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Riassunto

La geografia dei trasporti studia il movimento di merci, persone
e informazioni, con l'obiettivo di comprendere le relazioni tra i
vincoli spaziali e le caratteristiche principali dei flussi, come
origine, destinazione, natura e scopi. All'interno di questo ambito,
la presente ricerca si concentra sul trasporto aereo, analizzando
in particolare il ruolo delle destinazioni di transito, owero quei
territori che fungono da punti di connessione tra l'origine e la
destinazione finale. Gli aeroporti del Medio Oriente vengono
scelti come caso di studio per approfondire questa tematica.

Il lavoro si sviluppa attraverso una revisione della letteratura
sui temi della distanza, della localizzazione e degli impatti del
trasporto, seguita da un'analisi delle dinamiche recenti del settore
aereo nella regione mediorientale. L'obiettivo € evidenziare come
questa area geografica si sia configurata come un importante
snodo di transito nel panorama globale del trasporto aereo.

Parole chiave
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Abstract

Transportgeography examines the movementof goods, people,
and information, aiming to understand the relationships
between spatial constraints and the key characteristics of
flows, such as origin, destination, nature, and purpose. Within
this framework, the present research focuses on air transport,
specifically analyzing the role of transit destinations—
territories that serve as connection points between origin and
final destination. Middle Eastern airports are selected as a
case study to delve deeper into this topic.

The study is structured around a review of literature on
distance, location, and the impacts of transport, followed
by an analysis of recent dynamics in the air transport sector
within the Middle Eastern region. The aim is to highlight how
this geographic area has evolved into a significant transit
hub within the global air transport network.
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1. Premessa

La dinamica dei flussi di passeggeri e merci costitui-
sce un elemento fondamentale per le attivita economi-
che e sociali, in cui ogni spostamento rappresenta un
intricato insieme di scopi, origini, possibili luoghi in-
termedi e destinazioni, tutti strettamente intrecciati a
caratteristiche geografiche specifiche. Questa mobilita
trova supporto e riferimento nei sistemi di trasporto,
che comprendono infrastrutture, modalita e terminali,
facilitando l'interazione di individui, istituzioni, azien-
de, regioni e nazioni in contesti economici, sociali, cul-
turali o politici (Rodrigue, 2020).

Nell’ambito della ricerca sulla connessione tra or-
ganizzazione spaziale e spostamenti di persone, merci
e informazioni, la comprensione di come la mobilita
sia strettamente legata alla geografia dei trasporti ae-
rei e al sistema degli aeroporti diventa un elemento
centrale (Ruggiero, 1977; 1984). Tale approfondimen-
to riveste un’importanza fondamentale nell’analisi
dei legami che coinvolgono l'origine, la destinazione,
'estensione, la natura e lo scopo della mobilita, in-
tegrando attributi e vincoli per ottenere una visione
completa della tematica (Spinedi, Spirito, 2017).

La societa post-moderna si caratterizza per la pre-
senza di nuovi spazi di vita, detti “superluoghi”, che
rompono con le funzioni tradizionali del territorio.
Esempi di questi superluoghi sono gli aeroporti, strut-
ture architettoniche separate dal tessuto territoriale
e prive di una propria identita, costruite come centri
di incontro e di commercializzazione che si impongo-
no sul territorio e sul paesaggio circostanti. Stazioni
ferroviarie, aeroporti e centri commerciali hanno pero
da tempo perso le caratteristiche di contenitori anoni-
mi, privi di senso e di storia, trasformandosi in ogget-
ti architettonici che dominano il territorio in cui sor-
gono. Questi luoghi invadono il paesaggio e creano
nuove relazioni, diventando elementi predominanti
che ridefiniscono 'ambiente e assumono le caratte-
ristiche di fenomeni territoriali. Gli aeroporti, difatti,
svolgono un doppio ruolo di centralita, sia a livello lo-
cale che sovralocale, con grandi bacini d'utenza (Paris,
2009; Giardiello, 2011) e rientrano pienamente nello
studio della geografia dei trasporti che si concentra
sulle reti di trasporto, sulle strutture, sui servizi con-
nessi (Hoyle, Knowles 1998; Knowles et al., 2008; Shaw,

AIC 2023 (179), 44464

Aeroporti mediorientali

Docherty, 2014) e sull'impatto dei trasporti su societa,
su economia e ambiente (Dobruszkes, 2012).

Il trasporto rappresenta una fondamentale attivita
umana che consente lo spostamento di persone, ani-
mali, merci e informazioni da un luogo a un altro. Oltre
ai luoghi di origine e di destinazione, esistono anche i
luoghi di transito, che vengono utilizzati principalmen-
te come punti di passaggio o sosta temporanea, duran-
te un viaggio verso la meta finale (de Andreis, 2023).

L'obiettivo primario della presente indagine é con-
durre un’analisi del caso degli aeroporti del Medio
Oriente, superluoghi destinati al traffico di transito, ov-
vero aree che rivestono un ruolo cruciale nella connes-
sione tra i punti di origine e destinazione dei viaggi ae-
rei. Tali aeroporti favorevolmente posizionati all'incrocio
strategico tra grandi economie — Asia, Africa ed Europa
—si sono nel tempo trasformati in importanti hub inter-
nazionali, supportando il rapido sviluppo dell'industria
dell’'aviazione nella regione. Favorendo voli a lungo rag-
gio e fungendo da collegamento tra continenti, oltre che
tra i paesi della Penisola Arabica e alcuni paesi limitrofi,
Uindustria dell’aviazione del Medio Oriente € stata pro-
tagonista della crescita della regione. Con oltre 110 aero-
porti, in Medio Oriente il mercato dell’aviazione ¢, difatti,
valutato 60 miliardi di dollari nel 2023 ed é destinato a
crescere sostanzialmente fino al 2030 (ACI, 2024).

I dati mostrano che la connettivita aerea nel Medio
Oriente ha registrato una crescita superiore al 26%
2022 rispetto al 2019 e le stime mostrano che gli ae-
roporti del Medio Oriente sono destinati a gestire 1,1
miliardi di passeggeri entro il 2040, piu del doppio ri-
spetto ai 405 milioni di passeggeri del 2019 (ACI, 2024).

Il presente contributo si concentra esclusivamente
sul trasporto aereo passeggeri, nella regione oggetto
di indagine, in virtu delle significative variazioni tra i
dati relativi al trasporto merci e quelli riguardanti il
traffico passeggeri, nonché delle differenti dinamiche
economiche e operative che caratterizzano questi due
segmenti. Limitarne ['analisi ai soli passeggeri consen-
te di semplificare e approfondire l'esame dei dati, faci-
litando linterpretazione dei risultati, particolarmente
in relazione alle tendenze e alle performance del set-
tore. Questa scelta risulta particolarmente rilevante
nel contesto degli aeroporti del Medio Oriente, dove
le dinamiche del trasporto passeggeri possono fornire
indicazioni piu precise e pertinenti.
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Nel contesto del trasporto aereo di passeggeri, i
luoghi di transito sono identificabili come hubs, ov-
vero aeroporti gestiti da una o pit compagnie aeree,
con l'obiettivo di concentrare il traffico passeggeri e
le operazioni di volo, fungendo da punti di trasferi-
mento, o scalo, per facilitare il raggiungimento della
destinazione finale dei passeggeri. Questo sistema fa
parte del modello “hub and spoke”, in cui una compa-
gnia aerea opera voli da citta non hub (spoke) verso
'aeroporto principale (hub), permettendo cosi ai pas-
seggeri in viaggio tra citta spokes di connettersi trami-
te 'hub stesso. Questo modello crea economie di scala
che consentono alle compagnie aeree di servire, tra-
mite connessioni intermedie, coppie di aeroporti che
altrimenti non potrebbero collegate essere con voli
diretti, perché rotte non economicamente vantaggiose
(Bowen, 2002; Aguirregabiria, Ho, 2012).

