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PREFAZIONE

La ricerca svolta da Clara Di Fazio sulle “Geografie della mobilità aerea” 
pone una interessante e opportuna attenzione al plurale della ‘Geografia’, 
sottolineando una molteplicità di punti di vista attraverso i quali la mobilità 
aerea crea territori, a diverse scale di osservazione. L’oggetto di studio del 
volume, infatti, non si limita a parlare di trasporto aereo o a una ‘geografia 
del trasporto aereo’, ma affronta l’argomento più ampio della mobilità aerea, 
quale traduzione e reinterpretazione del termine ‘aeromobility’, ovvero la 
dominazione del volo come principale modalità internazionale di spostamento 
quale sistema complesso, analizzato nelle sue dimensioni tecniche, sociali 
e culturali, che funge da laboratorio privilegiato per comprendere la 
trasformazione dello spazio globale, nonché dei legami con i contesti locali. 

È necessario parlare di geografie in quanto la mobilità aerea è considerata 
un sistema complesso, multidimensionale, transdisciplinare e trans-scalare. Il 
termine riflette la confluenza tra la geografia dei trasporti, che pone l’attenzione 
sugli aspetti tecnici, infrastrutturali, economici e territorializzanti del trasporto, 
tradizionalmente focalizzata su aspetti tecnici ed economici, e la geografia 
culturale, focalizzata sugli aspetti sociali, esperienziali e di potere. Le diverse 
«geografie» si rivolgono alle analisi delle caratteristiche strutturali dei sistemi 
di volo e delle dimensioni esperienziali e sociali delle persone in movimento, 
con attenzione alle diverse scale locale, nazionale e globale. Questa visione 
supera l’idea di un unico spazio statico, ponendo invece l'attenzione sulle reti 
di relazioni e sulle molteplici configurazioni territoriali prodotte dalla mobilità. 

Quali in sintesi le geografie considerate e analizzate? Sicuramente 
l’inquadramento della geografia del trasporto aereo nel novero degli argomenti 
di studio della geografia dei trasporti costituisce il punto di partenza della 
trattazione, fornendo un quadro d’insieme importante sul ruolo del trasporto 
aereo nell’ambito della disciplina, definendo il concetto di mobilità 
attraverso l’analisi dei flussi, e considerando gli aspetti della logistica e 
della intermodalità. Tutti elementi che costituiscono passaggi importanti 
a sviluppare quello che è un approccio interessante, ovvero l’attenzione 
trans-scalare sulla mobilità aerea, aspetto innovativo rispetto a uno sguardo 
geografico più tradizionale, che vedeva nel trasporto aereo soprattutto una 
modalità di concepire le relazioni e le interazioni spaziali fra luoghi distanti, 
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alla scala globale / internazionale, e tutt’al più a una scala regionale / nazionale. 

Passando a considerare la geografia della mobilità aerea, lo sguardo diventa 
più attento a cogliere sia questi aspetti di più lungo raggio, sia quelli più 
locali, osservandone pertanto le relazioni strutturanti e territorializzanti. In 
questo senso viene rimarcata la peculiarità del trasporto aereo e, aspetto 
particolarmente interessante e rivolto agli aspetti di geografia sociale e culturale, 
la considerazione degli aeroporti come spazi complessi, non già come semplici 
nodi nell’ambito di un sistema di relazioni reticolari di più lunga distanza. 
La visione è interessante nello sfatare il mito del non-luogo aeroportuale, 
dando dignità di luogo e di ruoli di territorializzazione agli aeroporti, non 
soltanto quali supporti alla movimentazione quantitativa di merci e passeggeri. 

La sfida della sostenibilità rappresenta un ulteriore chiave di lettura geografica, 
in cui sono coinvolti i protagonisti del trasporto e della mobilità aerea, ovvero 
sia gli aeromobili, con la ricerca sui combustibili sostenibili (SAF), che 
vede il settore aereo all’avanguardia e promettente anche nelle ripercussioni 
a cascata verso altri ambiti della mobilità, sia gli aeroporti, con gli sforzi 
verso la decarbonizzazione e l’attenzione alla limitazione delle emissioni nei 
nodi aeroportuali – ormai vere e proprie città o quanto meno villaggi, nei 
quali il raggiungimento di un equilibrio carbonico rappresenta un obiettivo 
da perseguire, sia a beneficio dei suoi più diretti abitanti, sia del territorio di 
riferimento. 

Alle geografie di riferimento, in cui si ribadisce come la logica segua quella 
di una lente di ingrandimento trans-scalare e transdisciplinare, dalla teoria, 
ai flussi, ai nodi, passando attraverso gli occhi del funzionamento dei sistemi 
di trasporto, nonché delle relazioni socio-culturali, si coniugano i necessari 
strumenti di supporto all’analisi e le analisi vere e proprie. La seconda parte 
del lavoro si concentra pertanto dapprima sulla rappresentazione della mobilità 
che, nella fattispecie, si rifà a quell’importante patrimonio della cartografia 
aeronautica prodotta nel nostro Paese, necessario e indispensabile supporto alla 
navigazione aerea, ma affascinante nel costituire un valido supporto alla lettura 
della mobilità alle diverse scale. Successivamente, trovano spazio i risultati 
dell’analisi sviluppata su numerosi scali aeroportuali italiani indirizzata al 
personale aeroportuale, intervistato sulla percezione dell’aeroporto e sulle 
sue caratteristiche. L’approccio anche qui è innovativo, in quanto le analisi 
sviluppate nei contesti aeroportuali sono solitamente orientate ai passeggeri 
o agli operatori, difficilmente a chi vive gli spazi come luogo di lavoro e di 
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condivisione. I risultati smentiscono la percezione del “non luogo” aeroportuale 
ma anzi ne evidenziano le caratteristiche di luogo, caratterizzato da senso di 
comunità e familiarità, sottolineando altresì la necessità di far risaltare tale 
aspetto nelle diverse sedi, chiedendo azioni di rafforzamento dei legami sociali 
interni, anche per mezzo di azioni di community building, sviluppando altresì 
piattaforme digitali per la consultazione e condivisione delle informazioni 
operative. 

Il lavoro sviluppato da Clara Di Fazio si caratterizza pertanto come una ricerca 
approfondita e innovativa sulle diverse e varie caratteristiche e peculiarità della 
mobilità aerea, evidenziando soprattutto l’importanza strategica, nei contesti 
globali e regionali, ma anche locali, degli aeroporti sia in quanto infrastrutture 
tecniche ma anche, e soprattutto, come spazi sociali complessi, ricchi di 
dinamiche culturali, economiche e ambientali, e capaci di produrre luoghi e 
territori. Lo studio si pone come un importante elemento di arricchimento del 
dibattito nazionale riguardo alle sfide, i rischi, le opportunità della geografia dei 
trasporti e della logistica, con una particolare attenzione al ruolo della mobilità 
aerea nell’ambito delle istanze della sostenibilità e della trasformazione 
globale, offrendo interessanti strumenti di analisi per il pubblico accademico, 
degli operatori della mobilità e per i decisori pubblici.

Giuseppe Borruso, Trieste, 15 ottobre 2025
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GEOGRAFIE DELLA MOBILITÀ AEREA

Rappresentazione, evoluzione, spazi e dinamiche del 
trasporto aereo contemporaneo

Questo volume indaga le dimensioni spaziali, sociali e tecnologiche della 
mobilità aerea contemporanea attraverso una lente geografica e transdisciplinare. 
Andando oltre la concezione tradizionale degli aeroporti come semplici 
luoghi di transito o “non-luoghi”, la ricerca li interpreta come sistemi sociali 
complessi in cui si intersecano infrastrutture, tecnologie digitali e pratiche 
umane. Concentrandosi sul contesto italiano, in gran parte inesplorato rispetto 
alla letteratura anglosassone, lo studio analizza l’evoluzione del trasporto aereo 
e degli spazi aeroportuali come laboratori per osservare le trasformazioni della 
mobilità globale e della territorialità.

Attraverso sondaggi e interviste con i lavoratori aeroportuali e le istituzioni, 
l’indagine evidenzia la coesistenza di dimensioni operative, culturali ed 
emotive all’interno degli ambienti aeroportuali. I risultati rivelano che gli 
aeroporti, pur rimanendo nodi chiave dei flussi globali, funzionano anche 
come ecosistemi comunitari in cui emergono l’appartenenza, la cooperazione 
e l’identità locale. Lo studio propone una rivalutazione critica del “non-luogo” 
di Augé, inquadrando invece gli aeroporti come iperluoghi (Lussault), dove 
convergono dinamiche sociali, politiche ed economiche.

Integrando dati qualitativi e quantitativi, la ricerca sottolinea il ruolo strategico 
della digitalizzazione, della sostenibilità e della governance nel rimodellare 
il settore del trasporto aereo. Promuove una rinnovata comprensione dello 
spazio aeroportuale come geografia ibrida – allo stesso tempo globale e locale, 
funzionale e simbolica, infrastrutturale e relazionale – che riflette la complessa 
interdipendenza tra mobilità, tecnologia e società nel mondo contemporaneo.

Parole chiave: Mobilità, aeromobilità, aeroporti, trasporti, digitalizzazione, 

spazi aeroportuali, cartografia partecipativa
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GEOGRAPHY OF AIR MOBILITY

Representation, evolution, spaces and dynamics of 
contemporary air transport

The present volume investigates the spatial, social and technological dimensions 
of contemporary air mobility through a geographical and transdisciplinary 
lens. The research interprets the airport as a complex socio-technical system, 
in which infrastructures, digital technologies and human practices intersect. 
This is a departure from the traditional conception of the airport as a mere 
transit point or “non-place”. The study focuses on the Italian context, which 
has received comparatively less attention from scholars than its Anglo-Saxon 
counterparts. It analyses the evolution of air transport and airport spaces 
as laboratories for observing the transformations of global mobility and 
territoriality.

The research under discussion here has been conducted through the use of 
surveys and in-depth interviews with airport personnel and institutional 
representatives. The work under review here highlights the coexistence of 
operational, cultural and emotional dimensions within airport environments. 
The findings reveal that, while remaining key nodes of global flows, airports 
also function as community ecosystems where belonging, cooperation and 
local identity emerge. The present study proposes a critical re-evaluation of 
Augé’s “non-place”, framing airports instead as hyperplaces (Lussault), where 
social, political and economic dynamics converge.

The integration of qualitative and quantitative data in the research underscores 
the strategic importance of digitalisation, sustainability and governance 
in the transformation of the air transport sector. The study proposes a 
novel interpretation of airport space as a hybrid geography, characterised 
by its simultaneous existence as both global and local, functional and 
symbolic, infrastructural and relational. This approach reflects the intricate 
interdependence between mobility, technology and society in the contemporary 
world.

Keywords: Mobility, aeromobility, airports, transport, digitalisation, airport 

spaces, participatory mapping
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GÉOGRAPHIE DE LA MOBILITÉ AÉRIENNE

Représentation, évolution, espaces et dynamiques du 
transport aérien contemporain

Cet ouvrage examine les dimensions spatiales, sociales et technologiques 
de la mobilité aérienne contemporaine à travers un prisme géographique et 
transdisciplinaire. Au-delà de la conception traditionnelle des aéroports comme 
simples points de transit ou « non-lieux », la recherche les interprète comme 
des systèmes socio-techniques complexes où se croisent infrastructures, 
technologies numériques et pratiques humaines. En se concentrant sur le contexte 
italien, largement sous-exploré par rapport à la recherche anglo-saxonne, 
l’étude analyse l’évolution du transport aérien et des espaces aéroportuaires en 
tant que laboratoires permettant d’observer les transformations de la mobilité 
et de la territorialité mondiales.

À travers des enquêtes et des entretiens avec des travailleurs et des institutions 
aéroportuaires, ce travail met en évidence la coexistence de dimensions 
opérationnelles, culturelles et émotionnelles au sein des environnements 
aéroportuaires. Les résultats révèlent que les aéroports, tout en restant des 
nœuds clés des flux mondiaux, fonctionnent également comme des écosystèmes 
communautaires où émergent l’appartenance, la coopération et l’identité 
locale. L’étude propose une réévaluation critique du « non-lieu » d’Augé, en 
présentant les aéroports comme des hyperlieux (Lussault), où convergent les 
dynamiques sociales, politiques et économiques.

En intégrant des données qualitatives et quantitatives, la recherche souligne 
le rôle stratégique de la numérisation, de la durabilité et de la gouvernance 
dans la refonte du secteur du transport aérien. En fin de compte, elle 
propose une nouvelle compréhension de l’espace aéroportuaire comme une 
géographie hybride – à la fois mondiale et locale, fonctionnelle et symbolique, 
infrastructurelle et relationnelle – reflétant l’interdépendance complexe 
entre la mobilité, la technologie et la société dans le monde contemporain.

Mots clés: Mobilité, mobilité aérienne, aéroports, transports, numérisation, 

espaces aéroportuaires, cartographie participative
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INTRODUZIONE

La mobilità e l’accessibilità caratterizzano il mondo contemporaneo, nel 
quale questi processi sono ormai pervasivi. Le società sono diventate sempre 
più dipendenti dai sistemi di trasporto per sostenere le attività interconnesse, 
dal pendolarismo quotidiano al turismo, dalla fornitura di energia alla 
distribuzione di beni (Ferrario, Tadini, 2023). Tuttavia, lo sviluppo di questi 
sistemi di trasporto ha dovuto affrontare sfide continue per soddisfare le 
crescenti esigenze di mobilità, sostenere lo sviluppo economico e partecipare 
all’economia globale. 

Il ruolo delle innovazioni tecnologiche nei settori dei trasporti e delle 
comunicazioni è stato fondamentale ed ha indotto ad una maggiore 
interconnessione e integrazione tra località geograficamente distanti, riducendo 
le distanze percepite (Malandri et al., 2023; De Andreis, 2022; Knowles, 2006).

Nel corso degli ultimi cento anni, i geografi hanno evidenziato il ruolo cruciale 
del trasporto aereo civile nella formazione di reti globali di flussi che collegano 
diverse località, sottolineando questa interconnessione non sempre uniforme (De 
Andreis, 2022; Cirà, Carlucci, 2009; Smith, Timberlake, 1995). Le città globali 
come Londra, New York, Tokyo, Singapore, Amsterdam, Francoforte e Parigi, 
infatti, occupano posizioni strategiche all’interno di queste reti, riflettendo e 
rafforzando il loro status di hub internazionali attraverso una connettività aerea 
avanzata e capillare mentre altre grandi città, scarsamente integrate nei flussi 
del trasporto aereo, richiedono tempi e costi elevati per essere raggiunte da 
altre regioni del mondo (De Andreis, 2022; Goetz, Budd, 2014; Zook, Brunn, 
2006; Short, 2004). Tale disuguaglianza nell’accesso ai collegamenti aerei può, 
d’altronde, influenzare significativamente la loro posizione e il loro ruolo nella 
geografia mondiale e nella divisione internazionale del lavoro (De Andreis, 
2022; Weiss et al., 2018; Archibugi et al., 1993).

A tal proposito, l’analisi della natura e dell’evoluzione del trasporto aereo, 
caratterizzato da un profilo dei passeggeri sempre più diversificato, evidenzia 
come la gestione dei flussi negli aeroporti si configuri come una sfida crescente 
e complessa. Per affrontare efficacemente tale mobilità, gli scali hanno dovuto 
sviluppare una comprensione approfondita dei movimenti, al fine non solo 
di incrementare l’efficienza operativa, ma anche di garantire livelli elevati 
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di sicurezza, migliorare la qualità dell’esperienza di viaggio e assicurare la 
sostenibilità economica delle infrastrutture (Lin et al., 2023; Ferrario, Tadini, 
2023; Wattanacharoensil et al., 2015; Toŝić, 1992).

Proprio in questo contesto, tuttavia, la ricerca propone percorsi interpretativi 
alternativi, sottolineando come, nell’attenzione rivolta all’efficienza operativa, 
sia stato spesso trascurato il ruolo dei lavoratori aeroportuali. Questi ultimi, 
infatti, rappresentano una componente fondamentale, non soltanto per la 
soddisfazione del passeggero ma, anche, per la trasmissione e la rappresentazione 
dell’identità culturale locale, accompagnando il viaggiatore in ogni fase del 
transito aeroportuale, dall’area landside al “confine” dei controlli di sicurezza 
e fino all’area airside.

Sebbene i geografi abbiano iniziato a considerare la produzione dello spazio 
aereo/aeroportuale in termini tecnici, rimane ancora molto da esplorare sulle 
relazioni tra lo spazio aereo e il territorio, nonché sulle dinamiche tra le 
tecnologie e le pratiche sociali che le animano. 

Alla luce di questo quadro introduttivo, il presente lavoro si pone l’obiettivo 
di indagare sulla trasformazione dello spazio aeroportuale da mero luogo di 
transito a un complesso spazio sociale e tecnologico, approfondendo come 
la mobilità e la tecnologia abbiano ridefinito l’aeroporto, non solo come 
infrastruttura, ma come luogo significativo di interazione culturale e sociale. 
Rispetto alla definizione di Lussault (2019), la ricerca pone l’attenzione alla 
dimensione materiale e spaziale degli aeroporti, intesi come infrastrutture 
che incidono attivamente sulle pratiche sociali; all’estensione dell’analisi 
a luoghi meno pubblici e meno mediatizzati, come gli spazi vissuti dai 
dipendenti; all’adozione di un approccio transdisciplinare; all’esplorazione 
della dimensione emotiva ed esperienziale, che mette al centro percezioni, 
affetti e vissuti individuali; e alla considerazione delle implicazioni politiche 
ed economiche che attraversano gli iperluoghi. In questo modo, la ricerca 
mira a superare i limiti delle interpretazioni tradizionali, offrendo un 
modello più articolato e critico per comprendere la complessità di tali spazi.

Il volume si distingue per due scelte metodologiche e analitiche: da un lato ci 
si focalizza sul contesto italiano, ancora relativamente poco esplorato in chiave 
geografico-sociale rispetto a quello anglosassone e internazionale mentre 
dall’altro, si adotta un approccio transdisciplinare (Kaiser, Gluckman, 2023). 
Questa prospettiva consente una rilettura dell’aeroporto non più soltanto come 
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nodo infrastrutturale o come “non-luogo” (Augé, 1993), ma come un vero 
e proprio spazio sociale stratificato, attraversato da dinamiche di potere, di 
rappresentazione e di produzione culturale.

L’analisi che in questa sede si propone non si limita all’analisi della dimensione 
tecnico-operativa ma, piuttosto, prende in considerazione le strette relazioni tra 
mobilità, innovazione tecnologica e processi sociali, evidenziando come gli 
aeroporti costituiscano un laboratorio privilegiato per rilevare le trasformazioni 
dello spazio contemporaneo. Attraverso casi studio, survey e interviste con 
attori chiave del settore, tra cui l’Ente Nazionale dell'Aviazione Civile (ENAC), 
gestori aeroportuali ed Enti di Stato, il volume mette in luce le criticità e le 
potenzialità degli scali italiani, collocandoli in un quadro di riferimento più 
ampio, che intreccia scale locali, nazionali e globali.

Data la complessità dell’oggetto di studio, l’analisi si concentra sui diversi 
spazi che compongono l’infrastruttura aeroportuale, dal landside all’airside 
(Avogrado et al., 2024). Tale prospettiva permette di reinterpretare l’aeroporto 
come uno spazio significativo e molto articolato. Gli aeroporti, infatti, non 
possono essere considerati semplicemente come scenari di transito, ma spazi 
nei quali si sedimentano pratiche sociali, identità culturali, forme di lavoro e 
processi tecnologici.

L’emergere del paradigma della mobilità ha spinto la ricerca geografica a 
confrontarsi con nuove confluenze tra geografie dei trasporti e geografia 
culturale, suggerendo la necessità di un approccio transdisciplinare. La 
mobilità, divenuta condizione ordinaria della vita sociale contemporanea 
(Cresswell, 2006), ha contribuito a rendere problematica l’identificazione 
di nuove categorie e di identità spazialmente fisse, orientando l’attenzione 
verso le geografie del flusso e della fluidità. In questo senso, autori come 
Bauman (2000) hanno sottolineato la “liquidità” come tratto distintivo della 
società contemporanea, mentre Urry e Sheller (2006) hanno messo in evidenza 
come ogni luogo debba essere considerato parte di reti di connessioni che 
trascendono i confini geografici tradizionali.

L’aeroporto si configura, in tale prospettiva, come spazio paradigmatico utile 
all’osservazione delle trasformazioni della mobilità globale. Rappresenta un 
luogo in cui si incontrano processi tecnologici avanzati, forme di regolazione 
istituzionale e pratiche sociali quotidiane. Studiare gli spazi aeroportuali 
significa, quindi, non solo analizzare la loro dimensione infrastrutturale ed 
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economica, ma anche coglierne il valore culturale e simbolico, come nodi di 
mediazione tra scala locale e globale. Il cosiddetto mobility turn ha contribuito 
a ridefinire in profondità il quadro teorico di riferimento, problematizzando 
la tradizionale dicotomia tra studi sui trasporti e studi sociali (Urry, 2000; 
Sheller, Urry, 2006). Tale paradigma enfatizza il ruolo delle reti di connessione 
e delle infrastrutture nella produzione di legami sociali, economici e culturali, 
mostrando come i movimenti di persone, merci, idee e capitali siano al tempo 
stesso condizionati dalle strutture spaziali ed essi stessi produttori di nuove 
configurazioni territoriali. Mascheroni (2006) sottolinea come il mobility turn 
richieda un’attenzione particolare alle articolazioni tra dinamiche globali e 
locali, mettendo in luce che la mobilità non è mai un fenomeno astratto, bensì 
sempre radicato nella materialità dei luoghi e nei processi di trasformazione che 
essi subiscono. Nell’interpretazione di Lévy (2006), la mobilità è considerata 
come strumento euristico essenziale per descrivere i territori contemporanei, 
attribuendo particolare rilievo all’accessibilità e all’interazione spazio-
temporale come chiavi interpretative delle trasformazioni urbane e territoriali 
(Levy, Dureau, 2002). La mobilità si configura, in questa prospettiva, 
come tecnica di urbanogenesi, in quanto capace di generare e rimodellare 
continuamente sia città che territori. Cresswell (2006) propone una mobilità 
come fenomeno socio-spaziale, ampliando ulteriormente il dibattito, un 
fenomeno non solo limitato agli spostamenti delle persone, ma anche quello 
relativo agli oggetti, comunicazioni, idee e pratiche culturali, in cui la mobilità 
assume una dimensione relazionale e performativa. Vengono, in questo modo, 
evidenziate le intersezioni costanti tra movimenti, significati e poteri che 
caratterizzano gli spazi sociali.

Un aspetto cruciale di questa prospettiva riguarda il ruolo delle tecnologie 
e delle infrastrutture digitali. Autori come Dodge e Kitchin (2005), Graham 
(2005), Paradiso (2003) e Thrift e French (2002) hanno mostrato come 
i software e le routine digitali contribuiscano in maniera determinante a 
facilitare, organizzare e governare la mobilità quotidiana. Vengono evidenziati 
i sistemi socio-tecnici in continua evoluzione, nei quali sia le pratiche di 
movimento sia le infrastrutture tecnologiche portano ad una trasformazione 
non solo dei flussi, ma anche delle relazioni spaziali e sociali che ne derivano. 
La mobilità rappresenta, quindi, la lente interpretativa privilegiata per l’analisi 
delle complessità legate alle società contemporanee e le nuove forme di spazio.

Questo cambio di prospettiva mette in discussione l’idea di territori e identità 
intesi come entità statiche e delimitate, proponendo, al contrario, un punto 
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focale in cui ogni luogo è inserito all’interno di fitte reti di relazioni che vanno 
al di là dei confini geografici tradizionali. La mobilità non è più considerata 
una mera eccezione, ma una condizione ordinaria dell’esperienza sociale 
contemporanea. Ciò comporta un rinnovato interesse verso le modalità con 
cui la cultura e la tecnologia plasmano le pratiche di movimento e ridefiniscono 
lo spazio vissuto.

Il volume è strutturato in due parti e in sei capitoli. Questo lavoro di ricerca, 
partendo dall’analisi delle modalità di trasporto, della loro evoluzione e 
delle loro funzioni, si focalizza sul ruolo della geografia dei trasporti e 
successivamente esamina il trasporto aereo, i paradigmi della mobilità e il 
ruolo delle infrastrutture. Alle relazioni tra trasporto e geografia, infatti, è 
dedicato il primo capitolo. Dall’analisi delle mobilità si passa ad analizzare i 
fattori geografici e operativi legati al trasporto aereo che veicolano la scelta 
del sito per poi concludersi nel terminal vero e proprio. La comprensione della 
dimensione aeroportuale con la separazione tra i diversi “spazi” di flusso, 
permettono di introdurre la metodologia di ricerca che vede in prima istanza, 
il ruolo degli operatori aeroportuali nella valutazione degli spazi vissuti. La 
metodologia utilizzata (cap. 2), che si fonda su fonti e metodi atti a supportare 
la caratterizzazione della ricerca sul campo, evidenzia limiti e potenzialità 
dell’approccio geografico alle mobilità. Il terzo capitolo analizza, invece, gli 
aeroporti tra “non-luoghi” e spazi di flusso, spazi complessi intrinsechi nel 
sedime aeroportuale. 

Il quarto capitolo, dedicato alle proiezioni cartografiche nello spazio aereo, 
evidenzia la complessità della cartografia, che vede in Lambert un suo 
pioniere. Le carte aeronautiche permettono di comprendere le peculiarità di 
una rappresentazione cartografica atta alle operazioni di volo in uno spazio 
complesso.

Il quinto capitolo affronta il tema legato alla sostenibilità del settore offrendo 
una panoramica attraverso un’analisi di casi e contesti italiani e facendo 
emergere specificità e criticità territoriali. 

La seconda parte del volume racchiude tutto il capitolo sei che analizza lo 
sviluppo aeroportuale italiano e l’analisi dei dati ottenuti dalla survey a scala 
nazionale e locale (analisi comparativa dei sistemi aeroportuali italiani e casi 
di studio). La survey, attraverso la profilazione dei dipendenti aeroportuali, 
insieme alle informazioni legate all’accessibilità, alla percezione dello “spazio 
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aeroporto” e suggerimenti/necessità/richieste da parte dei dipendenti, vuol 
portare ad un cambiamento di prospettiva nella lettura di uno spazio vissuto 
in continuo mutamento. 

La sfida della disponibilità dei dati negli studi sui trasporti. Uno dei problemi 
principali negli studi sui trasporti è legato alla disponibilità e qualità dei dati.  
Analisi sui trasporti si sono spesso basate su dati provenienti da censimenti, che 
spesso risultano incompleti, obsoleti o inadeguati per cogliere la complessità 
delle dinamiche di mobilità (Rodrigue, 2024; Stopher et al., 2008). Tuttavia, 
con l’avvento della digitalizzazione e delle tecnologie dell’informazione, la 
quantità di dati accessibili sta aumentando significativamente, offrendo nuove 
opportunità per analizzare la mobilità attraverso un’ampia varietà di modalità 
e contesti geografici (Franchina, 2024; Axhausen, 2008; Kellerman, Paradiso, 
2007).

L’emergere dei big data ha trasformato il modo in cui i trasporti vengono 
studiati tanto che la disponibilità di grandi dataset a basso costo, provenienti 
da dispositivi mobili, sensori, telerilevamento e sistemi di identificazione a 
radiofrequenza (RFID), consente di tracciare passeggeri, veicoli e merci con 
un livello di dettaglio molto accurato (Zhang et al., 2018; Favretto, 2006). 
L’uso di big data nella geografia dei trasporti, quindi, permette di osservare i 
modelli di mobilità in tempo reale e di migliorare l’efficienza operativa delle 
reti di trasporto (Chen et al., 2016; Shoier, Borruso, 2015). Nonostante il ruolo 
crescente delle nuove tecnologie dell’informazione, i metodi tradizionali di 
raccolta e analisi dei dati continuano ad avere una valenza cruciale. Tecniche 
consolidate nel tempo come sondaggi, interviste e questionari, continuano a 
rappresentare una sorgente importante di informazioni, in particolar modo in 
contesti in cui non sempre si può far affidamento ai dati digitali, che potrebbero 
non essere disponibili o non adeguati (Shoier, Borruso, 2015; Clifton, Handy, 
2003). Le competenze nella gestione e rappresentazione spaziale dei dati 
restano, in ogni caso, essenziali (Shaw, Sui, 2020). L’integrazione tra dati 
quantitativi derivanti da big data e metodologie qualitative, come indagini 
sul campo e studi etnografici, consente un’analisi più accurata dei fenomeni 
di mobilità in toto (Molteni, Airoldi, 2018). L’approccio transdisciplinare 
e multidisciplinare rappresenta la chiave per affrontare le sfide emergenti 
nel settore dei trasporti, in un’ottica di sviluppo di soluzioni efficaci per la 
pianificazione e la gestione delle infrastrutture di mobilità (Yue et al., 2014).
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INTRODUCTION

The contemporary world is characterised by processes of mobility and 
accessibility, which have become pervasive. As societies have evolved, 
there has been an increasing reliance on transport systems to facilitate 
interconnected activities. These activities include, but are not limited to, daily 
commuting, tourism, and the supply of energy and goods distribution (Ferrario, 
Tadini, 2023). Nevertheless, the development of these transport systems has 
been confronted with persistent challenges in meeting escalating mobility 
requirements, promoting economic growth and engaging with the global 
economy. 

The role of technological innovations in the transport and communications 
sectors has been fundamental in reducing perceived distances and promoting 
greater interconnection and integration between geographically distant 
locations (Malandri et al., 2023; De Andreis, 2022; Knowles, 2006).

Over the past century, geographers have underscored the pivotal function 
of civil aviation in the development of global networks of flows connecting 
disparate locations, emphasizing that this interconnection is not uniform (De 
Andreis, 2022; Cirà, Carlucci, 2009; Smith, Timberlake, 1995). Global cities 
such as London, New York, Tokyo, Singapore, Amsterdam, Frankfurt and Paris 
occupy strategic positions within these networks, reflecting and reinforcing their 
status as international hubs through advanced and widespread air connectivity 
(De Andreis, 2022; Goetz, Budd, 2014; Zook, Brunn, 2006; Short, 2004). In 
contrast, other large cities are poorly integrated into air transport flows and 
thus require significant time and expense to be reached from other regions of 
the world. This disparity in access to air connections can significantly influence 
their position and role in the world geography and international division of 
labour (De Andreis, 2022; Archibugi et al., 1993).

In this regard, an analysis of the nature and evolution of air transport, 
characterised by an increasingly diverse passenger profile, highlights how 
managing passenger flows at airports is becoming an increasingly complex 
challenge. In order to effectively address this mobility, it has been necessary 
for airports to develop a thorough understanding of movements. This is with 
a view to increasing operational efficiency, as well as ensuring high levels of 
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safety, improving the quality of the travel experience and, ultimately, ensuring 
the economic sustainability of infrastructure (Lin et al., 2023; Ferrario, Tadini, 
2023; Wattanacharoensil et al., 2015; Toŝić, 1992).

However, the research proposes alternative interpretations, emphasising how 
the role of airport workers has often been overlooked in the focus on operational 
efficiency. The latter, in fact, represent a fundamental component, not only for 
passenger satisfaction but also for the transmission and representation of local 
cultural identity, accompanying travellers through every stage of the airport 
transition, from the landside area to the “border” of security checks and on to 
the airside area.

Despite the recent focus of geographers on the technical aspects of the 
production of airspace and airport space, there is still much to be explored 
in relation to the relationship between airspace and territory, as well as the 
dynamics between the technologies and social practices that animate them.

In view of this preliminary survey, the present study seeks to examine the 
evolution of airport space from a rudimentary transit locale to a multifaceted 
domain of social interaction and technological integration. It will explore the 
manner in which mobility and technological advancements have transformed 
the airport, not merely as an infrastructure, but also as a notable locale for 
cultural and social exchange. In accordance with Lussault’s (2019) definition, 
the present paper concentrates on the material and spatial dimensions of 
airports, which are regarded as infrastructures that exert a significant influence 
on social practices. The analysis is expanded to encompass less public and less 
mediatised spaces, such as the environments experienced by employees. A 
transdisciplinary approach is adopted, and the exploration of the emotional and 
experiential dimension is undertaken, with a focus on individual perceptions, 
affections and experiences. Additionally, the political and economic 
implications that hyperplaces entail are given due consideration. The objective 
of the research is to assist in overcoming the limitations associated with the 
initial concept, thereby offering a more articulated and critical model for 
comprehending the intricacies of such spaces.

The volume is distinguished by two methodological and analytical choices. On 
the one hand, it focuses on the Italian context, which remains comparatively 
unexplored in geographical and social terms when compared to the Anglo-
Saxon and international contexts. On the other hand, it adopts a transdisciplinary 
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approach (Kaiser, Gluckman, 2023). This perspective enables a reinterpretation 
of the airport, no longer regarded as merely an infrastructural hub or “non-
place” (Augé, 1993), but as a truly stratified social space, traversed by dynamics 
of power, representation and cultural production.

The analysis proposed here is not confined to the technical-operational 
dimension; rather, it incorporates the intricate relationships between 
mobility, technological innovation and social processes. It is emphasised that 
airports function as a privileged laboratory for detecting transformations in 
contemporary space. The present volume utilises a range of empirical methods, 
including case studies, surveys and interviews with key actors in the field, 
including ENAC, airport operators and state bodies, in order to shed light on 
the critical issues and potential of Italian airports. The volume places these 
issues within a broader frame of reference that intertwines local, national and 
global scales.

In consideration of the intricacies inherent in the subject under scrutiny, the 
present analysis is oriented towards an examination of the diverse spatial 
configurations that constitute the airport infrastructure, encompassing both 
landside and airside domains (Avogrado et al., 2024). This perspective enables 
a reinterpretation of the airport as a significant and highly articulated space. 
Airports must be considered as spaces in which social practices, cultural 
identities, forms of work and technological processes are established, rather 
than as mere transit scenarios.

The advent of the mobility paradigm has prompted geographical research 
to address novel convergences between transport geography and cultural 
geography, thus suggesting the necessity for a transdisciplinary approach. 
Mobility, which has become an ordinary condition of contemporary social life 
(Cresswell, 2006), has contributed to the identification of new categories and 
spatially fixed identities, directing attention towards the geographies of flow 
and fluidity. In this sense, scholars such as Bauman (2000) have emphasised 
the concept of “liquidity” as a distinctive feature of contemporary society, 
while Urry and Sheller (2006) have highlighted the importance of considering 
every locale as part of networks of connections that transcend traditional 
geographical boundaries.

From this standpoint, the airport can be regarded as a prime example of a 
location from which to observe the evolution of global mobility. This locale is 



34

characterised by the convergence of advanced technological processes, forms 
of institutional regulation, and prevailing social practices. Consequently, 
the analysis of Italian airport spaces necessitates an examination of their 
infrastructural and economic dimensions, in addition to an appreciation of their 
cultural and symbolic value as nodes of mediation between the local and global 
scales. The so-called mobility turn has contributed to a profound redefinition 
of the theoretical framework of reference, problematising the traditional 
dichotomy between transport studies and social studies (Urry, 2000; Sheller, 
Urry, 2006). This paradigm underscores the pivotal function of connection 
networks and infrastructure in the establishment of social, economic, and 
cultural ties. It demonstrates that the mobility of individuals, goods, ideas, and 
capital is contingent on spatial structures and concurrently gives rise to novel 
territorial configurations. Mascheroni (2006) emphasises how the mobility turn 
requires particular attention to the links between global and local dynamics, 
highlighting that mobility is never an abstract phenomenon, but is always 
rooted in the materiality of places and the processes of transformation they 
undergo. In Lévy’s interpretation (2006), mobility is regarded as a pivotal 
heuristic instrument for the description of contemporary territories, with 
particular emphasis on accessibility and space-time interaction as pivotal 
to interpreting urban and territorial transformations (Levy, Dureau, 2002). 
From this standpoint, mobility is conceptualised as a mechanism of urban 
development, with the capacity to perpetually generate and reconfigure both 
urban areas and the territories that envelop them. Cresswell (2006) proposes 
the concept of mobility as a socio-spatial phenomenon, thereby further 
broadening the existing debate. This phenomenon is not only limited to the 
movement of people, but also extends to objects, communications, ideas and 
cultural practices in which mobility thus takes on a relational and performative 
dimension. In this way, the constant intersections between movements, 
meanings and powers that characterise social spaces are highlighted.

A crucial aspect of this perspective is the role of digital technologies and 
infrastructures. Authors such as Dodge and Kitchin (2005), Graham (2005), 
Paradiso (2003), and Thrift and French (2002) have demonstrated the 
significant contribution of software and digital routines to the facilitation, 
organisation, and governance of everyday mobility. These authors emphasise 
the constantly evolving socio-technical systems in which movement 
practices and technological infrastructures transform not only flows, but 
also the spatial and social relationships that derive from them. Consequently, 
mobility represents the preferred interpretative lens through which to 
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analyse the complexities of contemporary societies and new forms of space.

This change in perspective challenges the notion that territories and identities 
are static and clearly defined entities. Instead, it proposes that each place is 
embedded within dense networks of relationships that transcend traditional 
geographical boundaries. Mobility is no longer viewed as an exception, but 
as an integral part of contemporary social experience. This has led to renewed 
interest in how culture and technology shape movement practices and redefine 
lived space.

The research is structured into two parts and six chapters. Starting with an 
analysis of the evolution and function of transport modes, the research then 
focuses on transport geography, before moving on to analyse air transport, 
mobility paradigms, and the role of infrastructure. Chapter one is dedicated to 
the relationship between transport and geography, focusing on the evolution of 
transport and its impact on spatial relationships and economic competitiveness. 
In the second one, the analysis of mobility focuses on geographical and 
operational factors influencing location choice, concluding with the terminal 
itself. Understanding the airport dimension and the separation between the 
various ‘spaces’ of flow allows us to introduce the research methodology, 
which primarily focuses on the role of airport operators in evaluating lived 
spaces. The methodology (Chapter 2), based on sources and methods designed 
to support precise characterisation of field research, highlights the limitations 
and potential of the geographical approach to mobility.

The third chapter analyses airports as ‘non-places’ and flow spaces — complex 
features that are intrinsic to the airport site. 

The fourth chapter, which focuses on cartographic projections in airspace, 
highlights the complexity of cartography. Lambert is considered a pioneer of 
scientific cartography. Aeronautical charts enable us to grasp the peculiarities 
of a cartographic representation that is suitable for flight operations in complex 
spaces.

The fifth chapter, on the other hand, addresses sustainability issues in the sector 
by offering an overview through an analysis of Italian cases and contexts. This 
highlights the sector’s specificities and critical issues at local and national 
levels. 
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Chapter six, in the second part of the volume, analyses Italian airport 
development and data obtained from a national and local survey (a comparative 
analysis of Italian airport systems and case studies). Through profiling airport 
employees and gathering information on accessibility and their perception of 
airport space, as well as their suggestions, needs and requests, the survey aims 
to change the way we interpret a constantly changing space, raising awareness 
of the airport system on different scales.

The challenge of data availability in transport studies. One of the main problems 
in this field is related to the availability and quality of data. Transport analyses 
have often relied on census data, which is frequently incomplete, outdated, 
and unable to capture the complexity of mobility dynamics (Rodrigue, 2024; 
Stopher et al., 2008). However, the advent of digitalisation and information 
technology has significantly increased the amount of accessible data, offering 
new opportunities to analyse mobility across a wide variety of modes and 
geographical contexts (Franchina, 2024; Axhausen, 2008; Kellerman, Paradiso, 
2007).

Big data has transformed transport studies by making large, low-cost datasets 
from mobile devices, sensors, remote sensing and radio frequency identification 
(RFID) systems available, enabling the tracking of passengers, vehicles and 
goods with a high level of accuracy (Zhang et al., 2018; Favretto, 2006). 
Consequently, the use of big data in transport geography enables real-time 
mobility patterns to be observed and the operational efficiency of transport 
networks to be enhanced (Chen et al., 2016; Shoier, Borruso, 2015). Despite 
the growing role of new information technologies, traditional methods of data 
collection and analysis remain crucial. Established techniques such as surveys, 
interviews and questionnaires remain an important source of information, 
particularly in contexts where digital data is unavailable or inadequate (Shoier, 
Borruso, 2015; Clifton, Handy, 2003). 

In any case, proficiency in data management and spatial representation remains 
essential (Shaw, Sui, 2020). Integrating quantitative big data with qualitative 
methodologies such as field surveys and ethnographic studies allows for a 
more accurate analysis of mobility phenomena as a whole (Molteni, Airoldi, 
2018). A transdisciplinary and multidisciplinary approach is key to addressing 
emerging challenges in the transport sector, with a view to developing effective 
solutions for the planning and management of mobility infrastructure (Yue et 
al., 2014).
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 CAPITOLO 1

LA GEOGRAFIA DEI TRASPORTI

Il campo di studi delle mobilità o mobilities esplora molteplici aspetti del 
movimento delle persone (viaggi, turismo), degli oggetti materiali (merci), di 
altre entità immateriali (dati, mode, idee) e delle varie implicazioni sociali di 
questi movimenti e, la geografia dei trasporti, quale branca della geografia, si 
occupa della mobilità delle persone, merci, informazioni e la sua organizzazione 
spaziale in relazione all’origine, destinazione, entità, natura e scopo di mobilità 
(Rodrigue, 2024, p. 1; Borruso, et al., 2022; Spinedi, Spirito, 2017; Vallega, 
2006; Kellerman, 2006; Rodrigue et al., 2006; Black, 2003).

Il trasporto domina lo spazio che è plasmato dalle attività antropiche e da 
limiti fisici come la distanza, il tempo, divisioni amministrative e topografie 
e, essendo il trasporto un elemento di questo ordine spaziale, è influenzato 
dalla geografia ed esso stesso lo influenza (Rodrigue, 2024, p. 10). Il trasporto 
si configura come un’attività strutturale e indispensabile al funzionamento 
dei sistemi sociali ed economici contemporanei, poiché permette di superare 
le barriere geografiche e connettere le economie e le società globali (Hesse, 
Rodrigue, 2004). Sebbene la tecnologia abbia rivoluzionato il settore dei 
trasporti, la geografia continua a giocare un ruolo chiave nel modellare le 
dinamiche di mobilità e accessibilità, evidenziando la complessa interazione 
tra spazio, economia e società (Tadini, 2020; Knowles et al., 2008). 

Il sistema dei trasporti assume un ruolo centrale nell’organizzazione dello 
spazio geografico poiché le infrastrutture come terminal, nodi e reti, occupano 
posizioni specifiche nel territorio e costituiscono la struttura portante di un 
sistema spaziale sempre più complesso. 

Gli aeroporti, ad esempio, fungono da nodi strategici all’interno delle reti di 
trasporto multimodale incidendo sulla distribuzione delle attività economiche 
e crescita regionale e, la geografia dei trasporti, deve necessariamente 
considerare i luoghi di convergenza e trasbordo, poiché essi influenzano 
direttamente l’efficienza e la connettività delle reti di trasporto (Rodrigue, 
2024; Tadini, 2020; Hanson, Giuliano, 2017; Borruso, 2011; Kasarda, 
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Lindsay, 2011; Goetz et al., 2004; Hesse, Rodrigue, 2004; Conti, 1996).

Il trasporto diventa, in questo modo, un elemento cruciale per la connettività 
geografica, influenzando i modelli di sviluppo urbano e regionale e la 
distribuzione spaziale delle attività economiche (Borruso et al., 2022; 
Soriani, Calzavara, 2016; Vallega, 1997; Lucia, 1990; Muscarà, 1982; 
Toschi, 1963). L’importanza dei benefici sociali ed economici derivanti 
dalla crescita e sviluppo dell’industria del trasporto aereo giustificano i costi 
ambientali e sociali associati (Upham et al., 2003; Morrell et al., 1997). 

Nonostante i vantaggi apparenti del trasporto, i suoi impatti ambientali, però, 
sono molto significativi, includendo quelli negativi sulla qualità dell’aria e 
dell’acqua, livelli di rumore e salute pubblica. Il trasporto è, di conseguenza, 
un fattore dominante delle esternalità ambientali contemporanee, comprese 
quelle legate alla sostenibilità e alla decarbonizzazione. Esistono prove 
empiriche sostanziali che sottolineano come l’importanza del trasporto stia 
crescendo, in particolare la crescita della domanda, la riduzione dei costi 
e l’espansione delle infrastrutture (Borruso, Gallo, 2023; Janić, 2019). 

Il settore del trasporto aereo, in particolare, insieme alla rete aeroportuale, 
gioca un ruolo chiave nell’articolazione dei flussi di mobilità su scala globale, 
influenzando direttamente la connettività territoriale e l’accessibilità economica 
(Ferrario, Tadini, 2023; Borruso et al., 2022; Button, 2017; Dobruszkes, 2012; 
Borruso, 2011). 

Alla luce di queste considerazioni, la facilità di movimento di un passeggero 
o di un’unità di merce è direttamente correlata non solo ai costi di trasporto e 
agli attributi del carico (fragilità, deperibilità e valore economico), ma anche 
a fattori politici (leggi, regolamenti, confini e tariffe) (Button, 2017; Givoni, 
Banister, 2010) evidenziando che, quando la mobilità è elevata, le attività 
economiche e sociali risultano meno vincolate dalla distanza, consentendo 
una maggiore integrazione territoriale e una migliore accessibilità ai mercati 
(McCann, 2013).

In questo framework, come sottolineato da Rodrigue (2024, p. 7), la mobilità 
deve essere analizzata nel suo contesto geografico, strettamente connesso ai 
flussi spaziali e agli schemi organizzativi. Il cui concetto di flusso può essere 
scomposto in quattro componenti principali:
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1. geografica (che riguarda la localizzazione dei punti di origine e 
destinazione e il ruolo della distanza nella struttura spaziale del trasporto);

2. fisica (che include le infrastrutture e i mezzi di trasporto utilizzati per il 
movimento di passeggeri e merci);

3. transazionale (che fa riferimento alle procedure amministrative, ai 
regolamenti e agli accordi necessari per il trasferimento di persone e 
beni tra diverse aree geografiche); 

4. distributiva (che considera il modo in cui i flussi di trasporto sono 
organizzati per soddisfare la domanda) (Sartzetaki et al., 2023; Seneviratne, 
Martel, 1991), ottimizzando le reti logistiche e minimizzando i costi 
operativi (Hesse, Rodrigue, 2004). 

Sebbene la distanza rappresenti un elemento fondamentale nella geografia dei 
trasporti, nella realtà operativa si adotta il concetto di “distanza logistica”, che 
considera l’insieme completo delle operazioni necessarie affinché la distanza 
possa essere superata, includendo fattori come le connessioni intermodali, i 
tempi di transito e i costi di trasbordo (Knowles et al., 2008).

I Sistemi Informativi Geografici per i Trasporti (GIS-T) sono diventati essenziali 
per l’educazione e la ricerca nella geografia dei trasporti e, la natura multi-
scalare e multivariata dell’industria dei trasporti, rende il GIS-T uno strumento 
molto rilevante a supporto della geografia (Rodrigue, 2024; Borruso, 2003; O’ 
Sullivan, Unwin, 2003; Longley et al., 2001). 