Prima della deregulation dell'industria aerea sta-
tunitense nel 1978, la maggior parte delle compagnie
aeree operava secondo il sistema “point-to-point”. La
liberalizzazione del trasporto aereo permise, pero, alle
compagnie di sperimentare il sistema delle connessio-
ni “hub and spoke” (Kanafani, Ghobrial, 1985; Bryan,
0’Kelly, 1999).

Nell'area mediorientale, nel 1974, i governi di
Bahrein, Oman, Qatar e degli Emirati Arabi Uniti ac-
quisirono il controllo di Gulf Air dalla British Overseas
Airways Corporation (BOAC), rendendo Gulf Air la com-
pagnia aerea di bandiera dei quattro paesi. Gulf Air
collegava Oman, Qatar e gli Emirati Arabi Uniti al suo
hub in Bahrain, da cui offriva voli verso destinazioni in
Europa e Asia. Tuttavia, negli Emirati Arabi Uniti, Gulf
Air si concentrava su Abu Dhabi piuttosto che su Dubai,
in contrasto con le aspirazioni del Primo Ministro de-
gli Emirati Mohammed bin Rashid Al Maktoum di tra-
sformare quest’ultima in una metropoli di livello mon-
diale. Per questo motivo, Sheikh Mohammed decise di
fondare una nuova compagnia aerea con sede a Dubai,
ovvero Emirates, che avvio le operazioni nel 1985.
Anche Qatar e Oman optarono per la creazione delle
proprie compagnie aeree. Qatar Airways e Oman Air
furono, quindi, fondate nel 1993, rispettivamente con
hub a Doha e Muscat. Con la crescita di queste nuove
compagnie aeree, i loro paesi d’origine iniziarono a di-
pendere per i servizi aerei sempre meno da Gulf Air da
cui il Qatar ritiro, difatti, la sua partecipazione nel 2002
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e, nel 2003, gli Emirati Arabi Uniti crearono un’altra
compagnia nazionale, Etihad Airways, con sede ad Abu
Dhabi. Gli Emirati uscirono da Gulf Air nel 2006, segui-
ti dall'Oman nel 2007. Di conseguenza, Gulf Air diven-
ne interamente di proprieta del governo del Bahrein
(Adler, Hashai, 2005; Aquilina-Spagnol et al., 2020).

Attualmente, Emirates, Qatar Airways ed Etihad
Airways hanno stabilito grandi hubs nei rispettivi ae-
roporti di origine che, in virtu della loro posizione geo-
graficamente strategica e della loro vicinanza a grandi
centri abitati, sono diventati nel tempo punti di sca-
lo popolari per i viaggi tra Europa e Asia. | tre vettori
mediorientali si collocano tra gli operatori piu perfor-
manti nel panorama dell’aviazione civile odierna, es-
sendosi specializzati, nel corso degli anni, in diventare
veri e propri “super connettori”, collegando numerose
destinazioni con voli di transito attraverso i loro hub
(Mimovic et al., 2018; 2022).

Nell’'aviazione commerciale, il modello “hub and
spoke” massimizza l'efficienza e la connettivita. In
questo sistema, un hub funge da centro nevralgico
dove convergono i voli provenienti da vari “spokes”.
Compagnie aeree come Emirates, Qatar Airways ed
Etihad hanno adottato e perfezionato con successo
questo modello su scala globale, trasformando i loro
hub a Dubai, Doha e Abu Dhabi, rispettivamente, in cro-
cevia mondiali. Questo approccio consente alle com-
pagnie di offrire ai passeggeri una vasta gamma di de-
stinazioni internazionali con connessioni ottimizzate.

L'efficienza del modello si riflette nella capacita di
queste compagnie aeree di centralizzare le operazioni,
ridurre i tempi di attesa e offrire una rete di rotte piu
ampia. Sebbene semplice nella sua concezione, U'imple-
mentazione del modello “hub and spoke” su scala glo-
bale richiede una pianificazione precisa e una gestione
logistica avanzata. Per fare in modo che funzioni corret-
tamente, queste compagnie aeree hanno dovuto, dun-
que, programmare tutti i loro voli in ondate; ovvero gli
orari dei voli sono organizzati in modo che tutti i voli ar-
rivino entro un paio d'ore, tre o quattro volte al giorno.
Lo stesso vale per le partenze, che ovviamente avven-
gono dopo gli arrivi. Con questa struttura, si crea uno
scenario ideale per permettere transiti dei passeggeri
rapidi, semplici ed efficienti (O'Kelly, 1998; Pels, 2021).

Tale metodo e stato sviluppato per la prima vol-
ta da Emirates e successivamente emulato da Qatar
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Airways e, infine, da Etihad. Ad esempio, trale5ele 7
del mattino, tutti i voli notturni di Emirates provenienti
dall’'Europa atterrano al Dubai International Airport, e
tra le 9 e le 11 del mattino, partono tutti i voli diret-
ti verso l'Australia e l'Asia. Con tempi di connessione
brevi e una politica dei prezzi aggressiva, é facile allora
comprendere capire come questo modello sia stato un
grande successo.

La difficolta di applicare con un buon risultato que-
sto modello da parte di altre compagnie aeree é sia
economica sia geografica. Dal punto di vista economico,
i paesi del Golfo possono accedere a risorse di carbu-
rante e manodopera a prezzi vantaggiosi. Il fattore ge-
ografico, poi, € ancora pil importante, poiché non puo
essere modificato con decisioni politiche. La posizio-
ne del Golfo offre, infatti, una collocazione ideale per
transiti rapidi, trovandosi a un crocevia tra Europa, Asia,
Australia e Africa. Pertanto, la posizione é fondamentale
per implementare questo modello di business.

Soltanto pochi altri luoghi in Asia, come Singapore e
Bangkok, hanno una geografia in qualche modo favorevo-
le per i transiti. In questi ultimi due casi, tuttavia, special-
mente tra Europa, Asia e Australia, e non verso 'Africa.

La finalita di questo studio € comprendere per qua-
le regione alcuni aeroporti, come quelli mediorientali,
si siano principalmente specializzati nell’essere desti-
nazioni di transito e, conseguentemente, quella di de-
lineare, in maniera approfondita, lo sviluppo di alcuni
aeroporti come hub di trasporti che percorrono il ter-
ritorio ma la cui origine e destinazione si trovano al di
fuori dell’area attraversata e le caratteristiche distin-
tive dello sviluppo del traffico aereo a livello globale.
Tale approccio € volto poi a comprenderne le scelte
strategiche adottate in questo contesto specifico, con-
tribuendo cosi a una migliore comprensione dei fattori
che influenzano l'evoluzione del settore dell’aviazione
in questa regione chiave.

Lo sviluppo dei viaggi aerei come principale mo-
dalita di networking e viaggio globale ha trasformato
profondamente le dinamiche territoriali delle citta ae-
roportuali. Con la proliferazione di attivita commer-
ciali sempre pit diversificate, una forza lavoro vasta
e complessa e un aumento delle influenze esterne sui
territori circostanti, gli aeroporti stanno emergendo
come un elemento cruciale e innovativo nella vita del-
le aree circostanti (McNeill, 2014).
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Pur possedendo certamente una certa logica in-
terna di organizzazione e governance, data la neces-
sita di una coordinazione attenta dei movimenti degli
aerei, della sicurezza e dell’accesso alla superficie, il
loro impatto economico e sociale su territori esistenti
puo essere molto significativo. Tradizionalmente do-
minata da leadership militari o statali burocratiche, la
gestione degli aeroporti sta, attualmente, sempre piu
orientandosi verso una commercializzazione piu sensi-
bile alle tendenze di finanziarizzazione dei beni statali
(Doganis, 2006; Graham, 2023).

Tale fenomeno € ben evidente nelle aree metropoli-
tane globalizzate, soprattutto nelle economie regionali
emergenti come il Sud-est asiatico e il Golfo, dove le
infrastrutture aeroportuali stanno diventando un cata-
lizzatore primario per rinnovare e ampliare la struttura
territoriale esistente (Bunnell, 2004; Kasarda, 2004; 2008;
Kasarda, Lindsay, 2011, Lassen, Larsen, 2020). La serie di
aeroporti costruiti in queste aree puo, dunque, essere
osservata come una risposta all'incremento nel numero
di passeggeri aerei nella regione (0’Connor, 1995; 2003);
i paesi, quindi, hanno colto l'opportunita di pianificare
grandi piani di sviluppo spaziale per le regioni metro-
politane, evidenti negli enormi sviluppi, ad esempio, di
Guangzhou, Kuala Lumpur, Shanghai, Bangkok e dei tre
aeroporti mediorientali di Dubai, Doha e Abu Dhabi.

Come descritto in precedenza, questo contributo
si propone di esaminare il caso di questi mega-pro-
getti aeroportuali come aree di transito, con partico-
lare riferimento agli aeroporti mediorientali. A seguito
dell’analisi approfondita di temi come distanza, tra-
sporti e di come il ruolo degli aeroporti possa essere
concettualmente definito, il lavoro traccia lo sviluppo
e la crescita dell’area mediorientale. Pili specificata-
mente la metodologia adottata nel presente studio si
basa, inizialmente, su una revisione sistematica della
letteratura esistente, al fine di identificare e analizzare
le caratteristiche peculiari della distanza, dei luoghi e
dell'impatto dei trasporti. Successivamente, nella se-
conda parte del lavoro, vengono esposte le specifici-
ta e le dinamiche recenti del trasporto aereo nell’area
mediorientale. Tale analisi consente di evidenziare la
configurazione particolare di questa regione in quanto
destinazione di transito

Il lavoro vuole dunque enfatizzare il notevole con-
tributo che l'approccio geografico-economico puo ap-
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portare a un settore di indiscutibile rilevanza strategi-
ca, come quello del trasporto aereo, fornendo intuizioni
preliminari per comprendere il meccanismo spaziale
unico dei sistemi di aviazione nelle destinazioni di tran-
sito. | sistemi di aviazione sono, difatti, meno vincolati
geograficamente rispetto al trasporto terrestre poiché
le loro rotte non sono cosi influenzate dalle condizioni
geografiche. Per questo motivo tali sistemi possiedono,
in una certa misura, una topologia di rete e un modello
spaziale distintivi. L'analisi dettagliata condotta sui casi
degli aeroporti del Medio Oriente, alla luce di tre misure
di forza del nodo, popolazione e PIL, ha dimostrato la
sua utilita nel comprendere le dinamiche e le competi-
tivita di in questa regione.

La prospettiva geografico-economica si configu-
ra quindi come uno strumento prezioso per delineare
strategie informate e solide, fornendo una base con-
cettuale robusta per affrontare le questioni chiave nel
campo del trasporto aereo anche su scala globale.

2. Distanza e trasporti

Gli spostamenti di persone, merci e informazioni co-
stituiscono da sempre elementi fondamentali delle
societa umane. | processi economici contemporanei si
caratterizzano per un significativo aumento della mo-
bilita e un crescente livello di accessibilita.

Sebbene questa tendenza possa ricondursi alla ri-
voluzione industriale, ha subito un’accelerazione signi-
ficativa nella seconda meta del XX secolo, grazie alla
liberalizzazione degli scambi, all'emergere di blocchi
economici e all'efficiente sfruttamento dei vantaggi
comparati del lavoro e delle risorse globali (Permatasari
et al., 2019; Yusuf et al., 2013; Akyelken, 2017).

Tuttavia tali condizioni sono strettamente lega-
te alla capacita di gestire, sostenere ed espandere gli
spostamenti di passeggeri e merci, cosi come ai flussi
informativi sottostanti. Le societa sono diventate sem-
pre piu dipendenti dai loro sistemi di trasporto per
supportare una vasta gamma di attivita, inclusi il pen-
dolarismo, la soddisfazione dei bisogni energetici e la
distribuzione di parti tra impianti di produzione e cen-
tri di distribuzione (Ruggiero, 1996).

Lo sviluppo dei sistemi di trasporto rappresenta,
quindi, una sfida continua per soddisfare le esigenze di
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mobilita, sostenere lo sviluppo economico e parteci-
pare attivamente all’economia globale (Akyelken, 2017;
Frias-Martinez et al., 2012).

Il proposito primario dei trasporti & di abbattere le
barriere dello spazio, le quali sono plasmate da diversi
vincoli umani e fisici come la distanza, il tempo, le di-
visioni amministrative e la topografia. Questi elementi,
uniti, generano una resistenza al movimento, comu-
nemente nota come “attrito della distanza”. Questo
concetto si riferisce all'idea che gli sforzi richiesti per
spostarsi tra due luoghi aumentino proporzionalmen-
te all'laumentare della distanza tra di essi. Il termine
€ spesso utilizzato negli studi di geografia e trasporti
per spiegare come la distanza influisca sulle attivita
ambientali (Fotheringham, 1981).

L'essenza dell'attrito della distanza risiede nell’i-
dea che quanto piu due luoghi sono lontani, tanto
maggiore sara il tempo, 'energia e le risorse necessa-
rie per superare gli ostacoli e le sfide legate ai viaggi
tra di essi. Questo concetto riveste notevole importan-
za per settori quali il commercio, la comunicazione e
i sistemi di trasporto, influenzando in modo significa-
tivo la progettazione e l'efficienza dei percorsi di tra-
sporto e delle infrastrutture.