Nonostante il suo contributo, la geografia dei trasporti ha avuto, però, un ruolo 
relativamente marginale negli studi sui trasporti, un ambito tradizionalmente 
dominato dall’ingegneria e dall’economia (Rodrigue, 2024). Questo è dovuto, 
in parte, alla storica enfasi dell’industria dei trasporti sull’organizzazione 
delle infrastrutture, sull’efficienza tecnologica, sui costi/benefici e sulla 
determinazione dei prezzi (Dobruszkes, 2012; Hesse, Rodrigue, 2004). 
Le dinamiche contemporanee hanno reso l’industria dei trasporti più 
complessa, portando alla valutazione di questioni relative alla sicurezza, al 
design, alle condizioni lavorative, all’impatto ambientale e alla governance 
(Givoni, Banister, 2010; Horonjeff et al., 2010). Gli studi sui trasporti, di 
conseguenza, hanno avuto la necessità di approcci multidisciplinari, a partire 
dalla geografia, dalla sociologia, dall’ecologia e dalle scienze politiche                                                     
(Hanson, Giuliano, 2017).
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1.1 Evoluzione e funzione delle modalità di trasporto

Come disciplina, la geografia dei trasporti è emersa come branca della geografia 
economica, quale campo indipendente di ricerca, con un’attenzione specifica 
ai flussi di trasporto1, ai nodi infrastrutturali e alle reti di connessione (Hesse, 
Rodrigue, 2004; Conti, 1996) nella seconda metà del XX secolo, nonostante 
il ruolo del trasporto nell’organizzazione dello spazio economico fosse già 
stato riconosciuto tra la fine del XIX e l’inizio del XX secolo (Rodrigue, 
2024), quando i modelli di localizzazione economica, come quelli sviluppati 
da von Thünen (1826) e Weber (1909), enfatizzavano l’importanza dei costi 
di distanza e dell’accessibilità nelle scelte di localizzazione delle attività 
produttive (Rodrigue et al., 2006; Taaffe et al., 1996; Hoyle, Knowles, 1992). 

Nel XIX secolo, i trasporti ferroviari e marittimi hanno infatti contribuito 
all’espansione dei mercati nazionali e alla creazione di nuove reti commerciali, 
migliorando l’accessibilità e riducendo i costi di trasporto. Nel XX secolo, 
l’attenzione si è spostata sull’ottimizzazione degli itinerari, sulla selezione 
delle modalità di trasporto più efficienti e sull’aumento della capacità delle 
reti esistenti, favorendo una crescente globalizzazione e interdipendenza 
economica (McCann, 2013; Taaffe et al., 1996). Nel XXI secolo, infine, il 
trasporto ha affrontato nuove sfide legate alla sostenibilità, alla congestione 
urbana e alla gestione della capacità infrastrutturale (Brundu, Acciaro, 2022), 
cercando soluzioni più integrate e innovative, come la digitalizzazione e la 
logistica avanzata (Rodrigue, 2024).

Alla base di questa disciplina vi è la premessa che il trasporto costituisca un 
sistema complesso, in cui la domanda di mobilità interagisce con l’offerta 
infrastrutturale e con l’organizzazione spaziale dei network di trasporto 

1 La componente fisica dei flussi di trasporto riguarda le caratteristiche delle unità di 
carico e le condizioni di trasporto. Di conseguenza, a seconda della modalità utilizzata, 
i flussi possono essere atomizzati (con unità di carico più piccole, come pacchi o singoli 
passeggeri) oppure massificati (con grandi volumi di merci trasportati in lotti, come nel 
trasporto marittimo e ferroviario) (Rodrigue, 2024; Knowles et al., 2008). Dal punto di vista 
transazionale, ogni flusso implica una negoziazione con i fornitori di servizi di trasporto, 
come la prenotazione di spazio su una nave portacontainer o su un volo aereo. In questo 
contesto, il trasporto è spesso correlato da transazioni economiche tra gli utenti e i fornitori 
di servizi logistici (Hanson, Giuliano, 2017). Nella componente distributiva, infine, i flussi 
vengono organizzati in sequenze programmate e ottimizzate per ridurre i costi e massimizzare 
l’efficienza, spesso attraverso località intermedie che fungono da hub logistici (Button, 2017). 
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(Janić, 2019, 2009; Hanson, Giuliano, 2017; Lucarno, 2011; Borruso, 2011). 

L’evoluzione della tecnologia dei trasporti è strettamente legata ai cambiamenti 
storici e alle trasformazioni socioeconomiche e il settore dei trasporti, in 
quanto fornisce e produce beni e servizi, fornisce valore aggiunto alle attività 
economiche, facilitando le economie di scala e influenzando il valore dei 
terreni e la specializzazione delle regioni. Le modalità di trasporto facilitano 
l’accesso a cure sanitarie (Rodrigue, 2024) favorendo l’equità sociale (Guo et 
al., 2020; Wang et al., 2022; El-Geneidy et al., 2016; Neutens, 2015), servizi di 
assistenza ed eventi culturali, e favorendo o inibendo la mobilità delle persone. 
Il ruolo politico del trasporto è innegabile poiché i governi sovvenzionano, 
molto spesso, la mobilità delle loro popolazioni, fornendo, ad esempio, 
autostrade e trasporti pubblici. Nonostante la maggior parte della domanda 
di trasporto sia legata a fattori economici determinanti, molte infrastrutture 
di trasporto sono state costruite per ragioni politiche quali l’accessibilità 
nazionale o la creazione di posti di lavoro. Un incremento della mobilità 
comporta un potenziale ampliamento delle interazioni sociali nell’analisi 
delle dinamiche intergenerazionali in Italia (Barbieri, 2019), in cui emerge 
come l’investimento in istruzione e la capacità di spostarsi geograficamente 
allarghino le possibilità di mobilità sociale. Il trasporto, quindi, supporta e può 
persino modellare la coesione delle strutture sociali (Borruso et al., 2021).

Il trasporto avviene su sistemi costituiti da infrastrutture e veicoli, ove per 
infrastruttura si intende l’insieme di impianti e installazioni necessari alla 
realizzazione di movimenti di beni, passeggeri e informazioni. Per trasportare 
beni e passeggeri è necessario l’impiego di veicoli, dispositivi specializzati 
in grado di spostarsi sulle infrastrutture per ottimizzarne le caratteristiche e 
per ottenere le migliori prestazioni in termini di velocità, affidabilità, costo, 
capacità di carico (Rodrigue, 2024; Lucarno, 2011). 

Nell’accezione di Lucarno (2011), le diverse modalità di trasporto si possono 
definire in base all’infrastruttura utilizzata e raggruppabili in cinque categorie: 

• stradale; 
• ferroviaria; 
• navale; 
• area;
• condotti.
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Le prime quattro categorie fanno impiego di veicoli mentre quella dei condotti 
è legata solo alla movimentazione dell’oggetto del trasporto all’interno 
dell’infrastruttura (Lucarno, 2011, p. 25). Ogni modalità presenta caratteristiche 
specifiche che la rendono adatta a differenti esigenze di traffico, determinando 
variazioni significative nell’impiego e nella distribuzione geografica dei sistemi 
di trasporto a livello globale (Button, 2017). 

Le infrastrutture stradali implicano un rilevante consumo di spazio e, pur 
caratterizzandosi per un numero limitato di vincoli fisici rispetto ad altre 
modalità di trasporto, sono soggette a importanti vincoli fisiografici legati al 
superamento di elementi naturali come fiumi, rilievi e morfologie irregolari 
del terreno. Questa modalità di trasporto, che ha trovato il suo culmine nella 
creazione dei sistemi autostradali nazionali nel XX secolo (Rodrigue, 2024), è 
contraddistinta da elevati costi di manutenzione sia per le infrastrutture sia per 
i veicoli. Il trasporto stradale è prevalentemente associato all’utilizzo da parte 
delle industrie leggere e alla distribuzione delle merci, garantendo movimenti 
rapidi in carichi ridotti. Con la containerizzazione, ha assunto un ruolo sempre 
più rilevante nella connessione tra porti e retroterra commerciali (Rodrigue, 
2024; Borruso et al., 2022; Gallo, Borruso, 2024; Tadini, 2022; Lucarno, 2011), 
ancora più evidenti nell’era dell’ibridizzazione (Borruso, Balletto, 2023).

Il trasporto ferroviario si fonda sull’impiego di tracciati dedicati lungo 
i quali i convogli si muovono su rotaie. Tale modalità di trasporto, pur 
mantenendo una struttura tecnica consolidata, ha conosciuto negli ultimi 
decenni significativi progressi tecnologici, tra cui lo sviluppo di sistemi 
innovativi quali le monorotaie e i treni a levitazione magnetica (levmag), 
che hanno contribuito ad ampliare le potenzialità del settore sia in termini 
di velocità sia di efficienza energetica (Vuchic, 2017; Hensher et al., 
2020). Nonostante i progressi tecnologici, il sistema ferroviario mantiene 
vincoli fisici significativi, in particolare la necessità di garantire pendenze 
limitate nel trasporto merci, condizione che incide direttamente sia sui 
costi infrastrutturali sia sulle prestazioni operative. (Rodrigue, 2020).

La ferrovia ha ricoperto un ruolo cruciale nello sviluppo delle industrie pesanti 
e dei flussi commerciali di massa durante il XIX e XX secolo, fungendo da 
asse portante per la crescita sia industriale sia urbana (Schivelbusch, 1986). 
Con l’affermarsi della containerizzazione, a partire dalla seconda metà del 
Novecento, il sistema ferroviario ha progressivamente accresciuto la propria 
flessibilità logistica, favorendo processi di intermodalità e una più stretta 



44

integrazione con il trasporto stradale e marittimo, elementi centrali nelle attuali 
catene di approvvigionamento globali (Bontekoning et al., 2004; Slack et al., 
1996). Tra le modalità terrestri, la ferrovia offre la maggiore capacità di carico, 
raggiungendo nel 1905 uno sviluppo di 14.650 km² (Mioni, 1976, pp. 93-94). 

Gli oleodotti hanno una flessibilità superiore nelle rotte, potendo essere 
installati su terra e sul fondo del mare. Destinati al trasporto di fluidi su lunghe 
distanze, il costo di realizzazione dipende dal diametro e dalla viscosità del 
fluido trasportato. Esempio significativo include l’oleodotto Trans-Alaska (si 
estende per 1198 km in Alaska e 3271 km in Canada), i cui principali vincoli 
includono la conformazione del paesaggio e il permafrost nelle regioni artiche 
(Li et al., 2021).

Il trasporto marittimo rappresenta la modalità più efficiente per il trasferimento 
di grandi quantità di merci su lunghe distanze (Lucarno, 2011). Nonostante 
la costruzione di canali, chiuse e dragaggi abbia migliorato la connettività, 
tali interventi risultano molto costosi, rappresentando una delle principali 
criticità del settore. L’industria marittima è tradizionalmente legata alla 
movimentazione di materiali pesanti, come l’acciaio e i prodotti petrolchimici 
ma la containerizzazione ha trasformato il settore in una componente chiave 
della globalizzazione, facilitando il commercio internazionale di merci 
diversificate.

Il trasporto aereo, contrariamente ad altre modalità, si distingue per l’elevata 
velocità e flessibilità nella configurazione delle rotte (Tadini, 2019; Kasarda 
et al.;Green, 2004), e avviene lungo rotte commerciali rappresentate dai 
corridoi all’interno dei quali gli aeromobili possono volare seguendo il 
regolamento internazionale e le leggi dei paesi che sorvolano. Le limitazioni 
del settore includono la necessità di piste di almeno 3.300 metri per il decollo 
e l’atterraggio, nonché condizioni climatiche e atmosferiche, come nebbia 
e correnti di vento2. Da indicazioni fornite dall’ICAO (Aerodrome Design 
Manual, Doc 9157, 2020), la lunghezza di pista dovrebbe essere aumentata 

2 L’ICAO non stabilisce un valore soglia univoco di 3.300 m per la lunghezza di pista. La 
determinazione avviene caso per caso secondo i criteri del Aerodrome Design Manual – Part 
1: Runways (Doc 9157), che considerano le prestazioni dell’aeromobile, l’altitudine e la 
temperatura di riferimento dell’aeroporto, la presenza di ostacoli, la pendenza longitudinale e 
lo stato superficiale della pista. L’Annex 14 — Aerodromes, Volume I, definisce gli standard 
internazionali di progettazione e di esercizio degli aerodromi, senza indicare valori numerici 
universali per la lunghezza di pista (ICAO, Doc 9157, 4ª ed., 2020; ICAO, Annex 14, Vol. I, 
9ª ed., Amdt 17, 2022b).
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del 7 % ogni 300 m di quota, ulteriormente dell’1 % per ogni grado Celsius 
sopra la temperatura standard, e qualora la pista base fosse ≥ 900 m, del 10 % 
per ogni 1 % di pendenza (ICAO, 2020)3. Per quanto riguarda le procedure di 
visibilità ridotta (LVP), esse vengono generalmente attivate quando il Runway 

Visual Range (RVR) scende sotto i 550 m o la base nuvolosa sotto i 200 ft4. Il 
trasporto aereo è essenziale per il settore terziario e quaternario, con particolare 
rilevanza per finanza e turismo ed è sempre più coinvolto nella logistica globale 
per il trasporto di merci ad alto valore (Rodrigue, 2024; Borruso et al., 2021).

I condotti differiscono dalle altre infrastrutture di trasporto in quanto lo 
spostamento della merce avviene, come sostenuto da Lucarno (2011), 
unicamente all’interno di un’appropriata infrastruttura (una singola categoria 
di merce può essere trasportata in un solo condotto) senza l’utilizzo esclusivo 
di veicoli. Possono essere trasportate merci liquide, fluide o gassose in condotte 
sotterranee o sottomarine, energia elettrica (su elettrodotti), informazioni (su 
cavi telefonici, fibre ottiche via etere), e piccoli oggetti all’interno di appositi 
contenitori (Lucarno, 2011, p. 66). L’intermodalità integra diverse modalità di 
trasporto per ottimizzarne i vantaggi specifici (Toet et al, 2022; Groth, 2019; 
Docherty et al., 2018; Huang, Mu, 2018). Sebbene sia applicabile anche al 
trasporto passeggeri, le principali innovazioni si osservano nel trasporto merci, 
dove la containerizzazione ha facilitato la connessione tra trasporto marittimo 
e terrestre, migliorando l’efficienza della distribuzione globale. 

Le telecomunicazioni, infine, pur non rappresentando una modalità di 
trasporto fisico, giocano un ruolo cruciale nella trasmissione istantanea delle 
informazioni (Toet et al., 2022). Configurate come reti ad alta capacità con 
vincoli fisiografici minimi, queste infrastrutture includono cavi in fibra ottica 
che attraversano masse oceaniche. Le trasmissioni wireless richiedono ulteriori 
stazioni ridotte per estendere la copertura, mentre i satelliti geostazionari, pur 
offrendo un’estensione a livello globale, sono soggetti a crescente congestione 
orbitale (Wang et al., 2017). I sistemi di telecomunicazione, essenziali nei 
settori terziario e quaternario, sono caratterizzati da alti costi di rete e bassi 
costi di distribuzione, facilitando l’e-commerce e le transazioni finanziarie 
globali.

3 ICAO, 2020. Aerodrome Design Manual: Runways (Doc 9157, Part 1), cap. 3.5 – correzioni 
di lunghezza pista).
4 Skybrary.,“Typically, an RVR below 550 metres or a cloud base below 200 ft will trigger 
LVPs.” Basato su ICAO Doc 9365.
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Ogni modalità di trasporto offre vantaggi e possiede proprietà operative e 
commerciali chiave, la cui la domanda, oggigiorno, è influenzata da sistemi di 
trasporto integrati flessibili nell’uso rispettivo di ciascuna modalità (Lucarno, 
2011). Si assiste, di conseguenza, ad una concorrenza a vari livelli. La 
complementarità si fonda su tre condizioni essenziali: la diversificazione dei 
mercati geografici, la varietà delle modalità di trasporto e la differenziazione dei 
livelli di servizio. Con riferimento ai diversi mercati geografici, l’interazione 
tra mercati diversi consente alle varie modalità di trasporto di assicurare la 
continuità del sistema, soprattutto grazie all’integrazione a diverse scale 
territoriali. Tale processo presuppone la presenza di interconnessioni, 
comunemente denominate gateway, che permettono il trasferimento tra modalità 
di trasporto diverse. (Iannone, 2005; Borruso, Polidori, 2003; Tadini, Borruso, 
2022). Il trasporto intermodale5 è da considerarsi la chiave per migliorare 
la complementarità e la connettività tra i diversi mercati geografici (UIC, 
2019). Con riferimento ai diversi mercati di trasporto, la natura del traffico, 
che può riguardare passeggeri o merci, costituisce un indicatore significativo 
del livello di complementarità tra le modalità. In alcuni mercati il trasporto 
ferroviario e quello stradale possono risultare complementari, poiché il primo 
può concentrarsi sul trasporto passeggeri e il secondo su quello delle merci.

Per quanto riguarda i diversi livelli di servizio, quando due modalità 
operano nello stesso mercato e offrono un livello di accessibilità simile, esse 
tendono a diventare complementari grazie alla specializzazione dei servizi 
offerti. In tali casi, la complementarità si orienta prevalentemente verso 
l’ottimizzazione dei costi piuttosto che verso la riduzione dei tempi di viaggio.

5 Come sostenuto da Perathoner (2022), da un punto di vista sia tecnico, sia giuridico, si 
possono distinguere tre tipologie di trasporto, le cui sfumature sono molto lievi: il trasporto 
multimodale, il trasporto intermodale e il trasporto combinato. Secondo la Conferenza 
Europea dei Ministri dei Trasporti (CEMT, 1993), il trasporto multimodale si configura come 
l’impiego di almeno due modalità differenti, che non sono subordinate l’una all’altra, per la 
movimentazione delle merci. L’intero viaggio è regolato da un unico contratto e organizzato 
da un soggetto denominato operatore di trasporto multimodale (OTM), il quale può, ma non 
necessariamente deve, servirsi di uno o più subvettori per l’esecuzione delle singole tratte. 
Il trasporto intermodale condivide le stesse caratteristiche oggettive del multimodale, ma si 
distingue per un elemento specifico: durante il passaggio da una modalità all’altra non avviene 
la cosiddetta rottura del carico, poiché si utilizza la medesima unità di carico (UdC) nelle fasi 
di trasbordo. All’interno dell’intermodalità si colloca il trasporto combinato, che rappresenta 
una forma particolare di questa tipologia. In tale modello la tratta principale del percorso viene 
svolta tramite ferrovia, vie navigabili o trasporto marittimo, mentre i tratti più brevi, in genere 
quello iniziale e quello finale, sono effettuati su strada (Perathoner, 2022).
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Si assiste, quindi, alla concorrenza tra modalità quando c’è una sovrapposizione 
territoriale, di mercati di trasporto e livelli di servizio. Poiché ogni modalità ha 
i propri vincoli che regolano costo/prestazione, la concorrenza tra le modalità 
varia principalmente in base alla distanza percorsa, quantità spedite e dal loro 
valore. 

1.2 Relazioni spaziali e sistemi di trasporto 

La geografia dei trasporti analizza le relazioni spaziali che vengono prodotte dai 
diversi sistemi di trasporto, evidenziando gli aspetti legati alla localizzazione 
delle attività, la complementarità tra aree e la scala geografica delle connessioni 
(Rodrigue, 2024; Black, 2003). 

I sistemi di trasporto supportano e plasmano le relazioni tra localizzazioni 
a scala sempre più globale, facilitando l’integrazione tra regioni (Givoni, 
Banister, 2010). La geografia dei trasporti fornisce, dunque, una prospettiva 
multidisciplinare per comprendere la complessità del trasporto e il ruolo 
dello spazio nel facilitare o ostacolare la mobilità (Hoyle, Knowles, 1992). 
La localizzazione influisce sulla natura, sull’origine, sulla destinazione e sulla 
distanza dei flussi di trasporto, determinando la possibilità di movimento in 
relazione alla disponibilità e alla domanda di risorse, prodotti, servizi o forza/
lavoro (Rodrigue, 2024; McCann, 2013). Alcune localizzazioni possiedono 
un eccesso di forza/lavoro, materie prime, componenti o beni finali, mentre 
altre, presentano una carenza di tali elementi in cui l’unico meccanismo per 
raggiungere questo equilibrio è la mobilità tra le localizzazioni con offerta 
in eccesso e quelle con domanda insoddisfatta (Rodrigue et al., 2020).

Nella struttura spaziale dei trasporti, tre sono i fattori che risultano fondamentali:

• costi (in cui tutte le decisioni di localizzazione mirano a minimizzarli) 
(Rodrigue, 2024; Lucarno, 2011; Hay, 1973); 

• accessibilità (ogni luogo presenta un livello specifico di accessibilità che 
influisce sulla sua capacità di attrarre attività economiche) (Rodrigue, 
2024; Ferrario, Tadini, 2023; Tadini, 2020; Knowles et al., 2008; Lucarno, 
2011);
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• agglomerazione (Rodrigue, 2024; Glaeser, 2011). I movimenti generati 
dalla complementarità si manifestano a scale geografiche differenti, a 
seconda della natura dell’attività economica. La scala, invece, illustra 
come i sistemi di trasporto si estendano oltre i confini locali, regionali e 
globali (Rodrigue, 2024; Button, 2017).

È fondamentale sottolineare che il trasporto è un’attività spaziale, poiché 
coinvolge la movimentazione di persone, merci e informazioni tra luoghi con 
caratteristiche geografiche diverse (Rodrigue, 2024; Rodrigue et al., 2020). 
Come evidenziato da Rodrigue (2024, pp. 1-2), la geografia dei trasporti può 
essere compresa attraverso otto principi fondamentali:

1. Il trasporto è il collegamento spaziale di una domanda derivata, poiché 
la necessità di spostamento nasce da esigenze economiche, sociali o 
politiche (Sartzetaki et al., 2023; Seneviratne, Martel, 1991).

2. La distanza è un concetto “relativo” che coinvolge spazio, tempo e 
sforzo, influenzando costi e accessibilità (Rodrigue, 2024), grandezze 
equivalenti nel valutare la separazione spaziale (Chan, 2005). Il tempo 
di percorrenza verso le destinazioni è spesso il fattore determinante più 
critico, tanto da influenzare le scelte modali delle persone (Couclelis, 
Getis, 2000; Lucas, 2012), fattore che plasma anche l’equità sociale, 
influenzando direttamente l’accesso a servizi essenziali come 
l’assistenza sanitaria (Neutens, 2015; El-Geneidy et al., 2016). I tempi 
di percorrenza diseguali possono produrre effetti sproporzionati sulle 
popolazioni vulnerabili, già esposte a condizioni di mobilità limitata e a 
vincoli finanziari, finendo per amplificare le disuguaglianze sistemiche.

3. Lo spazio è contemporaneamente il generatore, il supporto e il vincolo per 
la mobilità, poiché la configurazione geografica condiziona le possibilità di 
trasporto (Rodrigue, 2024). Il territorio non è solo un contesto passivo, ma 
condiziona attivamente la mobilità. Può, infatti, generare movimenti (origine 
di risorse, funzioni economiche, ecc.), sostenerli (fornendo infrastrutture, 
reti naturali o artificiali) e, allo stesso tempo, limitarli (attraverso 
barriere fisiche, dispersioni demografiche o pendenze) (Rodrigue, 2020). 

4. La relazione tra spazio e tempo può convergere o divergere, a seconda 
delle infrastrutture di trasporto e delle innovazioni tecnologiche (Givoni, 
Banister, 2010).
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5. Una località può essere centrale, generando e attirando flussi, oppure un 
elemento intermedio dove il flusso di traffico transita, con effetti diretti 
sulla connettività territoriale (Rodrigue, Notteboom, 2024; Button, 2017).

6. Per superare la geografia, il trasporto richiede infrastrutture che modellano 
il paesaggio e l’organizzazione dello spazio (Hesse, Rodrigue, 2004).

7. Il trasporto cerca la massificazione ma è vincolato dall’atomizzazione, 
poiché le economie di scala sono bilanciate da esigenze di flessibilità e 
accessibilità (Black, 2003). Accessibilità intesa come la facilità con cui le 
persone possono raggiungere le destinazioni o le opportunità desiderate 
(lavoro, istruzione, assistenza sanitaria, ecc.), utilizzando un particolare 
sistema di trasporto (Dalvi, Martin, 1976), considerando diversi aspetti 
come il tempo (viaggio, attesa, parcheggio), il costo (fisso, variabile) e 
lo sforzo (comodità, affidabilità, comfort, ecc.) (Geurs, Van Wee, 2004). 
Nonostante l’accessibilità sia multidimensionale, il tempo di percorrenza 
è spesso considerato sinonimo di accessibilità e frequentemente utilizzato 
come proxy nelle misurazioni dell’accessibilità per la sua buona 
interpretabilità.

8. La velocità è uno sforzo modale, intermodale e gestionale, influenzato 
dall’efficienza operativa e dalle condizioni infrastrutturali (McCann, 
2013).

Questi principi sottolineano l’interdipendenza tra trasporto e geografia: non 
esisterebbe trasporto senza una struttura geografica di riferimento, così come 
la geografia sarebbe priva di significato senza il movimento di persone, beni 
e informazioni (Taaffe et al., 1996). 

Come evidenziato anche da Hoyle e Knowles (1992), l’obiettivo del trasporto 
è trasformare gli attributi geografici (delle merci, dei passeggeri o delle 
informazioni) trasferendoli da un’origine a una destinazione e conferendo 
loro un valore aggiunto. Esistono, tuttavia, differenze operative sostanziali 
tra le modalità di trasporto, in particolare tra il trasporto passeggeri e merci 
che spesso vengono gestiti in modo separato (Rodrigue, 2020). La facilità 
con cui questo trasferimento avviene varia considerevolmente in base alle 
caratteristiche infrastrutturali, economiche e normative di un determinato 
contesto (Graham, Marvin, 2001).
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1.3 Trasporti, globalizzazione e competitività economica

Il contesto economico globale si configura come un sistema interessato 
da un progressivo incremento del libero scambio e da trasformazioni 
tecnologiche, industriali e geopolitiche. Questo fenomeno, generalmente 
noto come globalizzazione, è stato accelerato dall’integrazione economica, 
dall’espansione delle catene di fornitura globali e dall’evoluzione dei sistemi 
di trasporto e delle transazioni commerciali (Brundu, Acciaro, 2022; Krugman, 
1991), in cui il trasporto si afferma non solo come uno dei fattori strategici 
dello sviluppo economico e della globalizzazione, ma anche come motore 
dei processi di produzione (Lucarno, 2011). L’implementazione di politiche 
di liberalizzazione, come quelle promosse dall’Organizzazione Mondiale 
del Commercio (OMC), ha significativamente contribuito alla creazione di 
valore aggiunto nelle economie integrate (Rodrik, 2011). Nonostante i tentativi 
di deregulation, tuttavia, il commercio internazionale continua ad essere 
soggetto a disparità economiche, contenziosi e controversie, derivanti dalle 
percezioni di squilibri nei benefici ottenuti dalle diverse regioni e nazioni 
(Stiglitz, 2002). Mentre un vero libero mercato presupporrebbe l’assenza di 
barriere commerciali, nella realtà le transazioni rimangono influenzate da 
dazi, regolamentazioni e restrizioni su determinati settori (Baldwin, 2016). 
Anche all’interno di una singola nazione possono, inoltre, esistere restrizioni al 
commercio tra diverse giurisdizioni, come province o stati, dovute a differenze 
normative e fiscali.(Ghemawat, 2001).

In questo contesto, i trasporti rappresentano un elemento chiave per la 
competitività economica territoriale, in quanto garantiscono accesso ai 
mercati, alla manodopera e alle risorse (Hesse, Rodrigue, 2004). Le regioni 
competono su vari fattori come le infrastrutture, accessibilità logistica e 
costi di mobilità, per attrarre investimenti e migliorare la propria posizione 
competitiva (Tadini, 2020; Porter, 1990). In particolare, i costi di trasporto 
per lavoratori e merci influenzano direttamente l’attrattività economica di una 
regione e il suo potenziale di sviluppo (Lakshmanan, 2011). Tuttavia, la reale 
portata dell’impatto del trasporto sulla competitività è spesso sottovalutata o 
difficile da quantificare, poiché il trasporto è incorporato in numerosi processi 
economici e sociali (Rodrigue, 2024). L'’efficienza della rete logistica, ad 
esempio, può determinare la rapidità con cui le materie prime raggiungono i 
centri di produzione o i prodotti finiti vengono distribuiti ai mercati di consumo, 
influenzando così i costi e la competitività delle imprese (Button, 2010).
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La liberalizzazione del commercio è stata accompagnata da una crescita delle 
attività di trasporto e, come accade per le materie prime, i beni e i servizi, 
anche il trasporto è soggetto a scambi di mercato, che possono essere liberi 
e regolati dalla concorrenza, oltre ad essere sottoposti a forme di controllo 
pubblico e regolamentazione (Button, 2010). La determinazione dei costi 
di trasporto è un elemento chiave, poiché spesso deriva da negoziazioni tra 
fornitori di servizi e utenti, o fissata da autorità pubbliche, come nel caso del 
trasporto pubblico (Lakshmanan, 2011). La commercializzazione dei servizi di 
trasporto è una dimensione fondamentale della loro dinamica di mercato che 
coinvolge attori diversi, tra cui operatori di modalità di trasporto, terminal e 
catene di fornitura, in cui le imprese di trasporto tendono a competere su tre 
fattori principali quali il costo (cercando di offrire servizi a prezzi più bassi), la 
differenziazione (puntando sulla qualità o sulla specificità dei servizi offerti) e 
la focalizzazione (specializzandosi su una regione o una modalità di trasporto 
specifica) (Porter, 1990).

Questi elementi guidano strategie di investimento/sviluppo nel settore 
dei trasporti e mentre le aziende private dominano il mercato del trasporto 
merci, parallelamente il trasporto pubblico di passeggeri permane spesso 
sotto il controllo di enti pubblici per garantire accessibilità e coesione sociale 
concentrandosi, di conseguenza, su obiettivi sociali e strategici (Kaminker et 
al., 2013; Gwilliam, 2008).

Uno degli elementi più importanti della competitività nel settore dei trasporti 
è rappresentato dagli investimenti in infrastrutture, modalità di trasporto e 
terminal. Tali investimenti hanno lo scopo di espandere l’area di mercato 
e la capacità dei sistemi di trasporto e migliorare le condizioni operative e 
l’efficienza delle reti esistenti (Banister, Berechman, 2000).

Sia il settore pubblico che quello privato contribuiscono al finanziamento delle 
infrastrutture di trasporto, ma con obiettivi differenti.

Molti governi hanno ridotto il loro coinvolgimento nella gestione e nella 
proprietà di vettori, porti e aeroporti nazionali, portando a una riorganizzazione 
del settore (Vickerman, 2017). Questo ha favorito la crescita di società 
transnazionali che ora gestiscono il flusso globale del trasporto aereo, marittimo 
e terrestre, oltre alla logistica di porti, aeroporti e snodi ferroviari (Rodrigue, 
2020).
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La liberalizzazione del commercio ha reso il trasporto un elemento centrale 
della competitività economica. Ciò richiede una crescente attenzione allo 
sviluppo della logistica e alla costruzione di catene di fornitura globali, che 
incidono profondamente sulla geografia economica.

1.4 Logistica e intermodalità

Mentre il trasporto si occupa della mobilità di passeggeri e merci, la logistica 
si concentra sulla gestione e controllo della circolazione delle materie 
prime, della manodopera, dell’energia e dell’informazione all’interno 
dei sistemi produttivi. Essa rappresenta un elemento fondamentale di 
organizzazione di flussi (sia materiali che informativi) nei sistemi sia 
di produzione sia di distribuzione (Brugge, 1993). Le attività logistiche 
comprendono la programmazione, la gestione degli acquisti, la produzione, 
la distribuzione dei prodotti, la raccolta degli ordini e la pianificazione di tutte 
le operazioni (Savy, Veltz, 1989), con l’obiettivo di rendere disponibile un 
prodotto nel luogo e nel momento della domanda, al minor costo possibile.
Questo processo determina la proliferazione di infrastrutture e magazzini 
logistici (Silvestro et al., 2025, p. 143) e la formazione di hinterland 

logistici interpretati come operational landscapes (Brenner, Katsikis, 2020). 

In un’economia globale caratterizzata da una netta separazione tra produzione 
e consumo, la logistica emerge come una strategia commerciale e spaziale 
fondamentale per migliorare l’efficienza e ridurre i costi (Hesse, 2008). 
Nonostante la logistica sia un elemento necessario all’interno di questi sistemi 
di organizzativi, essa non riguarda soltanto il trasporto, ma anche l’insieme 
delle attività di pianificazione, coordinamento e controllo che consentono 
di mettere in relazione produzione, distribuzione e consumo in un’ottica di 
political economy di questi spazi (Silvestro et al., 2025), che includono non 
solo tutta la rete di infrastrutture e tecnologie, ma anche lavoratori rendendo 
possibile la circolazione delle cose (Cowen, 2014, p. 1).  

La proprietà e le operazioni delle catene di approvvigionamento comportano 
un’intensa attività in termini di transazioni, flussi e scambio di informazioni. 
La logistica, intesa come gestione spaziale e temporale dei flussi di merci, è 
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diventata sempre più estesa e complessa con la globalizzazione (Pedersen, 
2001; Woudsma, 1999; Jannelle, Beuthe, 1997). Questa attività comprende una 
serie di compiti che vanno da quelli ad alta intensità di lavoro, come carico, 
imballaggio e scarico, a quelli ad alta intensità di gestione delle informazioni, 
come elaborazione degli ordini, prenotazione e instradamento. Il contesto 
operativo dei servizi logistici è caratterizzato da continua evoluzione, in cui, 
sempre più spesso, le aziende esternalizzano i servizi di trasporto merci, 
riconoscendo la necessità di affiancarsi a servizi che non fanno parte del loro 
core business. Grazie ad un crescente livello di integrazione funzionale, diversi 
passaggi intermedi della catena di trasporto sono stati eliminati (Hesse, 2008). 
La tecnologia ha svolto un ruolo cruciale in questo processo, in particolare 
l’informatica per il controllo dei processi e l’integrazione intermodale per il 
controllo dei flussi.

La distribuzione delle merci promuove la competitività regionale e l’integrazione 
nelle catene di fornitura globali. Le capacità logistiche sono spesso equiparate 
alla competitività in segmenti della catena di approvvigionamento che vanno 
dall’estrazione delle risorse alla produzione e alla vendita al dettaglio. Sia gli 
interessi pubblici che quelli privati considerano oggi diverse infrastrutture, 
attività logistiche e di gestione della catena di approvvigionamento come 
progetti di investimento e sviluppo economico di alta priorità nazionale. 
Molto spesso si tratta di aree logistiche collegate a strutture terminalistiche 
intermodali come porti, scali ferroviari e terminal per chiatte. La logistica è 
legata anche ai cambiamentidell’e-commerce. Ad esempio, la crescita degli 
acquisti online è associata a una diminuzione dell’impronta commerciale 
al dettaglio e ad un aumento dei magazzini e delle attività di distribuzione.

Un aspetto geografico, commerciale e logistico rilevante nel trasporto è la 
questione dei movimenti “a vuoto”. Indipendentemente dalla modalità di 
trasporto, il mezzo deve solitamente tornare al luogo di origine. Qualora una 
tratta venga effettuata a “vuoto”, ossia senza carico di merci o passeggeri, i costi 
associati a tale movimento devono comunque essere coperti, sia dal vettore 
in forma diretta sia dal cliente in forma indiretta. Le cause dei movimenti “a 
vuoto” sono da annoverare principalmente a fattori quali flussi squilibrati, 
mezzi di trasporto specializzati solo per alcune tipologie di merci, movimenti a 
corto raggio che limitano le opzioni di backhaul e restrizioni normative, come 
le leggi sul cabotaggio o la giurisdizione degli operatori (Ferrario, Tadini, 
2023).
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1.4.1 Il ruolo dell’intermodalità

Negli ultimi decenni l’integrazione modale si è affermata come una tendenza 
centrale nelle politiche e nelle pratiche di trasporto, grazie al consolidarsi 
dell’intermodalità e alla crescente connessione tra modalità differenti 
lungo le catene produttive e distributive (Toet et al., 2022; Lucarno, 2011; 
Notteboom, Rodrigue, 2009; Van Klink, Van den Berg, 1998). Parallelamente, 
si è intensificata la distinzione tra trasporto passeggeri e merci, determinata 
da esigenze operative, logistiche e di mercato divergenti (Hesse, Rodrigue, 
2004; Lucarno, 2011). In tale prospettiva, l’intermodalità si configura come 
un approccio strategico capace di accrescere l’efficienza logistica, integrando, 
in un unico sistema, diverse modalità di trasporto e riducendo le inefficienze 
generate dalla segmentazione delle reti (European Court of Auditors, 2023). 
L’adozione di terminal e piattaforme intermodali ha contribuito a fluidificare 
i flussi, riducendo costi e tempi di trasbordo.

Storicamente, lo sviluppo indipendente delle singole modalità ha generato 
sistemi scarsamente integrati (Rodrigue et al., 2020). La competizione, 
alimentata da regimi normativi frammentati, ha spinto i vettori a massimizzare 
la propria efficienza interna, in cui sono state privilegiate logiche di costo, 
affidabilità e sicurezza, piuttosto che la cooperazione (Button, 2010). In diversi 
contesti, le politiche pubbliche hanno impedito agli operatori di mantenere 
un forte controllo statale in settori strategici, come avvenuto in Europa e 
Asia orientale. A ciò si aggiungono le difficoltà tecniche del trasferimento 
intermodale, legate ai costi di terminal e alla non compatibilità tra unità di 
carico (Notteboom, Rodrigue, 2009).

Il trasporto intermodale non si riduce a una mera somma di movimenti su reti 
diverse, ma costituisce un servizio unitario nel quale ciascun vettore opera 
nel tratto in cui può offrire la prestazione migliore, sulla base di criteri di 
qualità e costo, in un quadro di cooperazione strutturata (Bontekoning et al., 
2004; Lucarno, 2011). In questo processo, la standardizzazione delle unità 
di carico (container, semirimorchi e casse mobili) ha permesso di superare 
la “rottura di carico”, riducendo drasticamente i tempi di manipolazione e 
aumentando la sicurezza delle merci (Lemoine, Dagnaes, 2003; Lucarno, 2011).

L’organizzazione di una catena intermodale richiede precise condizioni: 
unità di carico adattabili a modalità con capacità differenti, un peso massimo 
generalmente inferiore alle 25 tonnellate (Rodrigue, 2024) e sequenze di 
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trasporto continue basate su combinazioni intermodali tra trasporto stradale, 
ferroviario, fluviale e marittimo (Woodburn, 2003), mentre il trasporto 
aereo resta limitato a tratte complementari per incompatibilità di standard.
La convenienza economica varia in relazione alla distanza. Oltre i 500 
km l’intermodale risulta competitivo, mentre su percorsi più brevi prevale 
l’unimodalità (OECD, 2010). Il valore del carico influenza anch’esso le scelte. 
Le merci ad alto valore tendono a preferire un trasporto diretto, al contrario 
di quelle a basso valore che privilegiano soluzioni ferroviarie o marittime   
(Hesse, Rodrigue, 2004).

I nodi logistici assumono, in questo modo, un ruolo centrale. Le infrastrutture 
dei centri intermodali, infatti, consentono lo smistamento dei flussi e il 
trasferimento delle unità di carico (Slack et al., 1996; European Court of 
Auditors, 2023). Gli interporti, oltre alle funzioni di trasbordo, offrono servizi 
a valore aggiunto quali magazzinaggio, refrigerazione, ricondizionamento, 
assemblaggio parziale e gestione doganale (Beresford, Dubey, 1990; 
Perathoner, 2022).

L’intermodalità non riguarda esclusivamente le merci: anche il trasporto 
passeggeri beneficia di processi di integrazione organizzativa e gestionale, 
soprattutto in ambito urbano, dove l’approccio Mobility-as-a-Service 
rappresenta una delle principali innovazioni (Hietanen, 2014; MaaS Alliance, 
2017; Jittrapirom et al., 2017; Nikitas et al., 2017; Eckhardt et al., 2018; Ho 
et al., 2018; Di Fazio, Palmentieri, 2023).

Sul piano strategico, l’intermodalità è, oggi, considerata una leva fondamentale 
per la sostenibilità ambientale. Studi recenti dimostrano come essa contribuisca 
efficacemente alla decarbonizzazione dei trasporti, supportata da tecniche 
specifiche di operations research e machine learning (Ferguson et al., 2025; 
Demir et al., 2019). Persistono, tuttavia, barriere infrastrutturali e normative 
(European Court of Auditors, 2023). Sul piano operativo, molte sono le 
criticità legate a ritardi e incertezza gestionale (Delbart et al., 2021; Islam, 
Zunder, 2018), soprattutto nei servizi ferroviari. Nel settore portuale, i sistemi 
integrati rappresentano un elemento chiave di competitività ma richiedono una 
pianificazione coordinata ed investimenti mirati (Abu-Aisha et al., 2024). Sul 
piano regolativo, l’integrazione giuridico-logistica appare soluzione essenziale 
per superare una frammentazione del sistema (Eftestøl-Wilhelmsson et al., 
2019). 
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CAPITOLO 2

TRASPORTO AEREO: PARADIGMA E 
INFRASTRUTTURE

Con l’avvento dei processi economici contemporanei e delle innovazioni 
tecnologiche nei settori dei trasporti e delle comunicazioni, si sono ridotte le 
distanze percepite ed è emersa una maggiore interconnessione e integrazione 
tra località geograficamente distanti (Derudden, Witlox, 2013; Knowels, 2006). 

L’impiego di metodi sempre più sofisticati ha consentito ai geografi di 
analizzare e visualizzare le reti disomogenee del traffico aereo, facendo ricorso 
a dati relativi sia ai passeggeri sia alle merci per comprendere l’ampiezza e 
la portata globale del trasporto aereo (Borruso, 2011; Zook, Brunn, 2006; 
Derudder, Witlox, 2005; Witlox et al., 2004; Burghouwt et al., 2003; Bowen, 
2002; Cattan, 1995; Smith, Timberlake, 1995, 2002). In questo ambito, la 
ricerca ha evidenziato come l’evoluzione delle reti hub-and-spoke rappresenti 
un filone centrale nella letteratura geografica, sia per la capacità di spiegare i 
modelli di concentrazione e specializzazione, sia per le implicazioni territoriali 
e competitive che ne derivano (Vowles, 2006; O’Kelly, 1998).

Diversi contributi hanno arricchito questo campo di studi con approcci 
metodologici differenziati: Borruso (2011), ad esempio, ha applicato un’analisi 
nodale ai flussi tra aeroporti e paesi europei, mettendo in luce il ruolo del 
trasporto aereo nei processi di integrazione europea e nella configurazione 
delle reti continentali. Zook e Brunn (2006), utilizzando dati sui movimenti 
globali dei passeggeri hanno, invece, indagato la posizione geografica degli 
aeroporti e le gerarchie che ne derivano, proponendo una lettura delle geografie 
globali del trasporto aereo in termini di “posizione”. Un’attenzione particolare 
alle tendenze gerarchiche e ai pattern regionali emerge nei lavori di Derudder 
e Witlox (2005), che hanno elaborato mappe delle reti urbane mondiali basate 
sui flussi aerei, integrando metodi di analisi dei network e modelli di flusso.

Altri studi hanno messo in evidenza la crescente complessità delle reti 
aeroportuali. È stato approfondito il ruolo della specializzazione e dei sistemi 
multi-hub, soprattutto nel contesto europeo e globale (Burghouwt et al., 
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2003), analizzato le dinamiche delle reti fortress, cruciali per comprendere 
la concentrazione e la competitività tra hub (Bowen, 2002) e, allo stesso 
tempo, individuato nel modello hub-and-spoke un elemento essenziale per 
interpretare l’evoluzione delle connessioni aeree, le strategie di efficienza e le 
conseguenti implicazioni geografiche (Vowles, 2006; O’Kelly, 1998). Studi 
sui collegamenti interurbani e sulle gerarchie globali tra città hanno posto le 
basi per una maggiore comprensione delle relazioni tra traffico aereo e strutture 
urbane globali, fornendo una prospettiva storica fondamentale (Cattan, 1995; 
Smith, Timberlake, 1995, 2002). 

Questi lavori hanno fatto ricorso a strumenti quali la visualizzazione delle 
reti, l’analisi nodale, la social network analysis e i modelli di flusso applicati 
a grandi database di movimenti aerei. Tali strumenti hanno permesso di 
individuare le strutture gerarchiche tra aeroporti e città, visualizzare l’ampiezza 
e la portata globale delle reti, identificare processi di polarizzazione (Borruso, 
2013), concentrazione e gerarchizzazione, nonché studiare l’evoluzione e le 
implicazioni territoriali dei modelli hub-and-spoke. 

Il tema dell’integrazione spaziale può essere analizzato attraverso la lente dei 
flussi aerei, combinando strumenti di analisi quantitativa e rappresentazione 
geografica (Borruso, 2013). All’interno del modello nodale-regionale, le 
principali direttrici dei flussi tra i diversi Paesi, come emerso a scala europea 
nei lavori di Borruso (2013), vengono rappresentate in funzione delle loro 
destinazioni. In tale prospettiva, oltre alla trama di collegamenti che definisce 
la “ragnatela” della rete dominante, emergono anche i Paesi che rivestono un 
ruolo preminente rispetto ai propri flussi interni, evidenziando le gerarchie e 
le disuguaglianze territoriali che caratterizzano il sistema aerotrasportistico 
europeo.

In questo quadro di crescente complessità e di progressiva estensione 
delle reti, si inserisce un fenomeno parallelo e non meno rilevante, ovvero 
la continua crescita del trasporto aereo a livello globale. Tale crescita, 
ampiamente documentata in letteratura, si è rivelata un tratto strutturale del 
settore, nonostante le crisi geopolitiche, episodi di terrorismo internazionale 
ed emergenze sanitarie (come la SARS o la pandemia di COVID-19). Questa 
espansione, nonostante sia stata spesso interpretata come indicatore di progresso 
economico e di integrazione globale, evidenzia delle criticità: dall’impatto 
ambientale, al malcontento delle popolazioni locali, fino alle tensioni legate 
alla pianificazione e all’espansione infrastrutturale degli scali.
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Le opposizioni locali, frequentemente riassunte sotto l’acronimo NIMBY (Not 

In My Backyard), si sono concentrate soprattutto sull’apertura di nuove rotte o 
sull’ampliamento degli scali, ponendo l’attenzione sui possibili effetti negativi 
in termini di salute pubblica, qualità della vita e sostenibilità territoriale (May, 
Hill, 2006, p. 438; Banatvala, 2004; Franssen et al., 2004; Hume, Watson, 
2003; Haines et al., 2001). A tali preoccupazioni si sono affiancate prospettive 
di ricerca che, come suggerisce Vowles (2006), invitano ad ampliare l’analisi 
oltre le dimensioni puramente infrastrutturali ed economiche, includendo le 
implicazioni sociali e culturali del trasporto aereo. Tra queste, l’esigenza di 
una nuova mappatura dello spazio aereo globale, la crescente importanza 
delle alleanze internazionali (che estendono le reti delle compagnie aeree) e 
la concezione stessa del trasporto aereo come bene socialmente consumato. 
Tali considerazioni sottolineano il potenziale di una più stretta integrazione 
delle dimensioni geo-sociali nelle analisi delle dinamiche contemporanee.

2.1 Paradigma delle mobilità e aeromobility 

La mobilità è stata considerata un bisogno umano primario, al punto da essere 
riconosciuta come un diritto fondamentale (Universal Declaration of Human 

Rights, Articolo 13, 1948). Nel dibattito contemporaneo, i termini mobility e 
mobilities descrivono concetti distinti ma interconnessi, che trovano ampio 
spazio negli studi di geografia sociale e urbana.

In primo luogo, la mobility si riferisce alla capacità di spostarsi fisicamente 
da un luogo all’altro (Hanson, 1998), e comprende le diverse “modalità” 
della mobilità quotidiana, dal trasporto pubblico all’uso dell’automobile, 
dalla bicicletta alla camminata (Kellerman, 2006; Di Fazio, Paradiso, 2022). 
Questi spostamenti sono condizionati da fattori personali e sociali, come le 
necessità quotidiane o le opportunità disponibili, e possono essere interpretati 
come una forma di “mobilità spaziale” che risponde a motivazioni di tipo 
push e pull. Queste motivazioni sono spinte, ad esempio, dalla prossimità, 
dalla locomozione o dalla curiosità, e collegate a persone, eventi, luoghi o 
conoscenze (Kellerman, 2012; Adey, 2010; Cresswell, 2006; Bonss, Kesselring, 
2004; Kaufmann, 2002; Verstraete, Cresswell, 2002; Urry, 2000). In questa 
prospettiva, la mobilità include non solo gli spostamenti quotidiani ma, anche, 
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fenomeni più ampi quali le migrazioni, il turismo, i cambiamenti residenziali 
e domiciliari tipiche delle generazioni più giovani.

Accanto a questa accezione più circoscritta, il concetto di mobilities introduce 
una prospettiva più ampia che, non si limita agli spostamenti fisici, ma, 
considera le dimensioni sociali, culturali, economiche e politiche dei processi 
di mobilità (Adey, 2009, 2010; Cresswell, 2006; Cwerner et al., 2009). Le 
trasformazioni prodotte dalla diffusione delle tecnologie digitali e delle 
infrastrutture di comunicazione, dalle reti di connessione alle piattaforme 
informative, dalla pianificazione territoriale all’accessibilità e ai servizi 
hanno, infatti, ridisegnato profondamente lo spazio vissuto e relazionale 
(Tadini, 2020; Morazzoni et al., 2019; Kellerman, 2016a, 2016b; Morazzoni, 
Di Napoli, 2014). Come sottolineato da Kellerman (2006), le mobilities non si 
esauriscono in azioni individuali, ma sono il prodotto di relazioni di rete, vincoli 
istituzionali e strutture di potere che condizionano le possibilità di movimento.

Mentre il termine mobility enfatizza, quindi, gli aspetti fisici e pratici del 
movimento, il concetto di mobilities amplia la prospettiva, includendo le 
interazioni sociali, le influenze culturali e le configurazioni tecnologiche che 
modellano l’esperienza dello spostamento (Kellerman, 2006). Questo nuovo 
paradigma della mobilità, che interessa sempre più anche le politiche del 
movimento, fornisce un approccio metodologico e concettuale utile a leggere 
fenomeni specifici come il volo e l’aviazione, fino ad estendersi all’analisi 
dei voli commerciali e delle reti aeronautiche globali (Adey et al., 2024). 

Il nuovo paradigma si colloca all’interno di un contesto in cui la mobilità 
viene sempre più concepita come servizio (Mobility as a Service – MaaS), 
un modello che mira ad integrare diverse modalità di trasporto, dal trasporto 
pubblico ai voli commerciali, in un unico sistema coordinato (Hietanen, 2014; 
MaaS Alliance, 2017; Jittrapirom et al., 2017; Nikitas et al., 2017; Eckhardt 
et al., 2018; Ho et al., 2018; Di Fazio, Palmentieri, 2023; si rimanda al 
paragrafo dell’intermodalità). L’aviazione non viene più letta come settore 
separato, ma come elemento essenziale della mobilità contemporanea, con 
ricadute significative sulle dinamiche urbane e regionali e nuove sfide per la 
governance (gestione dei flussi, interconnessioni e impatti ambientali legati 
alla mobilità aerea). Studi interdisciplinari hanno dimostrato come le pratiche 
di movimento contribuiscano a co-costruire i paesaggi urbani e regionali 
influenzando, al tempo stesso, le relazioni sociali e le dinamiche politiche. 
L’approccio proposto da Adey et al. (2024) si inserisce, di conseguenza, in 
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un filone di ricerca che coniuga analisi spaziali, sociologiche e politiche, 
mettendo al centro il ruolo delle tecnologie digitali, dei sistemi di governance 
e delle trasformazioni dei flussi di movimento negli spazi urbani e globali.

La mobilità spaziale è stata analizzata da diversi studiosi come un fenomeno 
complesso che va ben oltre il semplice spostamento fisico nello spazio, tanto 
da essere stato introdotto il concetto di “società della mobilità” (Urry, 2000). 
La mobilità viene evidenziata anche da un punto di vista politico, sociale e 
culturale, intrecciato con le dinamiche di potere e di identità (Cresswell, 2006). 
Numerosi contributi hanno sottolineato il ruolo dei fattori personali e sociali 
che condizionano le pratiche di mobilità come, ad esempio, le motivazioni push 
(legate a necessità quotidiane, locomozione o curiosità), e le motivazioni pull 
(collegate a ciò che attrae persone, eventi, luoghi o conoscenza), sottolineando 
come queste motivazioni plasmino in modo decisivo i comportamenti 
di mobilità (Kellerman, 2012). Adey (2010), analogamente, ha proposto 
una rilettura della mobilità come fenomeno che comprende dimensioni 
emozionali, tecnologiche e relazionali, rendendo evidente il modo in cui 
gli individui costruiscano la propria esperienza di movimento nello spazio.

Dal punto di vista concettuale, emerge la “motilità”, intesa come una capacità/
potenzialità di movimento legata non unicamente ai vincoli personali, ma 
anche alle condizioni sociali e strutturali (Kaufmann, 2002). Un approccio 
critico è stato proposto da Verstraete e Cresswell (2002), che hanno interpretato 
la mobilità come costruzione sociale capace di influenzare identità e relazioni 
spaziali.

La mobilità non riguarda soltanto dimensioni spaziali “orizzontali”, ovvero 
legate allo spostamento fisico nello spazio, ma si estende anche a mobilità 
“verticali”, intese come passaggi da un livello sociale o occupazionale a un 
altro (Kellerman, 2006; Cresswell, 2006, p. 20). La relazione tra mobilità 
spaziale e mobilità sociale appare, tuttavia, particolarmente complessa. 
Alcuni autori (Bonss, Kesselring, 2004; Kaufmann, 2002) hanno suggerito di 
considerarle in modo distinto, mentre altri, come Adey (2010) e Urry (2007), 
hanno mostrato come esse siano intrecciate nei processi sociali, tecnologici e 
culturali contemporanei.

In questa analisi della letteratura, un elemento fondamentale è rappresentato 
dal ruolo delle tecnologie della comunicazione, che ridefiniscono i confini 
stessi della mobilità. Kaufmann (2002) sottolinea come non sia più lo spazio 
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geografico a costituire il principale fattore di differenziazione, ma lo spazio 
virtuale in cui la diffusione delle telecomunicazioni estende le possibilità di 
mobilità sociale. Queste trasformazioni evidenziano l’articolata relazione 
tra mobilità, contesti sociali e culturali, dinamiche di potere e possibilità 
di connessione tra spazi, luoghi e opportunità. Una vasta letteratura (Aria 
Molinares et al., 2021; Romanillos et al., 2021; Wang, Rodriguez-Pose, 2021; 
Buck, Nurse, 2023; Fitt, Curl, 2020; Hollingsworth et al., 2019; Kellerman, 
2006, 2016a, 2016b; Cresswell, 2006) ha indagato la mobilità come processo 
capace non solo di riflettere, ma anche di produrre relazioni sociali, mettendo 
in luce il modo in cui queste si costruiscano attraverso interconnessioni che 
comprendono tanto gli spazi fisici quanto quelli digitali.

In questo framework, emerge il tema dell’aeromobilità, un termine introdotto 
da Høyer (2000, p. 155) per descrivere i viaggi aerei e il turismo in generale, 
aprendo la strada a un filone di studi che considera il volo come pratica 
centrale nelle dinamiche della mobilità contemporanea. Questo concetto viene, 
successivamente, ampliato da Adey et al. (2024, p. 774) che lo utilizzano 
per indicare la dominazione del volo come principale modalità internazionale 
di spostamento, sottolineandone, al tempo stesso, le implicazioni critiche in 
termini di ingiustizia sociale e ambientale, in linea con le riflessioni di Urry 
(2010) e con le analisi sull’impatto delle emissioni prodotte dall’aviazione 
proposte da Anderson e Bows (2008). L’aeromobilità viene interpretata 
come la forma emergente di mobilità legata a motivi di lavoro, in cui il 
viaggio aereo diventa parte integrante delle pratiche professionali (Lassen, 
2006), un’aeromobilità intesa come componente strutturale delle economie 
globalizzate, con le conseguenti e rilevanti conseguenze sociali e culturali 
(Kesselring, Vogl, 2016).

L’aeromobilità è strettamente intrecciata con queste altre dimensioni, 
condividendo lo stesso ciclo di mobilità (Cwerner, 2009, p. 10), che va dalle 
motivazioni push e pull fino ai processi di Information Technology (IT), alla 
definizione di origine, rotta, controllo e destinazione. Kellerman (2012) ha 
ulteriormente sistematizzato questo ciclo, mettendo in evidenza il ruolo delle 
tecnologie digitali nell’articolare i diversi momenti del viaggio e nel sostenere 
la crescente interconnessione tra spazi e pratiche di mobilità.

L’inquadramento concettuale dell’aeromobilità trova un rilevante supporto 
nelle caratterizzazioni proposte da Kellerman (2012), che distingue due 
caratteristiche strutturali principali. Da un lato, le caratteristiche strutturali 
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e organizzative dei sistemi di mobilità aerea mentre, dall’altro, quelle legate 
alle dimensioni esperienziali e sociali legate alle persone in movimento. 
Le tabelle 2.1 e 2.2, integrate con nuove voci analitiche, offrono un quadro 
multidimensionale della mobilità aerea, evidenziandone sia le peculiarità 
infrastrutturali sia le implicazioni soggettive e sociali.

Nella tabella 2.1 dedicata ai “sistemi”, elaborata su Kellerman (2012), la mobilità 
aerea viene analizzata non solo attraverso parametri classici quali proprietà, 
organizzazione, terminal, rete e veicoli ma, anche, attraverso dimensioni più 
dinamiche come flussi, velocità, controllo, disponibilità ed effetti ambientali. 
Nello schema sono state inserite delle nuove categorie quali sicurezza, 
manutenzione e innovazione che hanno, come obiettivo, quello di ampliare 
la prospettiva originaria, sottolineando aspetti cruciali che, oggi, risultano 
centrali nella gestione e nella percezione del trasporto aereo. La sicurezza 
si impone come condizione imprescindibile, una sicurezza anche sociale, 
legata al controllo del rischio e alla fiducia dei passeggeri. La manutenzione, 
che viene regolata da standard internazionali, rimanda al carattere altamente 
regolamentato e tecnologico del settore mentre, al contempo, l’innovazione 
mette in luce la direzione evolutiva verso carburanti alternativi sostenibili, 
elettrificazione e riduzione delle emissioni, temi sempre più strategici nelle 
politiche globali di mobilità e sostenibilità. 

Sistemi

Proprietà Infrastruttura principalmente del governo; veicoli principalmente 
commerciali

Organizzazione
Pubblica (spazi aeroportuali, sicurezza) e privata (compagnie aeree, 

handling)

Terminal
Aeroporti, con servizi aggiuntivi (lounge, negozi duty-free, 

ristoranti)

Rete/Canali
Rotte di volo nazionali e internazionali, hub principali con voli di 

connessione

Veicoli Aeromobili (aerei commerciali, cargo, privati); elicotteri; droni in 
alcuni casi
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Flusso
Dipende dal carico del terminal, possibili ritardi per congestione, 

condizioni meteo o problemi tecnici

Velocità Molto veloce (se paragonato alla mobilità terrestre) ma con tempi di 
attesa prevolo lunghi

Controllo
Pieno controllo governativo sul numero dei voli, rigide norme di 

sicurezza, controllo documentale

Disponibilità Con orari limitati, dipende dalla tratta e dalla compagnia, differenze 
tra voli low-cost e di linea

Effetti ambientali Rumore, ampio consumo di spazio, elevate emissioni di CO₂, 
consumo di carburante fossile, impatto climatico

Sicurezza
Elevata grazie a regolamenti e tecnologie avanzate, controlli 

antiterrorismo, sistemi ridondanti nei velivoli

Manutenzione Regolamentata da standard internazionali, frequenti ispezioni 
tecniche

Innovazione Sviluppo di biocarburanti, elettrificazione, miglioramento 
dell’aerodinamica, riduzione delle emissioni

Tab 2.1 Caratteristiche della mobilità aerea 

Fonte: Elaborazione dell’autrice su Kellerman, 2012.

La tabella 2.2, centrata, invece, sulle “persone”, considera l’aeromobilità in 
termini esperienziali, organizzativi e psicofisici. Già nelle categorie fornite 
da Kellerman (2012), emerge come il volo implichi una serie di vincoli quali 
autonomia ridotta, dipendenza da procedure, necessità di preparazione accurata, 
e condizioni che incidono sull’esperienza del viaggiatore (jet lag, adattamento 
culturale, fatica fisica, scarsa socializzazione). L’implementazione, in questo 
contesto, di alcune categorie quali comfort, stress, flessibilità, costi, bagagli 
e salute, contribuiscono a dare un quadro più completo, restituendo l’idea di 
un’esperienza sia complessa sia stratificata. Il comfort varia a seconda delle 
classi di viaggio (business, economy) e delle dotazioni tecnologiche riflettendo, 
in particolar modo, le differenze di status sociale. Lo stress si configura come 
fattore trasversale legato sia ai rischi percepiti (paura di volare) sia agli aspetti 
organizzativi (ritardi, controlli, coincidenze). La flessibilità rimanda, invece, ai 
vincoli economici, temporali e temporanei, mostrando come le scelte di mobilità 
siano spesso condizionate da fattori esterni al viaggiatore. Le voci legate ai 
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costi, bagagli e salute riportano l’attenzione, infine, sulla dimensione materiale 
dell’aeromobilità in cui i costi generano disuguaglianze, i bagagli confermano 
le regole e le restrizioni che limitano l’autonomia individuale, mentre la salute 
richiama l’impatto fisico che il volo ha sul corpo e sul benessere, collegato 
sia alla fisiologia (disidratazione, trombosi) sia alle condizioni ambientali 
(radiazioni, aria secca, contagi). Sul piano delle persone, quindi, l’analisi 
viene arricchita al fine di descrivere l’esperienza complessiva del viaggiatore. 

Persone

Scelta

Possibilità di scegliere compagnia aerea, classe di viaggio 
(economy, premium economy, business, first class), voli diretti o 
con scali, scelta del posto a sedere (corridoio, finestrino, uscita di 

emergenza)

Autonomia 
Nessuna autonomia sui tempi di partenza e arrivo, dipendenza 

dagli orari e dalle procedure aeroportuali, necessità di rispettare 
regole di sicurezza e tempistiche imposte

Operazione
Viaggio gestito da personale qualificato (piloti, assistenti di volo, 

addetti ai controlli), procedure di sicurezza obbligatorie (check-in, 
controlli di sicurezza, imbarco, dogana all’arrivo)

Preparazione
Necessaria per viaggi internazionali: passaporto, visto, 

cambio valuta, assicurazione, prenotazione alloggi, eventuali 
vaccinazioni, gestione di bagagli a mano e da stiva

Esperienza
Possibile jet lag per fusi orari differenti, adattamento a nuove 
culture e ambienti, necessità di comprendere lingue diverse, 
regolazioni climatiche e alimentari nei paesi di destinazione

Condizioni fisiche

Fatica dovuta alla prolungata immobilità, insonnia per voli 
notturni, disidratazione per aria secca in cabina, possibile gonfiore 

agli arti inferiori, necessità di movimento per evitare trombosi, 
stress da attesa e procedure
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Socializzazione

Limitata sugli aerei e nei terminal, interazioni brevi e spesso 
formali, possibilità di nuove conoscenze in caso di viaggi lunghi, 
spazi ristretti che riducono la possibilità di interazione, maggiore 

socializzazione nelle lounge aeroportuali

Comfort

Dipendente dalla classe di viaggio, spazio ristretto in economy, 
possibilità di intrattenimento in volo (film, musica, Wi-Fi), sedili 
reclinabili in classi superiori, cibo e bevande variabili in base alla 

compagnia e al volo

Stress

Attese ai controlli di sicurezza, rischio di cancellazioni o ritardi, 
paura di volare per alcuni passeggeri, ansia per il rispetto delle 
coincidenze nei voli con scali, problemi con bagagli smarriti o 

danneggiati

Flessibilità
Limitata, difficoltà a cambiare voli senza costi aggiuntivi, 

necessità di pianificare con largo anticipo per ottenere tariffe 
vantaggiose, penali per cambi e cancellazioni

Costi
Variabili in base alla stagione, alla distanza e alla compagnia 

aerea, presenza di offerte last-minute o sconti per prenotazioni 
anticipate, costi aggiuntivi per bagagli extra o selezione del posto

Bagagli
Restrizioni su peso e dimensioni, limitazioni per oggetti pericolosi 

o liquidi, rischio di smarrimento o ritardo nella consegna, 
necessità di adattarsi a politiche diverse in base alla compagnia

Salute

Esposizione a radiazioni cosmiche nei voli lunghi, rischio di 
disidratazione, insonnia, disturbi circolatori, possibili problemi 

digestivi dovuti alla pressione in cabina, mascherine e precauzioni 
sanitarie in alcuni paesi

Tab 2.2 Persone e mobilità aerea 

Fonte: Elaborazione dell’autrice su Kellerman, 2012.

L’aeromobilità, di conseguenza, non si esaurisce nello spostamento fisico: 
implica una rete complessa di interazioni sociali, culturali e simboliche. Gli 
aeroporti e i voli costituiscono “spazi sociali” in cui si intrecciano esperienze 
sensoriali, emotive e affettive, che conferiscono al viaggio dimensioni 
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soggettive e corporee, spesso trascurate nelle letture puramente tecniche o 
infrastrutturali. In questo framework, l’integrazione di nuove categorie rende la 
tassonomia di Kellerman (2012) particolarmente adatta a reinterpretare le sfide 
dell’aeromobilità, quale sistema complesso regolato da dinamiche politiche, 
economiche, tecnologiche e, al tempo stesso, attraversato da esperienze 
individuali e da disuguaglianze sociali. La connettività globale garantita 
dal trasporto aereo, però, solleva questioni di sostenibilità. Nonostante la 
possibilità di viaggiare a livello internazionale rimanga prerogativa di una 
minoranza, gli impatti ambientali e sociali vengono, invece, distribuiti in 
maniera diffusa, spesso gravando in misura sproporzionata su comunità che 
non traggono benefici diretti da tali infrastrutture (Hanson, Giuliano, 2004).

Alla luce di queste criticità, la ricerca e l’industria del trasporto aereo stanno 
concentrando l’attenzione su soluzioni tecnologiche capaci di ridurne l’impatto 
ambientale. 

Una delle innovazioni più rilevanti riguarda gli aerei elettrici e a idrogeno, 
che potrebbero ridurre significativamente le emissioni di CO₂ (Undavalli et 
al., 2023) mentre, al tempo stesso, sta guadagnando attenzione l’Urban Air 

Mobility (UAM) con lo sviluppo di veicoli elettrici a decollo e atterraggio 
verticale (Vertical Take-Off and Landing, VTOL), in un’ottica di rivoluzionare 
la mobilità urbana, offrendo collegamenti più rapidi e flessibili soluzioni rapide 
(Afonso et al., 2021). L’esperienza dei passeggeri potrebbe essere migliorata 
grazie all’uso di servizi digitali avanzati per facilitare i trasferimenti tra diverse 
modalità di trasporto, rendendo il viaggio più efficiente e sostenibile (Afonso et 
al., 2021; Zhou et al., 2020). Gli aeroporti hanno l’opportunità di trasformarsi 
in veri e propri ecosistemi multimodali, dove il trasporto aereo non è più 
isolato, ma parte di una rete interconnessa. L’integrazione tra il trasporto 
aereo e ferroviario, con l’alta velocità ferroviaria potrebbe sostituire i voli 
a corto raggio, migliorando l’efficienza complessiva del sistema di mobilità 
(Rodrigue, 2024). 

Oggi il futuro della mobilità è legato anche al concetto di hub di trasporto 
multimodale avanzato grazie all’evoluzione della digitalizzazione e la 
crescente domanda di soluzioni sostenibili (Ceder, 2021; Lyon, 2018). In 
questo contesto, gli hub multimodali diventano elementi chiave per migliorare 
l’esperienza dei passeggeri, facilitando trasferimenti fluidi tra diverse modalità 
di trasporto (Toet et al., 2022). L’innovazione, in questo settore, è ostacolata 
da diverse sfide. Gli aeroporti hanno strutture complesse con lunghi tempi di 
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sviluppo e necessitano di gestire molteplici stakeholder, rendendo difficile 
l’adozione rapida di nuove modalità di trasporto. Le incertezze sul futuro 
della mobilità e la dipendenza da operatori di trasporto esterni limitano, 
inoltre, la loro capacità di innovare. Le nuove tecnologie di trasporto 
(Buck, Nurse, 2023; Ciuffini et al., 2020, 2022; Shin, 2020; Cooper et al., 
2019; Fishman et al., 2014; Hamilton, Wichman, 2018; Zhang, Mi, 2018; 
Wang, Zhou, 2017), hanno permesso alla mobilità urbana di considerare 
l’accessibilità ai mezzi di trasporto per gli utenti come una vera e propria 
“priorità”. Il concetto di Mobility-as-a-Service (MaaS) viene analizzato come 
un possibile strumento per facilitare l’integrazione dei servizi di trasporto, 
spostando l’attenzione dall’infrastruttura alla qualità dell’esperienza del 
passeggero (Di Fazio, Palmentieri, 2023; Toet et al., 2022; Canale et al., 2019; 
Hensher, 2017; Docherty et al., 2018; Groth, 2019; Lenz, Heinrichs, 2017). 

2.2 Peculiarità del trasporto aereo 

In un contesto globale in cui la connettività assume un ruolo sempre più 
centrale, le crescenti esigenze di mobilità si manifestano a diverse scale: 
dalla dimensione macro, relativa agli spostamenti nazionali e internazionali, 
a quello micro, che interessa l’ambito metropolitano e urbano. L’integrazione 
efficace tra queste due scale risulta cruciale per garantire la funzionalità e 
la competitività delle aree urbane, con particolare riferimento agli aeroporti. 
Questi ultimi, divenuti veri e propri nodi strategici delle reti globali, si basano 
su principi di accessibilità e velocità e, per adempiere alla loro funzione, 
devono garantire il rapido transito di passeggeri e merci (si rimanda al cap. 1).

Sebbene spesso situati a diversi km dai centri urbani, gli aeroporti non 
possono operare in condizioni di isolamento, poiché la loro efficacia dipende 
strettamente dalla qualità del sistema di accesso. Un’infrastruttura aeroportuale 
priva di collegamenti efficienti rischia, infatti, di compromettere la propria 
funzionalità e attrattività. In un panorama in cui le relazioni territoriali assumono 
un’importanza sempre maggiore, il valore di un aeroporto è determinato non 
solo dalla sua capacità operativa ma, anche, dalla qualità e diversificazione 
delle infrastrutture di accesso, che devono garantire collegamenti fluidi e 
multimodali.
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Lo schema proposto da Janić (2000) presente nella fig. 2.1 e schematizzato 
nella fig. 2.2, scinde il sistema del trasporto aereo nelle sue componenti 
principali, distinguendo tra elementi fisici e non-fisici. I primi comprendono 
la domanda (passeggeri, merci, compagnie aeree), l’offerta/capacità (aeroporti, 
aeromobili, sistemi di controllo del traffico aereo), e le infrastrutture materiali 
necessarie al funzionamento; i secondi, invece, includono le regole operative, le 
procedure e i sistemi informativi che consentono la gestione e il coordinamento 
delle attività. La circolazione delle informazioni (messaggi) costituisce un 
elemento trasversale, che garantisce l’integrazione complessiva del sistema. 
Il trasporto aereo non può essere, infatti, inteso come un insieme di elementi 
isolati, ma come un sistema complesso in cui infrastrutture, tecnologie e 
procedure interagiscono costantemente (Janić, 2021). Tale visione permette 
di interpretare queste dinamiche non soltanto in termini di capacità operativa 
degli aeroporti o delle compagnie aeree ma, soprattutto, anche in relazione alla 
qualità dei flussi informativi e alle regole che ne orientano il funzionamento.

Un aspetto particolarmente rilevante, come già accennato, riguarda la relazione 
tra aeroporti e territorio. Sebbene gli scali siano spesso collocati a distanza dai 
centri urbani, la loro efficienza dipende in modo cruciale dall’accessibilità e 
dalla qualità dei sistemi di collegamento. Un aeroporto privo di connessioni 
rapide ed efficaci rischia, infatti, di vedere compromessa la propria funzionalità 
e competitività. La sola capacità operativa non è sufficiente: è la combinazione 
tra infrastrutture interne e reti di accesso esterne a determinare il valore 
strategico di uno scalo. In un contesto in cui la connettività diventa un elemento 
centrale, le esigenze di mobilità si manifestano a diverse scale (si rimanda a 
cap. 1). A livello macro, il trasporto aereo collega regioni, nazioni e continenti, 
mentre a livello micro garantisce l’integrazione con i sistemi metropolitani e 
urbani. 
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 Fig 2.1 Principali componenti del sistema del trasporto aereo

Fonte: Janić, 2000 (trad. in italiano a cura dell’autrice).

Fig 2.2 Schema componenti del sistema di trasporto aereo (Janic, 2000)

Fonte: Elaborazione su Janić, 2000.
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Una rappresentazione semplificata delle modalità di accesso landside, ossia 
dei collegamenti che consentono a passeggeri e operatori di raggiungere e 
lasciare l’aeroporto, è presente nell’immagine 2.3. Il terminal passeggeri è 
rappresentato nello schema come punto di transizione tra lo spazio aeroportuale 
e le reti di trasporto terrestri, assumendo la funzione di nodo di interfaccia tra 
modalità diverse di mobilità.

Fig 2.3 Schema semplificato dell’accesso landside

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

A partire da questo nodo si distinguono due categorie fondamentali di accesso. 
Da un lato, troviamo le modalità su gomma, che comprendono autobus, 
automobili e veicoli collettivi come i van. Tali soluzioni costituiscono le forme 
dominanti di collegamento con gli scali poiché garantiscono una copertura 
capillare del territorio. La loro diffusione comporta, tuttavia, criticità rilevanti 
legate soprattutto alla congestione stradale, all’impatto ambientale e alla 
limitata efficienza nelle aree metropolitane, caratterizzate da elevata densità 
di traffico e nelle aree interne.

Dall’altro lato, vengono evidenziate le modalità su ferro, che comprendono 
un’ampia gamma di sistemi che va dai tram e metropolitane, linee ferroviarie 
regionali e intercity, fino alle infrastrutture ad alta velocità, ai treni a levitazione 
magnetica e a soluzioni emergenti come l’hyperloop. Queste modalità si 
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caratterizzano per l’elevata capacità di trasporto, la rapidità e la riduzione 
dell’impatto ambientale, configurandosi come strumenti privilegiati per 
integrare l’aeroporto nelle reti metropolitane e interregionali. La ferrovia ad 
alta velocità, in particolar modo, costituisce una componente strategica, in 
quanto è in grado di offrire un’alternativa altamente competitiva al trasporto 
aereo di corto raggio e di rafforzare l’intermodalità (Anagnostopoulos, 2025)6. 
La crescente attenzione a soluzioni ferroviarie sostenibili ed efficienti, insieme 
a ulteriori analisi di fattibilità per nuovi ampliamenti, lascia prevedere un futuro 
in cui l’integrazione ferrovia-aeroporto sarà un elemento imprescindibile della 
mobilità globale.

In questa prospettiva, l’area aeroportuale lato terra (landside) è costruita 
attorno al concetto di continuità spaziale door-to-door, che sottolinea come 
l’esperienza del viaggio aereo non sia meramente circoscritta alla sola tratta in 
volo, ma deve inevitabilmente includere l’intero processo di accesso e uscita 
dal terminal. L’efficacia di un’infrastruttura aeroportuale non può essere, 
quindi, determinata soltanto dalla capacità operativa interna ma, anche, dalla 
qualità e dalla diversificazione delle connessioni esterne. 

2.3 Aeroporti: portata globale, impatto locale 

Nell’accezione di Roseau (2012), gli aeroporti possono essere considerati veri 
e propri artefatti urbani, in quanto il loro design e sviluppo sono stati modellati 
dal contesto urbano in cui si inseriscono come entità atemporali e aspecifiche.

Dall’analisi di due casi studio, New York e Parigi, Roseau dimostra come gli 
aeroporti abbiano assunto funzioni che vanno ben oltre la loro finalità tecnica, 
trasformandosi in vere e proprie proiezioni del futuro urbano. Egli evidenzia, 
inoltre, come il dibattito sulla crescita urbana fosse strettamente connesso con 
la nascita dell’aeroplano, fino alla realizzazione delle “Metropolis del futuro”. 
Nonostante il loro ruolo sempre più centrale, gli aeroporti si collocano in 

6 Lo studio di Anagnostopoulos (2025), basato su una banca dati di oltre duemila record 
relativi a 166 aeroporti in 44 Paesi, evidenzia come i sistemi ferroviari aeroportuali siano 
maggiormente diffusi in Europa e Asia, con una particolare concentrazione in Cina, Germania, 
Regno Unito e Giappone.
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una zona liminale tra spazio urbano ed extraurbano venendo, molto spesso, 
percepiti come spazi alienanti le cui visioni transnazionali dell’aeromobilità 
vengono reinterpretate. L’aeroporto emerge, in questo modo, come elemento 
chiave della contemporaneità, come spazio che riflette e amplifica le tensioni 
e le ambizioni della città globale. 

Un aeroporto è una struttura dove gli aerei possono decollare e atterrare e, 
solitamente, sono costituiti da piste di atterraggio con fondo “duro”, una torre di 
controllo, hangar e alloggi per passeggeri e merci, il terreno sul quale vengono 
installati gli impianti necessari al decollo, all’atterraggio e allo stazionamento 
degli aerei. L’aeroporto si annovera nella categoria degli aerodromi, definiti 
dall’ICAO come un’area con dimensioni ben definite, su terra o su acqua che 
comprende anche i fabbricati nonché impianti e installazioni, destinata in toto 
o solo una parte ad essere impiegata per la partenza, l’arrivo ed il movimento 
degli aeromobili”7. 

Gli aeroporti necessitano di siti molto ampi per supportare superfici adatte alle 
piste di decollo e atterraggio, i terminal passeggeri, gli hangar di manutenzione 
e le infrastrutture complementari, come parcheggi e vie di rullaggio (Rodrigue, 
2024; Graham, 2013; Edwards, 2005). Il Regolamento per la Costruzione e 
l’Esercizio degli Aeroporti (ENAC) chiarisce che le dimensioni minime di un 
aeroporto vengono definite a seconda della categoria e della tipologia operativa, 
in accordo con gli standard ICAO. La pista di atterraggio deve possedere 
dei requisiti specifici come le dimensioni (lunghezza, larghezza e superfici 
di sicurezza) adeguate alle caratteristiche degli aeromobili che vi devono 
transitare. Considerando che le dimensioni minime di un sito aeroportuale 
superano generalmente i 500 ettari, l’impatto territoriale è significativo, 
contribuendo alla tendenza a collocare gli aeroporti nelle periferie urbane, 
dove l’equilibrio tra accessibilità e costi del suolo è più favorevole (Kasarda, 
Lindsay, 2011). Tuttavia, numerosi aeroporti realizzati tra gli anni Quaranta e 
Cinquanta del secolo scorso, risultano oggi pienamente integrati nello sviluppo 
urbano, rendendo complesse eventuali possibilità di espansione (Freestone, 
Baker, 2011). 

La pista rappresenta un elemento fondamentale, poiché influisce direttamente 
sulla capacità operativa dell’aeroporto e sulle sue potenzialità di sviluppo (de 
Neufville, Odoni, 2013; Horonjeff et al., 2010). Oltre alla pista, l’aeroporto 
deve necessariamente includere le Runway End Safety Areas (RESA), taxiway, 

7 ICAO Technical Specifications – Annex 14 Aerodromes Design and Operations.



73

piazzali di sosta, aree di servizio per passeggeri e merci, infrastrutture tecniche 
come nel caso della torre di controllo e hangar con una, quindi, maggiore, 
necessità di aree dedicate. Gli aeroporti di medie e grandi dimensioni hanno 
una superficie che supera i 500 ettari, considerando gli spazi atti a garantire la 
sicurezza delle operazioni8. 

Gli aeroporti moderni non sono solo terminal di transito ma sono vere e 
proprie infrastrutture vitali che alimentano l’economia globale e locale. La 
loro efficacia è misurata non solo dalla capacità di gestire grandi volumi di 
passeggeri e merci ma, anche, dalla qualità delle connessioni con i centri 
urbani e le regioni circostanti. La capacità di un aeroporto di fornire accesso 
rapido e diversificato è cruciale per la sua operatività e per la competitività 
del territorio che serve. 

Come sostenuto da diversi studiosi, la classificazione degli aeroporti è 
ritenuta essere necessaria per un’omologazione delle caratteristiche comuni 
(Rodríguez-Déniz et al., 2013; Vogel, Graham, 2013; Adikariwattage et al., 
2012, Malighetti et al., 2009; Sarkis, Talluri, 2004). La classificazione non è 
basata principalmente sulla dimensione di un aeroporto (includendo anche il 
cargo, posizione geografica, ruolo funzionale, natura del traffico, utilizzo e 
caratteristiche tecniche, proprietà e posizione di rete) (Vogel, Graham, 2013; 
Adikariwattage et al., 2012; Malighetti et al., 2009), ma deve necessariamente 
tener conto delle variabili relazionate ai passeggeri, come identificato da 
Adikariwattage et al. (2012), nell’uso dei gate nel volume annuo di passeggeri 
internazionali e nazionali in transito e origine-destinazione per clusterizzare 
gli aeroporti, contrariamente a Malighetti et al. (2009) che, per clusterizzarli, 
utilizza variabili legate alla connettività dei passeggeri come numeri di 
posti a sedere disponibili, numero di destinazioni servite, distribuzione 
delle rotte, ecc. (per altre tipologie di clusterizzazione si veda Mayer, 2016; 
Rodríguez-Déniz et al., 2013; Vogel, Graham, 2013; Sarkis, Talluri, 2004).

Il traffico aeroportuale è influenzato da diversi fattori che ne determinano 
la capacità. Uno di questi fattori è rappresentato dal modello di domanda 
che dipende principalmente dalle caratteristiche economiche e demografiche 
delle città. Gli aeroporti delle metropoli più grandi, ad esempio, come quelli 
di New York, Tokyo e Londra, sono strettamente legati a economie avanzate 
e con un reddito pro capite elevato, la cui domanda di traffico è fortemente 

8  Allegato 14 ICAO e nei capitoli tecnici del regolamento ENAC riguardanti il dimensionamento 
e la sicurezza aeroportuale.
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influenzata dalle attività economiche principali quali il turismo e il commercio. 

Un altro fattore rilevante è rappresentato dalla connettività di rete. Maggiore è 
la connettività di un aeroporto, maggiore sarà il suo traffico aereo, in quanto una 
rete di collegamenti più vasta offre l’opportunità di raggiungere una pluralità 
di destinazioni. La connettività è cruciale anche nel settore del trasporto merci, 
con aeroporti come Memphis e Louisville che rappresentano i centri di traffico 
merci più rilevanti a livello globale (Rodrigue, 2024).

La presenza di aeroporti concorrenti è un altro fattore che impatta il traffico. 
Sono stati sviluppati, in molte aree metropolitane, aeroporti alternativi per far 
fronte alla mancanza di capacità dell’aeroporto principale o per competere 
con gli altri hub. La competitività degli aeroporti può essere estesa anche 
a quelli transfrontalieri, offrendo agli utenti più opzioni e stimolando la 
specializzazione di alcuni aeroporti regionali, a seconda del tipo di passeggeri, 
merci o destinazioni, come nel caso di aeroporti che si specializzano nel servire 
compagnie aeree low-cost (Rodrigue, 2024; Tadini, 2020).

La capacità fisica di un aeroporto, infine, è determinata dal numero di 
piste e di gate disponibili. Le piste, in particolare, rappresentano uno dei 
fattori più rilevanti, poiché stabiliscono un limite al numero di movimenti 
aerei che possono essere effettuati in un determinato periodo di tempo.

L’espansione di un aeroporto può risultare complessa, soprattutto quando 
lo spazio fisico è limitato, nonostante l’avvento dei processi economici 
contemporanei abbia comportato un significativo aumento della mobilità e 
un sostanziale miglioramento dei livelli di accessibilità. Le società moderne 
dipendono sempre più dai sistemi di trasporto per supportare una vasta gamma 
di attività, che spaziano dal pendolarismo quotidiano al turismo, dalla fornitura 
di energia alla distribuzione di beni. 

I trasporti hanno contribuito a ridurre drasticamente le distanze e a rendere 
più accessibili alcuni luoghi modificando, non soltanto le abitudini degli 
individui ma, anche, il significato stesso di distanza, che diventa misurabile 
come variazione del tempo o del costo di percorrenza, invece che come 
distanza lineare (Malandri et al., 2023; Knowles, 2006; De Andreis, 2022; 
Lucarno, 2005). L’intermodalità, oggi, ha portato alla transizione degli 
aeroporti verso hub multimodali, focalizzando su criteri di selezione 
delle nuove modalità, livelli di coinvolgimento più adatti e strategie per 
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assorbire le innovazioni all’interno delle strutture aeroportuali esistenti. La 
collaborazione tra aeroporti, operatori di trasporto e governi sarà sempre 
più essenziale per sviluppare modelli di mobilità più sostenibili e integrati.

Il traffico gestito da un aeroporto è direttamente influenzato dalla popolazione, 
dal reddito, dall’intensità commerciale e dal livello di attività turistica della 
città che serve ed influenza anche il traffico merci. La presenza di attività 
manifatturiere leggere è un fattore associato alla domanda di capacità di 
trasporto aereo di merci. Nella connettività della rete la decisione delle 
compagnie aeree di scegliere gli hub all’interno della loro rete, ha un impatto 
sostanziale sul traffico aeroportuale, in quanto un volo di collegamento 
comporta un doppio conteggio (atterraggio e decollo), aumentando il traffico. 

Nel caso in cui un’area metropolitana fosse servita da più di un aeroporto, il 
traffico diminuirebbe dando agli utenti più possibilità di scelta, comportando, 
d’altronde, una connettività più difficile da stabilire limitando la crescita 
del traffico. Gli aeroporti hanno una capacità fisica legata al numero e alla 
lunghezza delle piste e dei terminal. Un aeroporto che non è in grado di 
espandersi in modo significativo (piste e terminal) non potrà crescere oltre 
una certa soglia, richiedendo la costruzione di un nuovo aeroporto in un altro 
luogo. La capacità di un aeroporto indica la quantità massima di domanda che 
può essere gestita in un determinato periodo di tempo, considerando i vincoli 
operativi, economici ed ambientali. 

La capacità airside riguarda il sistema di piste, le vie di rullaggio e le piazzole/
porte d’imbarco, mentre la capacità landside si riferisce alla gestione del flusso 
passeggeri nei terminal e nei sistemi di accesso (Janić, 2019). 

La capacità operativa è influenzata dal concetto di “capacità massima”, ossia 
il limite strutturale, e di “capacità pratica” che considera fattori quali i tempi 
di attesa e i ritardi medi. Le limitazioni economiche e ambientali, in alcuni 
casi, portano all’introduzione dei concetti di capacità economica e capacità 
ambientale (Janić, 2001, 2009; Caves, Gosling, 1999). Il bilanciamento delle 
capacità tra i vari componenti dell’aeroporto è fondamentale per evitare 
fenomeni di congestione e ritardi operativi. 

La figura 2.4 illustra la configurazione e componenti aeroportuali.
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Fig 2.4 Componenti (aggiuntivi) di un aeroporto

Fonte: Janić, 2000 (trad. in italiano a cura dell’autrice).

L’aeroporto può essere rappresentato come un sistema integrato che si articola 
in due aree principali: area lato volo (airside) e area lato terra (landside). 
L’airside comprende tutte le infrastrutture e gli spazi destinati direttamente 
alle operazioni di volo, le piste di decollo e atterraggio con le relative vie 
di rullaggio, nonché i complessi di piazzali e gate destinati alla sosta e alla 
movimentazione degli aeromobili. L’area landside, invece, si concentra sulle 
funzioni di accesso e gestione dei flussi di passeggeri e merci. 

Da fonti ENAC e ICAO l’area landside comprende tutte le attrezzature, strutture 
e servizi associati ai passeggeri che accedono liberamente all’aeroporto, come 
l’aerostazione passeggeri, parcheggi, viabilità e aree pubbliche il cui accesso 
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è libero e non soggetto a controlli di sicurezza9, esterna all’airside10, e alle 
attività non soggette a restrizioni di sicurezza11. Quest’area include i terminal 
passeggeri e merci, le interfacce tra le diverse componenti operative, i complessi 
tecnici a supporto delle attività aeroportuali e i sistemi di accesso dal territorio 
circostante, come le reti stradali e ferroviarie che assicurano la connessione 
con l’aeroporto. L’airside include, invece, le attrezzature e servizi relativi alla 
movimentazione degli aeromobili, come pista, vie di rullaggio, piazzali di 
sosta aeromobili, hangar e infrastrutture di supporto il cui accesso è limitato 
e regolamentato tramite controlli di sicurezza e autorizzazioni specifiche12. 
L’airside è definita come l’area di movimento dell’aeroporto con edifici e 
terreni adiacenti all’area di movimento, il cui accesso è limitato e sottoposto 
a controllo13, area riservata al movimento degli aeromobili, comprensiva di 
pista, taxiway, piazzali e aree di manovra14.

Una caratteristica fondamentale degli aeroporti è il loro grado di integrazione 
a diverse scale. Gli aeroporti sono punti di snodo fondamentali nel sistema 
dell’economia globale e mediano i flussi di passeggeri e merci. L’importanza 
di un aeroporto, in questo senso, è funzione della sua centralità e della sua 
interdipendenza. La centralità riguarda il ruolo di un nodo come gateway di 
origine e destinazione per una regione circostante, mentre l’interdipendenza 
esprime il livello di interscambio tra regioni diverse. 

L’outsourcing globale e l’offshoring hanno contribuito ad accrescere 
l’importanza dell’intermediazione a scala globale (Jensen, Pedersen, 2011). 
Tale processo ha dato luogo ad una rete di collegamenti che si manifesta 
attraverso forward linkages (imprese per le quali l’aeroporto rappresenta 
un fornitore, come le attrazioni turistiche locali o le strutture logistiche) e 
backward linkages (imprese per le quali l’aeroporto svolge il ruolo di cliente, 
come i fornitori di carburante o le imprese di costruzione) (Rodrigue, 2024, 
p. 199).  

La necessità di riconfigurare gli aeroporti esistenti, piuttosto che costruirne di 

9 ENAC, dal documento “Regolamento e Manuale Airside Safety” (https://www.enac.gov.
it/app/uploads/2024/04/all.-1-Regolamento-e-Manuale-Airside-Safety_04-11-2019-pdf.pdf)
10 Dalla Ordinanza ENAC n. 3/2023.
11 Terminologia ICAO ripresa da ENAC e usata universalmente.
12 ENAC, dal documento “Regolamento e Manuale Airside Safety” (https://www.enac.gov.
it/app/uploads/2024/04/all.-1-Regolamento-e-Manuale-Airside-Safety_04-11-2019-pdf.pdf)
13 Dalla Ordinanza ENAC n. 3/2023.
14 Terminologia ICAO ripresa da ENAC e usata universalmente.

https://www.enac.gov.it/app/uploads/2024/04/all.-1-Regolamento-e-Manuale-Airside-Safety_04-11-2019-p
https://www.enac.gov.it/app/uploads/2024/04/all.-1-Regolamento-e-Manuale-Airside-Safety_04-11-2019-p
https://www.enac.gov.it/app/uploads/2024/04/all.-1-Regolamento-e-Manuale-Airside-Safety_04-11-2019-p
https://www.enac.gov.it/app/uploads/2024/04/all.-1-Regolamento-e-Manuale-Airside-Safety_04-11-2019-p
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nuovi, è diventata una strategia predominante, con interventi di ottimizzazione 
delle piste e ristrutturazione dei terminal per rispondere alla crescente domanda 
di traffico aereo (Button, 2010). La suburbanizzazione ha contribuito a rendere 
più difficoltosa la costruzione di nuovi aeroporti, creando un doppio paradosso. 
Da un lato, la crescita della popolazione nelle aree periferiche potrebbe 
teoricamente facilitare l’accesso agli aeroporti; dall’altro, l’espansione 
dell’urbanizzazione ha progressivamente ridotto le opzioni disponibili per lo 
sviluppo di nuove infrastrutture aeroportuali (Kasarda, 2015).

2.4 Fattori geografici e operativi nella scelta del sito aeroportuale

La localizzazione di un aeroporto, come sostenuto da Rodrigue (2024), dipende 
da molteplici fattori come la domanda, la configurazione della pista, altitudine 
e condizioni meteorologiche, topografia e impatti ambientali, utilizzo del suolo 
adiacenti, accessibilità e connessioni infrastrutturali e ostacoli.

Le previsioni della domanda per il traffico aereo, come sostenuto in precedenza, 
sono determinati dalla lunghezza delle piste e la dimensione del terminal. 
Ad esempio, i grandi aeromobili necessitano di piste di almeno 3.300 metri, 
ovvero 10.000 piedi, per il decollo a pieno carico (Rodrigue, 2024, p. 201; de 
Neufville, Odoni, 2013). 

La domanda costituisce un indicatore cruciale per la pianificazione e la 
gestione aeroportuale che viene generalmente espressa in termini di numero 
di movimenti aerei (Air Traffic Movements, ATM), passeggeri e volumi di 
merci movimentati in un determinato periodo (ora, giorno, mese, anno). 
Nell’immagine 2.5 è esplicitato uno schema che chiarisce la necessità di una 
pianificazione dell’utilizzo dello spazio aereo durante le fasi di decollo e 
atterraggio in termini di movimentazioni. 
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Fig 2.5 Schema semplificato di divisione tra numero dei movimenti aerei (ATM) e controllo 
del traffico aereo (ATC)

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

In airside, l’analisi storica della domanda consente previsioni per la 
pianificazione della capacità mentre in landside, il numero di passeggeri 
influenza la progettazione del terminal, delle interfacce e delle modalità di 
accesso (De Neufville, Odoni, 2003; Horonjeff, McKelvey, 1993; Ashford, 
Wright, 1992).

Per quanto concerne la configurazione della pista, gli aeroporti di grandi 
dimensioni tendono a privilegiare piste parallele per consentire operazioni 
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simultanee di decollo e atterraggio, evitando le limitazioni operative 
tipiche delle piste intersecanti (Horonjeff et al., 2010; Graham, 2013). 

Come fattori incidenti (fig. 2.6) vengono segnalati l’altitudine e le condizioni 
meteorologiche in quanto, aeroporti situati ad altitudini elevate, necessiteranno 
di piste più lunghe per compensare la ridotta densità dell’aria (Freestone, 
Baker, 2011), mentre la configurazione di tutte le piste deve minimizzare 
l’esposizione ai venti trasversali e garantire un’elevata operatività in presenza 
di nebbia o scarsa visibilità (Button, 2010). 

Fig 2.6 Fattori impattanti nella configurazione della pista

Fonte: Elaborazione dell’autrice su Rodrogue (2024), Freestone, Baker, (2011), Button, 
(2010).

La topografia e i relativi impatti ambientali influenzano il sito di atterraggio 
e, come sostenuto da Bowen (2010), il terreno destinato alle piste deve essere 
pianeggiante, con una pendenza non superiore all’1%. Per minimizzare 
l’impatto acustico e ambientale, sono state previste ampie fasce di rispetto, 
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che possono raggiungere dimensioni considerevoli, come nel caso del Denver 
International Airport, che si estende su un’area doppia rispetto a Manhattan 
(Rodrigue, 2024, p. 202; Kasarda, Lindsay, 2011). 