L'attrito della distanza puo essere, dunque, inter-
pretato come una barriera che ostacola le interazioni
spaziali, creando un effetto deterrente sulla circola-
zione e sull’'accessibilita. Esso tiene conto di vari fat-
tori, tra cui i costi di trasporto, i tempi di viaggio e le
barriere geografiche che influiscono sulla facilita di
spostamento tra luoghi (de Andreis, 2023). Tuttavia, i
vincoli imposti dalla distanza possono essere superati,
anche se solo parzialmente. La misura in cui cio avvie-
ne comporta costi che variano notevolmente in base a
fattori come la distanza coinvolta, la capacita dei mez-
zi e delle infrastrutture, nonché la natura della merce
trasportata.

Si evidenzia cosi come la connessione tra traspor-
to e geografia sia indissolubile: senza la geografia non
esisterebbe il trasporto, e viceversa. L'obiettivo dei
trasporti é pertanto quello di alterare gli attributi geo-
grafici di merci, persone o informazioni, spostandoli da
un punto di origine a una destinazione e conferendo
loro un valore aggiunto nel processo. La facilita con cui
Cio puo essere realizzato, cioe la trasportabilita, varia
considerevolmente (Shaw, Hesse, 2010).

ISSN 2282-572X (online)
ISSN 0044-9733 (print)



F. DE ANDREIS, A. CIASCHI

La distanza, quale attributo fondamentale dei tra-
sporti, puo essere rappresentata in varie modalita,
spaziando dalla semplice distanza euclidea - una linea
retta tra due posizioni - fino a quella che puo essere
denominata distanza logistica, ovvero un insieme com-
pleto di attivita che devono essere svolte affinché la
distanza possa essere superata. Ogni movimento deve
considerare attentamente il suo contesto geografico, il
quale é a sua volta interconnesso con i flussi spaziali e
i relativi schemi. Come gia menzionato, tre rappresen-
tazioni principali possono essere impiegate per misu-
rare la distanza e l'attrito che essa impone ai trasporti
(Rodrigue, 2020):

-distanza euclidea: una rappresentazione semplice
di una linea retta tra due posizioni, espressa in unita
geografiche come chilometri. Pur comunemente utiliz-
zata per fornire un'approssimazione della distanza, ra-
ramente ha un’applicazione pratica;

-distanza di trasporto: una rappresentazione piu
complessa che tiene conto di un insieme di attivita
legate alla circolazione, come imbarco, sbarco, tra-
sferimento (nel caso dei passeggeri), carico, scarico e
transbordo (nel caso delle merci). Elementi aggiuntivi,
come costi e tempo, sono anch’essi parte integrante
della distanza di trasporto. Ad esempio, chi utilizza il
viaggio aereo tra due posizioni dovra raggiungere un
aeroporto, potrebbe fare scalo presso un hub aero-
portuale intermedio e, infine, dovra raggiungere la de-
stinazione dal terminal dell’aeroporto. La distanza di
trasporto & espressa congiuntamente in unita geogra-
fiche, in costi e in tempo;

-distanza logistica: concetto articolato che abbrac-
cia tutte le attivita necessarie per consentire uno spo-
stamento tra due posizioni. Questa rappresentazione
comprende non solo i flussi in movimento, ma anche
un insieme di attivita indispensabili per la gestione di
tali flussi. Nel caso degli spostamenti di merci, tra le at-
tivita piu rilevanti figurano l'elaborazione degli ordini,
'imballaggio, la selezione e la gestione dell’inventario.
Le unita di misura geografica della distanza divengono,
in questo caso, meno rilevanti nella sua valutazione,
mentre i fattori di costo e tempo assumono un ruolo di
notevole importanza. Il tempo coinvolto non si limita
al ritardo legato alla gestione e alla circolazione, ma
include anche il modo in cui viene impiegato per sod-
disfare la domanda di trasporto, come ad esempio la
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pianificazione dei ritiri e delle consegne. La distanza
logistica tra due posizioni, come A e B, incorpora un
ordine proveniente da B che viene elaborato, imballa-
to e programmato per essere ritirato. Nella posizione
di transbordo intermedia, vengono eseguite attivita di
selezione e gestione del magazzino e, infine, nella de-
stinazione, la consegna viene sballata e utilizzata.

Nel contesto del trasporto di passeggeri, la distanza
logistica implica altresi una serie specifica di attivita.
Ad esempio, considerando un viaggio in aereo, l'acqui-
sto del biglietto dovrebbe avvenire con anticipo, soli-
tamente diverse settimane prima della partenza effet-
tiva. Altre attivita comuni in termini di tempo e costo
includono il check-in, i controlli di sicurezza, l'imbarco
e lo sharco, nonché il ritiro del bagaglio. Di conseguen-
za, un volo di tre ore puo essere, nella realta, uno spo-
stamento pianificato diverse settimane prima, e la sua
piena realizzazione puo richiedere il doppio del tempo
se si considerano tutte le attivita logistiche connesse.

Tali premesse sulla distanza permettono dunque
di comprendere la centralita dell’attivita di trasporto,
come una componente indispensabile dell’economia
che svolge un ruolo fondamentale nelle relazioni spa-
ziali tra diverse localita, creando collegamenti tra re-
gioni e attivita economiche, tra le persone e il resto del
mondo (Marcantonio et al., 2012).

Il settore dei trasporti va quindi considerato come
un’attivita poliedrica, con rilevanza storica, sociale,
economica, politica ed ambientale. Di conseguenza, i
trasporti rivestono un ruolo cruciale nelle condizioni
che influenzano entita economiche a livello globale, na-
zionale e regionale. Si tratta di un’infrastruttura strate-
gica cosi saldamente integrata nella vita socioeconomi-
ca di individui, istituzioni e imprese che spesso risulta
invisibile, pur essendo costantemente presente in tutte
le funzioni economiche e sociali (Lucarno, 2005). Questa
condizione appare paradossale, poiché Llinvisibilita
percepita dei trasporti € il risultato della loro efficienza;
qualora il sistema di trasporto venisse interrotto o ces-
sasse di funzionare, le conseguenze potrebbero rivelar-
si serie, come ad esempio impedimenti per i lavoratori
nel raggiungere il luogo di lavoro o difficolta nella con-
segna di parti essenziali alle fabbriche.

Se i trasporti sono il risultato dell’azione antropi-
ca sul territorio, possono quindi considerarsi come un
elemento dell'ordine spaziale, influenzato dalla ge-
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ografia e in grado di influenzarlo (Cirianni, Leonardi,
2012; Tucci, 1974).

3. L'interesse geografico per il trasporti.

| trasporti interessano la ricerca geografica per due
ragioni principali: in primo luogo, le infrastrutture, i
terminal, le attrezzature e le reti di trasporto occupa-
no un posto importante nello spazio e costituiscono
la base di un sistema spaziale complesso; in secondo
luogo, dal momento che la geografia cerca di spiegare
le relazioni spaziali, le reti di trasporto diventano di
interesse specifico, perché sono il principale suppor-
to di queste interazioni (Sellari, 2013; 2022). Tale in-
crementato interesse nei confronti della mobilita di
merci, persone e informazioni ha favorito lo sviluppo,
nella seconda meta del XX secolo, della geografia dei
trasporti come una sub-disciplina specifica all'interno
della geografia, che mira a comprenderne l'organizza-
zione spaziale, collegando vincoli e attributi spaziali
agli elementi chiave degli spostamenti, come l'origine,
la destinazione, l'estensione, la natura e lo scopo (de
Andreis, 2023; Rodrigue, 2020).