La presenza di collegamenti ferroviari e stradali con le infrastrutture aeroportuali 
incide significativamente sulla funzionalità di un aeroporto. Attualmente, 18 
dei 20 aeroporti più trafficati al mondo dispongono di collegamenti ferroviari 
diretti ai terminal (Button, 2010). Gli ostacoli allo sviluppo aeroportuale, al 
di là del perimetro aeroportuale, possono essere influenzati dalla vicinanza 
di montagne, colline e aree fortemente edificate. Anche il posizionamento 
dei corridoi di avvicinamento assume un ruolo focale in quanto, sorvolando 
zone residenziali, potrebbero essere limitate le fasce orarie di utilizzo. 

Gli aeroporti esistenti nonostante oggi incontrino crescenti difficoltà nella 
loro espansione, cercano di far fronte alla crescente domanda di trasporto 
aereo, circostanza che ha portato alla nascita di soluzioni innovative, come 
la costruzione di nuovi scali su terreni bonificati. Tra gli esempi più rilevanti 
ricordiamo gli aeroporti di Chek Lap Kok (Hong Kong) e del Kansai (Giappone), 
entrambi realizzati su isole artificiali (Kasarda, 2015). Nei principali hub 
aeroportuali asiatici, la costruzione di infrastrutture su terreni recuperati dal 
mare costituisce una tendenza ormai consolidata, espressione della necessità 
di ampliare la capacità aeroportuale in contesti territoriali caratterizzati da 
elevata densità urbana e limitata disponibilità di suolo. Tale approccio è ben 
esemplificato dai casi degli aeroporti di Changi (Singapore) e Incheon (Corea 
del Sud), sviluppati su aree di bonifica e riconosciuti come modelli di efficienza 
e integrazione con l’ambiente circostante (Graham, 2013).

Nonostante l’espansione del settore, la realizzazione di nuovi aeroporti continua 
a rappresentare un processo complesso e controverso. Tra gli ultimi aeroporti 
inaugurati negli ultimi vent’anni ricordiamo l’Aeroporto Internazionale di 
Atene (2001) e il Nuovo Aeroporto di Istanbul (2019) (Rodrigue, 2024, p. 
203; Freestone, Baker, 2011). Negli Stati Uniti, invece, il Denver International 
(1995) e l’Austin-Bergstrom International (1999) sono gli unici nuovi hub 
costruiti negli ultimi decenni, evidenziando la difficoltà di ottenere il consenso 
per simili progetti (Bowen, 2010). 

L’espansione degli aeroporti esistenti rappresenta spesso l’unica alternativa 
praticabile, sebbene non sia priva di criticità. Tale condizione ha stimolato la 
ricerca di soluzioni progettuali e tecnologiche innovative, tra cui l’ampliamento 
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su terreni recuperati e la realizzazione di infrastrutture su piattaforme artificiali, 
particolarmente diffuse nei principali hub asiatici. Il Terminal 5 di Heathrow, 
ad esempio, completato nel 2008 con un costo superiore agli 8 miliardi di 
dollari, ha richiesto vent’anni di studi prima della sua realizzazione (Kasarda, 
Lindsay, 2011). Le difficoltà legate allo sviluppo aeroportuale determinano un 
aumento dei livelli di congestione e dei ritardi operativi, i quali costituiscono 
una sfida crescente per l’intero settore del trasporto aereo (Button, 2010).

Come evidenziato da Rodrigue (2024), i ritardi nel trasporto aereo possono 
essere distinti in due tipologie principali. I ritardi sulle piste sono associati 
alla capacità dei voli di decollare e atterrare in condizioni meteorologiche 
variabili mentre, i ritardi a terra, si verificano quando gli aeromobili subiscono 
rallentamenti dovuti ai tempi di rullaggio o all’indisponibilità dei gate. 
L’attività aeroportuale è, generalmente, organizzata in due o quattro impulsi 
di traffico giornalieri (come durante le ore di punta), con conseguenti attese 
per gli aeromobili in arrivo, in attesa di uno slot di atterraggio disponibile.

L’espansione del traffico aereo rende, dunque, necessaria la realizzazione 
di nuove piste, terminal e, in alcuni casi, di nuovi aeroporti. Per rispondere 
alle esigenze future, oltre all’ampliamento infrastrutturale, si prospettano 
anche soluzioni fondate su un uso più efficiente delle tecnologie 
informatiche, come i sistemi avanzati di controllo del traffico aereo.

Lo scopo di un terminal aeroportuale è quello di massimizzare l’efficienza 
dei flussi verticali (in entrata e in uscita) e laterali (transiti) dei passeggeri. 
L’imbarco e lo sbarco degli aerei possono essere frequenti fonti di ritardi. 
Ad esempio, a causa della propensione dei passeggeri a portare con sé il 
bagaglio a mano (in parte a causa delle tariffe per il check-in dei bagagli), i 
tempi di imbarco dei voli sono aumentati in modo significativo. Le compagnie 
aeree stanno cercando di trovare sequenze d’imbarco più efficaci, anche se 
un jetbridge (o sky bridge) o un’unica porta d’imbarco vincolano ulteriori 
miglioramenti. Alcune compagnie aeree low-cost stanno rinunciando ai 
jetbridge e si imbarcano utilizzando la porta anteriore e quella posteriore 
dell’aereo, riducendo il tempo di attesa dell’aereo (Rodrigue, 2024; Janić, 2019). 

L’importanza del ritardo degli aeromobili in arrivo è una testimonianza del 
grado di propagazione dei problemi negli aeroporti hub altamente congestionati 
attraverso le strutture hub-and-spoke di cui sono al centro (Janić, 2019; 
Zgodavová et al., 2018). Se un hub congestionato è costretto a chiudere per 
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un breve periodo, i ritardi si propagano a cascata attraverso tutto il sistema. 
Una volta riaperto l’aeroporto, la priorità sarà sempre quella di far atterrare i 
voli in arrivo in attesa negli schemi di standby (e che rischiavano di esaurire 
il carburante), ritardando, in questo modo, altri voli in partenza. La coda in 
partenza può diventare così consistente da ostacolare l’accesso ai gate per 
i voli in arrivo, il che aggrava nuovamente i ritardi, poiché i voli in arrivo 
ritardati diventeranno voli in partenza ritardati (o cancellati). Perturbazioni 
meteorologiche più ampie o prolungate, come una bufera di neve che colpisce 
più hub chiave, incidono negativamente sulla situazione (Goetz, Sutton, 1997).

In Europa, invece, la frammentazione del continente in decine di sistemi di 
spazio aereo nazionali rappresenta un altro tipo di ostacolo che, se superato, 
potrebbe fluidificare il movimento del traffico aereo. La tecnologia può offrire 
un contributo significativo anche in questo ambito; tuttavia, i cambiamenti 
tecnologici, sebbene introducano soluzioni potenzialmente efficaci, possono 
al tempo stesso generare nuove sfide operative e gestionali.

Un numero crescente di regioni aeroportuali è stato pianificato specificamente 
per incoraggiare i diversi collegamenti, dando origine ad una forma di sviluppo 
metropolitano chiamata “aerotropoli” (Kasarda, Lindsay, 2011). In questo 
modello, le reti di trasporto terrestre, comprese le autostrade e i corridoi di 
transito, contribuiscono ad integrare questi elementi in un cluster con al centro 
l’aeroporto.

Si possono individuare quattro tipi principali di effetti economici legati agli 
aeroporti: diretti, indiretti, indotti e catalitici (fig. 2.7).
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Fig 2.7 Effetti economici degli aeroporti

Fonte: Rodrigue, 2024.

Gli effetti diretti, che includono le attività svolte nell’aeroporto stesso, sono 
servizi ai passeggeri (check-in, sicurezza, imbarco), alle merci (carico e scarico) 
e agli aeromobili (rifornimento, pulizia) e comprendono anche i concessionari 
che lavorano negli aeroporti e che vendono ai viaggiatori qualunque tipologia 
di bene. 

Gli effetti indiretti comprendono le attività economiche che forniscono beni 
e servizi all’aeroporto, come i rifornitori di carburante, i produttori di energia 
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elettrica, i servizi di pubblica utilità e i fornitori di alimenti freschi per la 
ristorazione aeroportuale. Un aeroporto richiede una molteplicità di input 
materiali e immateriali e, il flusso di tali risorse verso lo scalo, genera un 
corrispondente flusso finanziario in senso opposto, con effetti economici che 
si estendono a diverse scale.

Gli effetti indotti comprendono, invece, le attività economiche alimentate dai 
forward linkages, in particolare dalla spesa dei lavoratori aeroportuali e dei 
passeggeri che vi transitano. Le migliaia di persone impiegate in un grande 
hub aeroportuale destinano il proprio reddito al consumo di beni e servizi di 
vario tipo, che spaziano dai prodotti farmaceutici acquistati nelle farmacie 
locali agli investimenti immobiliari. Anche le numerose strutture ricettive e 
di ristorazione situate nelle aree circostanti gli aeroporti rientrano in questa 
categoria di effetti.

Gli effetti catalitici comprendono, infine, le attività economiche che un 
aeroporto è in grado di attrarre grazie alla riduzione dei costi di trasporto e 
all’aumentata accessibilità della rete. Per esempio, l’ubicazione del più grande 
centro di distribuzione di Nike in prossimità dell’aeroporto internazionale 
di Memphis (hub globale di FedEx) e la decisione di Amazon di istituire la 
seconda sede in prossimità dell’aeroporto nazionale di Washington Reagan, a 
circa 45 km dall’aeroporto internazionale di Washington Dulles, rappresentano 
testimonianze significative del potere catalizzatore degli aeroporti (Rodrigue, 
2024, p. 204).

Le attività economiche classificate come effetti diretti generano entrate 
aeroportuali. Le compagnie aeree pagano le tasse di atterraggio, le tasse 
di imbarco, le tasse di parcheggio, le tasse di gestione dei bagagli e altre 
tasse generalmente legate alle dimensioni dell’aeromobile. Per esempio, 
una compagnia aerea che operi un volo con un Boeing B777 per atterrare 
all’aeroporto di Narita, vicino a Tokyo, ha pagato circa 5.500 dollari di tasse 
di atterraggio nel 2023; l’atterraggio di un Airbus A320, nello stesso aeroporto, 
costa circa 850 dollari (Rodrigue, 2024, p. 204). Gli aeroporti generano anche 
entrate dalle tasse per i passeggeri, dai parcheggi e dagli affitti dei concessionari. 
Queste entrate, rappresentano circa il 40% delle entrate aeroportuali a livello 
globale; nel 2014 hanno rappresentato, ad esempio, il 53% delle entrate del 
Dubai International (Rodrigue, 2024, p. 204).

Le entrate non legate alle attività aeroportuali sono cresciute rapidamente 
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negli ultimi decenni, in quanto i principali aeroporti sono diventati 
destinazioni di vendita al dettaglio anziché semplici luoghi da attraversare 
per recarsi altrove. Questo flusso di entrate chiave, tuttavia, è minacciato da 
diversi fattori: Uber e altri servizi di car sharing stanno riducendo i ricavi 
dei parcheggi e la lentezza dei controlli di sicurezza ha ridotto il tempo a 
disposizione per fare acquisti negli aeroporti. Altri tre fattori rendono complessi 
i servizi di vendita al dettaglio all’interno di un terminal aeroportuale. 

In primo luogo, lo spazio è solitamente limitato, e negozi e ristoranti non 
possono mantenere un ampio inventario, limitando le opzioni e la capacità di 
soddisfare una domanda imprevista. In secondo luogo, tutto l’inventario deve 
necessariamente essere sottoposto ai controlli di sicurezza e, di conseguenza, 
non può essere rifornito in tempo reale. In terzo luogo, i clienti devono essere 
gestiti con rapidità a causa dei vincoli temporali, che di norma richiedono 
l’impiego di un maggior numero di personale per l’elaborazione delle 
transazioni.

Così come il settore del trasporto aereo di linea è stato profondamente 
trasformato dalla liberalizzazione negli ultimi decenni, anche il comparto 
aeroportuale ha subito cambiamenti significativi indotti, in parte, dalle stesse 
compagnie aeree. Alcuni decenni fa, la maggior parte dei grandi aeroporti e 
dei vettori era di proprietà statale, gestita come servizio pubblico e, in una 
certa misura, protetta dalla concorrenza. Oggi non è più così in nessuno 
dei due settori, nei quali si registrano casi rilevanti di privatizzazione e di 
internazionalizzazione della gestione.

La concorrenza tra gli aeroporti, inoltre, è oggi molto più intensa rispetto al 
passato, soprattutto in seguito all’ascesa dei vettori low-cost (LCC), che hanno 
modificato in modo sostanziale le dinamiche di mercato (Rodrigue, 2024; 
Ferrario, Tadini, 2023; Tadini, 2020).

Un aeroporto, soprattutto se di grandi dimensioni, rappresenta molto più di un 
nodo nel flusso di persone e merci. È uno spazio dinamico attraverso il quale 
l’economia, il paesaggio e l’identità di un luogo sono modellati e possono 
essere rimodellati. Il Report Nomisma su aeroporti e sviluppo territoriale, 
difatti, ha evidenziato il ruolo dinamico degli aeroporti come volano di sviluppo 
economico, che ha influenze su turismo, commercio, industria e logistica, 
andando oltre la semplice funzione di nodo di traffico (Assaeroporti, 2025). 
Le reti che attraversano il mondo grazie ai nuovi aeroporti del Golfo Persico 
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e dell’Asia orientale, l’importanza degli aeroporti da esposizione nei 
portafogli degli architetti più famosi e il significato dei nomi dati agli hub 
chiave sottolineano l’importanza di strutture che sono molto più che semplici 
infrastrutture. 

2.5 Terminal 

Un terminal è qualsiasi luogo in cui merci e passeggeri hanno origine, 
terminano o vengono gestiti nel processo di trasporto. I terminal sono punti 
critici per la mobilità e spesso richiedono strutture e attrezzature specifiche per 
far fronte al traffico che gestiscono (Hesse, Rodrigue, 2004). Possono fungere 
da punti di interscambio all’interno dello stesso sistema modale, garantendo 
la continuità dei flussi di trasporto. I terminal aeroportuali (o anche portuali) 
fungono da hub che collegano diverse parti della rete (Slack et al., 1996) e 
punti di interscambio tra le diverse modalità di trasporto (Beresford, Dubey, 
1990).

I terminal di trasporto hanno come funzione principale quella della 
convergenza, sfruttando la loro posizione geografica per ottimizzare i flussi sia 
commerciali sia di mobilità (Rodrigue, Comtois, Slack, 2020). L’importanza di 
un terminal è spesso legata alla sua dimensione e al volume di traffico gestito. 
I grandi terminal, in particolare i porti e gli aeroporti, fungono da gateway o 
hub per il sistema di trasporto globale. La containerizzazione ha contribuito 
alla gerarchizzazione dei terminal, con alcuni specializzati nella gestione di 
grandi volumi di merci e altri che servono mercati locali (Rodrigue, 2024; 
McKinnon et al., 2015, Lucarno, 2011). Analoga dinamica si riscontra nei 
terminal passeggeri, all’interno dei quali emerge una gerarchia ben definita: 
al vertice si collocano i grandi hub che favoriscono i collegamenti tra i diversi 
continenti, mentre alla base si trovano gli scali secondari, caratterizzati da 
un’offerta di servizi limitata (Vuchic, 2017).

I terminal di trasporto si caratterizzano, in particolar modo, per tre criteri 
fondamentali, ovvero:
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• ubicazione; 
• accessibilità;
• infrastrutture. 

L’ubicazione rappresenta il principale criterio di localizzazione, in quanto i 
terminal sono progettati per servire aree ad alta concentrazione di attività 
economiche. Solo alcuni terminal presentano vincoli localizzativi specifici, 
come i porti che necessitano di coste idonee e adeguati profili nautici mentre, 
al contempo, gli aeroporti richiedono vaste superfici pianeggianti. I terminal di 
ultima generazione tendono a essere localizzati al di fuori delle aree urbane, al 
fine di ridurre sia i costi immobiliari sia la congestione urbana. L’accessibilità, 
dal locale al globale, risulta cruciale per garantire l’integrazione dei terminal nei 
sistemi di trasporto. La funzione primaria risiede nelle fasi di movimentazione 
e di trasbordo di merci e passeggeri, processi che richiedono infrastrutture 
all’avanguardia, complesse e costose.

Le infrastrutture devono rispondere sia alla continua e flessibile domanda sia 
ai rapidi sviluppi tecnologici e logistici. La capacità nominale di un terminal 

dipende dalla sua estensione spaziale e dalla capacità tecnologico/gestionale. 
Un tasso di utilizzo ottimale è stimato tra il 75% e l’80% della capacità 
infrastrutturale oltre il quale, necessariamente, porta ad un aumento dei rischi 
di congestione e inefficienza operativa (Rodrigue, 2024). 

L’intermodalità ha rafforzato il ruolo dei terminal quali nodi strategici delle reti 
logistiche globali e i porti, gli scali ferroviari e i terminal fluviali, oggi risultano 
sempre più integrati grazie anche a nuove forme di connessione (come quella 
tra porti e aeroporti) che mirano a ottimizzare i flussi commerciali (Woodburn, 
2003; Notteboom, Rodrigue, 2022). Nei terminal passeggeri dove la mobilità 
individuale consente agevole accesso a tutti i mezzi di trasporti (treni, 
autobus e traghetti), l’attenzione infrastrutturale si concentra sull’efficienza 
e sul comfort, ovvero sui servizi di biglietteria, aree di attesa, ristorazione e 
sicurezza (Vuchic, 2017). Una progettazione adeguata consente di mitigare 
la congestione nelle ore di punta mentre, negli aeroporti, l’automazione dei 
controlli e il miglioramento delle connessioni riducono i tempi di attesa 
(Button, 2010).

Il tempo di sosta, inteso come intervallo necessario al carico/scarico merci 
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o imbarco/sbarco passeggeri, assume caratteristiche differenti tra terminal 

passeggeri e merci. Nel primo caso, tende a essere contenuto mentre, nel 
secondo, può includere componenti operative, transazionali (ad es. procedure 
doganali) o strategiche (stoccaggio deliberato nell’ambito della supply chain). 
L’intermodalità ha accentuato queste dinamiche, favorendo l’integrazione 
funzionale dei terminal (Rodrigue, 2024).

Gli aeroporti, rispetto ad altri terminal, si distinguono per la complessità 
gestionale legata alla sicurezza e all’elevato volume di passeggeri. I viaggiatori 
affrontano procedure multiple (check-in, controlli, immigrazione, ritiro 
bagagli), talvolta aggravate da ritardi e congestione dei voli (ICAO, 2018). 
Per rispondere a tali sfide, gli aeroporti offrono servizi accessori (ristorazione, 
strutture alberghiere) e implementano soluzioni di gestione operativa (rampe di 
carico, gestione bagagli, manutenzione aeromobili, ATC). L’attività aeroportuale 
viene misurata principalmente in numero di passeggeri e movimenti aerei, 
con specificità legate ai modelli hub-and-spoke che concentrano il traffico e 
generano forme di monopolio operativo (Belobaba et al., 2015).

Per quanto riguarda i terminal merci, invece, le operazioni richiedono 
infrastrutture dedicate (ormeggi, scali ferroviari, baie di carico) e variano in 
base alla tipologia di merce, come rinfuse liquide e secche, general cargo 
e container (Stopford, 2009; UNCTAD, 2015). La containerizzazione ha 
radicalmente trasformato la logistica, riducendo la manodopera e aumentando 
l’efficienza (Notteboom, Winkelmans, 2001; Tadini, 2019). 

2.6 Accessibilità airport ground: dal landside all’airside 

Gli aeroporti si caratterizzano per una varietà di dimensioni, determinate dai 
volumi di traffico che possono includere passeggeri, merci e movimenti di 
trasporto aereo (ATM), calcolati su base oraria, giornaliera o annuale. Un 
ATM corrisponde a un atterraggio o un decollo (Janić, 2019; De Neufville, 
Odoni, 2003).

La struttura di un aeroporto è generalmente suddivisa in due macroaree: airside 

e landside, (fig. 2.8). 
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Fig 2.8 Esempio di struttura aeroportuale con suddivisone area landside ed area airside

Fonte: Aeroporto di Milano Linate (SEA, 2023, p. 13).

L’area airside, come precedentemente affermato, comprende tutte le zone 
dell’aeroporto accessibili esclusivamente a personale autorizzato e passeggeri 
in partenza dopo i controlli di sicurezza. Essa include la porzione interna del 
terminal, con le aree commerciali, le sale d’attesa e di ristoro (Dimitriou, 
Karagkouni, 2022; Dimitriou et al., 2021), nonché le infrastrutture operative 
esterne, come piste, vie di rullaggio e complessi piazzali/gate, dedicate alla 
gestione degli aeromobili. La configurazione di tali spazi varia in funzione della 
capacità degli aeromobili e delle compagnie aeree operanti (Rodrigue, 2024; 
Janić, 2009). È uno spazio aereo controllato designato attorno all’aeroporto 
per consentire atterraggi e decolli sicuri ed efficienti su una o più piste. Gli 
aeromobili in arrivo seguono traiettorie di avvicinamento standardizzate fino 
alla soglia di atterraggio mentre, quelli in partenza, percorrono traiettorie di 
decollo fino ai punti di uscita del terminal, aumentando progressivamente la 
quota. Lo spazio aeroportuale, che si estende fino a 300 m sopra il livello del 
suolo (GL), rappresenta una porzione cilindrica dello spazio aereo attorno alle 
piste (Janić, 2009). 
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Il sistema delle piste è costituito da una o più piste, organizzate secondo cinque 
configurazioni teoriche (Janić, 2009; ICAO, 2004; Horonjeff e McKelvey, 
1993):

• Pista singola;
• Due piste parallele, utilizzate in modalità mista (atterraggi e decolli 

simultanei) o segregata (una per gli atterraggi, l’altra per i decolli);
• Due piste convergenti, impiegate sia per gli atterraggi che per i decolli;
• Due piste parallele più una pista incrociata, ognuna utilizzata per operazioni 

di volo;
• Due coppie di piste parallele, in cui le due esterne sono dedicate agli 

atterraggi e le due interne ai decolli (fig. 2.9).

Fig 2.9 Esempio di due coppie di piste parallele: nuova pista di volo 16R/34L - aeroporto di 
Fiumicino

Fonte: Aeroporti di Roma (ADR Ingegneria, 2023).
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Le configurazioni delle piste influenzano significativamente l’occupazione del 
suolo e dipendono dalla lunghezza, dal numero e dalla disposizione delle piste 
e le cui regole di progettazione sono fornite da ICAO (2004).

Le vie di rullaggio, invece, connettono le piste ai piazzali, ai terminal, alle 
aree di manutenzione e di stoccaggio del carburante. La progettazione del 
sistema è guidata da criteri di fluidità e riduzione dei tempi di percorrenza 
tra le aree operative. Gli standard includono parametri come larghezza, 
curvatura, distanze minime di separazione, pendenze, distanze di visibilità e 
posizionamento rispetto alla pista.

Oltre alle vie di rullaggio principali, esistono anche:

• Vie di rullaggio di stazionamento, che circondano o attraversano 
l’aeroporto;

• Corsie di rullaggio degli stalli, che permettono il movimento verso 
specifici punti di parcheggio.

L’angolo di connessione tra l’asse centrale della via di rullaggio d’uscita e 
l’asse della pista può variare tra 90°, 60°, 45° e 30°, influenzando il tempo di 
occupazione della pista (Horonjeff, McKelvey, 1993; FAA, 1990).

Le vie di rullaggio sono, inoltre, caratterizzate dal loro numero e dalla loro 
posizione rispetto alla soglia di atterraggio della pista, con parametri progettuali 
definiti in base alle categorie di aeromobili operanti negli aeroporti (Janić, 
2009).

2.6.1 Configurazione del complesso di piazzole per aeromobili passeggeri

Il complesso di piazzole e porte d’imbarco di un aeroporto comprende sia le 
aree di sosta per gli aeromobili sia le infrastrutture necessarie atte a supportare 
le operazioni di terra (come tutte le fasi di assistenza). Le piazzole possono 
essere classificate in funzione della tipologia di aeromobili che vengono 
serviti, facendo una distinzione tra aviazione commerciale passeggeri, cargo e 
aviazione generale. Possono essere classificate anche in base alla loro funzione 
operativa, distinguendo tra quelle dedicate a rotazioni rapide e quelle destinate 
al parcheggio di lunga durata. Alcune piazzole, anche per motivi operativi, 
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sono situate in prossimità degli hangar delle compagnie aeree e delle strutture 
di manutenzione.

Il complesso di piazzole e porte d’imbarco per aeromobili passeggeri può 
essere suddiviso in due categorie principali quali:

• aree adiacenti;
• aree distanti dal terminal passeggeri. 

La configurazione specifica dipende principalmente dalla disposizione del 
terminal stesso che deve seguire diversi modelli architettonici specifici, come 
quello lineare, a dito o molo, satellitare e trasportatore. Si necessita, in alcuni 
casi, di adottare soluzioni ibride che combinino più modelli progettuali. 

Nel modello lineare, le piazzole e le porte d’imbarco sono disposte lungo il 
terminal passeggeri, con le configurazioni di parcheggio prua-in e/o prua-out, 
favorendo un trasferimento più efficiente dei passeggeri tra il terminal e gli 
aeromobili, riducendo notevolmente i tempi di spostamento. Questo modello 
ha una grande rilevanza per quanto riguarda la flessibilità nell’espansione di 
un aeroporto, in quanto consente la costruzione modulare di nuove aree di 
parcheggio e terminal adiacenti a quelli già esistenti.

Il modello prevede l’estensione di strutture dall’edificio principale del 
terminal verso l’area airside, avvicinandosi alle vie di rullaggio e alle piste. 
Queste estensioni, denominate dita o moli, sono direttamente collegate al 
terminal centrale e ospitano le piazzole lungo entrambi i lati. Il parcheggio 
degli aeromobili segue generalmente la configurazione prua-in, garantendo 
un utilizzo flessibile per diverse tipologie di aeromobili. Questo modello 
migliora la capacità operativa infrastrutturale ottimizzando, in modo rilevante, 
la gestione del traffico aereo. 

Il modello satellitare, invece, è caratterizzato da unità edilizie separate dal 
terminal principale, tutte collegate tramite percorsi fissi o mobili che possono 
svilupparsi in superficie o nel sottosuolo. Le unità satellitari possono avere 
una morfologia circolare o rettangolare, in cui quest’ultima risulta simile 
al modello a dito o molo ma è priva di collegamenti diretti con il terminal 
centrale. Questo approccio consente a ciascuna unità satellitare di effettuare 
operazioni autonome, come il controllo di sicurezza, che può essere 
centralizzato nel terminal principale o decentralizzato nelle singole unità. 
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Le distanze di percorrenza tra i satelliti e il terminal centrale, molte volte, 
risultano significative influenzando i tempi di trasferimento dei passeggeri. La 
configurazione satellitare, rispetto ai modelli precedenti, offre una maggiore 
facilità di manovra per gli aeromobili (Janić, 2009).

2.6.2 Strutture e attrezzature aeroportuali 

Le diverse strutture e attrezzature aeroportuali essenziali comprendono 
dispositivi (semi-mobili e mobili) per la gestione operativa degli aeromobili 
nell’area airside e per la movimentazione di passeggeri e merci nell’area 
landside. Nell’area airside, tali attrezzature possono essere classificate in due 
categorie principali.   

La prima categoria include le infrastrutture fisse, come i sistemi di illuminazione 
installati nelle piste di atterraggio, le vie di rullaggio e le piazzole di sosta, 
che garantiscono la regolare movimentazione degli aeromobili in tutte le 
sue fasi, dall’atterraggio, rullaggio e decollo, anche in condizioni di scarsa 
visibilità (oscurità, nebbia fitta, basse nubi, temporali o nevicate). Sebbene gli 
aiuti alla navigazione non siano oggetto di questa classificazione, i sistemi di 
illuminazione possono rappresentarne una componente.

La seconda categoria comprende, invece, i veicoli di supporto alle operazioni 
di terra, i quali facilitano l’ingresso e l’uscita degli aeromobili dagli stalli di 
parcheggio e forniscono servizi durante i tempi di rotazione. Tra questi si 
annoverano i mezzi per il rifornimento di carburante, il catering, il carico e lo 
smaltimento dei rifiuti, nonché quelli destinati al trasporto di passeggeri, bagagli 
e merci. Rientrano, inoltre, in questa categoria, i veicoli per l’alimentazione 
elettrica degli aeromobili.

Nell’area landside, le interfacce mobili e semi-mobili permettono il 
collegamento fisico tra gli aeromobili e il terminal passeggeri. Il trasferimento, 
ad esempio, dei passeggeri tra il terminal e gli aeromobili può avvenire 
attraverso autobus aeroportuali (unità mobili) in combinazione con scale 
mobili e/o ponti d’imbarco (strutture semi-mobili). Questo sistema di 
connessione assicura un flusso efficiente e sicuro tra le infrastrutture di terra e 
gli aeromobili, migliorando l’esperienza del passeggero e l’efficienza operativa 
dell’aeroporto.
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Come sostenuto da Rodrigue (2024), contrariamente all’area airside, l’area 
landside include:

• terminal passeggeri e merci, destinati alla gestione del flusso di passeggeri 
e delle operazioni di carico/scarico;

• complesso tecnico, comprendente infrastrutture per la manutenzione 
aeromobili e il rifornimento;

• modalità di accesso al lato terra, che garantiscono la connettività per 
passeggeri, dipendenti aeroportuali e altri utenti.

L’organizzazione di queste componenti è essenziale per assicurare un’efficiente 
operatività aeroportuale, con particolare attenzione all’integrazione tra airside 

e landside.

Il complesso del terminal passeggeri facilita il transito dei passeggeri, tra i 
mezzi di accesso dell’area landside e gli aeromobili. Al suo interno, diverse 
infrastrutture e strumenti agevolano questo processo:

• aree di elaborazione che, per i passeggeri in partenza, comprendono i 
banchi delle compagnie aeree, il check-in, i controlli di sicurezza e l’area 
di smistamento bagagli mentre, per i passeggeri in arrivo, includono i 
banchi di controllo immigrazione, l’area di ritiro bagagli e i relativi spazi 
di attesa;

• sale d’attesa, come l’ingresso centrale, le diverse sale d’attesa per la 
partenza e i gate d’imbarco;

• aree di circolazione, ovvero spazi dedicati alla mobilità dei passeggeri 
(scale, scale mobili, ascensori e corridoi di collegamento tra sezioni del 
terminal o tra terminal adiacenti);

• aree di servizio, come l’ufficio postale, banchi informazioni, servizi 
igienici e primo soccorso;

• aree commerciali, quali i punti di ristoro, negozi duty-free, banche, servizi 
di autonoleggio;

• terrazze panoramiche e hall per visitatori, che includono strutture VIP e 
infrastrutture dedicate alla gestione dei bagagli (ICAO, 2004; Horonjeff, 
McKelvey, 1993).
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Le interfacce landside, situate presso i terminal passeggeri e merci, costituiscono 
il punto di connessione con l’area di “cattura” aeroportuale. 

2.7 Metodologia della ricerca

La ricerca è stata strutturata per raccogliere e analizzare le percezioni e le 
conoscenze relative alla trasformazione dello spazio aeroportuale, considerato 
non solo nella sua dimensione infrastrutturale ma anche in quella sociale e 
culturale, attraverso la prospettiva degli operatori aeroportuali. Il lavoro si 
distingue per l’attenzione rivolta all’analisi geografica e socioculturale degli 
scali italiani e per l’approccio transdisciplinare adottato nello studio della 
mobilità e dello sviluppo aeroportuale. Lo studio ha, inoltre, indagato le soluzioni 
elaborate in chiave transcalare per affrontare diversi temi dall’accessibilità, 
fattibilità di innovazioni tecnologico/organizzative, miglioramento delle 
condizioni aeroportuali (con particolare riferimento alla sostenibilità), alla 
qualità del lavoro e alle sfide ambientali. Sono state identificate le principali 
barriere che ostacolano l’implementazione di tali soluzioni, riconducibili 
a fattori di governance e a dimensioni istituzionali, sociali e culturali che 
incidono sulla capacità di adattamento e resilienza dell’intero sistema.

Proprio in questo contesto, tuttavia, la ricerca propone percorsi interpretativi 
alternativi, mettendo in luce come, nella costante enfasi sull’efficienza 
operativa, sia stato spesso trascurato il ruolo dei lavoratori aeroportuali. Essi 
rappresentano una componente essenziale non solo per la soddisfazione del 
passeggero, ma anche per la trasmissione e la valorizzazione dell’identità 
culturale locale, accompagnando il viaggiatore lungo l’intero percorso, 
dall’area landside all’area airside, durante il passaggio attraverso il “confine” 
dei controlli di sicurezza.

Per raggiungere questi obiettivi, la ricerca, pur riconoscendo i propri 
limiti nel catturare un fenomeno complesso, ha adottato un approccio 
metodologico articolato. Il volume è diviso in due parti. La prima parte 
dello studio, basandosi sull’evoluzione del trasporto e sulle teorie emergenti 
del paradigma della mobilità presenti in letteratura, analizza il ruolo e lo 
sviluppo della geografia dei trasporti con le sue peculiarità, dalle relazioni 
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spaziali alla competitività economica, fino alle sfide poste dalla sostenibilità. 

Si passa, successivamente, ad analizzare la progressiva trasformazione dello 
spazio aeroportuale che, da tempo, è oggetto di differenti interpretazioni 
teoriche: da “non-luogo”, a “spazio complesso”, “iperluogo”, fino ad essere 
sempre più riconosciuto come “spazio vissuto”, che interpreto in questa 
sede come un con-place. Il con-place nasce dall’esigenza di riformulare la 
natura relazionale dello spazio contemporaneo, con particolare riferimento 
agli spazi della mobilità, come quelli aeroportuali. Tale nozione si fonda 
sull’integrazione semantica di tre radici inglesi, common, communication 
e connecting, che insieme delineano una nuova categoria interpretativa 
dello spazio. La componente common richiama la dimensione collettiva e 
condivisa dello spazio, un luogo d’incontro eterogeneo; la componente 
communication introduce, invece, la dimensione dialogica e simbolica mentre, 
infine, connecting ne sottolinea la funzione reticolare e infrastrutturale.

Dall’intersezione di queste tre componenti emerge il con-place come lo 
spazio della connessione condivisa, una forma ibrida di spazialità in cui la 
materialità del luogo e la dinamica dei flussi si intrecciano, generando nuovi 
modi di esperire la prossimità e l’appartenenza. Il con-place si configura, di 
conseguenza, come categoria utile a superare la dicotomia tra luogo e non-
luogo, permettendo di leggere gli spazi della mobilità contemporanea come 
luoghi di relazione, comunicazione e coesione non solo temporanea ma stabile 
nella quotidianità.

In questa riconcettualizzazione dello spazio risulta essenziale interrogarsi su 
quali strumenti possano rappresentare tale complessità e renderla visibile. La 
ricerca prosegue, infatti, evidenziando il ruolo svolto dalla cartografia, che ha 
accompagnato e reso possibile lo sviluppo dell’aviazione civile e militare. La 
complessità dei sistemi aeroportuali e delle rotte aeree trova, infatti, riscontro 
nelle rappresentazioni cartografiche che non solo supportano la navigazione e 
la pianificazione operativa, ma contribuiscono a definire lo spazio aeroportuale 
come infrastruttura strategica.

La seconda parte di questo volume concentra l’attenzione sulla ridefinizione 
del concetto di “spazio aeroporto”, che viene analizzata dalla prospettiva 
dei lavoratori aeroportuali, la cui centralità, tuttavia, rimane spesso 
marginalizzata nel dibattito scientifico. L’analisi si focalizza su questo 
spazio mediante la somministrazione diretta di domande ai lavoratori.
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Inizialmente sono stati contattati i Presidenti delle Società Aeroportuali Italiane, 
per richiedere la disponibilità a partecipare a questa indagine territoriale a 
scala nazionale (tab. 2.4). Hanno aderito, su base volontaria, gli aeroporti di 
Torino, Milano Malpensa, Milano Linate, Bologna e Palermo, associati ad 
Assaeroporti e gli aeroporti di Roma Fiumicino e Roma Ciampino associati 
ad Aeroporti 2030.

Aeroporti associati Assaeroporti Società

Aeroporto Alghero SOGEAAL S.p.A.

Aeroporto Ancona
ANCONA INTERNATIONAL AIRPORT 

SPA

Aeroporto di Bergamo S.A.C.B.O. S.p.A.

Aeroporto di Bologna Aeroporto G. Marconi di Bologna S.p.A.

Aeroporto di Bolzano ABD Airport S.p.A.

Aeroporto di Cagliari SOGAER S.p.A.

Aeroporto di Catania-Comiso SAC – Società Aeroporto di Catania S.p.A.

Aeroporto di Cuneo GEAC S.p.A.

Aeroporto di Firenze-Pisa Toscana Aeroporti S.p.A.

Aeroporto di Forlì F.A. Srl Aeroporto “Luigi Ridolfi”

Aeroporto di Genova AEROPORTO di GENOVA S.p.A.

Aeroporto di Grosseto SEAM S.p.A.

Aeroporto di Lamezia Terme - Crotone - 
Reggio Calabria S.A.Cal S.p.A.

Aeroporto di Lampedusa AST Aeroservizi S.p.A.

Aeroporti di Milano – Malpensa e Linate S.E.A. S.p.A.

Aeroporti di Napoli - Salerno GE.S.A.C. S.p.A.
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Aeroporto di Olbia Geasar S.p.A.

Aeroporto di Palermo GESAP S.p.A.

Aeroporto di Parma SO.GE. A.P. S.p.A.

Aeroporto di Perugia SASE S.p.A.

Aeroporto di Pescara S.A.G.A. S.p.A.

Aeroporto di Rimini AIRIMINUM 2014 S.p.A.

Aeroporto di Torino SAGAT S.p.A.

Aeroporto di Trapani AIRGEST S.p.A.

Aeroporto di Trieste
Aeroporto FRIULI VENEZIA GIULIA 

S.p.A.

Aeroporto di Villanova d’Albenga Riviera-Airport S.p.A.

Aeroporti associati Aeroporti 2030 Società

Aeroporti di Roma Fiumicino - Ciampino ADR - Aeroporti di Roma S.p.A. 

Aeroporto di Venezia SAVE S.P.A.

Aeroporto di Treviso AER/TRE

Aeroporti di Verona - Brescia GARDAEROPORTI

Aeroporti di Bari - Brindisi - Foggia - 
Taranto 

AEROPORTI DI PUGLIA 

Tab 2.4 Aeroporti italiani con le rispettive società di gestione 

Il questionario online, costruito con l’utilizzo della piattaforma Microsoft 
Forms, è stato somministrato direttamente dal Gestore aeroportuale ai 
propri dipendenti (area amministrativa e operativa, turnisti e non turnisti, 
stagionali o a tempo indeterminato) con un link e Qr Code, condiviso 
attraverso canali interni come mail aziendale e piattaforma intranet (fig. 2.10). 
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Fig 2.10 Esempio di survey promossa tramite news dedicata sulla piattaforma intranet: il caso 
degli scali di Milano

Fonte: Aeroporti di Milano, 2024.

Ogni aeroporto ha mantenuto la survey attiva per 15 giorni, pianificandone 
la somministrazione in coordinamento con le altre esigenze aziendali e 
con le indagini interne già in corso. Il questionario, che ha raccolto 610 
risposte in 5 mesi, è stato somministrato da settembre 2024 a gennaio 2025. 



101

Il campione è stato basato sul numero dei dipendenti degli aeroporti aderenti 
all’indagine, pari a 7.384 unità. La dimensione del campione è stata calcolata 
con un margine di errore del 5%, un intervallo di confidenza del 95% e una 
deviazione standard del 50% (totale previsto=366).

Le indagini online, in particolare, sono riconosciute come un mezzo efficace 
per aumentare la dimensione del campione in vari ambiti di ricerca e stanno 
guadagnando popolarità negli studi accademici (Baltar e Brunet, 2012; Lefever 
et al., 2007).

L’indagine ha esplorato diversi temi e i dipendenti sono stati invitati ad 
esprimere sia una valutazione oggettiva sia una valutazione soggettiva. Nel 
questionario sono state previste domande legate alla percezione del luogo 
e dello spazio, della sicurezza, della safety delle persone, dei confini, così 
come quello di tutela del territorio. Tra i temi affrontati anche quelli legati alla 
percezione delle infrastrutture, dei servizi aggiuntivi, nonché dell’accessibilità, 
considerata come potenziale delle opportunità di interazione e benefici del 
territorio (Ferrario, Tadini, 2023; Geurs, Van Wee, 2004; Ben-Akiva, Lerman, 
1979; Dalvi, Martin, 1976). Questa scelta è stata dettata dall’interesse a 
comprendere in che modo lo spazio aeroportuale venga percepito dai lavoratori 
degli scali e a verificare la presenza di eventuali fattori in grado di influenzare 
tale percezione, come la dimensione dell’aeroporto, la localizzazione, 
l’accessibilità o la tipologia contrattuale.

Per raggiungere questo obiettivo è stato costruito un questionario (totalmente 
anonimo) composto da 17 domande, 9 delle quali con l’utilizzo di risposte 
chiuse e 8 invece con risposte aperte (schema survey tab. 2.5). 

L’indagine ha preso in esame i seguenti ambiti di analisi:

1. Informazioni personali (profilazione) (3 domande a risposta chiusa);

2. Informazioni sulla distanza tra l’aeroporto e la propria residenza                             
(3 domande a risposta chiusa);

3. Informazioni sulla tipologia di lavoro (2 domande a risposta chiusa, 2 
domande a risposta chiusa con “altro”);
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4. Percezione dell’aeroporto (1 domanda a risposta chiusa, 2 domande a 
risposta aperta);

5. Suggerimenti per il miglioramento dell’accessibilità (1 domanda a 
risposta chiusa con “altro”);

6. Conoscenza e consapevolezza dell’accessibilità (1 domanda a risposta 
chiusa, 1 domanda a risposta chiusa con “altro”);

7. Suggerimenti per il miglioramento e comfort (1 domanda a risposta 
chiusa con “altro”).

Sezione Domande Risposte Tipologia 

Profilo

Qual è la sua età?

• 18-25

• 26-35

• 36-45

• 46-55

• 56-65

• Oltre 65

Chiusa

Con quale genere 
si identifica?

• una donna

• un uomo

• non binario

• preferisce non rispondere

Chiusa

Qual è il suo titolo 
di studio?

• Diploma

• Laurea

• Master

• PhD

• Altro

Chiusa con 
Altro
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Relazione 
vita-lavoro

In quale aeroporto 
lavora? Aperta

Quanti km deve 
percorrere per 
raggiungere 
l’aeroporto?

Aperta

Qual è la sua città 
di residenza? Aperta

Ha un contratto

• Tempo indeterminato

• Tempo determinato

• Stagionale

• Stagista

• Altro

Chiusa con 
Altro

È un lavoratore:

• Turnista/lavoro operativo 

• Non turnista/lavoro 
operativo

• Turnista/lavoro di ufficio

• Non turnista/lavoro di 
ufficio

• Altro

Chiusa con 
Altro

Ambito 
lavorativo:

• Area Amministrativa 
(legale, finanza 

e controllo, 
progettazione, 

comunicazione ecc.)

• Area Operativa (security, 
PRM, area movimento 

ecc.)

Chiusa

Da quanti 
anni lavora in 

aeroporto?

• 1-5

• 6-11

• 12-17

• 18-23

• Oltre

Chiusa 
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Percezione

Considera 
l’aeroporto 

come (anche più 
risposte):

• Semplice luogo di transito 
dove si incrociano 

velocemente le persone

• Uno spazio in cui 
incontrarsi per 

condividere delle 
esperienze

• Uno spazio nel quale ritrovi 
una certa familiarità, ti 

senti a casa tua

• Semplice luogo di lavoro

• Una enclave, un luogo a 
sé stante rispetto al 

contesto del territorio 
in cui si trova

• Un posto dove ritrovi una 
comunità di persone 
con cui condividi la 

quotidianità

Chiusa 

Con quale 
sostantivo 

identificherebbe 
l’aeroporto (casa, 
famiglia, ecc.)?

Aperta

Con quale 
aggettivo 

identificherebbe 
l’aeroporto 

(interessante, 
bello, ecc.)?

Aperta
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Accessibilità 

Crede che 
l’aeroporto sia 

ben collegato alle 
altre infrastrutture 
pubbliche oppure 

è carente?

• Ben collegato

• Carente
Chiusa 

Cosa andrebbe 
migliorato?

• Accessibilità mediante 
trasporto pubblico su 

gomma

• Accessibilità mediante 
trasporto pubblico su 

ferro

• Accessibilità mediante 
micromobilità 

condivisa/noleggio 
(biciclette, 

monopattini, scooter)

• Altro

Chiusa con 
Altro

Miglioramenti
Per sentirlo più 

confortevole cosa 
incrementerebbe?

• Spazi verdi

• cartelli con informazioni ai 
passeggeri

• cartelli pubblicitari 
che evidenzino le 
peculiarità locali

• area airside  dedicata ai 
bambini

• spazi in condivisione

• servizi igienici per 
personale

• attività integrative per 
madri lavoratrici

• Altro

Chiusa con 
Altro
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Cosa manca e 
cosa vorrebbe nel 

suo aeroporto?

• Piattaforma di condivisione 
e consultazione 

informazioni operative 
(app dedicata)

• Piattaforma di 
comunicazione (social 

media aeroportuali)

• Associazione della 
community 

che consenta il 
coordinamento e lo 
scambio di info (di 

carattere generale) per 
organizzare attività di 
community Building 

(tornei sportivi, mostre 
di creazioni artigianali, 
contest letterario, etc.)

• Altro

Chiusa con 
Altro

Tab 2.5 Struttura del questionario ai dipendenti

Fonte: A cura dell’Autrice.

L’analisi del set di dati derivanti dalle risposte ai questionari da parte dei 
dipendenti è stata condotta attraverso statistiche descrittive che hanno utilizzato 
la funzione “Analisi dei dati → Correlazione” di Excel per elaborare una 
griglia di riflessione e creare istogrammi, grafici a torta e tabelle Pivot per 
ottenere grafici con dati incrociati e approfondimenti specifici su diversi temi 
della ricerca e, successivamente, analizzate le “risposte aperte”. Sebbene il 
campione minimo per la validazione fosse stimato in 366 risposte, il campione 
effettivo è risultato quasi doppio, con 610 questionari raccolti, costituendo 
una risorsa preziosa per l’analisi quantitativa. Il set di dati che accompagna 
questo volume è accompagnato da una copia del questionario utilizzato 
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per raccogliere i dati, presentato nella tab. 2.5, garantendo la trasparenza e 
facilitando la replica o ulteriori ricerche. Contiene, inoltre, informazioni sulla 
profilazione dei partecipanti, atte a comprendere meglio i fattori che possano 
influenzare le percezioni e le preferenze dei dipendenti.

In una seconda fase, condotta tra ottobre 2024 e febbraio 2025, sono state 
realizzate interviste rivolte ai Vertici delle Società di Gestione Aeroportuale, 
con l’obiettivo di fornire una prospettiva multidisciplinare e transdisciplinare 
sul concetto di spazio, il ruolo del green airport, le politiche messe in atto per 
la decarbonizzazione del settore, il ruolo dell’accessibilità e intermodalità in 
relazione allo sviluppo locale facendo emergere le criticità del settore. Alcuni 
Amministratori Delegati degli aeroporti aderenti hanno accettato di essere 
intervistati in Virtuale, con l’utilizzo della piattaforma Microsoft Teams, mentre 
altri, hanno inviato le loro risposte scritte, come esplicitato nella tabella 2.6:

Aeroporto
Amministratore Delegato/

Direttore
Data Modalità

Aeroporto di Torino Dott. Andrea Andorno 7 novembre 2024 Virtuale 

Aeroporti di Milano 
Malpensa e Linate Dott. Armando Brunini 4 ottobre 2024 Virtuale 

Aeroporto di Bologna Dott. Nazareno Ventola 3 ottobre 2024 Virtuale 

Aeroporti di Roma 
Fiumicino e Ciampino

Ing. Marco Troncone 13 febbraio 2025 Scritta

Aeroporto di Palermo Dott. Massimo Abbate 17 ottobre 2024 Scritta

Tab 2.6 Vertici aziendali intervistati

La conduzione delle interviste ha richiesto un approccio strutturato, che 
ha necessitato la progettazione del quadro di riferimento per l’intervista, 
la selezione di una strategia appropriata, l’identificazione di un campione 
adeguato di intervistati e la somministrazione delle interviste. È stata utilizzata 
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la metodologia delle interviste semi-strutturate (che ha permesso di aggiungere 
spontaneamente delle domande e di aggiungere commenti oltre la serie iniziale 
di domande), quale elemento analitico utilizzato nella ricerca qualitativa della 
geografia umana (Von Benzon, O’ Sullivan, 2021; Dunn, 2021). Le interviste 
semi-strutturate hanno seguito lo schema seguente (tab. 2.7). 

TEMI DOMANDE

Potenzialità 
Crede che le potenzialità di questo aeroporto siano 

state utilizzate al massimo?

Governance
Cosa crede debba fare la governance territoriale per 

ottimizzare l’efficienza del traffico dell’aviazione sia 
generale che commerciale?

Cargo
Crede che il cargo aereo sia la chiave della nuova 

mobilità nazionale e internazionale? Se sì, perché.

Sfide sociali Cosa potrebbe fare la comunità aeroportuale per 

migliorare l’efficienza aeroportuale?

Aspetti ambientali
Quali sono le politiche che state mettendo in atto per la 

decarbonizzazione sia del trasporto aereo sia a livello 

di infrastruttura aeroportuale?

Informazioni aggiuntive
A cosa deve mirare l’aeroporto per essere ancora più 

efficiente?

Tab 2.7 Schema di intervista semi strutturata agli Amministratori Delegati

Fonte: A cura dell’autrice.
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Al fine di analizzare le politiche di decarbonizzazione del settore e le iniziative 
in corso a livello nazionale ed europeo, si è partecipato alla presentazione del 
Rapporto “Benefits of Airports and Air Connectivity” dell’Airports Council 

International (ACI Europe), svoltasi a Bruxelles il 17 ottobre 2024, su invito 
del dott. Brunini, Presidente ACI Europe.

Sono state, inoltre, previste anche interviste semi-strutturate ai Vertici 
dell’Autorità Competente ovvero l’Ente Nazionale dell’Aviazione Civile 
(ENAC), Dirigenza Security ENAC, dott. Veccia (tab. 2.8), all'Autorità 
provinciale di Pubblica Sicurezza, in particolar modo al Questore di Napoli, 
dott. Maurizio Agricola che ha delegato la dott.ssa Claudia Barbuzza in 
qualità di dirigente dell’ufficio di Polizia di Frontiera Marittima di Napoli e 
già dirigente dell’Ufficio di Polizia di Frontiera aerea di Napoli-Capodichino e 
di Bologna e il Col. Tiziano La Grua, Comandante del Gruppo Malpensa della 
Guardia di Finanza, per comprendere la peculiarità degli spazi aeroportuali, 
nonché quelli di confine e frontiera, ruolo di pattugliamento e sorveglianza e 
problemi di cybersecurity (tab. 2.9).

Nell’ambito dell’analisi della cartografia scientifica in campo aeronautico, 
è stata effettuata nel settembre 2025 una visita al Centro Informazioni 
Geotopografiche Aeronautiche (CIGA), con sede presso l’aeroporto militare 
di Pratica di Mare, durante la quale sono stati intervistati il Colonnello Raffaele 
Cavaliere, Direttore del CIGA, e il Maggiore Giuseppe Evangelista.

Sorveglianza

Le tecniche di sorveglianza negli aeroporti sono passate da 
approcci generalizzati a metodi focalizzati sui singoli corpi, 

come la biometria (riconoscimento facciale, scansione dell’iride). 
Potrebbe commentare queste pratiche e indicare le principali 

criticità riscontrate?

Geopolitica 
Oggi si parla molto spesso di geopolitica del cloud e geopolitica 

del rischio. Lei pensa che le dinamiche geopolitiche stiano aprendo 
nuove sfide e opportunità per le Nazioni? Se sì, quali?

Tab 2.8 Schema di intervista semi-strutturata alla Dirigenza Security ENAC
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Sorveglianza 

Nella sorveglianza degli aeroporti spesso ci si concentra sul ruolo delle 
telecamere a circuito chiuso lasciando poco spazio al concetto di spazi 
interstiziali degli aeroporti e delle zone di confine, dove la sorveglianza 

diventa sempre più intensa. Cosa pensa del ruolo della sorveglianza?

Come è cambiato il ruolo della sorveglianza nel tempo? Quali sono le 
problematiche che sono emerse?

David Lyon ha paragonato la sorveglianza a piante striscianti che si 
espandono negli angoli del disordine, indicando una sua natura sempre 

più decentrata e periferica. Lei è d’accordo con questa visione?

Come descriverebbe la sorveglianza?

Gli aeroporti hanno dovuto sviluppare sistemi sofisticati di gestione 
e sorveglianza per adattarsi alla crescita del trasporto aereo di massa, 

passando da tecniche manuali a sistemi automatizzati avanzati. Questo 
riflette la complessità crescente della gestione dei passeggeri in un 
mondo sempre più interconnesso e mobile. Potrebbe commentare 

ulteriormente su questa evoluzione?

Le tecniche di sorveglianza negli aeroporti sono passate da approcci 
generalizzati a metodi focalizzati sui singoli corpi, come la biometria 

(riconoscimento facciale, scansione dell’iride). Qual è la sua 
autovalutazione?

Frontiera
Come identificherebbe i confini dei controlli di sicurezza rispetto ai 

controlli di frontiera?

Sicurezza dati

I passeggeri moderni, attraversando i confini aeroportuali e territoriali, 
vedono i loro corpi e le loro identità svelate e rese leggibili dalle 

autorità tramite la scansione di oggetti personali, l’analisi biometrica 
e altre forme di raccolta dati. Queste pratiche sollevano significative 

preoccupazioni sulla privacy e la sicurezza dei dati personali, 
specialmente quando tali informazioni vengono usate per distinguere tra 
viaggiatori ad alto e basso rischio. Potrebbe commentare queste pratiche 

e indicare le principali criticità riscontrate?

Geopolitica 
Oggi si parla molto spesso di geopolitica del cloud e geopolitica del 

rischio. Lei pensa che le dinamiche geopolitiche stiano aprendo nuove 
sfide e opportunità per le Nazioni? Se sì, quali?

Cybersecurity

La difesa dai cyberattacchi richiede un approccio proattivo e 
multilivello, combinando tecnologia, processi e formazione per 

proteggere le risorse digitali in modo efficace. Lei pensa sia necessario 
implementare le politiche di controllo?

Tab 2.9 Schema di intervista semi-strutturata al Dirigente dell’Ufficio di frontiera Marittima 
di Napoli e Comandante del Gruppo Malpensa della Guardia di Finanza
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Per evitare molti rischi di bias, durante le interviste, sono stati presi appunti, 
nonostante siano state registrate con il diritto a procedere da parte degli 
intervistati e immediatamente trascritte una volta concluse (Miles et al., 2019; 
Kitchin, Tate, 2000). 
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CAPITOLO 3

AEROPORTI COME SPAZI COMPLESSI

Le geografie del trasporto aereo consentono di considerare il volo come la 
principale modalità di mobilità internazionale che assume un ruolo paragonabile 
a quello dell’automobile nell’ambito dell’automobilità (Beckmann, 2001). 
Tale prospettiva mette in evidenza la natura complessa del trasporto aereo in 
cui dimensioni tecniche, sociali e culturali si intrecciano indissolubilmente. In 
questa direzione, il presente lavoro si propone di indagare la trasformazione 
dello spazio aeroportuale da semplice infrastruttura di transito a spazio sociale 
e tecnologico stratificato, in cui la mobilità e l’innovazione ridefiniscono 
l’aeroporto come nodo strategico di interazione culturale, economica e 
sociale. Attraverso un approccio transdisciplinare, con particolare attenzione 
al contesto italiano, si intende superare l’interpretazione dell’aeroporto 
come “non-luogo” (Augé, 1993), mettendone in luce la dimensione vissuta e 
relazionale, segnata da pratiche di mobilità, relazioni lavorative e dinamiche 
identitarie. In questa prospettiva, il volo non rappresenta soltanto un’esperienza 
ambivalente, oscillante tra piacere e ansia (Adey, 2009, 2010; Cwerner 
et al., 2009; Cresswell, 2006; Urry, 2001) ma, anche, un processo sociale 
complesso che comprende il transito, i controlli di sicurezza, le pratiche di 
sorveglianza e le interazioni con i lavoratori e con le comunità aeroportuali.

Questa gestione della mobilità è strettamente legata agli imperativi 
dell’efficienza economica e della sicurezza. Le soluzioni tecnologiche 
impiegate per migliorare l’esperienza di viaggio, spesso, servono anche 
a creare una gerarchia tra i viaggiatori. I passeggeri sono stratificati in 
base alla velocità del loro movimento e alla percezione del loro rischio. 
Le “élite cinetiche” (coloro che possono permettersi l’accesso rapido 
tramite programmi di viaggio d’affari) godono di privilegi come l’accesso 
a sale VIP e procedure di sicurezza accelerate, mentre i viaggiatori più 
lenti (o considerati ad alto rischio) affrontano code e controlli più severi                                                                                                                                           
(Graham, Marvin, 2001). 

Gli aeroporti rappresentano, in questo modo, dei veri e propri laboratori 
privilegiati per l’osservazione delle interazioni tra scale locali e globali, tra 
innovazione tecnologica e pratiche sociali, tra rappresentazioni culturali e 
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processi economici, che contribuiscono a riconsiderare la mobilità aerea come 
lente interpretativa non solo delle trasformazioni territoriali ma anche di quelle 
identitarie contemporanee. 

3.1 Geografia sociale e culturale del trasporto aereo: ripensare 
gli aeroporti: tra non-luogo e spazi di flusso 

Il concetto di mobilità ha progressivamente assunto un ruolo chiave nelle 
scienze sociali, superando le iniziali diffidenze epistemologiche, per affermarsi 
come lente interpretativa della nuova contemporaneità in termini di flussi, 
connessioni e interdipendenze spaziali (Cresswell, 2006; Urry, 2000). Tale 
cambiamento ha ridefinito la tradizionale dicotomia tra studi sui trasporti e 
ricerca sociale, evidenziando il ruolo delle reti nel plasmare pratiche spaziali 
e sociali (Bauman, 2000) e aprendo alla riflessione sulla mobilità aerea come 
ambito privilegiato per l’analisi delle trasformazioni urbane e culturali (Urry, 
Sheller, 2006; Camagni, Salone, 1993).

In questo contesto, Urry (2000) osserva come le scienze sociali abbiano spesso 
privilegiato una sola prospettiva, trascurando le interconnessioni tra cultura 
e tecnologia nelle pratiche legate al movimento. Il ruolo delle tecnologie 
digitali risulta centrale nell’agevolare e dominare la mobilità quotidiana in 
quanto i sistemi sociali si evolvono in risposta alla crescente dipendenza 
dalle infrastrutture informatiche e dai software (Dodge, Kitchin, 2005, 2006; 
Graham, 2005; Thrift, French, 2002). Tale interdipendenza è particolarmente 
evidente nei moderni aeromobili e negli specializzati centri di controllo del 
traffico aereo, in cui tutta la gestione dei voli si basa su una fitta rete di scambi 
elettronici. Graham (1998), infatti, stima che siano necessari circa 50.000 
scambi digitali per consentire il decollo di un Boeing 747.

Dodge e Kitchin, (2005, 2006), riprendendo le riflessioni di Urry (2003) e Castells 
(1996), analizzano, parallelamente, come il software specializzato medi la 
produzione di spazi costruiti, chiamati “spazi di codice”, che comprendono tutte 
le aree aeroportuali e aeronautiche, dalle zone di check-in e di sicurezza, agli spazi 
destinati al ritiro bagagli. Tali spazi costruiti non sono semplicemente supportati 
dal software ma dipendono interamente dal suo corretto funzionamento, 
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distinguendosi considerevolmente dagli ambienti costruiti tradizionali. Un 
guasto informatico genera disfunzioni e non può essere sostituito da procedure 
manuali equivalenti, portando al blocco temporaneo dell'intero sistema.

Gli aeromobili stessi possono essere configurati come sistemi socio-tecnici 
complessi nei quali i “codici” e le interazioni socio/culturali co-producono lo 
spazio aereo. 

Il trasporto aereo, da un punto di vista sociale, mette in luce profonde 
disuguaglianze: i jet privati e i programmi di noleggio offrono ai viaggiatori 
più facoltosi vantaggi in termini di flessibilità e prestigio, mentre le compagnie 
low-cost, pur diffondendo l’idea di una democratizzazione della mobilità, 
tendono a rafforzare la frequenza di viaggio delle élite, più che ad ampliarne 
l’accesso. Ne risulta un sistema di aeromobilità che riflette e riproduce divisioni 
economiche e sociali, confermando quanto osservato da Sparke (2006), ovvero 
che il trasporto aereo costituisce uno dei più efficaci dispositivi di esclusione, 
capace di privilegiare la “classe cinetica” e, al tempo stesso, imporre forme 
di mobilità più lente e oppressive ai soggetti sottoposti a controlli intensivi.

La dimensione immateriale della mobilità aeroportuale assume, dunque, 
un ruolo cruciale. Serres (1995) utilizza l’aeroporto come metafora della 
connettività tra esseri umani e non umani, mentre Chambers (1990, 1994) e 
Braidotti (1994) ne mettono in luce la valenza simbolica, intesa come spazio 
di identità fluide e mobili in contrasto con i modelli statici. Più recentemente, 
Huang et al. (2018) hanno interpretato gli aeroporti come spazi “liminali”, 
luoghi di transizione che oltrepassano la funzione di semplici infrastrutture: per 
i passeggeri alla prima esperienza, essi rappresentano delle micro-destinazioni, 
mentre per i viaggiatori abituali assumono connotati prevalentemente 
funzionali. Gli aeroporti rappresentano luoghi di socialità temporanea, in grado 
di generare un senso di comunità ma, allo stesso tempo, anche spazi individuali 
di lavoro e riflessione. Parallelamente, Jung e Shin (2016) analizzano la 
terminalistica contemporanea come spazio dinamico di connessione, capace 
di integrare trasporto terrestre e aereo e di produrre nuove forme di socialità 
basate sull’idea di membership e sull’identità contrattuale, resa evidente nei 
passaggi obbligatori di controllo e sicurezza.

Gli aeroporti sono veri e propri snodi che possono anche alimentare tanto 
pratiche legittime quanto attività illecite. Essi sono, infatti, luoghi privilegiati 
per lo smistamento di merci illegali, come ad esempio il traffico di stupefacenti 
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provenienti dal Sud America mentre, al contempo, favoriscono processi di 
scambio culturale e di contatto tra popolazioni. Questo duplice volto, legale e 
illegale, riflette la natura intrinsecamente relazionale dello spazio aeroportuale, 
che si costruisce e si trasforma anche attraverso i comportamenti e le pratiche 
dei singoli attori (La Grua, 2025).

Sono, altresì, esempi di dinamismo cyborgico, in cui dalla fusione tra tecnologia 
e ambiente fisico emerge una realtà in continua evoluzione. Questo dinamismo 
rappresenta, oggi, una delle principali caratteristiche distintive degli aeroporti 
contemporanei, in cui l’esperienza di viaggio e di sorveglianza viene plasmata 
dalla tecnologia.

Nei terminal aeroportuali, i tabelloni, i totem informativi e i simboli sui display 
video possono essere modificati in modo del tutto dinamico per rispondere 
alle condizioni emergenti e a tutte le tipologie di esigenze in tempo reale. Da 
questa prospettiva, il terminal può essere configurato come un centro urbano 
densificato e spazio pubblico ibrido, nel quale convivono iconografie globali 
e riferimenti locali. La gestione di questa mobilità non risponde unicamente 
a esigenze di efficienza operativa, ma anche alla necessità di incrementare 
soddisfazione e sicurezza dei viaggiatori, garantendo al contempo la redditività 
economica delle strutture aeroportuali (Wattanacharoensil et al., 2015; Tošić, 
1992).

Nell’osservazione del terminal, quale centro urbano densificato o spazio 
ibrido, emerge il gap legato alla prospettiva di analisi da parte dei dipendenti 
aeroportuali i quali costituiscono, non solo un elemento essenziale per la  
costruzione dell’immagine “aeroporto” e per la soddisfazione dei passeggeri 
ma un presidio dell’identità culturale locale, in quanto accompagnano il 
passeggero in tutte le fasi del percorso, dal landside all’airside, un gap che 
questo lavoro si pone come obiettivo di colmare.
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 3.2 Ripensare l’infrastruttura “aeroporto”

3.2.1 Dal determinismo geografico alla costruzione culturale dello spazio: da 
Ratzel a Foucault

 L’aeroporto, interpretato spesso come simbolo della modernità avanzata, luogo 
di transito e di connessione, riflette la centralità della mobilità contemporanea. 
Nelle sue prime elaborazioni teoriche, è stato descritto come uno spazio 
privo di identità, come un’infrastruttura più funzionale che relazionale.

Relph (1976), ad esempio, ha descritto gli aeroporti come “senza luogo”, 
paragonandoli a infrastrutture prive di identità, come le autostrade. Tale 
prospettiva è stata ripresa e approfondita da Augé (1993, 1995), che ha elaborato 
la nozione di “non-luogo” per indicare spazi contraddistinti da transitorietà, 
assenza di significato e di interazione sociale, tipici della surmodernité. 
Quest’ultima è definita da un eccesso di tempo, spazio ed ego che altera la 
percezione temporale, dissolve la distinzione tra passato e futuro e attribuisce 
centralità all’esperienza immediata (Augé, 1993, pp. 34-36). A differenza del 
luogo antropologico, caratterizzato da identità, relazioni e memoria storica 
(Augé, 1993, pp. 55-69), il “non-luogo” si configura come spazio funzionale al 
transito e al movimento, in cui gli individui si muovono senza costruire legami.

Con un approccio analogo, Castells (1996) e Gottdiener (2001) interpretano 
l’aeroporto come “spazio di flussi”, dominato da una socialità impersonale e 
frammentata. In questa prospettiva, gli aeroporti sono rappresentati come spazi 
privi delle caratteristiche tradizionali del luogo, definiti da mobilità incessante 
e relazioni sociali fragili, secondo quella che Cresswell (2012) ha definito una 
“metafisica sedentaria”, ossia l’idea che la mobilità interrompa i legami stabili 
e riduca la possibilità di identità condivise.

Queste interpretazioni leggono lo “spazio aeroporto” come anonimo e 
funzionale, contraddistinto unicamente da legami effimeri. 

L’evoluzione del pensiero geografico, però, ha segnato una profonda 
trasformazione nel modo di concepire lo spazio, superando il paradigma 
determinista e positivista, per privilegiare una prospettiva che mettesse al 
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centro la dimensione critica e culturale, riconoscendo la complessità delle 
relazioni sociali e simboliche insite nei territori.

Nel paradigma della geografia classica, inaugurato da Friedrich Ratzel con 
l’Antropogeographie (XIX secolo), lo spazio viene letto come una mera e 
propria entità materiale, oggettiva e misurabile, all’interno della quale possono 
manifestarsi dinamiche socio-politiche. Questa chiave di lettura, nonostante 
avesse fornito strumenti di lettura importanti per l’interpretazione della 
dimensione spaziale, purtroppo tendeva a ridurne il significato considerando 
lo spazio come supporto dell’azione sociale.

Con il pensiero foucaultiano, questa visione viene radicalmente ribaltata: lo 
spazio non è considerato più un dato unicamente oggettivo, bensì una costruzione 
culturale e simbolica, prodotta da relazioni di potere e configurazioni istituzionali 
(Foucault, 1986). Le eterotopie, in questa prospettiva, si configurano come 
“altri” spazi concreti (a differenza delle utopie, che restano immaginarie), 
i quali funzionano come specchi, deviazioni o rovesciamenti degli spazi 
sociali dominanti e nei quali si condensano regole culturali, rappresentazioni 
collettive e relazioni di potere. Il ruolo delle eterotropie non risulta puramente 
funzionale, bensì anche simbolico e performativo, in grado di riflettere, e al 
tempo stesso trasformare, l’ordine sociale. Emerge, in questo modo, l’idea 
che lo spazio non sia mai esclusivamente fisico, ma sia sempre culturalmente 
e socialmente costruito: i luoghi, infatti, incarnano memorie collettive, norme 
sociali e rapporti di potere. 

Questo cambiamento ha portato a reinterpretare il rapporto tra spazio e società. 
Questo rapporto viene considerato, infatti, non più come un semplice legame 
funzionale ma come un processo di co-produzione socio-spaziale in cui simboli, 
pratiche quotidiane e di potere, partecipano alla costruzione del “reale”. Lo 
spazio, in questa prospettiva, diventa un campo di relazioni, un dispositivo che 
riflette e, al contempo, orienta i comportamenti e le rappresentazioni sociali. 
La tabella 3.1 mette a confronto i due approcci fondamentali nello sviluppo 
della riflessione geografica e socio-spaziale che si possono applicare allo spazio 
aeroportuale, sintetizzando il passaggio teorico tra la concezione ratzeliana e 
quella foucaultiana.
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Aspetto Ratzel – Antropogeographie                         
(XIX sec.)

Foucault – Eterotopie                
(XX sec.)

Tipo di 
spazio

Reale, materiale, fisico “Altro”, simbolico, culturale

Oggetto di 
analisi

Relazioni uomo-ambiente, distribuzione 
delle popolazioni, confini, risorse

Spazi che riflettono e 
trasformano la società 

(cimiteri, prigioni, navi, 
musei…)

Metodo
Descrizione geografica, approccio 

positivista e determinista
Analisi critica, genealogica, 
legata ai rapporti di potere

Visione dello 
spazio

Entità oggettiva, da misurare e mappare Costruzione sociale e 
culturale, densa di significati

Funzione 
dello spazio

Supporto fisico delle attività umane e 
delle dinamiche politiche

Specchio, deviazione o 
rovesciamento dell’ordine 

sociale dominante

Dimensione 
culturale

Marginale (spazio come “contenitore”) Centrale (spazio come 
“costrutto simbolico”)

Finalità
Comprendere come i popoli occupano e 

usano lo spazio

Svelare le logiche di potere 
e i significati nascosti degli 

spazi

Tab 3.1 Dal determinismo geografico alle eterotopie: prospettive a confronto

Fonte: Elaborazione dell’autrice.
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3.2.2 L’aeroporto come eterotopia e iperluogo: tra simbolismo e potere

Nel framework delle riflessioni sulla spazialità contemporanea, l’aeroporto è 
emerso come uno degli esempi più significativi della modernità, una produzione 
di luoghi ambivalenti, sospesi tra funzionalità infrastrutturale e immaginari 
(non solo culturali ma anche globali). I concetti di “non-luogo” (Augé, 1993) 
e di “eterotopia” (Foucault, 1986) offrono due prospettive complementari atte 
ad interpretare questa ambivalenza. Mentre la prima prospettiva evidenzia 
la perdita di identità e la transitorietà tipica della surmodernité, la seconda 
ne sottolinea la sua natura simbolica e politica, radicata nei dispositivi di 
potere che riorganizzano la vita sociale. Le eterotopie assumono una funzione 
performativa e critica, riflettendo, deviando o sovvertendo gli spazi sociali 
dominanti.

Le eterotopie foucaultiane, quali spazi di deviazione e di inversione nei quali 
si concentrano specificità culturali e forme di controllo, reinterpretano lo 
“spazio aeroporto” come un’eterotopia della mobilità, in cui le logiche di 
sicurezza, controllo e sorveglianza si intrecciano con le esperienze di transito. 
L’aeroporto diventa, in questo modo, uno spazio performativo e simbolico, 
in grado di personificare le contraddizioni della modernità, ovvero libertà e 
restrizione, fluidità e controllo.

L’antropologia di Marc Augé (1993, 1995), parallelamente, individua nei 
“non-luoghi” (aeroporti, stazioni, centri commerciali) gli spazi emblematici 
della surmodernité, caratterizzati da assenza di relazioni durature. A differenza 
del luogo antropologico, definito da identità, relazioni e storia, il “non-luogo” 
appare unicamente uno spazio di passaggio e di consumo, nel quale il soggetto 
vive una mera condizione di anonimato e solitudine. Nonostante la prospettiva 
augéiana abbia influenzato profondamente la riflessione geografica e culturale, 
essa tende a rappresentare lo spazio contemporaneo in termini di perdita di 
affetti e di anonimato, trascurando del tutto le dinamiche affettive e politiche 
che lo abitano.

I concetti di “non-luogo” (Augé, 1993) e di “eterotopia” (Foucault, 1986; 
Soja, 1995; Bonazzi, 2001; Guarrasi, 2001), rivelano come gli aeroporti 
non siano meri spazi di transito, bensì luoghi simbolici che riflettono le 
ambiguità della modernità, oscillando tra funzionalità infrastrutturale e 
immaginari culturali globali. L'aeroporto è uno spazio reale che si colloca 
all’interno della realtà e che, al tempo stesso, se ne differenzia per il 
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senso sociale attribuitogli rispetto a quello di appartenenza (Soja, 1995)15. 

A colmare questo divario si inserisce Lussault (2019), che rielabora criticamente 
la dicotomia luogo/non-luogo, proponendo una rilettura di “iperluogo”. 
L’iperluogo subentra configurandosi come uno spazio in cui si concentrano 
pratiche sociali, politiche e simboliche, rendendolo profondamente significativo 
a scala globale, nonostante permanga attraversato da tensioni, disuguaglianze 
e conflitti. A differenza del “non-luogo augéiano”, l’iperluogo è caratterizzato 
da sovrapposizione di esperienze soggettive, relazioni economiche e 
rappresentazioni mediatiche. 

La logica primaria legata agli aeroporti (quella di garantire il flusso costante 
di passeggeri e merci) è stata, però, rielaborata, portando alla descrizione 
dell’aeroporto come spazio ibrido (Sudjic, 1993, p. 166), come infrastruttura 
centrale dell’era globale, assumendosi, però, il rischio di trasformarlo in 
un’icona celebrativa della postmodernità (Crang, 2002), trascurando le 
disuguaglianze che lo caratterizzano. 

La visione idealizzata dell’aeroporto come luogo di libertà si scontra, 
parallelamente, con evidenze in cui le identità si liberano dai vincoli di classe 
e nazione, proiettandosi in un cosmopolitismo uniforme (Ballard, 1997), ed 
in cui emergono con forza disuguaglianze sociali, economiche e culturali                    
(Lloyd, 2002).

L’aeroporto, in questa prospettiva, non è più considerato soltanto 
un’infrastruttura tecnica o un simbolo della mobilità globale, ma 
un’infrastruttura che contribuisce alla costruzione di identità socio-spaziali 
e a dinamiche di inclusione ed esclusione (Foucault, 1986; Knox, Harvey, 
2015; Melly, 2013). L’aeroporto, in quanto spazio simbolico e performativo, 
“incanta” (Knox, Harvey, 2015) i soggetti che lo attraversano e, al tempo 
stesso, li sottopone a regimi di controllo e sorveglianza che ne condizionano 
la libertà di movimento, generando sentimenti ambivalenti di appartenenza e 
disillusione (Melly, 2013).

La letteratura critica (Crang, 2002; Lloyd, 2002; Knox, Harvey, 2015; Melly, 

15 Le eterotopie si manifestano in luoghi fortemente regolamentati o separati, come caserme 
e scuole militari, in spazi sacri, in luoghi proibiti quali i conventi di clausura, o ancora in 
strutture dedicate a terapie specialistiche, come gli ospedali psichiatrici (Vallega, 2006, p. 
207).
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2013), ha evidenziato come questa ambivalenza generi esperienze emotive 
contrastanti. L’aeroporto diventa un terreno privilegiato per indagare i rapporti 
tra mobilità, potere e identità, anticipando la riflessione sulla sua dimensione 
non solo economica ma anche geopolitica.

Nello schema 3.2 vengono riassunte e schematizzate le interpretazioni teoriche 
sullo spazio aeroportuale prese in esame in questa sede. 

Autore Concetto chiave Caratteristiche principali
Visione dell’aeroporto / 

spazio

Edward 
Relph 
(1976)

Placelessness 
(assenza di 

luogo)

Luoghi privi di identità, 
senza radici storiche né 

culturali.

Aeroporti e autostrade 
come “spazi senza 

luogo”, funzionali ma non 
identitari.

Marc Augé 
(1993, 
1995)

Non-luogo e 
surmodernité

Spazi del transito, 
senza identità, relazioni 

e memoria storica. 
Determinati da eccesso di 

tempo, spazio, ego.

Aeroporto come non-luogo 
per eccellenza, simbolo 

della surmodernità, in cui 
prevale l’anonimato.

Manuel 
Castells 
(1996)

Spazio dei flussi
Rete globale di 

comunicazioni, mobilità e 
interazioni impersonali.

Aeroporto come nodo della 
globalizzazione, dominato 
da socialità frammentata e 

impersonale.

Mark 
Gottdiener 

(2001)

Produzione 

dello spazio 

sociale

Gli spazi sono plasmati 
dalle logiche economiche 
e culturali del capitalismo.

Aeroporto come spazio 
organizzato da logiche di 

mercato e mobilità globale.

Tim 
Cresswell 

(2001)

Metafisica 
sedentaria

Critica l’idea che la 
mobilità dissolva sempre i 

legami sociali.

Aeroporti come spazi che 
mettono in discussione la 
relazione fra mobilità e 

identità.

Hans 
Ibelings 
(1998)

Globalizzazione 

architettonica

Spazi simbolo della 
modernità globale.

Aeroporto come icona 
della globalizzazione, 

espressione positiva della 
mobilità.
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Autore Concetto chiave Caratteristiche principali
Visione dell’aeroporto / 

spazio

Deyan 
Sudjic 
(1993)

Spazio ibrido
Luoghi non classificabili 
nei modelli tradizionali.

Aeroporto come ibrido 
funzionale, centrato sul 
flusso di passeggeri e 

merci.

J.G. 
Ballard 
(1997)

Cosmopolitismo 

uniforme

Gli aeroporti liberano dalle 
appartenenze di classe e 

nazione.

Spazio di emancipazione 
identitaria e 

cosmopolitismo.

Justine 
Lloyd 
(2002)

Critica a 

Ballard

Evidenzia le 
disuguaglianze sociali 
ed economiche negli 

aeroporti.

Aeroporto come spazio 
segnato da forti asimmetrie 
e differenze, non omogeneo 

né liberatorio.

Nigel 
Crang 
(2002)

Critica 

postmoderna

Rischio di idealizzare gli 
aeroporti come icone della 

postmodernità.

Aeroporto come simbolo 
celebrativo, che oscura le 

disuguaglianze.

Michel 
Lussault 

(2007)
Iperluogo

Spazi centrali della 
mondializzazione, ricchi 
di pratiche simboliche, 

sociali e politiche.

Aeroporto come 
iperluogo emblematico: 

nodo strategico della 
globalizzazione, ma 

attraversato da tensioni e 
disuguaglianze.

Tab 3.2 Interpretazioni teoriche dello spazio aeroportuale

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

3.2.3 L’aeroporto come infrastruttura geopolitica e dispositivo di potere

La riflessione geografica e antropologica contemporanea ha progressivamente 
trasferito l’attenzione dalla dimensione simbolica delle infrastrutture a quella 
meramente materiale e politica. 
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Come sottolineano Anand (2015), Lemanski (2019) e Von Schnitzler (2013), 
le infrastrutture non possono essere considerate come entità neutre in quanto 
agiscono come mediatori nei rapporti tra Stato, mercato e società, definendone 
delle regole. Gli aeroporti, con dispositivi di sorveglianza e sicurezza, nonché 
le logiche di accesso differenziato, evidenziano questa funzione selettiva 
diventando, contemporaneamente, spazi di inclusione ed esclusione, di 
popolarità e anonimato.

Seguendo la prospettiva foucaultiana, l’aeroporto può essere analizzato come 
eterotopia del potere, luogo in cui si materializzano pratiche di sorveglianza, 
di standardizzazione dei movimenti e controllo delle dinamiche dei corpi in 
movimento.

I corridoi, i check-in, le aree di controllo, i gate e le aree di sicurezza non 
sono soltanto semplici elementi funzionali, ma veri e propri spazi di governo, 
nei quali vengono esercitate forme di controllo di potere e sorveglianza. 

Come evidenzia la geografia critica (Harvey, 2001; Hall, Jacobs, 2010), la 
dimensione politica delle infrastrutture non si esaurisce unicamente nella loro 
funzione regolativa. Le infrastrutture sono anche strumenti di potere economico 
e geopolitico, in grado di plasmare la gerarchia dei flussi e l’organizzazione 
dello spazio globale. Harvey (2001) ci porta ad interpretare la mobilità non 
semplicemente come una compressione spazio-temporale, ma come un nuovo 
dominio in quanto la riduzione delle distanze geografiche percepite, resa 
possibile dall’introduzione delle nuove tecnologie, si accompagna a nuove 
forme di dominazione e concentrazione di poteri stratificati. 

In questa prospettiva, l’aeromobilità diventa un laboratorio privilegiato per 
comprendere i meccanismi attraverso cui lo spazio globale viene continuamente 
riplasmato.

I rischi geopolitici legati a questa tipologia di dinamiche possono essere 
esemplificati dal caso del porto del Pireo, storicamente connesso anche allo 
scalo di Brindisi. Durante la crisi economica greca, infatti, imprese cinesi 
nazionali e para-statali hanno acquisito il controllo di una parte significativa 
delle infrastrutture logistiche portuali (La Grua, 2025). Tale operazione ha 
avuto effetti non solo economici ma anche strategici, incidendo sulla gestione 
degli attracchi, sullo stoccaggio delle merci e sul posizionamento competitivo 
rispetto ad altri hub. Fenomeni analoghi possono verificarsi anche negli 
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aeroporti dove non è tanto la gestione del core business, ovvero il traffico 
passeggeri e merci in senso stretto, a determinare i rapporti di potere, quanto 
il controllo delle infrastrutture e dei sistemi logistici interni allo scalo (La 
Grua, 2025). L’esempio di EasyJet in Italia (che ha acquisito alcune strutture 
precedentemente appartenenti ad Alitalia per proseguire principalmente il 
traffico passeggeri) dimostra come il nodo cruciale sia rappresentato dalla 
gestione delle infrastrutture, più che dal servizio di trasporto in sé. Il caso 
del Pireo evidenzia, inoltre, un ulteriore aspetto: la Cina, come Stato, non 
acquisisce direttamente le infrastrutture, ma si avvale di società formalmente 
autonome, sebbene strettamente legate al potere politico. Nonostante questi 
attori economici siano dotati di autonomia giuridica, operano in linea con le 
strategie geopolitiche nazionali, influendo significativamente sugli equilibri di 
potere sia regionali che globali (La Grua, 2025).

Lo spazio aereo diventa, in questo modo, un campo di negoziazione territoriale 
e di sovranità, in cui si intrecciano interessi di varia natura. La chiusura dello 
spazio aereo, le restrizioni di volo o i possibili conflitti sulle rotte, riflettono 
la centralità del potere “aereo”, inteso come estensione delle competizioni 
geopolitiche, le cui logiche si sovrappongono a quelle terrestri e marittime, 
contribuendo a ridefinire le geografie del potere.

L’aeroporto si configura non solo come uno spazio complesso, ma anche come 
infrastruttura geopolitica complessa, fondendo spazio tecnico, simbolico e 
politico. Esso articola poteri economici e sovrani, e funge da mediatore tra 
tensioni globali e locali, plasmando esperienze di appartenenza, mobilità e di 
sicurezza.

3.2.4 Dallo spazio del transito al dispositivo di potere

Il percorso teorico tracciato in questa sede mostra come lo spazio aeroportuale, 
inizialmente interpretato come semplice luogo della transitorietà e 
dell’anonimato, rappresenti, al contempo, un campo complesso di produzione 
stratificata del sociale, con funzioni sia simboliche sia politiche. Dalla lettura 
di Relph (1976) e Augé (1993, 1995), che descrivono l’aeroporto nel suo 
essere un anonimo “non-luogo”, si è giunti a comprendere il suo essere molto 
più articolato, in cui la  mobilità non implica necessariamente una perdita o 
estraniamento da sé, ma porta alla generazione di nuove forme di appartenenza.
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La geografia critica e gli studi socio-spaziali, a partire da Foucault (1986) fino 
ad arrivare a Soja (1995), hanno contribuito a ridefinire lo spazio come una 
costruzione sia culturale che politica, prodotto dalle relazioni di potere che 
lo permeano. L’aeroporto, come è stato precedentemente affermato, appare 
come eterotopia della modernità, uno spazio “altro” che riflette e trasforma 
l’ordine sociale dominante fino ad essere considerato un iperluogo, denso di 
significati, in cui si evidenziano anche tensioni e disuguaglianze e in cui la 
mobilità diventa terreno fertile di negoziazione e di potere.

La letteratura antropologica e geografica (Anand, 2015; Lemanski, 2019; 
Von Schnitzler, 2013) contestualmente ha evidenziato come le infrastrutture 
agiscano sia come strumenti di governo, sia come mediatori delle relazioni 
sociali. Gli aeroporti si configurano, in questo modo, come “microcosmi” di 
valenza geopolitica, in cui si concretizzano forme di controllo e gerarchie di 
accesso.

L’aeromobilità contemporanea si presenta, dunque, come un dispositivo di 
potere complesso in quanto elabora gerarchie e, allo stesso tempo, produce 
esperienze sottolineando la dualità libertà/vincolo. La dimensione geopolitica 
del trasporto aereo, come evidenziano Harvey (2001), Hall e Jacobs (2010) 
e sottolineato dal Comandante La Grua (2025) del Gruppo Malpensa della 
Guardia di Finanza, rivela il legame profondo non solo tra infrastrutture e 
sovranità, ma anche tra economia e territorialità.

L’aeroporto si colloca, in definitiva, in una posizione intermedia tra mobilità 
e controllo, modernità e disuguaglianza nonché materialità e simbolismo. 
Non può essere considerato più come un luogo di transito o un’icona 
della globalizzazione (Ibelings, 1998), ma assume il ruolo di laboratorio 
privilegiato per comprendere le modalità in cui il potere si colloca nello spazio, 
riproducendosi attraverso la mobilità stessa.

3.3 La mobilità e il controllo nelle zone di confine 

Il controllo della mobilità all’interno degli aeroporti appare profondamente 
ideologico. Come suggeriscono Van Houtem e Van Naerssen (2002), i confini 
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aeroportuali sono luoghi dove si incontrano e si scontrano i valori normativi 
di diversi sistemi sociali. Essi funzionano come mediatori di potere e pratiche 
di governance che regolano l’accesso e la mobilità. 

Gli aeroporti si configurano, oggi, come sistemi sempre più resilienti, capaci 
di adattarsi alle fluttuazioni dei flussi di passeggeri e alle mutevoli condizioni 
operative. In tale contesto, la crescente centralità del pattugliamento, 
sorveglianza e del controllo comporta l’integrazione di software avanzati e 
di tecnologie di monitoraggio sofisticate, finalizzate a garantire un’efficiente 
gestione del traffico e una costante ottimizzazione dei processi (Barbuzza, 
2024). L’estensione di tali dispositivi e pratiche di controllo che vanno oltre il 
perimetro aeroportuale, solleva interrogativi rilevanti circa le modalità con cui, 
in futuro, la mobilità e l’accesso agli spazi verranno regolati e disciplinati. Se da 
un lato gli aeroporti evolvono progressivamente come vere e proprie macchine 
di sorveglianza, dall’altro essi rappresentano un osservatorio privilegiato, in 
grado di offrire una prospettiva sulle tendenze emergenti che caratterizzeranno 
la governance della mobilità globale e la regolazione dei flussi contemporanei.

Torpey (2000) sostiene che, mentre gli Stati non controllano tutti i movimenti 
delle persone, contestualmente hanno monopolizzato l’autorità di limitare tali 
movimenti. Questo monopolio degli stati sui mezzi legittimi di movimento è un 
fenomeno storico emerso gradualmente dopo il periodo medievale, in parallelo 
al monopolio della violenza legittima da parte degli stati. L’argomentazione 
presentata ricorda quella di Meyer (1987) riguardante la delegittimazione di 
forme organizzative diverse dalla nazione. La crescente necessità di distinguere 
tra movimenti legittimi e potenzialmente minacciosi ha portato a un maggiore 
controllo sull’identificazione degli individui (Salter, 2004), manifestandosi 
attraverso l’uso di documenti come passaporti e visti e, più recentemente, 
attraverso tecnologie avanzate come la scansione della retina.

Questi sistemi di controllo, identificazione e monitoraggio della mobilità sono 
essenziali per manipolare i movimenti di popolazioni e all’interno dei confini 
nazionali. Dopo gli attacchi terroristici dell’11 settembre 2001, infatti, le 
violazioni delle frontiere hanno fatto emergere una nuova governance (Carter, 
2002). Le zone di confine, inclusi gli aeroporti, di conseguenza, sono diventate 
epicentri di forme più intense di pattugliamento, sorveglianza e controllo.

Adey (2004) esplora come questo monopolio statale si manifesti attraverso 
diverse pratiche di pattugliamento e sorveglianza, evidenziando la politica 
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che guida il controllo del movimento (Carter, 2002; Flynn, 2002; Gormley, 
2002; Jenkins, 2002; Lyon, 2002, 2001, 1994), in un’ottica di crescenti 
preoccupazioni per la sicurezza internazionale. 

L’aeroporto si configura come uno spazio atto all’analisi della natura mobile 
e stratificata dei confini contemporanei. L’aeroporto può essere letto come 
un “confine mobile”, in cui le linee di demarcazione della sovranità statale 
non si presentano come barriere rigide ma come dispositivi dinamici, spostati 
e rinegoziati a seconda delle esigenze di controllo, sicurezza e gestione dei 
flussi (La Grua, 2025). Le aree di transito assumono la forma di uno “spazio 
terzo”, in cui i passeggeri non appartengono pienamente al territorio di 
provenienza e, al tempo stesso, non hanno ancora fatto ingresso in quello di 
destinazione. Tale condizione attribuisce agli aeroporti un parziale status di 
extraterritorialità, nel quale il diritto non viene abolito ma, piuttosto, applicato 
in forme particolarmente selettive: le legislazioni antiterrorismo, le normative 
di polizia e le giurisdizioni civile e penale rimangono pienamente attive mentre 
altre regole, come quelle doganali, risultano temporaneamente sospese.

Questa dinamica può essere letta in termini agambeniani, ovvero come 
espressione dello “spazio d’eccezione” (Agamben, 1998), in cui il diritto 
ordinario viene sospeso o riformulato, dando luogo a una condizione 
paradossale. I passeggeri in transito, anche se formalmente inclusi nel 
territorio statale, sono considerati come se non lo fossero. Le aree sterili degli 
aeroporti diventano, in questo modo, corridoi giuridici, in cui la sovranità si 
riorganizza in funzione della logica che regola il controllo e della necessità 
di garantire la sicurezza. In questo senso, l’aeroporto si rivela uno spazio 
liminale e permanente di eccezione, in cui la tensione tra apertura globale e 
riaffermazione del potere sovrano trova una delle sue espressioni più chiare.

La tabella 3.3 permette di evidenziare, in maniera sintetica, il mutamento di 
paradigma: dal confine concepito come barriera rigida e statica al confine 
inteso come dispositivo mobile, situazionale e modulare. La rappresentazione 
grafica non mostra semplicemente un cambiamento di forma ma mette in 
luce il passaggio da un modello di frontiera tradizionale, pensata come 
linea invalicabile, a una configurazione giuridico-politica tipica dello spazio 
aeroportuale. Il confine non è più un limite fisso, bensì un meccanismo 
dinamico che si sposta, si ridefinisce e si riorganizza a seconda dei flussi, 
delle esigenze di sicurezza e delle pratiche di controllo.
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Aspetto Spazio ordinario Spazio d’eccezione (aeroporto)

Status giuridico
Regolato da norme ordinarie 

del diritto nazionale
Finzione giuridica di extraterritorialità 

(es. aree di transito, zone sterili)

Frontiera
Confine stabile, delimitato e 

fisso

Confine mobile, rinegoziato e 
spostato lungo corridoi, gate e 

checkpoint

Funzione 
principale

Applicazione integrale della 
sovranità e del controllo 

territoriale

Semplificazione della mobilità e 
gestione flessibile dei flussi

Esperienza del 
viaggiatore

Ingresso/uscita netta dallo 
Stato

Condizione di liminalità: “né dentro 
né fuori”

Controlli
Doganali, migratori e di 

sicurezza secondo procedure 
standard

Controlli selettivi e anticipati (es. voli 
Schengen trattati come domestici)

Dimensione 
simbolica

Spazio pienamente interno 
all’ordine giuridico e politico

Zona ambigua e stratificata che 
incarna la tensione tra globalizzazione 

e sovranità

Esempio 
concreto

Passaggio di frontiera terrestre 
o portuale

Aree di transito e terminal di 
Malpensa (Schengen / non Schengen)

Tab 3.3 Spazio ordinario e spazio d’eccezione negli aeroporti

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

Il caso dell’aeroporto di Malpensa chiarisce efficacemente questa condizione 
(La Grua, 2025). I terminal sono organizzati in settori distinti per i flussi 
Schengen e non Schengen e i passeggeri in transito sostano all’interno 
dell’area sterile senza mai “entrare” formalmente nel territorio nazionale. Nel 
caso in cui, invece, fossero presenti dei trasferimenti misti, i confini subiranno 
uno spostamento lungo corridoi interni e checkpoint di polizia, trasformando 
la frontiera “fissa” in un dispositivo mobile e modulare (La Grua, 2025). Il 
confine aeroportuale non si presenta, quindi, come invalicabile, ma come un 
corridoio che si adatta alle logiche della mobilità globale riflettendo l’esigenza 
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sia di semplificare gli spostamenti sia di riaffermare le prerogative statali 
(Agamben, 1998). 

L’aeroporto può essere, in questo modo, considerato come uno spazio giuridico 
e politico complesso, in cui la sospensione parziale del diritto e l’esercizio 
della sovranità convivono in modo costruttivo.

La fig. 3.1 mette in evidenza come l’aeroporto produca una serie di 
configurazioni. Partendo dal basso e procedendo in senso orario si evince 
la presenza dell’area di transito o “sterile”, in cui i passeggeri non sono 
formalmente ancora entrati nel territorio nazionale, per poi dirigersi verso 
i voli Schengen, per i quali i controlli sono anticipati e assimilati a viaggi 
nazionali. In alternativa si passa ai voli non-Schengen, che richiedono, al 
contrario, l’attraversamento di checkpoint interni da parte della Polizia di 
Frontiera, per poi ritrovare una condizione di “liminalità”, in cui i viaggiatori 
si trovano sospesi tra appartenenza e non-appartenenza. Successivamente ci 
si trova in una forma di sovranità adattata, che si manifesta attraverso pratiche 
di sicurezza e controllo. Tutte queste configurazioni confluiscono in obblighi 
di attraversamento di confini e in uno stato d’eccezione.