A partire dagli anni ‘90, la geografia dei trasporti
ha suscitato una rinnovata attenzione, principalmen-
te poiché le questioni legate alla mobilita, produzione
e distribuzione si intrecciano in un contesto geografi-
co complesso (Sellari, 2008); i trasporti costituiscono
dunque un sistema intricato che tiene conto delle re-
lazioni complesse tra i suoi principali elementi, ovvero
nodi, reti, domanda e offerta.

Fatte tali premesse, ne consegue che la geografia
dei trasporti richieda allora un approccio sistematico,
considerando che ogni elemento del sistema di tra-
sporto € interconnesso con numerosi altri; i sistemi di
trasporto si presentano, di conseguenza, come entita
complesse. Un approccio al campo dei trasporti coin-
volge, dunque, una molteplicita di discipline, alcune
delle quali rivestono un ruolo centrale nella geografia
dei trasporti, mentre altre ne costituiscono sfaccetta-
ture piu periferiche (Hoyle, Knowles, 1998).

Tuttavia, quattro concetti fondamentali emergono
come centrali nell’analisi dei sistemi di trasporto:

-i nodi: nel contesto dei trasporti, i luoghi di con-
nessione, denominati nodi, svolgono un ruolo crucia-

AIC 2023 (179), 44464

Aeroporti mediorientali

le; essi fungono da punti di accesso a un sistema di
distribuzione o come luoghi di transbordo/intercon-
nessione all'interno di una rete di trasporto. | termi-
nali di trasporto sono in particolare luoghi chiave in
cui i flussi hanno origine, terminano o vengono tra-
sbordati da un nodo all’altro (Gringeri et al., 2010;
Rodrigue, 2020);

-le reti: l'analisi della geografia dei trasporti non
puo prescindere dalla considerazione delle reti, che
comprendono la struttura spaziale e l'organizzazione
delle infrastrutture e dei terminali di trasporto. Queste
reti, costituite da rotte e infrastrutture, non solo sup-
portano gli spostamenti ma ne plasmano attivamente
le dinamiche (Bell, Lida, 1997; Rodrigue, 2020);

-la domanda: la valutazione della domanda di ser-
vizi di trasporto e delle modalita utilizzate per soste-
nere gli spostamenti &€ un aspetto cruciale. Una volta
che la domanda é identificata, si trasforma in un’in-
terazione che fluisce attraverso la rete di trasporto.
La geografia dei trasporti deve pertanto esaminare i
fattori che influenzano questa funzione di domanda
derivata (Hadjidimitriou et al., 2020; Rodrigue, 2020;
Teodorovic, Janic, 2022);

-l'offerta: rappresenta la disponibilita e la diversifi-
cata gamma di servizi di trasporto dedicati a soddisfare
le esigenze di spostamento di persone e merci. Questa
offerta comprende varie modalita di trasporto e le in-
frastrutture associate. La sua analisi &€ fondamentale
per comprendere come l'accessibilita e la connettivita
vengano fornite e strutturate per supportare le dina-
miche di mobilita (Rietveld, 1994; Hadjidimitriou et al.,
2020; Rodrigue, 2020).

L'analisi di questi concetti si fonda su metodolo-
gie spesso derivanti da discipline diverse, quali eco-
nomia, matematica, pianificazione e demografia, cia-
scuna apportando una prospettiva unica alla geografia
dei trasporti. Ad esempio, la struttura spaziale delle
reti di trasporto puo essere esaminata attraverso la
teoria dei grafi, originariamente sviluppata in ambito
matematico (Rimmer, 1978). Allo stesso modo, nume-
rosi modelli per 'analisi degli spostamenti sono stati
adottati dalle scienze fisiche, come il modello di gra-
vita. La multidisciplinarieta costituisce un attributo
fondamentale della geografia dei trasporti, in sintonia
con l'approccio interdisciplinare tipico della geografia
in generale (Wesolowski et al., 2015).
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Il ruolo della geografia dei trasporti € quello di
comprendere le relazioni spaziali generate dai sistemi
di trasporto. Questo processo genera varie considera-
zioni errate riguardo ai trasporti, coinvolgendo le reci-
proche relazioni tra accesso, accessibilita, distanza e
tempo. Un’analisi piu approfondita delle relazioni spa-
ziali é essenziale per supportare sia gli attori privati
che quelli pubblici coinvolti nei trasporti, affrontando
questioni legate a capacita, trasferimenti, affidabilita
e integrazione dei sistemi di trasporto (Alberti, 2016).

4, Aeroporti: territorio, luoghi e relazioni

Tali premesse permettono dunque di comprendere
cosa sia un aeroporto da un punto di vista geografi-
co. Lo stesso sicuramente € un nodo, ovvero un punto
chiave in un sistema di trasporto in cui convergono o
si intersecano diverse rotte, che é inserito in una rete,
dal momento che rappresenta l'infrastruttura e l'or-
ganizzazione che permette lo spostamento di perso-
ne, merci o informazioni tra diverse localita, offrendo
possibilita di trasporto per incontrare la domanda di
mobilita (Ashford et al., 2011).

In questa prospettiva di osservazione, il fulcro e
rappresentato dal luogo, dal territorio dove l'aeropor-
to si trova e dalle relazioni che € in grado di attivare.
Da questa interconnessione, tra luogo, territorio e re-
lazioni, emergono tre fondamentali considerazioni ge-
ografiche rilevanti per la geografia dei trasporti: 'ubi-
cazione, la complementarieta e la scala o grandezza.

ILconcetto di ubicazione si riferisce all'idea che tut-
te le attivita siano collocate in un determinato luogo e
che ogni luogo abbia caratteristiche uniche che confe-
riscono un potenziale di offerta e/o domanda di risor-
se, prodotti, servizi o lavoro. La posizione determina la
natura, l'origine, la destinazione, la distanza e persino
la fattibilita di uno spostamento. Ad esempio, una citta
offre opportunita di impiego in diversi settori, oltre ad
essere un consumatore di risorse.

La complementarieta si riferisce ai luoghi che ne-
cessitano dello scambio di beni, persone o informa-
zioni. Cio implica che alcuni luoghi abbiano un surplus,
mentre altri abbiano un deficit. L'equilibrio si raggiun-
ge attraverso gli spostamenti tra luoghi con surplus e
quelli con domanda. Ad esempio, si crea una comple-
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mentarieta tra un negozio, che ha un surplus di merci,
e i suoi clienti, che hanno una domanda di merci.