Fig 3.1 Rappresentazione grafica: dallo spazio ordinario allo spazio d’eccezione in aeroporto

Fonte: Elaborazione dell’autrice.
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L’immagine chiarisce come il confine aeroportuale non coincida con una linea 
univoca di demarcazione ma funzioni, piuttosto, come un sistema mobile e 
stratificato, capace di spostarsi e riorganizzarsi all’interno dello stesso spazio 
infrastrutturale.

3.3.1 Controlli di sicurezza e controlli di frontiera

L’analisi comparativa tra controlli di sicurezza e controlli di frontiera mette in 
evidenza come si tratti di ambiti distinti, differenziati per competenze e finalità 
e, al tempo stesso, coesistenti e integrati nell’esperienza aeroportuale (tab. 3.4). 
I controlli di sicurezza, affidati ai gestori aeroportuali16, seguono procedure 
standardizzate, certificate e applicate in maniera uniforme, che non implicano 
l’esercizio di potestà pubblica (Barbuzza, 2024).
 
I controlli di frontiera, al contrario, rientrano nelle prerogative esclusive della 
Polizia di Frontiera, in quanto espressione della sovranità statale e competenza 
del Ministero dell’Interno. Essi mirano a verificare le condizioni di ingresso 
e di uscita dallo spazio Schengen attraverso controlli documentali, interviste 
e valutazioni di rischio. A differenza delle misure di security, la dimensione 
politica e giuridica è centrale, concerne aspetti connessi all’accesso al territorio 
nazionale (Barbuzza, 2024).

Aspetto Controlli di Sicurezza Controlli di Frontiera/Doganali

Responsabilità
Gestori aeroportuali (sotto 

ENAC)

Polizia di Frontiera / Ministero 
dell’Interno; Guardia di Finanza 

(doganali)

Finalità

Prevenzione: impedire 
l’introduzione di articoli proibiti; 
garantire sicurezza passeggeri, 

merci e infrastrutture

Verifica condizioni di ingresso/
uscita; controllo documentale, 

valutazione rischio; controllo merci 
e valuta

16 All’ENAC, in particolare, spetta il compito di definire e coordinare le misure di sicurezza del 
trasporto aereo, stilando il Programma Nazionale di Sicurezza, verificandone costantemente 
lo stato di applicazione e predisponendo quando necessario gli opportuni aggiornamenti. Sono 
inoltre di sua competenza gli adempimenti attuativi relativi all’affidamento in concessione 
dei servizi di security e alla vigilanza sulla loro regolarità ed efficienza, da svolgere in stretta 
correlazione con le Autorità di Pubblica Sicurezza.
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Aspetto Controlli di Sicurezza Controlli di Frontiera/Doganali

Natura 
giuridica

Procedure standardizzate, 
certificate, non implicano 

potestà pubblica

Atto di sovranità statale, connessa 
all’accesso al territorio nazionale

Dimensione 
politica

Tecnica e organizzativa
Politico-giuridica, legata alla 

sovranità

Momento di 
applicazione

Prima dell’accesso all’area 
airside

All’ingresso/uscita dal territorio 
nazionale (dopo i controlli 

doganali)

Spazio 
intermedio

Non previsto
“Limbo” aeroportuale: passeggeri 
in transito fisicamente presenti ma 

non giuridicamente entrati

Esempio 
pratico

Separazione landside/airside

Aeroporto di Brindisi: voli 
Schengen assimilati a nazionali; 

controlli mirati sugli extra-
Schengen

Concetto chiave Sicurezza fisica Sicurezza giuridica ed economico-
finanziaria (“confine mobile”)

Tab 3.4 Peculiarità dei controlli di sicurezza e frontiera

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

Il confine è attraversato nel momento in cui il passeggero ha completato i 
controlli doganali e, solo in quel momento, può considerarsi pienamente 
all’interno del territorio nazionale. Tale attività si colloca al termine delle 
formalità necessarie per l’ingresso e comporta la verifica delle merci o della 
valuta trasportate dal viaggiatore (La Grua, 2025). Prima di questo momento, 
tuttavia, esiste una dimensione peculiare, assimilabile a uno “spazio sospeso” 
in cui i passeggeri in transito si trovano fisicamente entro i confini dello Stato, 
ma non vi sono giuridicamente entrati, poiché non sono ancora sottoposti a 
controlli di frontiera o doganali. Questo “limbo” aeroportuale rende la frontiera 
una realtà dinamica e flessibile (La Grua, 2025).

I controlli di frontiera, così come quelli valutari, possono essere letti come 
parte integrante del più ampio sistema di sicurezza, nella misura in cui mirano 
a tutelare l’incolumità dei cittadini e dello Stato regolando chi e cosa accede 
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al territorio nazionale. In questa prospettiva, la sicurezza assume diverse 
declinazioni (economico-finanziaria, di ordine pubblico, aeroportuale), affidate 
rispettivamente alla Guardia di Finanza, alla Polizia di Stato e agli istituti di 
vigilanza privata, ma tutte operanti in sinergia per garantire un meccanismo 
integrato di protezione (La Grua, 2025).

La configurazione di tali dinamiche dipende anche dalle caratteristiche 
specifiche dello scalo. L’aeroporto di Brindisi, ad esempio, non gestisce voli 
intercontinentali ma prevalentemente voli Schengen che, in virtù del principio 
di libera circolazione, sono equiparati ai voli nazionali e non richiedono 
particolari controlli doganali, fatti salvi quelli valutari (La Grua, 2025). Le 
risorse maggiori vengono, dunque, concentrate sui voli extra-Schengen, 
che comportano procedure più complesse e approfondite. Ciò non implica, 
tuttavia, una minore attenzione per i voli Schengen in quanto i controlli sulla 
movimentazione di valuta, ad esempio, si applicano con le stesse modalità a 
passeggeri provenienti dall’area Schengen e da Paesi terzi (La Grua, 2025).

In questo senso si può parlare propriamente di “confine mobile”: il passeggero 
entra formalmente nel territorio nazionale solo una volta superati i controlli, 
mentre chi si trova in transito, pur essendo materialmente presente, non vi 
è ancora giuridicamente ammesso. Tale spazio intermedio non costituisce 
tuttavia una zona franca, poiché i diritti dei viaggiatori devono comunque 
essere garantiti attraverso la presenza coordinata della security aeroportuale, 
dell’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli e della Guardia di Finanza (La 
Grua, 2025).

Nello spazio aeroportuale di Malpensa, ad esempio, il confine non si presenta 
come una linea netta e stabile, ma come un insieme di procedure e dispositivi 
suscettibili di tentativi di elusione o manipolazione da parte del comportamento 
umano (La Grua, 2025). Basti pensare alla possibilità che un operatore ha 
nel decidere di caricare un bagaglio su un mezzo esterno anziché sul nastro 
trasportatore. Sono azioni che possono sfuggire a regole standardizzate e che 
richiedono una vigilanza costante da parte delle autorità. Il confine tra area 
cargo e area passeggeri, in questo caso, si rivela particolarmente permeabile, 
in quanto le piste di decollo possono essere condivise e le aree di sosta, spesso, 
contigue.

La tabella 3.5 chiarisce come l’evoluzione tecnologica stia interessando 
soprattutto i controlli di frontiera, attraverso progetti europei quali l’Entry/
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Exit System (EES), European Travel Information and Authorisation System 
(ETIAS) e lo Smart Borders Project, che introducono nuove procedure di 
registrazione biometrica, autorizzazione preventiva e automazione dei varchi 
(Barbuzza, 2024). Questi strumenti perseguono un duplice obiettivo: da un 
lato innalzare gli standard di sicurezza, riducendo i rischi di frode documentale 
e immigrazione irregolare, mentre, dall’altro, rendere più fluido e veloce il 
traffico passeggeri, minimizzando i tempi di attesa.

Aspetto
Controlli di sicurezza 

(Security)
Controlli di frontiera 

(Border Control)

Competenza

Gestori aeroportuali, sotto 
la supervisione di ENAC 
e, in alcuni casi, Polizia di 

frontiera

Polizia di frontiera (Ministero 
dell’Interno)

Finalità

Impedire l’introduzione 
di articoli proibiti nelle 

aree sterili; protezione di 
passeggeri, merci, equipaggi 

e infrastrutture

Verificare il rispetto delle condizioni per 
l’ingresso/uscita nello spazio Schengen

Attività 
principali

- Screening passeggeri, 
bagagli e merci- Controllo 
forniture di bordo e flussi 
landside/airside- Verifica 

tesserini e accessi

- Controllo documentale (passaporti, 
visti)- Interviste e valutazioni sullo 

scopo del viaggio - Verifica mezzi di 
sostentamento, assicurazione, biglietto 

di ritorno

Strumenti
- Metal detector, scanner, 

tornelli- Procedure certificate 
per operatori aeroportuali

- Varchi manuali e automatizzati 
(e-gates)- Controllo prima linea + 

sistemi informatici Schengen

Pubblica 
potestà

No (compito dei gestori 
aeroportuali, con 

regolamenti e deroghe)

Sì (attività di polizia, potestà esclusiva 
dello Stato)

Progetti e 
sviluppi

Standardizzazione procedure 
aviation security

- EES (Entry/Exit System): registrazione 
ingressi/uscite + dati biometrici - 
ETIAS: autorizzazione preventiva 

per cittadini extra-Schengen esenti da 
visto- Smart Borders Project: tecnologie 

digitali, kiosk di pre-registrazione, 
biometrie per fluidificare i flussi

Tab 3.5 Finalità, progetti e sviluppi legati ai controlli di sicurezza e di frontiera

Fonte: Elaborazione dell’autrice su Barbuzza (2024).



134

Mentre i controlli di sicurezza operano principalmente sulla protezione fisica 
dello spazio aeroportuale e delle sue funzioni, i controlli di frontiera riguardano 
l’esercizio della sovranità statale e la regolazione dei flussi migratori. Entrambi, 
tuttavia, concorrono a delineare l’aeroporto come spazio altamente regolato, 
nel quale tecnologia, governance e dimensione politica si intrecciano in modo 
sempre più stretto.

3.4 L’aeroporto come nodo di mobilità e sorveglianza 

La mobilità è sempre stata al centro delle dinamiche sociali e che, a causa della 
sua “transitorietà e fluidità”, sfugge ad un controllo minuzioso (Bauman, 2000; 
Urry, 2000). Le tecnologie di sorveglianza, come le telecamere a circuito chiuso, 
il tagging e le strade intelligenti, sono strumenti progettati per monitorare e 
tracciare i movimenti delle persone, oltre che garantire la sicurezza come in 
molte smart cities (Auci, Mundula, 2019; Caragliu, Del Bo, 2018; Mundula, 
Auci, 2017; Li et al., 2020; Paradiso, 2003). In tale prospettiva, l’ENAC 
promuove attivamente una security culture, quale strumento essenziale di 
mitigazione dei rischi (Barbuzza, 2024). 

La security, nel settore aeronautico, si basa, di norma, sull’analisi delle minacce 
e la valutazione del rischio conseguente. Una buona valutazione del rischio è 
importante per definire le azioni di mitigazione che devono essere intraprese 
per opporsi alla relativa minaccia (Veccia, 2025). Per quanto riguarda gli 
aspetti geopolitici, come dichiara l’ing. Veccia, Dirigenza Security ENAC, è 
ovvio che se, per esempio, vengono considerati i paesi dell’Unione Europea, le 
possibili minacce sono comuni per tutti e il fatto di avere le stesse regole aiuta a 
contrastare in maniera uniforme ed efficace. Questo si applica anche all’analisi 
di rischio che viene fatta per possibili minacce provenienti da paesi extra UE. 
Anche in questo caso le azioni di mitigazioni sono analizzate congiuntamente 
ed applicate in ugual misura da tutti i Paesi UE (Veccia, 2025).

Alla luce di queste considerazioni, la sorveglianza negli aeroporti non 
riguarda solo il controllo dei movimenti, ma anche la trasformazione degli 
spazi pubblici e delle pratiche sociali e si basa sulla valutazione preliminare di 
quelli che sono i rischi (Barbuzza, 2024; Franchina, 2024). Nell’immaginario 
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collettivo l’aeroporto rappresenta l’infrastruttura critica sicura per eccellenza; 
tuttavia, nell’ambito dell’aviation security il concetto di sicurezza assume una 
connotazione particolarmente complessa. L’obiettivo primario consiste, infatti, 
nella massima mitigazione del rischio che si verifichi un incidente di security 
(ossia un atto di interferenza illecita) mediante articolati processi di valutazione 
del rischio. Tali processi non risultano indipendenti ma si avvalgono anche 
delle analisi e dei contributi offerti dalla polizia di frontiera (Barbuzza, 2024). 
La proliferazione di queste tecniche di controllo, infatti, solleva importanti 
domande su come il potere e la mobilità potranno essere gestiti nel futuro. 
Mentre gli aeroporti continuano a evolversi come macchine di sorveglianza, 
essi offrono una visione anticipata delle tendenze emergenti nella gestione 
della mobilità e nella regolazione dell’accesso17.

Il sistema di videosorveglianza, previsto dalla Normativa Europea per tutto il 
sedime aeroportuale, viene declinato in ogni aeroporto in modo differente in 
base alle caratteristiche infrastrutturali e alla valutazione dei rischi (Barbuzza, 
2024). Molti studi si sono concentrati su come le tecnologie di sorveglianza, 
come le telecamere a circuito chiuso abbiano trasformato il controllo di strade, 
uffici e spazi pubblici (Norris, Armstrong, 1999; Norris et al., 1999) mentre, 
altri ricercatori, hanno esplorato la sorveglianza dei dati (Agre, 1994; Clarke, 
1994), e l’etichettatura elettronica (Richardson, 1999). Tuttavia, non sono stati 
molti gli studi che hanno approfondito gli spazi interstiziali degli aeroporti e 
delle zone di confine, dove la sorveglianza diventa sempre più intensa (Lyon, 
2003; Salter, 2003, 2004). Il termine “interstiziali” non trova riscontro nella 
normativa aeroportuale (Barbuzza, 2024). Si distinguono principalmente due 
categorie di aree: aree sterili, che includono le aree critiche, e aree non sterili, 
corrispondenti alle aree non regolamentate. L’investimento in tecnologie 
avanzate risulta fondamentale per il rafforzamento della sicurezza, attraverso 
la mitigazione dei rischi valutati per ciascuna area e segmento di interesse 
nell’ambito dell’aviation security (Barbuzza, 2024). In ambito aeroportuale, 
i confini tra le diverse zone risultano chiaramente delineati: aree critiche/
sterili e non sterili, comunemente identificate anche come air side e land 

side. Non esiste, pertanto, una definizione normativa che descriva un’area 
come “zona intermedia”. Il concetto di “aree interstiziali” può essere più 
propriamente ricondotto a quello di aree non sterili (o land side), vale a dire 
le porzioni dell’infrastruttura aeroportuale destinate all’accesso di passeggeri, 

17 Sorveglianza e pattugliamento disciplinata dal capitolo 1 del Programma Nazionale 
di Sicurezza e della Normativa Europea a partire dall’1998 che dettaglia i vari segmenti 
dell’aviation security (Barbuzza, 2024).
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operatori e bagagli — sia a mano che da stiva — nonché alle aree dedicate alle 
attività di carico merci e di approvvigionamento. Tali spazi, non sottoposti a 
specifica regolamentazione di sicurezza, hanno assunto, a seguito degli eventi 
terroristici che hanno colpito aree aperte al pubblico aeroportuali negli ultimi 
anni (in particolare Bruxelles, marzo 2016, e Istanbul-Atatürk, giugno 2016), 
una rilevanza strategica in quanto nuove aree di vulnerabilità all’interno del 
sistema complessivo di aviation security (Barbuzza, 2024).

In questo contesto, il concetto di land side security individua l’insieme delle 
misure di prevenzione, protezione e mitigazione del rischio applicate nelle aree 
accessibili al pubblico, antecedenti ai controlli di sicurezza e, più in generale, in 
prossimità dei varchi di accesso all’area air side. Tali misure sono finalizzate alla 
tutela dell’incolumità dei passeggeri, del personale aeroportuale e dell’utenza 
in generale, attraverso l’implementazione di strategie integrate di sicurezza che 
combinano elementi di ingegneria fisica (barriere, dissuasori, bollard), sistemi 
di sorveglianza e monitoraggio tecnologico, presenza operativa di personale 
di sicurezza con funzioni di vigilanza e pattugliamento, illuminazione 
perimetrale e funzionale, nonché procedure organizzative e formative orientate 
alla consapevolezza situazionale e all’analisi comportamentale dei soggetti 
presenti nell’area non regolamentata (Barbuzza, 2024).

La sorveglianza si è a lungo concentrata su luoghi fissi, caratteristica tipica dei 
sistemi geodemografici di marketing. Negli ultimi anni, tuttavia, tali sistemi 
si stanno evolvendo verso forme capaci di profilare gli individui in base alla 
loro mobilità, come avviene nei moderni sistemi informatici di gestione del 
traffico e dei trasporti (Bennett et al., 2005). Si osserva, pertanto, un passaggio 
da modelli “fissi” di sorveglianza a configurazioni sempre più “mobili” e 
pervasive.

Lyon (2001) paragona, in questo contesto, la sorveglianza a “piante striscianti” 
che si espandono negli angoli e nelle fessure del disordine, sottolineando il 
carattere decentrato e periferico dei nuovi dispositivi. In contrasto, Haggerty 
ed Ericson (2000) sottolineano che la sorveglianza sia guidata dal desiderio 
di integrare sistemi e tecnologie in un “assemblaggio” più ampio e potente, 
con un incremento esponenziale delle capacità di controllo. La metafora 
delle piante striscianti è stata ampiamente ripresa per descrivere un tipo di 
sorveglianza che si diffonde in maniera silenziosa, insinuandosi negli interstizi 
del tessuto sociale. Così come le piante rampicanti coprono gradualmente 
superfici e spazi, anche i sistemi di sicurezza si distribuiscono in modo 
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capillare, decentrato e spesso invisibile, penetrando negli aspetti più ordinari 
della vita quotidiana. Tuttavia, se l’immagine della pianta che estende le proprie 
radici ovunque può suggerire un’espansione invasiva e incontrollata, La Grua 
(2025), contrariamente, sottolinea come tali “radici” non siano onnipresenti, 
ma vengano attivate selettivamente nei momenti appropriati e in funzione 
dell’interesse collettivo, in particolare per la tutela della sicurezza economica.

Questa prospettiva si intreccia con il concetto di social sorting elaborato 
da Lyon (2003), secondo cui la sorveglianza agisce come meccanismo di 
classificazione e smistamento sociale, reso possibile dall’integrazione di 
banche dati e algoritmi predittivi capaci di etichettare gli individui in base a 
criteri di rischio, valore economico o affidabilità. Le “piante striscianti” della 
sorveglianza, dunque, non solo permeano lo spazio sociale, ma operano anche 
una selezione invisibile, influenzando l’accesso a servizi, diritti e opportunità.
La sicurezza, in questa prospettiva, non si configura più soltanto come protezione 
da minacce immediate, ma come un dispositivo pervasivo di regolazione 
sociale. La sua crescita “strisciante” implica che il controllo non si eserciti 
unicamente negli spazi di frontiera o nei luoghi chiusi (come l’aeroporto o 
il carcere), ma si distribuisca in una rete di pratiche quotidiane: pagamenti 
elettronici, sistemi di fidelizzazione, videosorveglianza urbana, piattaforme 
digitali. Proprio come le piante che si insinuano negli angoli più nascosti, 
la sorveglianza tende a naturalizzarsi, apparendo familiare e apparentemente 
innocua, mentre in realtà contribuisce a ridefinire costantemente i confini della 
libertà individuale, della privacy e della mobilità.

Nonostante il ruolo degli aeroporti come luoghi di mobilità e controllo, questo 
aspetto è stato riconosciuto solo di recente negli studi sulla sorveglianza (Lyon, 
2002, 2001), tanto da far emergere chiaramente un gap nelle pratiche specifiche 
di sorveglianza aeroportuale. Gli studi esistenti tendono a concentrarsi sulla 
mobilità globale dei migranti e dei rifugiati o sulla sorveglianza di città, centri 
commerciali e zone di confine. Per affrontare questo gap, risulta necessario 
esaminare come la sorveglianza negli aeroporti venga utilizzata per gestire e 
ottimizzare i flussi di passeggeri (Adey, 2004). 

Per gestire efficacemente la nuova mobilità gli aeroporti hanno, quindi, dovuto 
sviluppare una profonda comprensione dei movimenti dei passeggeri, non solo 
per migliorare l’efficienza operativa ma anche per aumentare la soddisfazione 
e la sicurezza dei viaggiatori, oltre a garantire la redditività economica delle 
strutture aeroportuali (Tošić, 1992). 
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Nel dominio della sicurezza aeroportuale, il rapporto tra tutela della privacy 

e necessità di controllo ha storicamente richiesto un costante bilanciamento. 
L’accettazione di un parziale sacrificio della sfera privata in favore della 
sicurezza collettiva ha rappresentato una condizione implicita per la fruizione 
del trasporto aereo. In tale prospettiva, l’introduzione di tecnologie biometriche, 
come il face boarding, è stata inizialmente interpretata come uno strumento 
idoneo a coniugare esigenze di sicurezza e fluidità operativa dei controlli, 
attraverso l’utilizzo di sistemi di riconoscimento facciale applicabili alle 
diverse fasi del processo di imbarco, con conseguente ottimizzazione delle 
procedure di screening e riduzione dei tempi di attesa (Barbuzza, 2024).

Tuttavia, nel mese di luglio 2025, è intervenuta una modifica al Programma 
Nazionale per la Sicurezza dell’Aviazione Civile (PNS), concernente la 
cosiddetta “concordanza” tra documento di viaggio e documento di identità 
da verificare al gate di imbarco. Nello specifico, la rimodulazione del punto 
4.0.1.2 della Parte A del PNS ha circoscritto l’obbligo di verifica della 
corrispondenza tra il nominativo riportato sulla carta d’imbarco e quello 
risultante dal documento di identità: tale controllo permane per i passeggeri 
diretti verso destinazioni extra-Schengen, e, nell’ambito intra-Schengen, solo 
per alcune destinazioni individuate dal Ministero dell’Interno come sensibili 
sotto il profilo dell’emigrazione irregolare.

Tra i primi approcci sviluppati per il monitoraggio della mobilità dei passeggeri 
vi è stato l’impiego di tecniche di punzonatura delle carte, sperimentate negli 
anni Settanta da Braaksma (1976, 1977; Braaksma, Shortreed, 1971). In 
questo sistema, ai passeggeri venivano distribuite carte che dovevano essere 
timbrate in diverse aree dell’aeroporto, permettendo così di monitorare i tempi 
di percorrenza tra i vari punti e di identificare eventuali aree con congestioni o 
rallentamenti. Questo metodo era strettamente collegato all’analisi del percorso 
critico (Critical Path Analysis - CPA), una tecnica di gestione utilizzata 
per ottimizzare i processi e migliorare la comprensione dei movimenti dei 
passeggeri (Sealy, 1976, 1966).

L’analisi del percorso critico si ispira a tecniche di gestione scientifica che, nel 
contesto della modernità, sono state applicate per osservare e razionalizzare 
il movimento non solo di persone, ma anche di processi produttivi (Bahnisch, 
2000; Lyon, 1994). Questo approccio è stato inizialmente sviluppato dal 
Central Electricity Generating Board (CEGB) in Gran Bretagna nel 1958 e, 
successivamente, adottato da altre organizzazioni, come la DuPont de Nemours 
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Corporation in Francia e l’Ufficio dei Progetti Speciali della Marina degli 
Stati Uniti per il sistema missilistico Polaris. Altri termini associati a queste 
tecniche includono la gestione del percorso critico (Critical Path Method - 
CPM) e la valutazione e revisione del programma (PERT) (Lockyer, 1969; 
Battersby, 1964). Le tecniche CPM sono state applicate per creare strutture di 
gestione e pianificazione più efficienti in modo tale da segmentare e analizzare 
attività più complesse. Queste tecniche danno la possibilità di determinare la 
sequenza di eventi necessaria per completare un processo calcolando, altresì, 
il tempo totale richiesto, noto con il nome di percorso critico, permettendo un 
miglioramento delle operazioni aeroportuali e di conseguenza una gestione 
più efficace dei flussi di passeggeri e delle risorse.

Gli aeroporti hanno dovuto sviluppare sempre sistemi sofisticati di gestione e 
sorveglianza per adattarsi alla crescita del trasporto aereo di massa. L’evoluzione 
di questi metodi, a partire dalle tecniche manuali a sistemi automatizzati 
avanzati, riflette la complessità crescente della gestione dei passeggeri. Questo 
approccio riduce lo spazio e tutte le azioni che vi si svolgono (Rabinbach, 
1992), facilitando la sorveglianza del movimento (Rabinbach, 1992). Questo 
processo di razionalizzazione e standardizzazione del movimento è sintomatico 
di una tendenza a rendere invisibili e marginali le peculiarità individuali (Crary, 
1992, p. 41). L’assenza di necessità di distinguere un passeggero dall’altro 
riflette un disinteresse per la diversità, concentrandosi esclusivamente sulla 
standardizzazione del movimento dei passeggeri (Horonjeff, McKelvey, 1993).

Nell’ambito della sorveglianza aeroportuale, queste tecniche hanno permesso 
di monitorare il movimento in maniera precisa e dettagliata. Con il progresso 
delle tecnologie di telecomunicazione, la sorveglianza è diventata ancora più 
sofisticata, facilitando la raccolta e l’analisi di enormi quantità di dati. Questo 
approccio, tuttavia, ha comportato una visione riduttiva e impersonale dei 
passeggeri, trattati come unità omogenee di movimento piuttosto che come 
individui con specificità proprie (Imrie, 2000; 2003; Law, 1999).

Questa fase iniziale della sorveglianza negli aeroporti è caratterizzata da 
un focus sull’efficienza generale e sulla razionalizzazione dei flussi, spesso 
ignorando la “micromobilità” delle persone, ovvero le sottili variazioni nei 
comportamenti e nelle identità dei singoli passeggeri. In questa prospettiva, 
diversi studi hanno analizzato le preferenze dei passeggeri in relazione ai 
principali fattori che influenzano la scelta aeroportuale (tra cui l’accessibilità, 
i tempi di viaggio, le caratteristiche infrastrutturali e le funzionalità operative 
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degli scali), includendo anche l’influenza esercitata dalle frontiere nazionali e 
dai vincoli geopolitici (Paliska et al., 2016).

Particolare rilievo assume l’eterogeneità delle preferenze individuali, che 
riflette la pluralità di esperienze, esigenze e appartenenze culturali dei 
viaggiatori. Le barriere politiche, culturali e linguistiche risultano infatti 
determinanti nel modellare la propensione alla scelta aeroportuale, soprattutto 
in contesti multi-aeroportuali transfrontalieri, dove la competizione tra scali 
prossimi, come Trieste, Venezia e Lubiana, si configura come un fenomeno 
tanto infrastrutturale quanto simbolico (Paliska et al., 2016). Questi aeroporti, 
pur condividendo bacini d’utenza potenzialmente sovrapposti, restano in parte 
separati da confini istituzionali e culturali che influenzano la percezione e l’uso 
dello spazio da parte dei passeggeri. L’analisi proposta da Paliska e colleghi 
offre così un contributo rilevante alla comprensione della complessità delle 
dinamiche di scelta aeroportuale in contesti di frontiera culturale e nazionale, 
con implicazioni significative per la gestione strategica degli scali e per la 
definizione di politiche di mobilità transfrontaliera più integrate e sensibili 
alla dimensione socio-territoriale.

In questo contesto, la CPA rappresenta il livello massimo di astrazione, in 
cui le differenze individuali vengono dissolte nell’idea di un passeggero 
standardizzato, funzionale all’ottimizzazione dei processi ma poco 
rappresentativo della reale diversità delle esperienze di viaggio (Imrie, 2000). 

Le tecniche di sorveglianza si sono evolute, nel tempo, passando da approcci 
generalizzati come la CPA a metodi che si focalizzano sui singoli corpi. La 
biometria, infatti, che include il riconoscimento facciale, la scansione dell’iride 
e altre simili tecnologie, fa emergere la possibilità di identificare e categorizzare 
i passeggeri in maniera dettagliata, rendendo i loro corpi non solo leggibili 
ma, purtroppo, anche manipolabili. Oltre al riconoscimento immediato della 
persona interessata questa metodologia permette anche, grazie allo sviluppo di 
algoritmi specifici basati su modelli comportamentali, di costruire una base di 
profilazione del soggetto interessato che consente di mirare l’attenzione sullo 
specifico individuo e di prevenire eventuali criticità (Veccia, 2025). Come 
sostenuto dall’ing. Veccia, Dirigenza Security ENAC, per quanto riguarda 
le criticità di queste tecniche bisogna sempre tenere presente la necessità 
di un giusto equilibrio tra il rispetto della privacy e le esigenze di security.

Questi avanzamenti riflettono un cambiamento significativo nel modo in cui 
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la sorveglianza viene applicata, spostando l’attenzione dalla gestione dei flussi 
collettivi all’osservazione precisa degli individui. La biometria rappresenta 
una nuova frontiera nella sorveglianza aeroportuale, dove i passeggeri non 
sono più semplicemente numeri in un sistema astratto, ma entità uniche che 
possono essere tracciate e analizzate in modo specifico. Questo cambiamento 
implica una capacità di controllo e gestione molto più sofisticata, che può 
influenzare in modo significativo l’esperienza di viaggio dei singoli passeggeri 
e le operazioni degli aeroporti. 

La sorveglianza, che un tempo era limitata a un controllo basico dei documenti 
(Edmunds, 2001; Fussell, 1982), oggi rappresenta una complessa fusione di 
tecnologie di sorveglianza e reti informative. La trasformazione è stata così 
profonda che, come evidenziato da Virilio (1997, p. 381), gli aeroporti sono 
diventati non solo “teatri di regolamentazione necessaria”, ma anche luoghi 
di sperimentazione atti a nuove forme di controllo e sorveglianza. In questo 
framework, emerge la cybersecurity quale argomento trasversale che richiede 
un approccio integrato e trasversale, specialmente in ambito aeroportuale (Di 
Maio, 2024; Franchina, 2024). Anche per il mondo dei trasporti è maturata 
la consapevolezza dei rischi informatici crescenti in particolare per il settore 
aeronautico anche in considerazione della eventuale classificazione di in-
frastruttura critica posta in capo a specifici scali nazionali. L’esigenza di 
individuare misure mitigatrici dei rischi informatici trova il suo recepimento 
nella recente normativa europea che stabilisce disposizioni particolareggiate 
per l’attuazione delle norme fondamentali comuni per la sicurezza aerea, per 
gli aspetti specifici della cibersicurezza. Tra le misure più efficaci si consideri la 
predisposizione di piani di contingency in caso di attacchi cibernetici e, senza 
dubbio, la formazione del personale aeroportuale che rimane,  in generale per 
tutti i segmenti dell’aviation security e, nell’ottica di un necessario processo 
di fidelizzazione e di sviluppo della security culture, uno strumento di efficacia 
primaria per l’abbattimento dei rischi per la sicurezza. Circa la mitigazione 
dei rischi di attacchi informatici, altresì riveste un ruolo non secondario la 
collaborazione a livello locale tra i Centri Operativi di Sicurezza Cibernetica 
della Polizia di Stato ed alcuni gestori aeroportuali attraverso l’attuazione di 
protocolli di intesa per la prevenzione ed il contrasto dei crimini informatici 
su sistemi informativi “critici” (Barbuzza 2024).

Parallelamente, l'architettura e il design degli spazi aeroportuali giocano 
un ruolo cruciale nella sicurezza fisica. L'utilizzo di materiali come il vetro 
infrangibile, l'insonorizzazione di alcune aree e l'eliminazione degli specchi, 
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per favorire la percezione della folla, sono strategie adottate per ridurre i 
rischi. Queste misure mirano a diminuire la percezione di vulnerabilità, in 
linea con i dati che evidenziano l'importanza di questo aspetto. Nuovi rischi si 
affacciano nel mondo dell'aviation security e della cybersecurity, richiedendo 
un approccio trasversale e integrato. In questo modo gli aeroporti immaginano 
di proteggersi, consapevoli che le  “frontiere” sono aperte e che i rischi ed 
i target della minaccia sono in continua evoluzione (Barbuzza, 2024).

L’automatizzazione dei sistemi di sorveglianza aeroportuale solleva questioni 
critiche circa le sue implicazioni per la dimensione soggettiva e per le dinamiche 
socio-relazionali. Una parte dell’utenza, spesso inconsapevole delle ricadute di 
tali dispositivi tecnologici, può sperimentare una forma di riduzione ontologica 
che la configura come oggetto di controllo piuttosto che come soggetto agente, 
assimilata a un’entità numerica o a un codice standardizzato nell’ambito dei 
processi di gestione aeroportuale (Pascoe, 2001).

La letteratura scientifica propone interpretazioni differenti, sostenendo che i 
passeggeri non si riducano a destinatari passivi di tali dispositivi di sorveglianza, 
bensì attivino pratiche di interazione strategica con l’infrastruttura tecnica, 
consapevoli delle aspettative insite nelle pratiche di controllo, adottando 
comportamenti adattivi finalizzati a ottimizzare l’esperienza di transito 
e a ridurre l’attrito con le procedure di sicurezza, inducendo a forme di 
cooperazione tacita e di auto-disciplinamento (in cui il viaggiatore si configura 
come soggetto proattivo che, pur inquadrato in meccanismi di controllo, 
contribuisce all’efficienza complessiva del sistema).

L’automatizzazione della sorveglianza si configura, quindi, come un 
laboratorio paradigmatico per interrogare le tensioni tra efficienza tecnocratica, 
gestione della libertà e rischio di alienazione dell’individuo in un contesto 
sempre più regolato da dispositivi tecnologici e logiche biopolitiche.
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CAPITOLO 4

LE PROIEZIONI CARTOGRAFICHE NELLO 
SPAZIO AEREO

L’esigenza di rappresentazioni cartografiche adeguate alle peculiarità della 
navigazione aerea ha determinato, da sempre, un notevole sviluppo della 
cartografia aeronautica. L’Italia, nel 1923, si è distinta con la pubblicazione 
di una carta aeronautica in scala 1:250.000, facendola emergere tra le prime 
al mondo specificamente concepite per l’impiego aviatorio (Marino, 2019). 
La vera strutturazione istituzionale della cartografia aeronautica italiana 
si concretizzò, però, solo nel 1941 con l’istituzione della Sezione Foto-
cartografica della 4ª Divisione dell’Alto Comando dell’Aeronautica Militare, 
ufficializzata successivamente con il Regio Decreto n. 437/1943 e riconosciuta 
con la legge n. 68/1960 come organo cartografico dello Stato (Marino, 2022).
La complessità dei sistemi d’arma in incremento e l’esigenza continua di dati 
geotopografici sempre più dettagliati portarono, successivamente, alla creazione 
del Centro Informazioni Geotopografiche Aeronautiche nel 1976 (CIGA), 
rappresentando un nodo centrale nella produzione, gestione e aggiornamento 
delle carte aeronautiche, nonché nella promozione dell’interoperabilità tra le 
forze armate e le agenzie cartografiche internazionali (NATO) (Marino, 2019; 
NATO GIWG, 2008). 

Nella cartografia aeronautica la scelta della proiezione cartografica rappresenta 
un aspetto molto rilevante, in quanto condiziona la fedeltà metrica e angolare 
della rappresentazione. La proiezione conica conforme di Lambert si è affermata 
come lo standard preferenziale per la produzione di carte aeronautiche a medie 
scale (1:500.000 e 1:250.000), consentendo una rappresentazione conforme 
indispensabile per l’esattezza nella navigazione e nella pianificazione delle rotte 
(Snyder, 1987; ICAO, 2004; Favretto, 2022)18. La proiezione di Lambert risulta 

18 Lambert non può essere considerato un cartografo nel senso tradizionale, bensì uno scienziato 
che lo spinse ad affrontare i problemi della rappresentazione geografica, andando al di là della 
sola geometria e proiezioni prospettiche, ma focalizzando sul calcolo infinitesimale insieme 
ad un forte rigore analitico (Favretto, 2022; Maurer, 1931). Lambert, anticipando le riflessioni 
di Gauss e Lagrange, può essere considerato il pioniere di una cartografia matematica, in 
grado di rispondere alle esigenze scientifiche emergenti. Lambert introdusse sette proiezioni 
cartografiche, alle quali non diede una denominazione specifica. Seguendo la classificazione 
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particolarmente adatta alla rappresentazione di zone estese in latitudine, con 
possibilità di parametrizzazione in funzione dell’area geografica di interesse, 
consentendo contestualmente un controllo ottimale della deformazione sia 
lineare che angolare, integrandosi efficacemente con i sistemi di riferimento 
geodetici adottati a livello internazionale, facilitando l’interoperabilità 
e l’analisi multilivello delle informazioni aeronautiche (DMA, 1991).

L’evoluzione della struttura istituzionale e operativa del CIGA ha portato nel 
2006 ad assorbire il Servizio Spazio Aereo e Procedure di Volo (SSAP) e il 
Servizio Informazioni Aeronautiche (SIA) con un notevole ampliamento delle 
sue funzioni. 

I servizi alla navigazione aerea, che comprendono la gestione, la verifica, 
l’aggiornamento e la diffusione delle informazioni aeronautiche utili agli 
operatori del traffico aereo nonché agli equipaggi ed al personale coinvolto 
nelle operazioni di volo, sono gestiti sul territorio nazionale dall’ENAV e 
dall’Aeronautica Militare con il Servizio Informazioni Aeronautiche del CIGA 
per i rispettivi ambiti di competenza (Evangelista, 2025). I dati presenti nel 
cloud seguono il Regolamento europeo (EU) n. 373/2017, in cui l’affidabilità 
delle informazioni aeronautiche sono garantite da accuratezza, tempestività, 
completezza, integrità, conformità e coerenza (Cavaliere, 2025) (fig. 4.1).

La fig. 4.1 evidenzia l’importanza della qualità e standardizzazione dei dati 
aeronautici a livello europeo, situazione che evidenzia la posizione rilevante 
dell’Italia nell’ambito militare per la fornitura di queste informazioni.

proposta da Snyder (1993), tali proiezioni possono essere suddivise in: conforme conica, 
Lambert-Lagrange, trasversa Mercatore, cilindrica equivalente e sua trasversa, equivalente 
azimutale (o zenitale), e conica equivalente (Favretto, 2022). 
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Fig 4.1 Gestione e standardizzazione del database europeo nel Servizio Informazioni 
Aeronautiche: Il ruolo dell’Aeronautica Militare come principale provider militare in Europa

Fonte: CIGA, 2025.

Le informazioni che vengono fornite, all’interno del Servizio Informazioni 
Aeronautiche, vertono anche su radioassistenze, caratteristiche e stato degli 
aerodromi, procedure di navigazione, servizi disponibili presso aeroporti e 
spazi aerei, e avvisi tempestivi su condizioni e situazioni temporanee quali 
attività militari o pericoli. Il sistema integrato digitale e modulare per la 
gestione delle informazioni aeronautiche racchiude le fasi di progettazione, 
analisi, gestione dei dati e pubblicazione, supportato da un database centrale 
standardizzato (fig. 2).
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Fig 4.2 Servizio Informazioni Aeronautiche: Processi integrati di progettazione, gestione dati 
e pubblicazione nel sistema AeroDB

Fonte: CIGA, 2025.

Come sottolineato dal Direttore del CIGA, il Colonnello Cavaliere (2025), 
il CIGA oggi rappresenta un unicum nel panorama nazionale, grazie alla 
sua capacità di integrare in un’unica struttura tre funzioni fondamentali 
(la produzione cartografica, la gestione e diffusione delle informazioni 
aeronautiche e la progettazione di spazi aerei e procedure di volo), in modo da 
assicurare la sincronizzazione dei processi garantendo sempre una continuità 
operativa. Il Centro opera come polo geospaziale, che vede un lavoro costante 
di acquisizione, gestione e aggiornamento dei dati, in un contesto in cui la 
digitalizzazione richiede l’implementazione di strumenti sempre più avanzati 
per assicurare l’eterogeneità delle informazioni disponibili. Nell’esigenza 
di una crescente standardizzazione, che consenta di ottimizzare la gestione 
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degli archivi e di valorizzare le competenze specifiche maturate in ambito 
aeronautico, viene evidenziato come la produzione cartografica necessiti 
anche di rispondere a criteri di interoperabilità e flessibilità, per adattarsi 
alle necessità dei diversi utenti istituzionali e operativi. La dinamicità e 
adattabilità dei dati risulta necessaria anche per sostenere l’evoluzione dei 
flussi di traffico e, di conseguenza, la riorganizzazione dello spazio aereo, che 
oggi si traduce, tra l’altro, nell’accorciamento dei corridoi e nella creazione 
di nuove zone di controllo (CTR). Il CIGA, in questo contesto, si configura 
come un centro che facilita i processi e l’integrazione, nonostante il percorso 
verso una piena ottimizzazione sia ancora in via di completamento (ibidem).

4.1 La cartografia scientifica: importanza delle proiezioni di 
Lambert e Mercatore in ambito aeronautico

La trasposizione curva della superficie terrestre su una superficie piana è una 
delle più complesse sfide affrontate dalla cartografia fin dalle sue origini. 
Questo delicato passaggio comporta l’inevitabile perdita di almeno una tra le 
proprietà di equidistanza, equivalenza e isogonia. La proiezione cartografica 
che viene scelta per la rappresentazione influisce, in ambito aeronautico, in 
modo diretto sull’efficacia della navigazione e sulla precisione nella lettura 
dei dati spaziali e, di conseguenza, sulla sicurezza del volo (Snyder, 1993). 
In questo contesto è possibile collocare un trattato pubblicato nel 1772 dal 
matematico e scienziato Johann Heinrich Lambert che presentava sette nuove 
proiezioni cartografiche (Favretto, 2022). Alcune proiezioni individuate sono 
entrate a far parte della prassi operativa di diversi contesti, dalla pianificazione 
militare alla cartografia civile, fino alle applicazioni geospaziali moderne. 

Nel contesto dell’aviazione, sia civile che militare, la scelta della proiezione 
ottimale mira alla conservazione degli angoli, proprietà assolutamente 
necessaria che rende la proiezione conforme la più adatta alla rappresentazione 
delle rotte e al supporto degli spazi di manovra. La Lambert Conformal Conic 
(LCC), quale proiezione conforme, risulta essere la scelta più adatta alla 
produzione di carte aeronautiche alle medie latitudini in quanto si basa su un 
modello conico a due paralleli standard, lungo i quali la scala viene mantenuta 
corretta, mentre la distorsione contenuta nell’area compresa tra i paralleli 
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di riferimento (Favretto, 2022; Evangelista, 2025). Queste caratteristiche 
permettono di rappresentare le rotte geodetiche come segmenti quasi del 
tutto rettilinei facilitando, non solo la pianificazione del volo, ma anche le 
operazioni da parte dei piloti. La proiezione conica conforme di Lambert 
è comunemente utilizzata per carte Visual Flight Rules (VFR), Instrument 

Flight Rules (IFR), Enroute e altra cartografia aeronautica ufficiale, come nel 
caso della Carta Aeronautica d’Italia in scala 1:500.000, prodotta dallo stesso 
CIGA. Esempi di carte aeronautiche costruite con la proiezione conforme di 
Lambert sono riportati nelle figure 4.3, 4.4, 4.5, 4.6. La carta presente nella fig. 
4.3 rappresenta la carta aeronautica d’Italia, OACI, ICAO, in scala 1:500.000, 
foglio 1 Milano, con informazioni aeronautiche aggiornate al 2 dicembre 2021, 
paralleli base 38° e 46°, riferimento planimetrico WGS 84 e; la figura 4.4 
rappresenta la carta aeronautica d’Italia, OACI, ICAO, in scala 1:500.000, 
foglio 9 Palermo, con informazioni aeronautiche aggiornate all’8 settembre 
2022, paralleli base 38° e 46°, riferimento planimetrico WGS 84; le figure 4.5 
e 4.6 rappresentano, invece, la carta di crociera Enroute Chart “above FL305” 
e “FL305 included” con scala 1:1.350.000, paralleli standard 37°20’- 46°40’.
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Fig 4.3 Carta aeronautica d’Italia, OACI, Fog. 1, Milano (non in vigore e non utilizzabile in 
volo)

Fonte: CIGA, 2025.
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Fig 4.4a Carta aeronautica d’Italia, OACI, Fog. 9, (non in vigore e non utilizzabile in volo)

Fonte: CIGA, 2025.
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Fig 4.4b Carta aeronautica d’Italia, OACI, Fog. 9, Palermo (non in vigore e non utilizzabile 
in volo)

Fonte: CIGA, 2025.
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Fig 4.5 Carta di crociera Enroute Chart (above FL305)

Fonte: CIGA, 2025.
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Fig 4.6a Carta di crociera Enroute Chart (FL305 included)

Fonte: CIGA, 2025.
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Fig 4.6b Carta di crociera Enroute Chart (FL305 included). Dettaglio

Fonte: CIGA, 2025.
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L’ICAO, attraverso l’Annesso 4 alla Convenzione di Chicago, ha stabilito le 
direttive tecniche delle carte aeronautiche, comprese le proiezioni ammesse 
per la rappresentazione, in funzione della scala, dell’area geografica e della 
tipologia della carta, garantendo, di conseguenza, uniformità e interoperabilità 
tra le carte prodotte nei diversi Stati membri, a supporto dell’integrazione 
del traffico aereo globale. L’ICAO ha adottato, infatti, la proiezione conica 
conforme di Lambert per la rappresentazione delle aree comprese tra i 4° e 
i 72° di latitudine Nord e Sud, suddividendo tali fasce in tre distinti coni di 
proiezione per ciascun emisfero. La soluzione che vede il centro di proiezione 
coincidere con il centro della Terra mentre il cono interseca la superficie terrestre 
lungo due paralleli standard, consente di ridurre al minimo le deformazioni 
areali e lineari. I paralleli associati ai tre coni sono quelli relativi ai paralleli 
7° e 20° per la fascia compresa tra 4° e 24°, ai paralleli 33° e 45° per la fascia 
compresa tra 24° e 48°, e infine ai paralleli 55° e 65° per la fascia compresa 
tra 48° e 72° (Evangelista, 2025)19. 

Altre proiezioni, pur meno centrali nell’attuale produzione cartografica 
aeronautica, continuano a essere impiegate in alcuni specifici contesti. 

La rappresentazione conforme di Gauss ne rappresenta un importante 
esempio, ed è conosciuta anche come Gauss-Kruger o proiezione trasversa di 
Mercatore. Nelle carte di Gauss le deformazioni aumentano con l’incremento 
della distanza da meridiano centrale portando il cartografo a limitare 
longitudinalmente, l’estensione del territorio da mappare (Favretto, 2021, p. 97).

Questa caratteristica rende la proiezione di Gauss particolarmente versatile per 
la rappresentazione di zone estese in direzione nord-sud, come avviene nelle 
proiezioni Universal Transverse Mercator (UTM), di cui la rappresentazione 
conforme di Gauss costituisce il fondamento teorico.

La carta Joint Operations Graphic (AIR), con scala 1:250.000, Venezia-
Italia, utilizzabile solo per il territorio italiano (fig. 4.7), è un esempio di carta 
aeronautica costruita con proiezione di Mercatore UTM.

19 In tale configurazione, i paralleli si presentano come archi di cerchio concentrici rispetto al 
polo, mentre i meridiani assumono l’aspetto di semirette convergenti verso di esso in cui la loro 
intersezione ortogonale garantisce la conformità della rappresentazione, qualificandosi come 
isogona. È molto importante la rappresentazione della lossodromia (la linea che mantiene un 
angolo costante con i meridiani), non come retta, ma come curva, distinguendosi così dalla 
geodetica, che, al contrario, appare quasi rettilinea nella proiezione di Lambert.
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Fig 4.7 Carta Joint Operations Graphic (AIR), Venezia-Italia (non in vigore e non utilizzabile 
in volo)

Fonte: CIGA, 2025.
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L’ICAO ha adottato la proiezione Universal Transverse Mercator UTM 
per la rappresentazione cartografica delle aree equatoriali comprese tra i 4° 
di latitudine Sud e i 4° di latitudine Nord, in quanto, entro tale fascia, le 
deformazioni che interessano angoli, superfici e distanze risultano minime 
e quindi trascurabili rispetto alle esigenze della navigazione aerea (ibidem).

4.2 Le carte aeronautiche: tipologie, caratteristiche e funzioni

Nel contesto della navigazione aerea, la cartografia aeronautica riveste un 
ruolo fondamentale in quanto necessita di garantire la sicurezza e l’efficienza 
del traffico aereo. Una carta aeronautica può essere catalogata sia come 
carta “speciale”, perché realizzata per un preciso scopo che è la navigazione 
aerea, sia come carta “tematica” perché contiene tematismi dominanti come 
le informazioni aeronautiche e gli ostacoli al volo (Evangelista, 2025). Il 
primo passo da compiere nella produzione di una carta aeronautica è quello 
della scelta di una proiezione appropriata come regolamentato da accordi 
standardizzato (Standardization Agreement, STANAG). Per quanto riguarda 
il datum a cui riferire le coordinate, è stato adottato, a livello internazionale, 
il WGS84 e suoi aggiornamenti per qualsiasi tipo di carta, su cui possono 
essere poi riportati contemporaneamente sia il reticolato geografico (sempre 
presente), sia il reticolato UMT-MGRS (ibidem)20.

Una volta definiti i parametri del datum, della scala ed il tipo di proiezione si 
necessita di reperire e scegliere le informazioni da voler riportare sulla carta che 
fanno riferimento a tre grandi famiglie ovvero le informazioni aeronautiche, 

20 Il globo terrestre è suddiviso, nel senso della longitudine, in 60 fusi, numerati da 1 a 60 a 
partire dall’antimeridiano di Greenwich, di 6° di ampiezza in longitudine ciascuno, ed in 20 
fasce, nel senso della latitudine, delimitate dai paralleli alte 8° in latitudine, identificate da 
una lettera dell’alfabeto. L’incrocio tra fusi e fasce da origine alle ZONE contraddistinte con il 
numero del fuso e la lettera della fascia. I fusi vengono ulteriormente suddivisi con una maglia 
di quadrati di 100 Km di lato, identificati da una coppia di lettere dell’alfabeto. All’interno di 
questi quadrati viene definita la quadrettatura “chilometrica” che è rappresentata nelle carte, e 
che serve per l’estrazione delle coordinate UTM-MGRS (Evangelista, 2025). Nella cartografia 
a piccola scala entrambi i reticolati UTM e Geografico sono posti all’interno della cornice, 
con colori diversi, mentre nella cartografia terrestre a scale topografiche il reticolato UTM è 
all’interno del disegno e quello geografico solo sulla cornice rappresentato dall’alternanza di 
segmenti bianchi e neri corrispondenti ai primi di grado. 
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ostacoli alla navigazione aerea e la base geografica.

Un esempio significativo è rappresentato dalla serie di carte En-Route 
(ENR) in scala 1:1.350.000, realizzate dal CIGA (fig. 4.8) (ibidem).

Dal punto di vista tecnico-cartografico, la carta, con scala 1:1.350.000, utilizza 
una proiezione conica conforme di Lambert, con paralleli standard a 37°20’ e 
46°40’, e si basa su un datum WGS 84 con quadratura e griglia geografica. Le 
dimensioni della carta sono di 98 cm per 57 cm, e il contenuto viene aggiornato 
regolarmente ogni quattro mesi, per garantire l’affidabilità delle informazioni 
fornite agli operatori del settore (ibidem).

Queste carte, suddivise in due fogli distinti (Nord e Sud, stampati sul 
retro), sono costruite con l’obiettivo di fornire agli equipaggi di volo le 
informazioni essenziali per la navigazione strumentale serviti dal Servizio 
di Traffico Aereo (ATS) (fig. 4.8). La rappresentazione include sia lo spazio 
aereo ATS (sotto il livello di volo FL305) sia lo spazio aereo a rotta libera 
(sopra FL305), in conformità con gli standard ICAO (ibidem) (fig.4.9).
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Fig 4.8a ENR Series (sotto il livello di volo FL305) Milano (non in vigore e non utilizzabile 
in volo)

Fonte: CIGA, 2025.
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Fig 4.8b ENR Series (sotto il livello di volo FL305). Dettaglio (non in vigore e non utilizzabile 
in volo)

Fonte: CIGA, 2025.



161

Fig 4.9 ENR Series (sopra FL305)

Fonte: CIGA, 2025.
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Tra le caratteristiche principali di queste carte si evidenziano la presenza di 
coste, bacini idrici e corsi d’acqua di rilievo, oltre a simboli convenzionali 
per gli aeroporti (Marino, 2022). Informazioni dettagliate riguardano le aree 
Flight Information Regions/Upper Information Regions (FIR/UIR), i centri 
di controllo FIC/ACC, le zone Terminal Control Areas (TMA) e Control 

Zones (CTR), nonché le zone regolamentate, pericolose e proibite. La legenda 
include dati fondamentali per la pianificazione e la condotta del volo, come 
le frequenze dello spazio aereo controllato, i tempi di attivazione delle aree 
soggette a regolamentazione, e le coordinate precise dei waypoint utilizzati 
per la navigazione (Evangelista, 2025; Marino, 2022).

Per le operazioni aeree che si svolgono a bassa e bassissima quota, invece, la 
cartografia assume un’importanza strategica, specialmente in ambito tattico 
e operativo. La serie LFC-ITA (Low Flying Charts - Italia), scala 1:500.000 
realizzata dal CIGA (fig. 4.10), risponde a questa esigenza con un prodotto 
specificamente progettato per supportare la navigazione aerea in prossimità 
del suolo (carte Aeronautiche a Bassa Quota).

Dal punto di vista tecnico-cartografico, la carta utilizza una proiezione 
conica conforme di Lambert, con paralleli standard a 38° e 46°, ed è basata 
sul datum WGS 84. La quadratura segue il meridiano fondamentale, e la 
griglia è sia geografica sia UTM, offrendo così riferimenti precisi per diverse 
esigenze operative. Ogni foglio misura 98 cm x 68 cm, e l’aggiornamento 
delle informazioni aeronautiche avviene annualmente (ibidem).
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Fig 4.10a LFC-ITA Series

Fonte: CIGA, 2025.
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Fig 4.10b LFC-ITA Series. Dettaglio

Fonte: CIGA, 2025.
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La carta si articola in sette fogli, che insieme coprono l’intero territorio 
nazionale, con una scala di 1:500.000. Tale dettaglio cartografico permette 
una rappresentazione chiara e leggibile degli elementi critici per il volo a 
bassa quota.

In questo tipo di carte emergono informazioni come l’altimetria e la batimetria 
(espresse in piedi) con indicazione dei valori di elevazione massima di 
ostacolo naturale o nei vari quadranti della carta (MEF), l’orografia a curve 
con tinte ipsometriche e sfumo. Vengono riportati anche i confini di stato, i 
centri abitati più importanti con il perimetro di riferimento, la rete stradale 
classificata secondo l’importanza. Tutti gli aeroporti vengono rappresentati con 
schema delle piste e la relativa lunghezza, se uguale o maggiore a 3000 piedi. 
Sono indicate, altresì, le frequenze di assistenza radio, le informazioni per la 
navigazione Visual Flight Rules (VFR) all’interno delle TMA, e quelle per la 
navigazione a bassa quota (BBQ). Vengono, infine, mappati anche gli ostacoli 
verticali e lineari superiori a 200 piedi (61 metri), le principali linee elettriche 
e le linee isogoniche, fondamentali per la navigazione magnetica (ibidem).

Nel quadro della navigazione aerea che seguono le regole del volo a vista 
(Visual Flight Rules – VFR), uno strumento cartografico di riferimento è 
rappresentato dalla Carta Aeronautica Italiana – OACI–CAI, prodotta dal 
CIGA secondo gli standard e le raccomandazioni dell’ICAO (fig. 4.11).

Questa carta, in scala 1:500.000, utilizza la proiezione conica conforme di 
Lambert, costruita su datum WGS 84 con orientamento ellissoidale dove la 
stampa è estesa di circa 2 cm oltre la squadratura. Una particolarità riguarda 
le dimensioni dei fogli, che variano in longitudine per ogni intervallo di 2°45’ 
di latitudine, senza margini sul lato nord ed est: l’area stampata si estende 
infatti per circa 2 cm oltre i limiti di quadratura, garantendo continuità tra i 
fogli adiacenti (ibidem).
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Fig 4.11a OACI-CAI SERIES

Fonte: CIGA, 2025.
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Fig 4.11b OACI-CAI SERIES. Dettaglio (non in vigore e non utilizzabile in volo)

Fonte: CIGA, 2025.
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La carta è suddivisa in dieci fogli che coprono l’intero territorio nazionale, 
ed è progettata per fornire ai piloti tutte le informazioni necessarie per la 
condotta sicura del volo a vista, in particolare in ambito civile e addestrativo. 

L’aggiornamento avviene su due livelli: la base geografica viene rivista 
ogni due anni, mentre le informazioni aeronautiche vengono aggiornate 
annualmente, assicurando l’accuratezza dei dati fondamentali per la sicurezza 
del volo (ibidem).

In questa tipologia di carta, gli elementi che vengono inclusi sono limitati 
all’altimetria espressa in piedi, l’orografia rappresentata con tinte ipsometriche, 
i confini di Stato, i centri abitati più importanti con il perimetro, la rete 
stradale classificata secondo l’importanza e gli aeroporti rappresentati con 
simboli convenzionali. Sono riportati, altresì, gli Spazi Aerei Controllati (FIR, 
CTA, TMA, CTR, ATZ zone regolamentate e aerovie non rappresentate), le 
informazioni per le procedure VFR, le radioassistenze e gli ostacoli verticali 
e lineari alla navigazione aerea di altezza superiore 300 piedi (92 m), gli 
elettrodotti principali e le isogone.

Questa serie cartografica è uno strumento essenziale per i piloti che operano 
secondo le regole del volo visivo, unendo chiarezza grafica e precisione tecnica 
a una copertura completa del territorio italiano.

La serie 1501 – JOG AIR, cartografia per Operazioni Aeree Tattiche 
Internazionali, (Joint Operations Graphic – Air) rappresenta uno strumento 
fondamentale per il supporto alle operazioni aeree tattiche congiunte, in ambito 
internazionale. Si tratta di una carta aeronautica in scala 1:250.000, prodotta 
da varie agenzie cartografiche internazionali (fig. 4.12).
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Fig 4.12 JOG VENEZIA (non in vigore e non utilizzabile in volo)

Fonte: CIGA, 2025.
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all’interoperabilità dei sistemi di controllo del traffico aereo, alla prevenzione 
del rischio, nonché all’ottimizzazione delle rotte e delle risorse operative. La 
produzione e l’aggiornamento periodico di tali elaborati, nel rispetto degli 
standard internazionali definiti da organismi quali l’ICAO, evidenziano il 
ruolo centrale della cartografia aeronautica all’interno del più ampio sistema 
di governance dello spazio aereo nazionale e internazionale.

4.3 Riflessioni conclusive

Nel panorama della cartografia aeronautica, la scelta della proiezione 
costituisce un elemento determinante incidendo direttamente sulla sicurezza 
e sull’efficienza della navigazione. In questo contesto, le proiezioni di Lambert 
e di Mercatore hanno assunto ruoli differenti ma complementari, rispondendo 
a esigenze operative e geografiche specifiche.

La proiezione conica conforme di Lambert (LCC) rappresenta lo standard più 
diffuso per la produzione di carte aeronautiche alle medie latitudini essendo la 
sua proprietà fondamentale quella della conformità, garantendo l’accuratezza 
nella rappresentazione delle rotte e nell’analisi degli spazi di manovra. 
L’impiego di due paralleli standard consente di contenere le deformazioni 
all’interno della fascia latitudinale di interesse, permettendo di rappresentare 
le ortodromie come segmenti quasi rettilinei e facilitando la pianificazione e 
la conduzione del volo. Per queste ragioni, la LCC è utilizzata nelle carte VFR 
e IFR, nelle carte Enroute e in altre serie ufficiali, tra cui la Carta Aeronautica 
d’Italia in scala 1:500.000. La sua adozione da parte dell’ICAO per le aree 
comprese tra i 4° e i 72° di latitudine, organizzate in tre fasce con paralleli 
standard differenziati, conferma il ruolo centrale di questa proiezione nella 
rappresentazione aeronautica.

Una funzione differente è attribuita alla proiezione di Mercatore, in quanto trova 
impiego in aviazione unicamente nella ristretta fascia equatoriale compresa tra 
i 4° di latitudine Nord e i 4° di latitudine Sud, dove le deformazioni relative 
ad aree, distanze e angoli risultano trascurabili. La caratteristica distintiva di 
questa proiezione è la rappresentazione delle lossodromie come linee rette, 
necessarie in ambito nautico e meteorologico, ma che si rivela meno adatta 
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CAPITOLO 5

AEROPORTI, AMBIENTE E SVILUPPO SOSTENIBILE

Partendo dalla definizione di sviluppo sostenibile proposta nel 1987 dalla 
Commissione mondiale sull’Ambiente e lo Sviluppo (World Commission on 

Environment and Development – WCED), nota come Commissione Brundtland, 
lo sviluppo sostenibile è inteso come “uno sviluppo che soddisfa i bisogni delle 
generazioni presenti senza compromettere la capacità delle generazioni future 
di soddisfare i propri bisogni” (WCED, 1987). La Commissione, istituita dalle 
Nazioni Unite nel 1983 con il mandato di indagare le interrelazioni tra ambiente 
e sviluppo, nel Rapporto Our Common Future ha sottolineato come “ambiente 
e sviluppo” non fossero sfere separate, bensì dimensioni interconnesse in un 
unico processo, richiedente politiche globali integrate capaci di affrontare 
problematiche come povertà, disuguaglianze, crescita demografica, perdita di 
biodiversità e cambiamenti climatici (WCED, 1987).

Il concetto di trasporto sostenibile si configura, di conseguenza, come un 
obiettivo centrale nelle strategie di politiche internazionali. Sebbene i trasporti 
non figurino come un obiettivo autonomo nei 17 Sustainable Development Goals 
delle Nazioni Unite, essi rappresentano circa un quarto delle emissioni globali 
di CO₂ (European Commission, 2021). L’Unione Europea ha riconosciuto tale 
criticità adottando nel 2021 il pacchetto legislativo Fit for 55, che si propone 
di ridurre entro il 2030 le emissioni nette di gas serra del 55% rispetto ai 
livelli del 1990, includendo misure specifiche per la decarbonizzazione del 
settore trasporti, tra cui la promozione della mobilità elettrica, l’incremento del 
trasporto pubblico e lo sviluppo di sistemi intermodali (European Commission, 
2021).

5.1 Sostenibilità dei trasporti e decarbonizzazione

Sul piano teorico, Banister (2008) introduce il paradigma della mobilità 
sostenibile, che si discosta dalle tradizionali assunzioni legate alla 
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di carbonio, l’ottimizzazione degli asset esistenti, l’incremento dell’efficienza 
energetica e la progressiva sostituzione delle fonti fossili con soluzioni a basse 
o nulle emissioni. 

5.2 Strategie di decarbonizzazione aeroporti italiani 

A livello europeo, il trasporto aereo contribuisce a circa il 3,2% delle emissioni 
complessive e al 13,2% delle emissioni dell’intero sistema dei trasporti 
(EEA, 2023; ENAC, 2023a). In Italia, i dati relativi agli scali aeroportuali 
dotati di una mappatura completa delle emissioni, mostrano che la quota 
direttamente riconducibile ai gestori aeroportuali (scope 1 e 2, secondo la 
classificazione dell’Airport Carbon Accreditation, ACA) non supera il 5% 
del totale. La percentuale maggiore è invece attribuibile alle operazioni di 
volo e agli spostamenti di passeggeri e dipendenti da e per l’aeroporto (scope 

3). Gli aeroporti hanno, di conseguenza, una duplice responsabilità. Da un 
lato necessitano di ridurre le emissioni sotto il proprio controllo diretto, 
dall’altro invece incentivare pratiche più sostenibili da parte delle compagnie 
aeree e dei viaggiatori con politiche, infrastrutture ed investimenti mirati.

Le risposte che hanno fornito gli Amministratori Delegati e Direttori Generali 
degli aeroporti italiani evidenziano un impegno crescente e diversificato nel 
processo di decarbonizzazione, con approcci che combinano sia investimenti 
infrastrutturali e innovazione tecnologica, sia partenariati strategici. 

L’aeroporto di Bologna si distingue per aver aderito al programma 
internazionale Airport Carbon Accreditation (ACA) promosso dall’Airport 
Council International, raggiungendo di recente il livello 4+ (in transition), che 
lo colloca tra il 10% degli scali più avanzati a livello mondiale (Ventola, 2024). 
L’obiettivo dichiarato è il conseguimento della neutralità carbonica entro il 
2030 attraverso la progressiva sostituzione dei vettori energetici fossili con 
fonti rinnovabili, l’autoproduzione di energia da un parco fotovoltaico da 20 
MWp previsto a regime entro il 2030 e l’implementazione di sistemi di pompe 
di calore a sostituzione della centrale a gas naturale attualmente in funzione. 
Tra gli interventi di compensazione figurano inoltre la creazione di una fascia 
boscata lungo il sedime aeroportuale e l’elettrificazione dei mezzi operanti nel 
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5.3 Sostenibilità del trasporto aereo

A livello globale, il settore dei trasporti è responsabile di circa il 24% delle 
emissioni dirette di CO₂ derivanti dalla combustione dei carburanti fossili, 
con i veicoli stradali (su gomma) che contribuiscono per quasi i tre quarti 
delle emissioni complessive del comparto (IEA, 2012). In questo contesto, il 
trasporto aereo, pur rappresentando una quota inferiore sul totale, pari a circa 
il 13–14% delle emissioni pre-pandemiche, riveste un ruolo cruciale a causa 
della sua elevata intensità emissiva per passeggero-chilometro. Secondo i dati 
riportati da Sigma Earth (2025), la combustione del carburante aeronautico 
produce in media 3,15 grammi di CO₂ per grammo di combustibile, con valori 
pari a circa 115 grammi di CO₂ per passeggero-chilometro per un Boeing 
737-400.

In Europa, dai dati forniti dall’European Environmental Agency (EEA), emerge 
che la quota di emissioni atmosferiche (CO₂ e non) attribuibili al trasporto 
aereo rispetto al totale dei settori economici è aumentata dall’1,2% di inizio 
anni Duemila al 3,7% odierno. A conferma della rilevanza del fenomeno, i 
dati ENAC mostrano che già nel solo primo trimestre del 2025 il traffico 
aereo italiano ha superato i 43 milioni di passeggeri, con un incremento 
dell’8% rispetto al 2024 e del 15% rispetto al periodo pre-Covid del 2019, e 
con una quota di traffico internazionale pari al 66% del totale (ENAC, 2025).

Gli impatti economici e sociali del trasporto aereo sono altrettanto rilevanti. 
Diversi studi (ATAG, 2008, 2012; Halpern, Bråthen, 2012) hanno mostrato 
come gli aeroporti agiscano da catalizzatori dello sviluppo economico 
regionale, mentre in aree geograficamente isolate – come molte isole del 
Mediterraneo – il trasporto aereo si configura come elemento imprescindibile 
per la competitività del settore turistico (Daley et al., 2008).

Considerando questa tendenza, le prospettive di riduzione delle emissioni si 
concentrano unicamente su due direttrici principali:

• introduzione di carburanti sostenibili per l’aviazione (SAF), che derivano 
da biocarburanti, idrogeno o combustibili sintetici; 

• innovazione tecnologica legata a miglioramenti aerodinamici, che 
comporta uno sviluppo di motori più efficienti e sviluppo di aeromobili 
ibridi o elettrici.
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Nonostante tali impatti, l’aviazione continua a svolgere un ruolo essenziale, 
garantendo connettività per passeggeri e merci ad alto valore aggiunto su 
lunghe distanze (Eddington, 2016; IATA, 2011).

Il bilancio costi-benefici è cruciale: lo sviluppo del settore offre rilevanti 
vantaggi socioeconomici ma genera, al contempo, significativi impatti 
ambientali e sociali (Goetz, Budd, 2016; Morrell et al., 1997; Upham, 2001, 
2003). Tali pressioni ambientali si configurano come vincoli alla crescita degli 
aeroporti, già riconosciuti dalla Commissione Europea (Coleman, 1999) e alla 
base del concetto di environmental capacity constraints (Eurocontrol, 2003).

5.4 Ruolo degli indicatori di sostenibilità

Gli indicatori di sostenibilità rappresentano strumenti essenziali per monitorare, 
valutare e orientare la riduzione degli impatti ambientali del trasporto aereo. In 
linea con le linee guida dell’ICAO e della European Civil Aviation Conference 
(ECAC), l’ENAC adotta un approccio integrato che include il monitoraggio 
delle emissioni di CO₂ e di altri gas climalteranti, con scenari previsionali 
fino al 2050 coerenti con l’obiettivo della neutralità climatica (Net Zero), e 
particolare attenzione rivolta all’adozione dei SAF. Gli indicatori assumono 
una valenza socio-economica, nella misura in cui mirano a garantire un accesso 
equo e sicuro alla mobilità aerea, conciliando obiettivi ambientali con esigenze 
di competitività.

L’Italy Action Plan on CO₂ Emissions Reduction, coordinato da ENAC, prevede, 
infatti, la raccolta sistematica di dati presso compagnie aeree, gestori aeroportuali 
e fornitori di servizi di navigazione aerea, consentendo di poter quantificare i 
benefici derivanti dall’impiego di carburanti alternativi e tecnologie innovative, 
nonché di monitorare i progressi in termini non solo di efficienza energetica 
ma anche di riduzione delle emissioni. In questo modo, gli indicatori non solo 
supportano il processo decisionale delle politiche pubbliche e aziendali, ma 
contribuiscono anche a rafforzare la cooperazione internazionale necessaria 
al raggiungimento dei target climatici fissati a livello europeo e globale 
(ENAC, 2024; ECAC, 2023; EASA, 2024; European Commission, 2024).
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anche dimensioni sociali e istituzionali (occupazione e politiche nazionali), 
con l’obiettivo di facilitare la comparabilità a livello internazionale. Rispetto 
all’OECD, questo approccio appare meno dettagliato in termini di prezzi e 
tassazione ma più focalizzato sugli aspetti di governance e policy-making. 
Litman (2007) adotta una prospettiva più olistica e pianificatoria, andando 
oltre il monitoraggio ambientale e includendo non solo l’intero processo 
decisionale ma anche le risposte comportamentali (uso del trasporto pubblico, 
ciclabilità, micromobilità), gli impatti sulla salute, la qualità della vita e la 
produttività economica. Viene introdotta, in questo modo, una dimensione 
multidimensionale che lega la sostenibilità dei trasporti a principi di giustizia 
sociale e benessere collettivo.

L’OECD privilegia la standardizzazione dei dati relativi al traffico, energia 
e inquinamento, mentre l’UNECE persegue un sistema di reporting volto a 
supportare le politiche internazionali integrando, di conseguenza, variabili 
come l’occupazione e la spesa nazionale. Litman (2007), al contrario, propone 
un quadro metodologico flessibile che combina indicatori quantitativi e 
qualitativi per orientare le politiche nazionali a diverse scale. Tale approccio 
si lega a una più marcata innovazione concettuale; infatti, se l’OECD rimane 
ancorato a una pura logica tecnico-economica e l’UNECE alla prospettiva 
istituzionale e gestionale, Litman (2007) introduce un vero e proprio cambio 
di paradigma, trasformando gli indicatori in strumenti capaci di guidare la 
pianificazione sostenibile attraverso l’inclusione di dimensioni quali equità, 
partecipazione pubblica, salute e qualità urbana.

5.5 Il Ruolo dei Sustainable Aviation Fuels (SAF) nella Riduzione 
delle Emissioni del Trasporto Aereo

La regolamentazione internazionale in materia ambientale ha avuto 
un’evoluzione graduale ma costante. Già nel 1971 l’ICAO introdusse 
l’Annesso 16 alla Convenzione di Chicago, dedicato a rumore ed emissioni 
(Freer, 1994), seguito da ulteriori misure alla Conferenza di Stoccolma del 
1972 e dalla creazione del Committee on Aircraft Engine Emissions (CAEE) nel 
1977. Negli anni Ottanta fu istituito il Committee on Aviation Environmental 

Protection (CAEP), tuttora operativo, che ampliò la portata regolatoria 
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CAPITOLO 6

LO SVILUPPO AEROPORTUALE ITALIANO

6.1 Il Piano Nazionale degli Aeroporti (PNA): prospettive 
strategiche, criticità e sfide per il sistema aeroportuale italiano

Il sistema aeroportuale svolge un ruolo cruciale nello sviluppo economico 
e sociale, fungendo da infrastruttura di connessione tra territori e da canale 
di integrazione nei flussi internazionali (ENAC, 2024; Federturismo-
Confindustria, 2023; Assaeroporti, 2017). Negli ultimi decenni il trasporto 
aereo non ha semplicemente conosciuto un’espansione quantitativa, ma una 
vera e propria metamorfosi strutturale. La liberalizzazione del settore ha 
infatti determinato la crescita del numero di vettori, rotte e scali, ampliando 
l’accesso al trasporto aereo a tutte le classi sociali (Assaeroporti, 2017, p. 3). 
Parallelamente, gli aeroporti hanno subito processi di modernizzazione, sono 
stati aperti a investimenti privati e, in alcuni casi, le società di gestione hanno 
visto il capitale privato assumere ruoli di maggioranza (Assaeroporti, 2017).

Gli aeroporti assumono un ruolo strategico all’interno dei flussi internazionali 
di persone e merci configurandosi come vere e proprie “infrastrutture di 
infrastrutture”, soprattutto in un contesto geopolitico caratterizzato da 
complessità e interdipendenza (Di Maio, 2024). L’evoluzione del settore non 
si è limitata alla crescita infrastrutturale, ma ha investito anche le dimensioni 
regolatorie e gestionali, ridefinendo tariffe, governance e strumenti di 
pianificazione. Gli scali, tradizionalmente considerati monopoli naturali, 
operano oggi in regime di concorrenza nei bacini di utenza, sviluppando 
pratiche di co-marketing con i vettori (Assaeroporti, 2017, p. 4). Questo 
processo si inserisce in una più ampia transizione che, dagli anni Settanta 
ad oggi, ha trasformato il modello policentrico e a prevalenza pubblica in un 
sistema misto pubblico-privato, sviluppatosi in maniera prudente e graduale 
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6.2 La rete aeroportuale in Italia: georeferenziazione, 
concentrazioni regionali e implicazioni territoriali

A livello nazionale, gli aeroporti commerciali italiani, il cui numero può 
variare nel tempo in funzione delle autorizzazioni rilasciate da ENAC, sono 
stati georeferenziati e rappresentati nella mappa 6.3. È possibile osservare 
la distribuzione degli scali aeroportuali sul territorio italiano, la quale mette 
in evidenza una forte concentrazione nelle regioni settentrionali rispetto al 
Centro-Sud, con valori particolarmente elevati in Lombardia, Veneto ed Emilia-
Romagna, dove sono presenti tra i 9 e i 14 scali. Questa maggiore presenza è 
riconducibile sia alla forte densità abitativa ed economica dell’area, sia alla 
sua centralità nei flussi commerciali e turistici. Contrariamente, alcune regioni 
risultano quasi del tutto prive di infrastrutture aeroportuali, evidenziando un 
quadro di disomogeneità territoriale piuttosto marcato. La carta, dunque, oltre 
a fornire un quadro complessivo della rete aeroportuale italiana, permette di 
cogliere i divari regionali e territoriali, mettendo in evidenza le aree in cui 
le connessioni aeree risultano maggiormente sviluppate rispetto ad altre.

Fig 6.3 Mappa degli aeroporti in Italia

Fonte: Elaborazione cartografica dell’autrice su dati ENAC con base territoriale/confini 
amministrativi regionali ISTAT. 
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6.3 Analisi della survey aeroportuale 

Dopo aver analizzato il quadro strategico e le criticità delineate dal PNA, 
l’indagine ha adottato un approccio di tipo qualitativo attraverso la 
somministrazione di una survey rivolta a un campione di scali rappresentativi.
In questo volume si è proposto di analizzare gli aeroporti come spazi 
complessi, nei quali la dimensione infrastrutturale e tecnologica si combina 
con le pratiche sociali e culturali, generando un ambiente dinamico che va oltre 
l’interpretazione di “non-luogo”. La ricerca è stata progettata per raccogliere 
e analizzare le percezioni e le conoscenze legate alla trasformazione dello 
spazio aeroportuale, osservata attraverso la lente degli operatori aeroportuali, 
attori fondamentali sia per il funzionamento tecnico e organizzativo degli 
scali, sia per la mediazione culturale e sociale dell’esperienza di viaggio. 

L’adozione di un approccio transdisciplinare e l’attenzione rivolta all’analisi 
geografica e socioculturale degli scali italiani, indaga le soluzioni sviluppate 
in chiave transcalare per affrontare questioni di accessibilità, sostenibilità, 
innovazione tecnologica e organizzativa, qualità del lavoro e sfide ambientali. 
In questo contesto vengono individuate le principali barriere che ostacolano 
l’implementazione di tali soluzioni, riconducibili a fattori di governance e 
a dinamiche istituzionali, sociali e culturali, che influenzano la capacità di 
adattamento e resilienza del sistema aeroportuale. 

La ricerca propone, altresì, percorsi interpretativi alternativi che valorizzano 
il ruolo dei lavoratori aeroportuali, spesso trascurato nelle analisi centrate 
esclusivamente sull’efficienza operativa. Essi non solo contribuiscono alla 
soddisfazione dei passeggeri, ma svolgono anche una funzione di presidio 
identitario e culturale, accompagnando il viaggiatore in tutte le fasi del 
percorso, dal landside all’airside, e contribuendo a configurare l’aeroporto 
come spazio vissuto e relazionale.

Il questionario online, realizzato tramite la piattaforma Microsoft Forms, è 
stato somministrato dai Gestori aeroportuali degli aeroporti di Torino, Milano 
Linate e Malpensa, Bologna, Roma Fiumicino e Ciampino e Palermo (fig.6.7) 
ai propri dipendenti – appartenenti alle aree amministrative e operative, turnisti 
e non turnisti, stagionali e a tempo indeterminato – attraverso un link e un 
QR code diffusi mediante i canali aziendali ufficiali (e-mail istituzionali, 
totem informativi collocati nelle aree di transito). La survey, opportunamente 







222

6.4 Evidenze e risultati (scala nazionale)

6.4.1 Informazioni personali (profilazione) 

La survey ha raccolto complessivamente 603 risposte, distribuite in maniera 
eterogenea tra gli aeroporti oggetto dell’indagine. Come illustrato in figura 
6.8, oltre la metà delle risposte (55%, pari a 335) proviene dall’aeroporto di 
Roma Fiumicino, seguito da Milano Malpensa con il 16% (94 risposte). Gli 
scali di Bologna e Milano Linate hanno fornito rispettivamente il 12% del 
totale (75 e 74 risposte), mentre Roma Ciampino ha contribuito con il 3% (16 
risposte). L’aeroporto di Palermo rappresenta una quota residuale dell’1%, 
corrispondente a sole 3 risposte. Questa distribuzione evidenzia come i grandi 
hub nazionali, in particolare Fiumicino e Malpensa, siano stati i principali 
punti di riferimento dell’indagine, fornendo oltre il 70% del campione totale 
(fig. 6.8).

Fig 6.8 Composizione del campione per scalo aeroportuale (%)

Fonte: Elaborazione dell’autrice.
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comunicazione). Nelle fasce intermedie (26-35 e 36-45 anni) si osserva un 
progressivo aumento della quota amministrativa, che raggiunge valori prossimi 
al 60% nella fascia 36-45. Nelle età più avanzate (46-55 e 56-65 anni) la 
distribuzione torna a riequilibrarsi, con un peso crescente dell’area operativa, 
fino a un sostanziale equilibrio nella fascia 56-65. La tendenza generale 
evidenzia, dunque, una prevalenza complessiva di risposte provenienti dal 
settore operativo, mentre l’area amministrativa assume un peso crescente 
soltanto nelle fasce centrali, per poi riequilibrarsi in età più avanzata.

Fig 6. 10 Distribuzione dell’ambito lavorativo per fasce d’età

Fonte: Elaborazione a cura dell’autrice.

6.4.2 Accessibilità aeroportuale

L’indagine ha analizzato parallelamente le distanze percorse dagli intervistati 
tra la residenza e l’aeroporto di impiego (fig. 6.11). I dati mettono in luce una 
distanza minima pari a 0 km (dipendenti residenti in prossimità dello scalo), una 
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6.4.3 Percezione dell’aeroporto 

L’analisi dei dati emersi dalla survey consente di approfondire la percezione 
che i dipendenti hanno del proprio aeroporto, inteso non soltanto come luogo 
di lavoro ma anche come spazio sociale e identitario (fig. 6.12). I risultati 
mostrano che il 33% degli intervistati descrive l’aeroporto come “un posto 
dove ritrovi una comunità di persone con cui condividi la quotidianità”, 
sottolineando quindi la dimensione collettiva e relazionale che caratterizza 
l’ambiente di lavoro. A seguire, il 20% lo identifica come “uno spazio nel quale 
ritrovi una certa familiarità, ti senti a casa tua”, richiamando una percezione 
di comfort e appartenenza. Parallelamente, il 14% lo considera un semplice 
luogo di lavoro, evidenziando una visione più funzionale e neutra, mentre il 
13% lo descrive come uno spazio in cui incontrarsi e condividere esperienze, 
sottolineandone la dimensione sociale. Una quota dell’11% interpreta 
l’aeroporto come un’enclave, ovvero un luogo a sé stante rispetto al contesto 
territoriale, mentre il 9% lo percepisce come un semplice luogo di transito dove 
le persone si incrociano velocemente senza instaurare relazioni significative.

Fig 6.12 Percezioni del luogo aeroportuale: dimensioni sociali e funzionali

Fonte: Elaborazione dell’autrice
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6.4.4 Suggerimenti per miglioramento e comfort

Accanto alla percezione generale, la survey ha raccolto indicazioni preziose 
riguardo alle aree di miglioramento degli spazi aeroportuali. Alla domanda 
“Per sentirlo più confortevole cosa incrementerebbe?”, i 603 intervistati hanno 
proposto interventi che possono essere ricondotti a tre aree prioritarie. La 
prima riguarda il benessere ambientale: la richiesta più diffusa è stata quella di 
spazi verdi (181 menzioni), percepiti come elementi essenziali per migliorare 
la qualità della vita lavorativa e ricreativa, a cui si collegano proposte di aree 
relax, zone tranquille, possibilità di camminare nel verde e ambienti dedicati 
al recupero psico-fisico. 

La seconda area riguarda la socialità e la comunità: in questo caso si segnalano 
gli spazi in condivisione (101 risposte), pensati come luoghi per incontrarsi, 
interagire e vivere momenti comuni, a conferma del forte valore attribuito alla 
dimensione relazionale già emerso nella percezione complessiva dell’aeroporto. 

La terza area, infine, concerne i servizi a supporto del personale: numerosi 
dipendenti hanno sottolineato la necessità di servizi igienici dedicati (91 
risposte complessive), mettendo in evidenza una criticità concreta e urgente, 
mentre altre risposte hanno richiamato l’attenzione sulla conciliazione vita-
lavoro attraverso servizi integrativi per genitori (54 menzioni) e attività 
specifiche per madri lavoratrici (21). 

A queste esigenze si aggiungono richieste relative a mense, parcheggi, 
spazi sportivi, aree dedicate al relax e servizi commerciali. Accanto a tali 
priorità emergono anche spunti orientati al miglioramento dell’esperienza 
dei passeggeri, come i cartelli informativi (62 menzioni) e le aree dedicate 
ai bambini (30 menzioni), nonché proposte volte a valorizzare l’identità 
culturale dell’aeroporto attraverso cartelli pubblicitari sulle peculiarità locali 
(16 menzioni) ed eventi di carattere culturale. Le risposte dei dipendenti 
mettono, infatti, in evidenza il desiderio di un maggiore radicamento umano 
e comunitario all’interno dell’ambiente aeroportuale in cui la conciliazione 
vita-lavoro, con suggerimenti relativi a servizi per genitori lavoratori e aree 
per bambini, sottolineano l’importanza di considerare l’aeroporto non solo 
come infrastruttura di mobilità, ma come un ecosistema sociale. Le proposte 
legate alla segnaletica e all’informazione ai passeggeri confermano, inoltre, 
il ruolo centrale dei “segni” (Venturi, Scott Brown, 1968) nella costruzione 
dell’esperienza aeroportuale: la chiarezza comunicativa è percepita come 
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presentazione procede secondo un ordine territoriale, dall’Italia settentrionale 
a quella meridionale, e ha inizio dagli aeroporti di Milano e Roma, riconosciuti 
come i principali hub nazionali grazie alla loro connettività intercontinentale, 
al volume di traffico e al ruolo strategico nelle reti di trasporto. L’analisi si 
concentra, successivamente, su scali di rilevanza nazionale ma non classificati 
come hub, Torino, Bologna e Palermo, al fine di rappresentare contesti a scala 
locale. Questa struttura metodologica permette di evidenziare le differenze 
operative, gestionali e territoriali che caratterizzano il sistema aeroportuale 
italiano, offrendo una visione articolata delle specificità di ciascun contesto e 
del loro contributo complessivo al network nazionale.

6.5 Il caso degli aeroporti di Milano Malpensa e Linate

Il sistema aeroportuale milanese è gestito dal Gruppo SEA (Società Esercizi 
Aeroportuali) sulla base della Convenzione stipulata con ENAC nel 2001, 
valida fino al 2043. Gli scali di Malpensa e Linate occupano una posizione di 
rilievo a livello europeo, collocandosi tra i primi dieci aeroporti per volume 
di passeggeri (35,3 milioni) e tra i primi cinque per traffico merci. In ambito 
nazionale, il sistema aeroportuale di Milano rappresenta il secondo polo per 
traffico passeggeri e il primo per il segmento cargo (667,2 mila tonnellate) e 
per l’aviazione generale (SEA, 2023). Alla presente ricerca hanno partecipato 
entrambi gli aeroporti milanesi, con un totale di 174 questionari compilati, 
corrispondenti al 29% delle risposte complessive: nello specifico, 74 da 
operatori di Milano Linate, 94 da operatori di Milano Malpensa e 6 da lavoratori 
attivi su entrambi gli scali.

L’indagine mette in evidenza le differenze di sviluppo tra i due aeroporti. 
Linate si trova a operare in un contesto caratterizzato da vincoli regolamentari 
che limitano la possibilità di incrementare i voli; per tale ragione, la strategia di 
crescita si concentra prevalentemente sull’aumento della capacità media degli 
aeromobili e sulla regolamentazione dei flussi, in una situazione paragonabile 
a quella dell’aeroporto di Napoli. Malpensa, al contrario, dispone di margini 
di crescita più ampi, pur avviandosi verso una fase di maturità che richiede di 
privilegiare la qualità dello sviluppo del traffico piuttosto che la sola espansione 
dei volumi. Se in passato l’obiettivo principale era stato l’ampliamento delle 
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6.5.1 Caso di studio: aeroporto di Milano Linate

6.5.1.1 Informazioni personali (profilazione) 

L’analisi dei dati raccolti per l’aeroporto di Milano Linate restituisce un 
quadro articolato che permette di cogliere alcuni elementi rilevanti relativi 
alla composizione della popolazione lavorativa e alla sua distribuzione per 
sesso, età, area professionale, livello di istruzione e residenza. L’analisi dei dati 
evidenzia una distribuzione di genere che si caratterizza per una sostanziale 
parità tra uomini e donne, con una lieve prevalenza maschile. Il 52% del 
personale dichiara infatti di identificarsi come uomo, mentre il 47% si riconosce 
nel genere femminile. Una percentuale residuale, pari all’1%, ha preferito non 
fornire indicazioni al riguardo (fig. 6.15).

Questo equilibrio assume particolare rilevanza se osservato alla luce della 
tradizione storica del settore aeroportuale e, più in generale, del comparto 
del trasporto aereo, in cui le figure maschili hanno a lungo rappresentato la 
componente predominante, soprattutto nei ruoli operativi e tecnici. La presenza 
pressoché paritaria tra uomini e donne a Linate suggerisce invece l’avvenuta 
trasformazione del contesto lavorativo, esito probabile sia di un ampliamento 
delle opportunità professionali per le lavoratrici, sia di una crescente 
attenzione delle organizzazioni verso politiche di inclusione e parità di genere.

Un ulteriore elemento da sottolineare riguarda la piccola quota di dipendenti 
che ha preferito non rispondere alla domanda relativa al genere. Sebbene 
numericamente esigua, questa scelta indica l’importanza di mantenere 
aperti spazi di riservatezza e libertà personale, soprattutto in un’epoca in cui 
la questione dell’identità di genere acquisisce una crescente complessità e 
rilevanza sociale.













252

Fig 6.19 Ripartizione percentuale tra area amministrativa e area operativa nei diversi gruppi 
anagrafici

Fonte: Elaborazione dell’autrice

6.5.1.2 Accessibilità aeroportuale 

L’analisi della distanza tra luogo di residenza e aeroporto mette in luce una 
notevole eterogeneità nella distribuzione territoriale degli operatori. La carta 
(fig. 6.20) mostra, infatti, come i dipendenti degli scali di Milano risiedano 
in un’area geografica che si estende fino a 50-55 km, includendo sia contesti 
urbani di prossimità sia territori più periferici. Alcuni lavoratori vivono a 
ridosso degli aeroporti, come nel caso di Segrate, situata a circa 1 km da 
Linate, il che garantisce tempi di spostamento minimi e un accesso diretto. 
Altri, invece, percorrono distanze considerevoli, come gli abitanti di Lecco, 
che dista circa 50 km, o di Busto Arsizio, situata a 55 km, testimoniando così 
la capacità del sistema aeroportuale di attrarre forza lavoro anche da aree 
geografiche distanti.
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6.5.1.3 Percezione dell’aeroporto 

L’analisi delle percezioni relative all’aeroporto, rappresentata nella fig. 6.23, 
restituisce un quadro articolato della sua funzione simbolica e identitaria 
per i lavoratori. L’opzione più frequentemente indicata (24%) interpreta 
l’aeroporto come un luogo in cui si ritrova una comunità di persone con cui 
condividere la quotidianità. Questa percezione mette in evidenza la dimensione 
relazionale dell’ambiente aeroportuale, in cui i rapporti professionali e 
sociali contribuiscono a costruire un senso di appartenenza e di condivisione.

Al secondo posto, con il 21% delle risposte, emerge la percezione dell’aeroporto 
come uno spazio familiare, un contesto in cui ritrovare una certa continuità 
e nel quale ci si può sentire “a casa”. Questo dato, strettamente connesso al 
precedente, conferma come lo scalo non sia soltanto un luogo di lavoro, ma 
venga vissuto anche come ambiente di vita quotidiana, capace di generare 
familiarità e comfort.

Fig 6.23 Risultati legati alla percezione dell’aeroporto di Milano Linate

Fonte: Elaborazione dell’autrice.















269

6.5.1.4 Suggerimenti per miglioramento e comfort

L’analisi delle risposte relative a ciò che i lavoratori ritengono manchi nel 
proprio aeroporto evidenzia un insieme di bisogni diversificati, che possono 
essere raggruppati in tre macro-categorie principali: comunità e relazioni, 
comunicazione e organizzazione, servizi e benessere.

La prima categoria riguarda la dimensione comunitaria e relazionale. 
L’indicazione più frequente (37 risposte) è la richiesta di un’associazione 
dedicata al community building, capace di coordinare attività culturali, 
sportive e sociali, come tornei, mostre o iniziative ricreative (tab. 6.10). Questa 
preferenza mette in luce il bisogno, da parte dei lavoratori, di rafforzare i 
legami interpersonali e di vivere l’aeroporto non solo come luogo di lavoro, 
ma come spazio collettivo in grado di generare senso di appartenenza. In 
questa direzione si collocano anche le richieste di momenti di aggregazione 
con colleghi di diverse aree operative, che confermano l’importanza attribuita 
alla costruzione di reti sociali interne.

La seconda categoria riguarda, invece, l’ambito della comunicazione e 
dell’organizzazione. Emergono 15 segnalazioni relative alla necessità di 
una piattaforma digitale di condivisione e consultazione delle informazioni 
operative, oltre a 4 richieste di strumenti più efficaci di comunicazione interna, 
come social media aeroportuali. Queste informazioni evidenziano la percezione 
di una carenza di coordinamento e di strumenti informativi adeguati, mettendo 
in luce il desiderio di una maggiore trasparenza, circolazione delle informazioni 
e partecipazione attiva alla vita organizzativa dello scalo.

La terza categoria, infine, concerne i servizi e il benessere dei dipendenti. 
Alcune risposte sottolineano il bisogno di interventi materiali, come spazi 
più ampi, armadietti capienti, servizi igienici più puliti e la reintroduzione 
di una mensa aziendale, mentre altri lavoratori hanno espresso il desiderio 
di poter usufruire di servizi aggiuntivi, come le attività ricreative (palestra, 
centro massaggi), servizi di cura personale (parrucchiere, lavanderia) e aree 
break dedicate esclusivamente al personale. Queste richieste indicano la 
necessità di migliorare la qualità della vita lavorativa, garantendo condizioni 
più confortevoli e inclusive.

Si registrano d’altronde anche risposte marginali o critiche, in cui alcuni 
lavoratori dichiarano che “c’è già tutto” o che “non serve nulla di quanto 
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Parrucchiere da donna 1

Piattaforma di comunicazione (social media aeroportuali) 4

Piattaforma di condivisione e consultazione informazioni operative 
(app dedicata) 15

Servizi per dipendenti e non, non direttame legati all’operativita - 
ad esempio lavanderia, parrucchiere, benessere ...presenti, si, nel 

pacchetto wellfare ma sicuramente meglio se sul posto.
1

Tut ok 1

Un migliore indirizzamento professonale 1

Uno spazio dove poter condividere, con altri colleghi, il momento 
di pausa pranzo quotidiano (area break) che non siano i locali food 

dell’aerostazione 
1

X 1

Totale complessivo 74

Tab 6.10 Rilevazione dei bisogni latenti e delle proposte di miglioramento in ambito 
aeroportuale di Milano Linate

6.5.2 Caso di studio: aeroporto di Milano Malpensa

6.5.2.1 Informazioni personali (profilazione) 

L’indagine condotta presso l’aeroporto di Milano Malpensa ha restituito 
un quadro piuttosto articolato delle caratteristiche socio-demografiche e 
professionali degli operatori coinvolti, consentendo di delineare i tratti salienti 
della popolazione lavorativa oggetto di analisi (94 risposte totali).