Infine, la scala o grandezza si basa sull'idea che gli
spostamenti generati dalla complementarieta si verifi-
cano su diverse scale, a seconda della natura dell’atti-
vita. La scala illustra come i sistemi di trasporto siano
strutturati su geografie locali, regionali e globali. Ad
esempio, gli spostamenti casa-lavoro, di solito, hanno
una scala locale o regionale, mentre la rete di distri-
buzione di una multinazionale copre, molto probabil-
mente, diverse regioni del mondo.

Conseguentemente, i sistemi di trasporto, per loro
natura, consumano territorio e supportano le relazioni
tra luoghi (Hall et al., 2006). Appare allora necessario,
per proseguire nello studio del ruolo delle infrastrut-
ture aeroportuali, comprende il significato di territo-
rio, di luogo e di relazione.

Il territorio puo essere concettualizzato come un
“soggetto vivente in evoluzione”, risultante dall’inte-
razione prolungata tra gli insediamenti umani e 'am-
biente, continuamente plasmato dalle successioni
delle civilta. Esso non si presenta come un oggetto
fisico, non esistendo in natura, bensi come l'esito di
un processo dinamico, noto come territorializzazione.
Tale processo rappresenta il modus operandi attra-
verso il quale la societa insediata organizza e struttu-
ra lo spazio fisico circostante (Ciaschi, 2014). Il suolo,
la terra, 'ambiente fisico, il paesaggio, l'ecosistema,
l'architettura, le infrastrutture non sono quindi anco-
ra il territorio, essi ne rappresentano i supporti fisici
e simbolici.

Quando diciamo territorio evochiamo allora non
uno spazio qualunque ma uno spazio definito e de-
terminato da caratteristiche, o per meglio dire da un
sistema di rapporti/relazioni che unificano queste
caratteristiche e che sono dovuti o a una omogenei-
ta originale - cioé naturale, e piu propriamente geo-
morfologica - o0 a una solidarieta, conferita da qualche
forma di organizzazione umana, soprattutto sociale,
economia e politica (Corboz, 1985). Tali caratteristiche
richiamano di volta in volta principi fisici, ecologici,
istituzionali o economici ma anche culturali in non po-
che circostanze. Soltanto quando gli individui hanno
una cognizione discretamente matura di questa indi-
vidualita territoriale in cui dimorano, si svolgono quei
processi di costruzione che con il loro sedimentare e
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incrociarsi hanno prodotto (De lulio, Ciaschi, 2014) e si
costituisce un luogo.

Un luogo geograficamente & semplicemente uno
spazio univocamente identificato da coordinate ge-
ografiche di latitudine rispetto all’equatore e longi-
tudine, rispetto al meridiano di Greenwich (Minca,
Colombino, 2012) ma quando gli viene attributo dall’'uo-
mo un significato, allora diventa qualcosa da percepi-
re, da comprendere, da sentire, da raggiungere e da
abitare, assumendo dunque il valore di una porzione
di spazio geografico trasformata dall’azione antropica.

Per comprendere il ruolo di un luogo nella geogra-
fia dei trasporti possiamo ricorrere alla geografia del
turismo, in particolare all’indirizzo percettivo della
definizione di luogo, che mette in risalto gli elemen-
ti soggettivi del fenomeno; di conseguenza ogni luo-
go diventa una costruzione mentale soggettiva e vie-
ne percepito in base ad un immaginario elaborato
(Bencardino, Prezioso, 2007).

Nel trasporto, cosi come nel turismo sono tre i luo-
ghi coinvolti nei flussi e nei movimenti: un luogo attivo,
ovvero l'origine dei flussi, un luogo passivo, quindi la
destinazione e infine un luogo di transito, di circolazio-
ne, cioé quel territorio che collega i luoghi di partenza
a quelli di destinazione. Si tratta dello spazio interes-
sato allo spostamento dal luogo di partenza alla meta;
a seconda dell’itinerario e del mezzo di trasporto uti-
lizzato, le regioni di transito possono essere le grandi
vie di comunicazione lungo le quali passa il movimento
turistico, come autostrade, ferrovie, porti e aeroporti.

In questa ricerca si & quindi decisioni di approfon-
dire il ruolo degli aeroporti mediorientali, come luoghi
di transito, come “carrefours” e come nodi di sviluppo.

Gottmann (1973) interpretd la relazione tra le socie-
ta umane e lo spazio geografico come il risultato di due
forze opposte. Da un lato, vi € una tendenza che spinge
i gruppi umani a radicarsi in un territorio, a considerar-
lo parte integrante della propria identita e sicurezza.
Questa inclinazione porta alla formazione di rappre-
sentazioni identitarie di stabilita territoriale, chiama-
te iconografie regionali, che si sviluppano attraverso
credenze e tradizioni storiche condivise all'interno del
gruppo stanziale. Dall’altro lato, Gottmann contrappo-
neva a queste iconografie il concetto di circolazione,
un principio di movimento e cambiamento intrinseco
alla natura umana. Questo principio spinge a guardare
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all’esterno come fonte di nuove opportunita, a muo-
versi o almeno a far circolare idee e a scambiare pro-
dotti. Queste due tendenze opposte trovano un punto
d’'incontro nei “carrefours”, ovvero i crocevia, che rap-
presentano luoghi fisici come mercati, porti, citta, ecc.
Qui, la mobilita dei flussi circolanti si connette con cio
che é stabile, ma allo stesso tempo minaccia la stabi-
lita delle iconografie introducendo nel sistema locale
persone, idee e oggetti destinati a cambiarlo (Muscara,
1998; 2000; Elden, 2013).

In tempi piu recenti, Castells (1983) ha interpretato
questa dialettica alla luce della globalizzazione e del-
lo sviluppo delle tecnologie dell'informazione e della
comunicazione (ICT), distinguendo tra uno “spazio dei
luoghi” e uno “spazio dei flussi”. Il primo rappresenta
il modo convenzionale di concepire e cartografare lo
spazio geografico; & lo spazio assoluto caratterizzato
da misurazioni euclidee. Il secondo € uno spazio meno
intuitivo, in cui le distanze metriche perdono impor-
tanza, poiché fa parte di una rete globale in cui gli
scambi e le interazioni avvengono come se tutti i nodi
della rete fossero in una singola stanza, nonostante le
distanze geografiche reali (Briguglio, 2015).

Con l'avvento della globalizzazione, lo spazio delle
reti € diventato predominante, sia letteralmente che
metaforicamente. Attualmente, chi controlla le reti (fi-
nanziarie, dei media, energetiche, logistiche, dei tra-
sporti, ecc.) ha il controllo anche sui territori. Tuttavia,
anche in passato, quando i territori (ovvero i gover-
ni) esercitavano un certo controllo sulle reti, la circo-
lazione, nelle sue varie forme, tendeva gia a sfuggire
alla loro staticita, riducendo le distanze geografiche
(Mazzola et al., 2015).

La relazione tra attivita umane, che si articolano tra
le reti, e il territorio assume, come descritto in pre-
cedenza, la definizione di territorializzazione, concetto
chiave per comprendere l'influenza che gli assetti ge-
ografici delle attivita umane hanno sulla formazione e
lo sviluppo degli ordinamenti sociali. L'azione umana
consiste difatti nel trasformare l'agire spaziale in agire
territoriale (Pilotti et al., 2013; Karrholm, 2016).