Come si osserva nella fig. 6.24, la distribuzione di genere mostra un equilibrio 
tra le componenti maschile e femminile, con una leggera prevalenza di 
donne (53%) rispetto agli uomini (45%). Solo una quota marginale del 
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6.5.2.2 Accessibilità aeroportuale

L’analisi della carta (fig. 6.29) evidenzia la distribuzione dei centri di residenza 
dei lavoratori aeroportuali in relazione agli scali di Milano Malpensa e Milano 
Linate, con focalizzazione su quello di Malpensa. I cerchi concentrici tracciati 
intorno all’aeroporto di Milano Malpensa, corrispondono a distanze di 10, 25 
e 50 km, consentendo di visualizzare le fasce di rispetto e di interpretare la 
loro incidenza sulla pendolarità. I dati raccolti mostrano una distanza minima 
percorsa pari a 2 km, come nel caso di Cassano Magnago, che si colloca a 
ridosso dello scalo, mentre la distanza massima rilevata raggiunge i 41 km, 
corrispondenti alla città di Garbagnate Milanese. Si osserva che la maggior 
parte dei centri di residenza si localizzano all’interno della fascia intermedia, 
compresa tra i 10 e i 25 km dall’aeroporto. Risultano rari i casi di prossimità 
immediata, all’interno dei 10 km. Tale distribuzione mette in evidenza come 
l’attrazione esercitata da Milano Malpensa non sia limitata ai comuni limitrofi, 
ma si estenda a un bacino territoriale più ampio, che comprende gran parte 
dell’area nord-occidentale lombarda e si proietta fino ai 50 km di distanza. 
Ne risulta un quadro in cui l’accessibilità appare complessivamente buona, 
pur comportando in molti casi spostamenti quotidiani significativi, segno di 
una pendolarità strutturale. L’aeroporto di Malpensa conferma così la propria 
funzione di polo occupazionale regionale, capace di attrarre forza lavoro 
da un’area vasta, oltre i confini comunali immediati, e di inserirsi a pieno 
titolo nelle dinamiche territoriali e infrastrutturali dell’intera Lombardia 
nord-occidentale.
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6.5.2.3 Percezione dell’aeroporto 

Alla luce dei dati ottenuti (fig. 6.31), il grafico rappresenta le diverse percezioni 
che i lavoratori attribuiscono all’aeroporto, evidenziando la pluralità di significati 
con cui viene interpretato lo spazio aeroportuale. L’opzione maggiormente 
condivisa, pari al 28% delle risposte, identifica l’aeroporto come “un posto 
dove ritrovi una comunità di persone con cui condividi la quotidianità”. Questo 
dato sottolinea una forte dimensione relazionale e comunitaria, che va oltre 
l’aspetto meramente lavorativo o infrastrutturale, in cui il ruolo dello scalo 
viene rappresentato come spazio di socializzazione e costruzione di legami.

Segue, con il 17% delle preferenze, la percezione dell’aeroporto come “uno 
spazio nel quale ritrovi una certa familiarità, ti senti a casa tua”. Anche in questo 
caso, la dimensione identitaria e affettiva risulta centrale: l’aeroporto non viene 
considerato soltanto un luogo di transito, ma uno spazio di appartenenza che 
evoca stabilità e continuità.

Un altro gruppo di risposte, pari al 15% ciascuna, descrive l’aeroporto 
rispettivamente come “uno spazio in cui incontrarsi per condividere delle 
esperienze e come un’enclave, un luogo a sé stante rispetto al contesto del 
territorio in cui si trova”. La prima definizione richiama proprio il valore di 
interazione e scambio che caratterizza il contesto aeroportuale, mentre la 
seconda sottolinea sia l’autonomia sia l’eccezionalità dello scalo rispetto al 
tessuto urbano circostante.

Il 14% dei partecipanti interpreta questo scalo come “semplice luogo di 
lavoro” confermando che, sebbene l’aeroporto venga vissuto anche in termini 
relazionali e identitari, permane una quota significativa che lo riconduce, in 
primo luogo, alla sola sfera professionale. L’11% lo considera un “semplice 
luogo di transito dove si incrociano velocemente le persone”, rimarcando 
la funzione basilare di nodo della mobilità e luogo di transito/passaggio.

I dati complessivi restituiscono un’immagine dell’aeroporto come spazio 
complesso e polisemico, al tempo stesso “luogo di lavoro”, “ambiente 
comunitario” e “spazio di appartenenza”. Le percezioni raccolte mostrano che 
i dipendenti aeroportuali tendono a considerarlo non solo in termini funzionali 
ma, anche, come un contesto sociale e identitario, capace di generare un senso 
di comunità e di familiarità.
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L’analisi complessiva conferma che l’aeroporto viene percepito come spazio 
polisemico e ambivalente. Se da un lato è visto come ambiente affascinante, 
stimolante e ricco di opportunità, dall’altro è vissuto anche come contesto 
caotico, complesso e talvolta faticoso. Questa coesistenza di prospettive riflette 
la duplice natura dello scalo: luogo di lavoro impegnativo e allo stesso tempo 
spazio di incontro, crescita e apertura internazionale.

6.5.2.4 Suggerimenti per miglioramento e comfort

L’elaborazione delle 94 risposte relative a ciò che “manca” nell’aeroporto 
mette in evidenza tre grandi aree tematiche: comunità e relazioni interne, 
comunicazione e strumenti digitali, servizi e condizioni di lavoro (tab.6.14).
La prima area, quella della comunità e delle relazioni, si conferma centrale. 
La voce più ricorrente è la richiesta di un’associazione della community per 
favorire attività di community building (32 risposte), che includano momenti 
culturali, sportivi e ricreativi. A questa esigenza si collega anche il riferimento 
alla mancanza del CRAL (citato sia come perdita del passato sia come spazio 
da ripristinare) e ad altri interventi volti a rafforzare i legami interpersonali 
tra colleghi stessi. Queste risposte evidenziano che i lavoratori percepiscono 
l’aeroporto non solo come luogo professionale ma anche come un vero e 
proprio spazio sociale e luogo di aggregazione.

Una seconda area riguarda la comunicazione e gli strumenti digitali, con 23 
richieste di una  “piattaforma di condivisione e consultazione delle informazioni 
operative” e 16 menzioni per una  “piattaforma di comunicazione” interna 
come i social media aeroportuali. A queste risposte si aggiunge un riferimento 
ad  “un’unica piattaforma ufficiale” per evitare la frammentazione su più 
canali e un suggerimento legato a un “servizio informativo tramite webradio”. 
Questi elementi convergono verso la percezione di una carenza strutturale 
negli strumenti di coordinamento e nella gestione dei flussi informativi, a 
conferma del bisogno di maggiore chiarezza, trasparenza e integrazione nella 
comunicazione organizzativa.

La terza area riguarda i servizi e le condizioni di lavoro, dove le segnalazioni, 
pur numericamente più contenute, risultano maggiormente significative. Tra 
queste risposte figurano la richiesta di “aree relax e palestra” (2 risposte), la 
necessità di un “parcheggio coperto con spogliatoi adeguati e mensa”, oltre a 





291

Manca ciò che una volta c’era...il nostro CRAL 1

Manca coesione nelle scelte 1

Niente da segnalare 1

Palestra 2

Parcheggio coperto per i dipendenti, spogliatoi decenti e riaprire la mensa 1

Piattaforma di comunicazione (social media aeroportuali) 16
Piattaforma di condivisione e consultazione informazioni operative (app 

dedicata) 23

Più denaro e diritti per alcuni lavoratori 1

Rest room per pranzare 1

Servizio informativo attraverso webradio integrata nella intranet aziendale 1

Tutto manca e quello che c’è e’ vecchio basta prendere l’aereo e atterrare 
in un qualsiasi aeroporto del mondo 1

Un Discount 1

Una unica ed ufficiale piattaforma di comunicazione social (non mille fra 
Facebook, Instagram, ecc.) 1

Uno spazio per dipendenti (tipo il vecchio CRAL) al momento mancante 
(con relative attività organizzate) 1

Totale complessivo 94

Tab 6.14 Rilevazione dei bisogni latenti e delle proposte di miglioramento in ambito 
aeroportuale

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

6.5.3 Caso di studio: Dipendenti di entrambi gli aeroporti di Milano                           
Linate – Malpensa

Per quanto riguarda i 6 dipendenti che operano in entrambi gli aeroporti 
milanesi, il campione risulta composto da cinque uomini e una donna. La 
distribuzione professionale mostra una prevalenza d’impiego nell’area 
amministrativa (5 unità) rispetto a quella operativa (1 unità). Dal punto di 
vista anagrafico, i 5 uomini hanno un’età compresa tra i 18 e i 65 anni mentre la 
donna tra 46-55 anni. Il livello di istruzione è elevato: 5 dipendenti dichiarano 
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Accanto a queste interpretazioni percentuali, emergono inoltre alcune parole-
chiave che arricchiscono la rappresentazione simbolica dell’aeroporto. Esso 
viene definito attraverso quattro sostantivi quali “Comunità”,“Città”, “Lavoro”, 
“Movimento”, che ne evidenziano la natura sociale, urbana, professionale 
e dinamica. Sei aggettivi, parallelamente, ne sottolineano la complessità 
e la capacità di generare stimoli, sorpresa e unicità quali “affascinante, 
“imprevedibile”, “mutevole”, “poliedrico”, “speciale”, “strabiliante”.

I dati emersi confermano che l’aeroporto viene interpretato da questo gruppo 
ristretto di dipendenti non soltanto come luogo di lavoro, ma come ambiente 
identitario e relazionale, capace di generare familiarità, comunità, movimento 
e nuove esperienze.

6.6 Il caso degli aeroporti di Roma Fiumicino e Ciampino

Aeroporti di Roma è la società del Gruppo Mundys che gestisce e sviluppa 
gli aeroporti Leonardo da Vinci di Fiumicino e Giovan Battista Pastine di 
Ciampino. Fiumicino è il primo aeroporto nazionale e tra i più importanti scali 
europei per numero di passeggeri, grazie all’attrattività turistica e alle molte 
connessioni con le principali destinazioni europee e internazionali. Ciampino, 
invece, gestisce un traffico correlato ai voli low cost e di aviazione generale.

L’Aeroporto internazionale di Roma Fiumicino, infrastruttura strategica per 
l’Italia, ha conseguito negli ultimi anni significativi traguardi in termini di 
qualità dei servizi, innovazione e sostenibilità, ottenendo riconoscimenti 
internazionali (Troncone, 2025). L’aeroporto ha ampi margini di crescita, in 
particolare in relazione all’incremento dei flussi di traffico. Nel 2024 l’aeroporto 
ha registrato un record storico con quasi 50 milioni di passeggeri, raggiungendo 
nei mesi di luglio e agosto picchi giornalieri superiori ai 180.000 transiti; su 
queste basi si fondano le previsioni per il 2025, che indicano un’ulteriore 
crescita alimentata dalla chiusura dell’accordo tra ITA Airways e Lufthansa, 
destinato a stimolare lo sviluppo dei collegamenti con i mercati del Nord e Sud 
America e dell’Africa (Troncone, 2025), prospettiva supportata dall’espansione 
di ITA Airways, che ha inaugurato nove nuove rotte da Fiumicino verso queste 
destinazioni. Le opportunità di crescita della connettività nazionale appaiono 
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6.6.1 Caso di studio: aeroporto di Roma Fiumicino

6.6.1.1 Informazioni personali (profilazione) 

L’indagine condotta presso l’aeroporto di Roma Fiumicino ha raccolto 335 
risposte complessive, fornendo un quadro articolato delle caratteristiche 
anagrafiche, professionali e contrattuali del personale.

Dall’analisi della distribuzione per genere autodichiarato emerge che il 55% 
dei rispondenti si identifica come donna, il 45% come uomo, mentre una sola 
persona (pari allo 0% in termini percentuali) ha indicato la propria appartenenza 
al genere non binario (fig. 6. 33). La popolazione rispondente risulta dunque 
caratterizzata da un equilibrio di genere, con una lieve prevalenza femminile.

Fig 6.33 Distribuzione degli operatori per genere autodichiarato

Fonte: Elaborazione dell’autrice.
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Fig 6.37 Ripartizione degli ambiti professionali (area operativa e area amministrativa) per 
fascia d’età

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

6.6.1.2 Accessibilità aeroportuale

La fig. 6.38 evidenzia la distribuzione residenziale dei dipendenti che operano 
negli aeroporti di Roma, Fiumicino e Ciampino, attraverso la rappresentazione 
delle distanze percorse per raggiungere il luogo di lavoro. Le fasce concentriche 
di rispetto, calcolate a 10, 25 e 50 km dagli scali, consentono di osservare la 
diversa estensione delle aree di influenza dei due poli aeroportuali e la loro 
sovrapposizione sul territorio circostante.

Dall’analisi dei dati emerge un’elevata eterogeneità nelle distanze percorse. La 
distanza minima è pari a soli 3 km, come nel caso di alcuni dipendenti residenti 
nelle immediate vicinanze di Fiumicino, mentre la massima raggiunge i 100 
km, con lavoratori provenienti da località più periferiche quali Ceccano, 
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su gomma. Questo scarto tra potenzialità e percezione reale suggerisce la 
necessità di politiche di mobilità più integrate, che migliorino la frequenza 
e l’affidabilità dei collegamenti, potenzino la micromobilità e riducano il 
divario fra l’infrastruttura disponibile e l’esperienza concreta degli utenti.

6.6.1.3 Percezione dell’aeroporto 

Al fine di analizzare la percezione del luogo di lavoro da parte del personale 
aeroportuale, sono stati raccolti complessivamente 207 questionari provenienti 
da dipendenti impiegati nell’area operativa e 128 da lavoratori dell’area 
amministrativa. I risultati mostrano una sostanziale omogeneità nelle 
opinioni espresse dai due gruppi professionali, senza evidenziare divergenze 
significative, a conferma dell’esistenza di una visione condivisa dello spazio 
aeroportuale. La figura 6.40 illustra le rappresentazioni emerse, evidenziando 
una distribuzione tendenzialmente equilibrata tra le diverse opzioni di risposta, 
pur con alcune inclinazioni maggioritarie.

Fig 6.40 Percezione dell’aeroporto dai dipendenti di Roma Fiumicino

Fonte: Elaborazione dell’autrice.









309

rafforzano l’idea dell’aeroporto quale spazio proiettato verso il domani.

Un terzo cluster raccoglie aggettivi legati alla funzionalità e all’efficienza come 
“accogliente” (5), “funzionale” (3), “efficiente” (1), “sicuro” (1), “utile” (1), 
“produttivo” (1). Questi termini riflettono aspettative concrete circa la qualità 
operativa, l’affidabilità dei servizi e il “comfort” lavorativo, evidenziando 
l’importanza di un ambiente ben organizzato e capace di supportare le attività 
quotidiane.

Non mancano, tuttavia, espressioni a sfumatura meno favorevole o di 
osservazione, che disegnano l’altro polo interpretativo. Spiccano “caotico” 
(23), “stressante” (12), “confusionario” (3), “dispersivo” (2), “indifferente” (2), 
“scompigliato” (1), “decadente” (1) e “nonluogo” (1). Questi termini rivelano 
un vissuto caratterizzato da sovraccarico, disordine e difficoltà gestionali che, 
in alcuni casi, trasformano l’intensità e la complessità del lavoro aeroportuale 
in fonte di tensione e disagio.

Le risposte, nel complesso, delineano un duplice quadro. Da un lato l’aeroporto 
è considerato come uno spazio positivo, affascinante e stimolante, ricco di 
opportunità e connotazioni identitarie mentre, dall’altro lato, è percepito come 
caotico e stressante, riflesso delle sfide organizzative e della pressione legata 
ai ritmi e alle funzioni operative. L’ambivalenza emersa evidenzia come la 
stessa complessità dell’aeroporto possa costituire una risorsa di attrattività e 
innovazione, ma anche un’esperienza faticosa e dispersiva se lasciata senza 
un’adeguata regolazione.

6.6.1.4 Suggerimenti per miglioramento e comfort

L’elaborazione delle 335 risposte alla domanda “Cosa manca e cosa desidereresti 
nel tuo aeroporto” restituisce un quadro che mette in evidenza la centralità dei 
bisogni comunicativi e comunitari all’interno del contesto aeroportuale (tab. 
6.16). La richiesta più consistente riguarda l’introduzione di una piattaforma 
di condivisione e consultazione di informazioni operative (157 risposte), pari 
a quasi la metà delle risposte totali. Questo dato evidenzia una forte necessità 
di strumenti digitali unificati che rendano più fluido e trasparente lo scambio 
di informazioni operative, riducendo le frammentazioni comunicative e 
migliorando di conseguenza l’efficienza organizzativa.
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6.6.2 Caso di studio: aeroporto di Roma Ciampino

6.6.2.1 Informazioni personali (profilazione) 

L’indagine somminstrata al personale dell’aeroporto di Roma Ciampino 
ha registrato 16 questionari completi. Pur trattandosi di un campione 
numericamente contenuto, i dati consentono di delineare un primo profilo della 
forza lavoro, evidenziando tratti socio-demografici e professionali, nonché 
alcune tendenze che meritano attenzione sul piano organizzativo.

La ripartizione per genere autodichiarato segnala una prevalenza femminile: il 
62% dei rispondenti si identifica come donna e il 38% come uomo (fig. 6.41). 

Fig 6.41 Distribuzione dei dipendenti per genere e fascia d’età – Aeroporto di Roma Ciampino

Fonte: Elaborazione dell’autrice.
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Fino ai 65 anni prevale l’area operativa, con percentuali prossime al totale nelle 
classi 18-25, 46-55 e 56-65. L’unica eccezione è rappresentata dalla fascia d’età 
26-35, nella quale si registra una prevalenza dell’area amministrativa: la colonna 
relativa mostra, infatti, la componente blu (amministrativa) totalitaria rispetto 
a quella arancione (operativa). Nella classe d’età 36-45 la distribuzione torna 
a favore dell’area operativa, pur lasciando spazio a una quota amministrativa 
non marginale. Questo modello suggerisce che i ruoli amministrativi fungano 
da canale di ingresso per una parte della popolazione più giovane, mentre 
le coorti centrali e mature si concentrano, invece, su funzioni operative, 
in linea con il fabbisogno prevalente di presidio delle attività di campo.

I risultati confermano l’immagine di un aeroporto caratterizzato da una 
stabilità occupazionale e da un corpo professionale esperto, con significativa 
presenza femminile, soprattutto nelle coorti 36-55 anni. La dominanza dei 
contratti a tempo indeterminato conferma la tendenza a processi che richiedono 
affidabilità e accumulo di competenze mentre, al contempo, la quota minoritaria 
di contratti stagionali segnala una flessibilità operativa utile a gestire i picchi 
lavorativi. La prevalenza del diploma di studio come titolo d’accesso avvalora 
la natura operativa di gran parte delle mansioni mentre la presenza, seppur 
residuale, di lauree e titoli avanzati, designa l’esistenza di percorsi specialistici 
che affiancano le attività principali.

È doveroso, infine, esplicitare i limiti della presente indagine. Il campione 
risulta ridotto (16 risposte) e non necessariamente rappresentativo dell’intera 
popolazione lavorativa dello scalo di Roma Ciampino. Alcune distribuzioni 
presentano, infatti, classi a numerosità molto bassa e le percentuali, in tali 
condizioni, sono sensibili a variazioni minime. Le conclusioni, pertanto, vanno 
intese come indicazioni esplorative utili ad orientare futuri approfondimenti 
su campioni più estesi e dinamiche trasversali. 

6.6.2.2 Accessibilità aeroportuale

L’analisi della fig. 6.46 con particolare attenzione, in questo contesto, al caso 
dell’aeroporto di Ciampino, mette in luce alcune evidenze significative. I 
centroidi di residenza degli operatori aeroportuali, mostrano una distribuzione 
più contenuta e concentrata nelle immediate vicinanze dello scalo, a differenza 
di quanto osservato per Fiumicino. La maggior parte delle residenze si colloca 
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6.6.2.3 Percezione dell’aeroporto 

Per comprendere il punto di vista dell’operatore aeroportuale sulla percezione 
del proprio luogo di lavoro, sono state raccolte 16 risposte, di cui 13 provenienti 
dall’area operativa e 3 dall’area amministrativa. L’analisi dei dati evidenzia 
una distribuzione articolata delle percezioni, che sottolinea la pluralità dei 
significati attribuiti all’aeroporto fig. 6.48).

Una quota rilevante di risposte (27%) considera l’aeroporto come “uno spazio 
in cui incontrarsi per condividere delle esperienze”, mettendo in luce la 
dimensione relazionale e sociale che caratterizza l’ambiente lavorativo. Questo 
dato suggerisce come, oltre alla funzione tecnica e operativa, l’aeroporto venga 
vissuto come luogo di interazioni e scambi, dove la costruzione di rapporti 
interpersonali contribuisce a definire il senso di appartenenza.

Un’analoga percentuale significativa (26%) è attribuita a due diverse categorie: 
da un lato, l’aeroporto è percepito come “uno spazio nel quale ritrovi una certa 
familiarità, ti senti a casa tua”, dall’altro come “un posto dove ritrovi una 
comunità di persone con cui condividi la quotidianità”. Queste due tendenze, 
seppur distinte, convergono nell’evidenziare l’aeroporto come un luogo 
identitario, in cui il lavoro quotidiano si collega ad elementi di familiarità 
e di comunità, favorendo la percezione di un contesto quasi domestico.

In termini più contenuti, l’11% degli operatori identifica l’aeroporto come 
“una enclave, un luogo a sé stante rispetto al contesto del territorio in cui 
si trova”, richiamando la specificità di un ambiente separato dal tessuto 
urbano circostante, dotato di regole e dinamiche proprie. Quote marginali 
(5% ciascuna) descrivono lo scalo come “semplice luogo di transito”, dove le 
interazioni sono rapide e funzionali, oppure come “semplice luogo di lavoro”, 
evidenziando una percezione più neutra e orientata all’aspetto meramente 
professionale.

I dati complessivi confermano che la percezione dell’aeroporto da parte degli 
operatori va ben oltre la dimensione funzionale e operativa. Prevale una lettura 
che lo riconosce come spazio sociale e identitario in cui emergono elementi di 
comunità, familiarità e condivisione. 
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AGGETTIVO Tot. risposte

Ampio 1

Articolato 1

Bello 2

Bello e stressante 1

Caotico 1

Dinamico 1

Funzionale 1

Il mondo 1

Interessante 4

Stimolante 1

Stimolante, caotico, unificatore, eccitante 1

Suggestivi 1

Totale complessivo 16

Tab 6.19 Aggettivi utilizzati per la descrizione dell’aeroporto

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

6.6.2.4 Suggerimenti per miglioramento e comfort

L’analisi delle 16 risposte relative alla domanda su ciò che manca in ambito 
aeroportuale evidenzia due priorità principali, entrambe riconducibili alla sfera 
della comunicazione e della socialità (tab. 6.20).

La richiesta più ricorrente riguarda la creazione di un’associazione della 
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6.7 Il caso dell’aeroporto di Torino

L’aeroporto di Torino, ampliato in occasione delle Olimpiadi del 2006, dispone 
di una capacità di 8 milioni di passeggeri, risultando ampiamente al di sotto 
della saturazione. Il potenziale di crescita è quindi significativo, distinguendo 
tra il potenziale infrastrutturale e quello del territorio. Dal punto di vista 
infrastrutturale, l’aeroporto non presenta vincoli di capacità, offrendo ampi 
margini di espansione. Per quanto riguarda la domanda di trasporto aereo, 
la regione Piemonte vanta un notevole potenziale turistico, in particolare nei 
mesi invernali, grazie alla forte vocazione per lo sci. Torino si conferma una 
destinazione turistica di rilievo, e l’ampliamento dell’offerta di voli potrebbe 
stimolarne ulteriormente la crescita. Attualmente, una parte della domanda 
di voli dei torinesi è soddisfatta da altri aeroporti, come Malpensa. Pertanto, 
esiste un margine di crescita sia per l’aeroporto che per la città, che potrebbe 
attrarre un maggior numero di passeggeri con un’offerta di voli più ampia. 
L’aeroporto di Torino si propone come una delle quattro principali città 
italiane con potenziale di crescita nel settore aeroportuale (Andorno, 2024).

La governance territoriale, intesa come l’insieme delle istituzioni locali, 
riveste un ruolo cruciale nel supportare la crescita dell’aeroporto di Torino. 
L’obiettivo primario è ottimizzare l’efficienza dello scalo, sfruttando appieno 
la sua capacità non satura. Questo si traduce nel sostegno all’incremento 
dell’attrattività turistica della regione, attualmente sottovalutata. Nonostante 
la concorrenza di altre destinazioni, Torino possiede un notevole potenziale, 
paragonabile a quello delle città d’arte più rinomate. Si richiede al territorio 
di riconoscere il ruolo dell’aeroporto come volano dell’economia locale, in 
particolare nel contesto della transizione da un’economia basata sull’industria 
automobilistica a un’economia turistica (Andorno, 2024). È fondamentale la 
massima partecipazione alle strategie di sviluppo, comprendendo l’importanza 
dell’aeroporto nel riposizionamento economico della città.

L’aeroporto di Torino gode attualmente di un’infrastruttura non satura, che 
consente di offrire un servizio di elevata qualità ai passeggeri (Andorno, 2024). 
Si riconosce, tuttavia, che un’eccessiva saturazione potrebbe compromettere 
l’efficienza dello scalo. L’aeroporto, con la sua attuale capacità, potrebbe 
accogliere un numero maggiore di passeggeri senza costi aggiuntivi 
significativi, poiché le spese fisse sono già coperte. In questo contesto, si 
privilegia la crescita, intesa come l’aumento del numero di passeggeri, poiché 
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l’aeroporto di Torino, la strategia attuale non considera il cargo aereo una 
priorità, a causa della presenza di Malpensa, principale hub cargo in Italia, 
e delle caratteristiche del traffico aereo locale. I vettori tradizionali operano 
con aeromobili di dimensioni ridotte, inadatti al trasporto cargo, mentre le 
compagnie low-cost non offrono questo servizio. Di conseguenza, l’aeroporto 
di Torino non dispone di una strategia cargo dedicata (Andorno, 2024). Sebbene 
si riconosca l’importanza strategica del cargo aereo a livello nazionale, per 
Torino, a causa delle limitazioni infrastrutturali e del tipo di traffico, non 
rappresenta una priorità. Tuttavia, l’aeroporto gestisce una quota di cargo 
leggero, come le spedizioni di Amazon.

L’efficienza aeroportuale è costantemente al centro dell’attenzione attraverso 
un approccio collaborativo e strutturato. Da anni, gruppi di lavoro interaziendali 
studiano e analizzano le potenziali iniziative per migliorare l’efficienza dello 
scalo, coinvolgendo attivamente tutti i soggetti interessati. Si privilegia un 
approccio “dal basso”, raccogliendo le esigenze operative direttamente da 
chi lavora sul campo, per garantire che le soluzioni proposte siano concrete e 
rispondano alle reali necessità.

6.8 Caso di studio: aeroporto di Bologna

L’Amministratore Delegato Nazareno Ventola (2024) andando ad analizzare 
le potenzialità aeroportuali ha affermato che l’aeroporto di Bologna è sito in 
un’area da un punto di vista logistico molto fortunata, e che da un punto di 
vista di cathment area (quindi del bacino di utenza), copre una regione del 
paese tra quelle più avanzate dell’attività economica (ovviamente non è merito 
dell’aeroporto ma una condizione). Il traffico dei passeggeri è aumentato in 
maniera significativa negli ultimi anni, raggiungendo un traffico di 10 milioni 
di passeggeri con una crescita circa pari al doppio del mercato italiano e degli 
ultimi 10 anni prima del Covid. Una catchment area intono al 20% rispetto 
al 2019 nei periodi luglio/agosto/settembre, situazione particolare legata 
anche al condizionamento logistico dell’aeroporto di Bologna in quanto al 
centro di un’area geografica molto ben connessa con l’alta velocità. Bologna 
rappresenta l’hub non solo dell’alta velocità ferroviaria ma anche della rete 
autostradale. Due fattori principali contribuiscono a rendere l’aeroporto 
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altri paesi europei. Nonostante il mercato italiano del cargo sia fortemente 
concentrato, con Malpensa che domina la scena, altri aeroporti, come Bologna 
e Venezia, si contendono il terzo posto, ma con volumi relativamente bassi 
rispetto alle potenzialità. Una delle ragioni di questa sottoutilizzazione è la 
persistenza del trasporto su gomma e ferro, con molte merci che vengono 
consolidate in hub europei come Francoforte o Amsterdam (Ventola, 2024). 
Sebbene esista un margine di crescita in grado di rafforzare l’export italiano, 
tale prospettiva si confronta con ostacoli significativi, in primo luogo di natura 
ambientale. Il traffico cargo, concentrato prevalentemente nelle ore notturne, 
comporta, infatti, un rilevante impatto acustico che la normativa vigente tende 
a penalizzare, imponendo agli aeroporti scelte complesse tra l’esigenza di 
favorire lo sviluppo del settore e quella di contenere l’inquinamento sonoro. 
A questi vincoli si aggiungono le condizioni infrastrutturali, che insieme agli 
aspetti ambientali devono essere valutate con attenzione al fine di garantire 
uno sviluppo sostenibile e duraturo del comparto.

Per migliorare l’efficienza aeroportuale, l’intera comunità aeroportuale, 
ovvero tutti i lavoratori e i gruppi di lavoro, dovrebbe adottare un approccio 
aperto all’innovazione e alla sperimentazione di nuove soluzioni, sia a livello 
organizzativo che tecnologico. Pur riconoscendo la complessità della realtà, 
si ritiene che l’innovazione, sia di processo che tecnologica, possa offrire 
vantaggi e opportunità significative. Viene confermato il proprio impegno 
nel promuovere la sostenibilità in tutte le sue dimensioni (ambientale, 
sociale ed economica) riconoscendone il ruolo strategico per la crescita e la 
competitività nel lungo periodo. In questa prospettiva, è essenziale che l’intera 
organizzazione, a partire dalla dirigenza, sviluppi un approccio orientato al 
cambiamento e alla responsabilità, affrontando con consapevolezza le sfide 
connesse alla transizione sostenibile.

6.8.1 Informazioni personali (profilazione) 

L’indagine condotta presso l’aeroporto di Bologna ha coinvolto un totale di 75 
operatori, ai quali è stato chiesto di dichiarare il proprio genere e la fascia d’età 
di appartenenza. L’analisi dei dati raccolti mette in luce una netta prevalenza 
femminile: il 62% del campione ha infatti dichiarato di essere donna, contro 
il 37% di uomini, mentre solo l’1% ha preferito non rispondere (fig. 6.49). Il 
dato, oltre a indicare un sostanziale equilibrio con una lieve tendenza verso la 
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Fig 6.53 Ripartizione degli ambiti professionali per fascia d’età

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

Nelle fasce d’età centrali 36-45 e 46-55 l’andamento si stabilizza su una quasi 
parità fra i due ambiti. Questo andamento suggerisce che, superati i primi anni di 
esperienza, le traiettorie professionali tendono a biforcarsi per poi stabilizzarsi. 
Un dato rilevante riguarda la fascia d’età 56-65 nella quale la componente 
amministrativa diventa prevalente, mostrando come l’accumulo di know-how 
e la seniority organizzativa favoriscano una riallocazione progressiva verso 
ruoli gestionali e di coordinamento. Oltre i 65 anni, le risposte censite ricadono 
esclusivamente nell’area operativa.

6.8.2 Accessibilità aeroportuale

La rappresentazione cartografica delle distanze percorse dagli intervistati 
rispetto all’aeroporto di Bologna (fig. 6.54) permette di visualizzare in 
maniera immediata la distribuzione territoriale dei luoghi di residenza. I cerchi 
concentrici riportati sulla mappa, corrispondenti a raggi di 10, 25 e 50 km dallo 
scalo, consentono di distinguere le diverse fasce di prossimità e di interpretare 
la relazione tra distanza e presenza degli operatori.
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6.8.3 Percezione dell’aeroporto 

La fig. 6.56 restituisce un quadro articolato della prospettiva in cui i lavoratori 
interpretano il luogo-aeroporto, oscillando tra definizioni funzionali “transito”, 
“lavoro” e rappresentazioni più affettive e identitarie “familiarità”, “enclave”, 
“luogo d’incontro”. 

Fig 6.56 Percezione dell’aeroporto da parte dei dipendenti aeroportuali di Bologna

Fonte: Elaborazione dell’autrice.

L’elemento più marcato riguarda la dimensione domestica/di familiarità, che 
raccoglie 32 preferenze (43%): per quasi un dipendente su due l’aeroporto è 
“uno spazio nel quale ritrovi una certa familiarità, ti senti a casa tua”. Questa 
risposta, per intensità e contenuto, va oltre l’uso strumentale del luogo: segnala 
un radicamento che ha probabilmente a che fare con la quotidianità del lavoro, 
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flusso informativo bidirezionale, non solo “dall’alto verso il basso”, ma anche 
dal basso verso l’alto, rafforzando la partecipazione attiva e la trasparenza.

6.8.4 Suggerimenti per miglioramento e comfort

Accanto a queste istanze collettive e digitali, emergono risposte che richiamano 
aspetti gestionali e organizzativi. Alcuni interventi sottolineano la necessità 
di una migliore organizzazione degli spazi e dei flussi, di una gestione più 
efficiente delle attività aeroportuali e di un’attenzione costante al passeggero, 
anche attraverso una comunicazione più chiara e tempestiva (tab. 6.24). Alcuni 
casi specifici riconducono a problematiche concrete, come la mancanza di 
parcheggi adeguati per i dipendenti, l’assenza di spazi adeguati alla sosta, la 
necessità di servizi bancari o di soluzioni di smartworking.

Un numero minore di risposte si concentra invece su servizi accessori o proposte 
particolari, quali la creazione di un asilo nido per i dipendenti, l’attivazione 
di una radio o di una TV aeroportuale, o ancora la promozione di progetti 
ecosostenibili. Si tratta di idee isolate ma significative, che contribuiscono 
a evidenziare l’attenzione degli operatori a temi di benessere, sostenibilità e 
innovazione.

Non mancano, infine, coloro che dichiarano di non avere segnalazioni 
specifiche o che ritengono già sufficientemente implementate le soluzioni 
legate alla comunicazione e alla gestione interna.

I dati ottenuti mettono in luce una forte domanda di partecipazione e 
condivisione, che si traduce nella richiesta di strumenti e piattaforme capaci 
di rafforzare la dimensione comunitaria e di migliorare la circolazione delle 
informazioni. Emergono, parallelamente, esigenze pratiche e operative che 
riflettono criticità quotidiane legate agli spazi, ai servizi e all’organizzazione 
generale. Questa combinazione di elementi rivela come gli operatori vivano 
l’aeroporto non solo come luogo di lavoro, ma anche come comunità da 
valorizzare, chiedendo al tempo stesso interventi mirati per rendere più fluida 
ed efficiente l’esperienza lavorativa e quella dei passeggeri.







357

6.9 Il caso dell’aeroporto di Palermo

L’aeroporto “Falcone e Borsellino” di Palermo, gestito dalla GESAP S.p.A., 
rappresenta un nodo strategico per la mobilità aerea della Sicilia e un volano di 
sviluppo per l’intero bacino del Mediterraneo. Come sottolineato dal Direttore 
Generale, dott. Abbate, negli ultimi anni lo scalo ha registrato una crescente 
capacità produttiva, sia in termini di passeggeri movimentati sia per il numero 
di compagnie aeree assistite, a conferma del suo ruolo centrale nel sistema 
aeroportuale nazionale.

Dal punto di vista infrastrutturale, emerge la necessità di potenziare la viabilità 
interna, mentre non si riscontrano criticità di rilievo in altri ambiti. Particolare 
rilevanza assume, invece, il completamento degli interventi previsti nei piani 
quadriennali, con un’attenzione prioritaria al miglioramento e all’adeguamento 
del Terminal passeggeri.

Un ulteriore elemento distintivo dello scalo palermitano è rappresentato 
dall’impegno in materia di sostenibilità ambientale. Dal 2020 l’aeroporto ha 
aderito al programma ACA, raggiungendo nel maggio 2024 la certificazione 
di livello 3+ e conseguendo così la neutralità delle emissioni dirette di CO₂. 
Questo traguardo è stato reso possibile attraverso un insieme di azioni 
mirate: il revamping dei sistemi di illuminazione, la realizzazione di impianti 
fotovoltaici e la pianificazione di ulteriori installazioni, nonché la progressiva 
elettrificazione del parco mezzi aziendale.

La strategia ambientale non si limita agli interventi tecnologici e infrastrutturali, 
ma si estende al coinvolgimento degli operatori aeroportuali, promuovendo 
campagne di sensibilizzazione e formazione, oltre a piani di mobility 

management per i dipendenti. In questo modo, lo scalo palermitano si configura 
non solo come infrastruttura di trasporto, ma anche come attore attivo nei 
processi di transizione ecologica e di responsabilità sociale.

6.9.1 Informazioni personali (profilazione)

Dall’analisi dei dati relativi alla distribuzione di genere (fig. 6.57) emerge che 
la maggioranza degli intervistati si identifica come donna (67%), mentre un 
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L’analisi dei ruoli operativi (fig. 6.60) evidenzia che gli intervistati appartenenti 
alle fasce d’età 46-55 e 56-65 risultano impiegati al 100% nell’area operativa, 
che comprende funzioni fondamentali come la security, l’assistenza ai 
passeggeri a ridotta mobilità (PRM), la gestione dei movimenti a terra e altre 
attività strettamente connesse al funzionamento quotidiano dello scalo. Questo 
dato segnala una forte specializzazione del personale più maturo in ruoli di 
natura operativa, suggerendo da un lato l’importanza dell’esperienza nella 
gestione di compiti delicati e complessi, dall’altro la concentrazione delle 
competenze operative all’interno di una fascia d’età avanzata.

I dati ottenuti hanno messo in evidenza un duplice processo: da un lato la 
centralità dell’esperienza (che si traduce nella concentrazione del personale 
più maturo in ruoli operativi cruciali per il funzionamento dello scalo) mentre 
dall’altro, un progressivo innalzamento del livello di istruzione tra le generazioni 
più giovani, il che potrebbe incidere positivamente sulle dinamiche di ricambio 
generazionale e sull’introduzione di elementi di innovazione organizzativa. 
Questa combinazione di esperienza consolidata e crescente qualificazione 
formale costituisce un patrimonio importante per l’aeroporto di Palermo, in 
quanto consente di coniugare continuità e rinnovamento, stabilità operativa e 
apertura al cambiamento.

6.9.2 Accessibilità aeroportuale

La carta 6.61 rappresenta la distribuzione territoriale delle residenze degli 
intervistati rispetto all’aeroporto di Palermo, mettendo in evidenza le fasce 
concentriche di distanza pari a 10, 25 e 50 km. I punti neri indicano i centroidi 
di residenza, consentendo di visualizzare in modo immediato l’area di 
provenienza del personale aeroportuale.

L’analisi dei dati ricevuti sulla distanza tra l’aeroporto e la residenza degli 
operatori conferma una relativa prossimità: i percorsi minimi vanno dai 9 
km, come nel caso del comune di Cinisi, fino ai 30 km, che rappresentano 
la distanza massima rilevata tra i rispondenti. Tale distribuzione segnala, di 
conseguenza, che il bacino di provenienza del personale risulta interamente 
compreso entro un raggio di 30 km, collocandosi stabilmente nelle fasce di 
prossimità più vicine.
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rappresenta un fattore chiave per l’accessibilità, consentendo di collegare 
rapidamente l’aeroporto con il centro urbano e con il sistema metropolitano 
più ampio.

L’aeroporto risulta, inoltre, agevolmente raggiungibile mediante la rete 
autostradale, in particolare attraverso la A29 Palermo–Trapani. Tale connessione 
viaria rappresenta un asse di accesso primario, garantendo l’integrazione 
funzionale tra la viabilità principale e il sistema di trasporto pubblico su ferro.
Queste infrastrutture si riflettono nella percezione dei lavoratori aeroportuali. 
Dalla survey emerge, infatti, che il 100% dei dipendenti intervistati considera 
l’aeroporto “ben collegato”, a conferma della funzionalità complessiva del 
sistema di trasporto. Tuttavia, alla domanda relativa a ciò che andrebbe 
migliorato, vengono segnalati alcuni aspetti critici: la necessità di potenziare 
l’accessibilità mediante trasporto pubblico su ferro, di rafforzare i collegamenti 
su gomma e di intervenire sull’infrastruttura stradale. Tali osservazioni, pur in 
un quadro generalmente positivo, evidenziano la consapevolezza di margini 
di miglioramento, soprattutto per quanto riguarda la frequenza, la capillarità 
e la qualità dei servizi di trasporto che collegano l’aeroporto con il territorio 
circostante.

Le carte realizzate e i dati della survey restituiscono, di conseguenza, 
l’immagine di uno scalo caratterizzato da un buon livello di accessibilità 
multimodale, grazie alla presenza del collegamento ferroviario con la città e 
alla disponibilità di soluzioni alternative come il car sharing. Le osservazioni 
fornite dai dipendenti sottolineano l’esigenza di potenziare le infrastrutture 
del trasporto pubblico locale, della viabilità stradale, e il potenziamento del 
trasporto pubblico su ferro, al fine di assicurare una mobilità aeroportuale 
pienamente efficiente e sostenibile.

6.9.3 Percezione dell’aeroporto 

Il grafico a torta (fig. 6.63) rappresenta la percezione dell’aeroporto da parte 
dei dipendenti di Palermo come spazio sociale e relazionale, restituendo una 
pluralità di significati attribuiti dagli intervistati.
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comunitario/relazionale.

Dall’analisi incrociata con l’area di lavoro emerge che non esiste una correlazione 
significativa tra settore operativo e percezione dello spazio aeroportuale. I 
dipendenti delle aree operative e quelli dell’area amministrativa hanno fornito 
risposte sostanzialmente equilibrate, suggerendo che la percezione dello scalo 
come luogo di comunità, socialità o transito non dipende dal ruolo ricoperto, 
ma da un vissuto più ampio e condiviso.

Anche le risposte aperte rafforzano questa lettura. I sostantivi utilizzati per 
descrivere l’aeroporto sono “luogo di lavoro” (2 volte) e “casa-famiglia” (1 
volta), termini che confermano la doppia natura dello scalo come ambiente 
professionale e al tempo stesso come spazio dotato di significati affettivi. Tra 
gli aggettivi emergono i termini “dinamico”, “funzionale” e “confortevole”, 
che restituiscono un’immagine positiva e operativa, capace di coniugare 
efficienza e vivibilità.

Le carte e i grafici realizzati, nonché i dati testuali, mettono in evidenza che 
la percezione prevalente è quella dell’aeroporto come spazio comunitario 
e dinamico, in grado di coniugare dimensione professionale, relazionale 
e personale, senza distinzioni rilevanti tra le diverse aree lavorative.

6.9.4 Suggerimenti per miglioramento e comfort

Le risposte raccolte mettono in luce anche altri elementi significativi per 
comprendere come migliorare la qualità dell’ambiente di lavoro e la vivibilità 
complessiva degli spazi aeroportuali. Alla domanda “Cosa manca e cosa vorresti 
nel tuo aeroporto?” sono emerse due indicazioni principali. Da un lato, la 
richiesta di una piattaforma digitale dedicata alla condivisione e consultazione 
delle informazioni operative, che evidenzia il bisogno di strumenti tecnologici 
più efficaci a supporto delle attività quotidiane. Dall’altro, l’attenzione si è 
concentrata su aspetti infrastrutturali, con la proposta di ampliare gli spazi 
nell’area airside destinata all’attesa dei passeggeri e di aumentare il numero 
di gate, così da agevolare una gestione più fluida e confortevole dei flussi.

Nel loro insieme, queste osservazioni mostrano come la percezione dello 
spazio aeroportuale, condivisa in modo trasversale tra le diverse aree 
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CONCLUSIONI

La ricerca condotta ed analizzata in questo volume ha permesso di delineare 
il ruolo strategico del trasporto aereo nell’ambito della geografia dei trasporti, 
evidenziandone le dinamiche evolutive, le criticità e le opportunità di 
crescita. Il settore aeroportuale non è solo un’infrastruttura funzionale alla 
mobilità, ma rappresenta un motore di sviluppo economico e sociale, capace 
di connettere territori, influenzare la distribuzione delle attività produttive e 
favorire l’integrazione nei circuiti globali. L’evoluzione del trasporto aereo, 
caratterizzata da un incremento esponenziale di vettori, rotte e scali, ha 
trasformato radicalmente il settore, rendendolo più accessibile. Gli investimenti 
privati e la modernizzazione delle infrastrutture hanno contribuito a ridefinire 
le dinamiche del traffico aereo globale, con particolare riferimento a regioni 
emergenti come Cina ed Emirati Arabi, che hanno influenzato la regolazione 
del settore e le strategie tariffarie.

Uno degli elementi centrali emersi riguarda il processo di liberalizzazione 
e la conseguente crescita esponenziale del traffico aereo, comportando 
una trasformazione strutturale del comparto, caratterizzata dall’ingresso 
di investimenti privati, dall’adozione di nuove tecnologie e dall’affermarsi 
di strategie di intermodalità. Tutti elementi che hanno guidato strategie di 
investimento e sviluppo del settore. La crescita delle grandi multinazionali che 
operano nella logistica e nella mobilità rappresenta un fattore determinante per 
rendere i processi più efficienti e, al tempo stesso, per accrescere la capacità 
di competere in un mercato ormai sempre più globale. Da un punto di vista 
critico, tuttavia, emerge una questione irrisolta nell’interpretazione degli 
aeroporti non solo come spazi semi-pubblici, governati da logiche aziendali, 
vincoli di sicurezza e strategie di mercato ma, allo stesso tempo, come 
ecosistemi comunitari in cui il benessere, la cooperazione e il capitale sociale 
assumono un ruolo centrale. Questa ambivalenza, già discussa in letteratura, 
apre interrogativi fondamentali evidenziando il modo in cui le pratiche di 
governance aeroportuale siano in grado di riconoscere e valorizzare questa 
dimensione comunitaria e, contestualmente, interpretare tali percezioni in 
politiche concrete di gestione e progettazione degli spazi.

Tra gli elementi più importanti legati alla competitività viene evidenziato 
quello legato agli investimenti nelle infrastrutture per migliorare le condizioni 
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Once considered natural monopolies, airports now find themselves competing 
with each other. They are developing synergies with carriers and implementing 
co-marketing policies to increase their attractiveness. At the same time, the 
sector is facing the crucial challenge of sustainability. The sector’s strong 
expansion has raised concerns about its environmental impact, particularly 
among local communities, leading to ongoing debates within the international 
community. Reducing CO₂ emissions, adopting alternative fuels, and 
improving energy efficiency are primary objectives that align with European 
and international environmental policies. During the 6th Technical Round 
Table of the National Observatory on Sustainable Aviation Fuel (SAF), held 
in July 2023, stakeholders confirmed the need to incentivise the production of 
sustainable fuels. This would promote economies of scale, reducing the cost 
gap with traditional fuels. Currently, the spread of sustainable fuels is hampered 
by limited market availability and difficulties in sourcing raw materials. 

Within the framework of the sustainability criteria defined by ICAO, a more 
flexible approach is essential to avoid excessive restrictions on raw materials 
and transformation processes. To bridge the production gap in the short term, 
it is important to increase the use of biofuels derived from biomass cultivated 
specifically for this purpose, such as intermediate crops or those grown on 
degraded land. In all cases, compliance with the principle of non-competition 
with food and feed crops must be ensured.

Such an approach would not only ensure greater availability of sustainable 
aviation fuel (SAF) but also promote the integration of developing countries 
into the sustainable air transport production chain, contributing to the evolution 
towards green aviation (ENAC, 2024). Production could be initiated in countries 
that are currently engaged in capacity-building programmes promoted by 
the ICAO and funded by the European Commission and its member states. 
This would enable entities that possess raw materials but lack the necessary 
technologies to be incorporated into the production system. To this end, action 
is required at the national policy level to promote the introduction and increase 
of SAFs, in line with the needs of stakeholders (Brunini & Ventola, 2024). 

Digitalisation and technological innovation play a decisive role in the sector’s 
transformation process. Despite the persistence of critical issues related to 
inadequate railway infrastructure and the need for more efficient micro-mobility 
solutions to improve accessibility to terminals and reduce environmental 
impact, the introduction of advanced solutions such as Remote Digital Towers 
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