Ne consegue che gli aeroporti sono uno dei risultati
di questo effetto di territorializzazione e sono osser-
vabili come catalizzatori per la crescita e lo sviluppo
economico di un territorio, in un’era di urbanizzazione
globale. Oltre alle loro funzioni economiche globali, la
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connettivita multiscalare e gli impatti localizzati del-
le infrastrutture di trasporto aereo li pongono al cen-
tro della politica e della pianificazione del territorio
(Addie, 2014).

ILtrasporto aereo occupa una posizione privilegiata
negli studi sulla formazione, lo sviluppo e la connetti-
vita dei territori. Gli aeroporti funzionano come inter-
facce chiave attraverso le quali le reti globali sono an-
corate e l'accesso al trasporto aereo avanzato svolge
un ruolo fondamentale nel determinare la centralita
di un’area multiscalare (Witlox e Derudder, 2007). Uno
spostamento generalizzato verso la deregolamentazio-
ne e la privatizzazione del trasporto aereo commercia-
le negli ultimi quattro decenni ha poi approfondito la
centralita delle infrastrutture aeroportuali all'interno
di un’economia globale sempre piu urbanizzata e com-
petitiva (Freestone, 2011; Yang et al., 2008) e un con-
senso politico influente si é cristallizzato attorno al
potenziale di crescita della “citta aeroporto” o “aero-
tropolis” (Giiller, Giiller, 2003; de Andreis, Pane, 2023).

L'impatto economico e sociale del trasporto aereo
sui territori, quindi i risultati della territorializzazio-
ne, ha spinto verso una pianificazione che preveda l'e-
spansione della capacita aerea, lo sviluppo di strutture
avanzate e integrate a livello modale per massimizzare
i vantaggi locali, la competitivita delle aeree, la crea-
zione di posti di lavoro e la qualita della vita (Kasarda,
Lindsay, 2011). In quanto gateway territoriali, gli aero-
porti sono spazi di regolamentazione, securitizzazione
e alterizzazione, nonché interfacce che facilitano i flus-
si globali e l'attivita economica (Adey, Lin 2016).

La spazialita degli aeroporti emerge, dunque, come
il risultato di numerose pratiche geopolitiche, econo-
miche, ambientali, sociali, tecniche e commerciali in-
terconnesse, che operano a varie scale spaziali e si
manifestano in modi diversi in luoghi diversi nel tem-
po (Budd, Ison, 2018). Gli aeroporti globali promuovo-
no modalita di governance distinte che si interrelano
con la produzione dello spazio citta-regionale in modi
contingenti. Le infrastrutture aeroportuali globali sono
quindi emerse come uno strumento chiave per inter-
venti strategici, riflettendo pero la complessita del-
la territorialita urbana e del potere politico in un’era
di regionalismo competitivo delle citta. L'aeroporto si
estende oltre la sua forma costruita, attirando insieme
una miriade di sistemi sociotecnici e relazioni “come un
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organismo dell’economia urbana” (McNeill, 2010; 2014).
Rappresenta dunque un’interfaccia tra fattori territo-
riali (come ambienti costruiti immobili che incarnano
ingenti somme di capitale fisso) e topologici (canaliz-
zando e regolando il movimento di persone e merci)
che supportano lo sviluppo dei centri urbani globali.

Di conseguenza, le sfide dell'integrazione infra-
strutturale e della governance scalare pongono gli
aeroporti al centro della formazione delle citta glo-
bali e della politica delle citta-regione. | processi di
territorializzazione urbana che si dipanano al nexus
della globalizzazione, del regionalismo urbano e del
trasporto aereo sono identificati come “aero-regiona-
lismo”, concetto che riconosce gli aeroporti come spazi
urbani contestati e contraddittori, prestando partico-
lare attenzione a come gli hub aerei globali rappresen-
tino infrastrutture materiali in evoluzione (ad esem-
pio, sviluppo dei terminal, allineamenti delle piste e
delle traiettorie di volo, impronta fisica e collegamenti
di trasporto locale), regimi di governance dinamici (ad
esempio, normative aeree nazionali, gestione aeropor-
tuale e delle compagnie aeree, pianificazione dei tra-
sporti e dell’'uso del suolo) e, infine, funzioni politiche
e simboliche multifaccettate che mediano la produzio-
ne territoriale e relazionale delle citta-regioni globali
(McNeill, 2010; 2014; de Andreis, Pane, 2023).

5. Gli aeroporti mediorientali: hubs carrefours
di connessioni

Dalle premesse sopra esposte emerge come lo svilup-
po del trasporto aereo costituisca un campo di studio
che analizza le relazioni tra nazioni, confini, politiche
e interessi economici (de Andreis, 2022). E essenziale
osservare la centralita della posizione geografica di un
territorio, che consente a determinate destinazioni di
fungere da hub, ovvero centro di smistamento per il
traffico di passeggeri e merci (Tadini, 2019). Essere un
territorio di transito nella rete dei trasporti consente,
sotto la prospettiva della gestione delle destinazioni,
di promuovere lo sviluppo economico, sociale, turisti-
co e infrastrutturale di una destinazione di passaggio
(Sebastiani, 2002).

ILtrasporto aereo puo svolgere un ruolo significati-
vo nello sviluppo di una destinazione di transito, come
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una citta di scalo importante o un hub di connessione
tra diversi voli. Questo tipo di destinazione di transito
puo beneficiare in diverse maniere dal trasporto aereo:

+ economia locale: l'hub di transito puo generare
un impatto economico significativo sulla desti-
nazione, creando nuovi posti di lavoro e oppor-
tunita di business legate alle compagnie aeree,
ai servizi aeroportuali, alle societa di gestione
del carico e alla catena di approvvigionamento.
L'effetto economico positivo puo estendersi an-
che ad altri settori correlati;

+ attrattivita per le compagnie aeree: una desti-
nazione di transito puo diventare un punto di
interesse per le compagnie aeree, portando a
un aumento del numero di voli e consolidan-
do 'hub come punto di riferimento nel settore
dell’aviazione;

+ turismo di transito: una destinazione di transi-
to puo attrarre turisti di passaggio che approfit-
tano delle opportunita di fare una breve sosta
durante le loro connessioni aeree. Questi turisti
possono contribuire all’economia locale e l'of-
ferta di servizi e infrastrutture turistiche di qua-
lita puo incoraggiarli a trascorrere piu tempo
nella destinazione e ad esplorare cio che essa
ha da offrire;

« sviluppo delle infrastrutture: per sostenere il
trasporto aereo e la crescita della destinazio-
ne di transito & necessario sviluppare e poten-
ziare le infrastrutture aeroportuali, compresi gli
aeroporti e le strutture connesse. Cio puo com-
portare investimenti nella capacita aeroportua-
le, nell’accessibilita terrestre, nella gestione del
traffico aereo e nelle tecnologie aeroportuali.

Tali presupposti ci permettono di comprendere fa-
cilmente come i grandi vettori mediorientali, Emirates,
Qatar Airways ed Etihad, siano stati creati basandosi
unicamente sul modello di network “hub and spoke”,
che si basa sulla creazione di un hub centrale, da cui
partono e a cui convergono voli diretti verso destinazio-
ni multiple, ovvero le spoke (Oum, Tretheway, 1990), e
sui cui principi si basa la loro strategia. Gli hubs di que-
ste compagnie aeree mediorientali si trovano approssi-
mativamente in una posizione geografica strategica, un
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luogo di transito, dalla quale € possibile connettere il
traffico proveniente da varie parte del mondo.

Il territorio mediorientale si trova in una posizione
geografica privilegiata che lo rende un hub ecceziona-
le, essendo un punto di convergenza per tre continen-
ti: Asia, Africa ed Europa. Nel giro di sei/sette ore dai
rispettivi hubs di Dubai per Emirates, Doha per Qatar
Airways e Abu Dhabi per Etihad, € possibile raggiun-
gere la maggior parte dell’Asia, dell’Africa e lintera
Europa, coinvolgendo complessivamente e potenzial-
mente circa sei miliardi di persone. Estendendo questo
intervallo temporale, é addirittura possibile connette-
re I'Oceania, il Nord e il Sud America, coprendo prati-
camente ogni angolo del mondo rilevante per questo
settore industriale.

Il Medio Oriente, grazie alla sua posizione geogra-
fica centrale, possiede allora tutte le caratteristiche
necessarie per emergere come un hub globale e, di
conseguenza, svolgere un ruolo di super connettore.
Un ulteriore punto a favore della posizione geogra-
fica della regione é la sua efficienza nel consumo di
carburante degli aeromobili (Parsa, Shahandeh, 2018).
Sebbene il risparmio su singoli voli possa sembrare
marginale, nel corso del tempo e con l'incremento del
numero delle rotte, tale ottimizzazione si traduce in un
significativo vantaggio percentuale in termini di costi
per le compagnie aeree del Medio Oriente. A sostegno
del vantaggio geografico del Golfo & anche l'osserva-
zione che un volo di otto ore dagli hub della regione
puo raggiungere '80% della popolazione mondiale e
che la stessa area contera il 70% della crescita econo-
mica globale nei prossimi due decenni (El-Anis, 2021).

Nel corso dei secoli, dalle antiche vie della seta fino
alle moderne, la regione ha visto collegarsi le popola-
zioni e le economie di Asia, Europa e Africa. Abu Dhabi,
Dubai e Doha traggono allora vantaggio proprio dalla
loro posizione geografica. Questo vantaggio geografico
é cruciale per le principali compagnie aeree di questi
paesi per due motivi. In primo luogo, grazie alla posizio-
ne centrale, queste compagnie hanno potuto sviluppa-
re hub a lungo raggio altamente efficienti, a differenza
degli aeroporti europei che devono gestire hub di hin-
terland, molto meno efficienti a causa delle numerose
rotte di costoso traffico di feederaggio a corto raggio,
necessarie per servire popolazioni sparse (Wit, 2014). In
secondo luogo, il modello operativo degli hub prevede

ISSN 2282-572X (online)
ISSN 0044-9733 (print)



F. DE ANDREIS, A. CIASCHI

che il traffico a lungo raggio si colleghi ad altro traffico
a lungo raggio, anziché a quello a corto o medio raggio.
Questo tipo di hub “a clessidra” comporta una riduzione
dei costi operativi per chilometro all’'aumentare della
lunghezza delle tappe (Doganis, 2013; Douglas, 2019; Wit,
2014). Cio si traduce in una sempre maggiore rilevanza
strategica del trasporto aereo nella regione e in ulterio-
ri efficienze per i vettori del Golfo e, quindi, in vantaggi
di costo grazie alla loro geografia, generando un model-
lo operativo pil redditizio che permette alle compagnie
aeree dell’area di sfidare i vettori storici per ottenere
maggiori quote del mercato globale

Agli albori del trasporto aereo, l'industria opera-
va esclusivamente secondo i principi del “point-to-
point”. Le reti erano disorganizzate e le compagnie
perdevano denaro a causa dellinefficienza dovuta
alla necessita di pit tratte, per ottenere la connettivi-
ta (Cook, Goodwin, 2008; Marti et al., 2015). Come so-

Aeroporti mediorientali

luzione, l'industria aereonautica ha sviluppato, anche
in risposta alle sollecitazioni di competitivita prove-
nienti dalla liberalizzazione del settore, il modello
“hub and spoke”, che prevede un centro strategico
con raggi che si irradiano per collegare punti remoti
(Button, 2002). Questo modello consente un funzio-
namento piu efficiente, riducendo i costi di capitale
e le tariffe, mantenendo gli aeromobili e le risorse in
uso per periodi piti lunghi, aumentando i fattori di ca-
rico e facilitando il coordinamento delle risorse e de-
gli orari (Button, 2002) (figura 1). Il modello dell’hub
ha acquisito importanza negli ultimi sessant’anni, so-
stenuto dai progressi nella tecnologia aeronautica.
Questo insieme di fattori ha permesso all’'industria
dell’aviazione di raggiungere un’efficienza commer-
ciale e connettiva, collegando una vasta gamma di
destinazioni attraverso la fusione dei flussi di traffico
in un unico punto intermedio.

FIGURA 1 - Modello “point-to-point” e modello “hub and spoke”

By, 3
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FONTE: Rodrigue (2020), Rielaborazione degli autori

Tuttavia, non tutti gli hub aeroportuali sono ugua-
li. Huston e Butler (1991) sostengono che ['ubicazione
sia fondamentale per le prestazioni, date le potenti
economie associate a tali operazioni. In aggiunta, dal
punto di vista della gestione del traffico aereo, anche
la concentrazione geografica e temporale del traffico
assume una grande importanza (Button, 2002). Di con-
seguenza, gli hub del Golfo traggono efficienza e be-
nefici dalla centralita geografica della regione lungo le
principali rotte aeree a lungo raggio, assumendo quel
ruolo di “carrefours” di connessione, nonostante le ri-
dotte dimensioni della popolazione locale.
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La capacita dei vettori di paesi terzi di volare da
altri paesi collegandosi con il proprio, grazie alla Sixt
Freedom of the Air che permette di trasportare pas-
seggeri (e merci) dal Paese A al Paese B facendo sca-
lo nel proprio paese, é alla base del funzionamento
di un hub (Kareng, 2020). Questo consente alle com-
pagnie oggetto di studio di accedere a vaste fasce
di domanda di passeggeri non nazionali e di far cre-
scere i propri utili sfruttando il vantaggio geografico.
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I vantaggi del consolidamento dei viaggi attraverso
'hub sono significativi. | vantaggi economici aumenta-
no con la densita dei passeggeri e la crescita della rete,
influenzando positivamente la domanda e l'offerta. La
capacita di servire molte citta di dimensioni diverse
conferisce un vantaggio competitivo e i passeggeri be-
neficiano di voli a orari ravvicinati, check-in, luoghi piu
comodi e rischio ridotto di perdita dei bagagli (Huston
e Butler, 1991; Cook e Goodwin, 2008; Marti et al., 2015;
Yu et al., 2024).

A partire dai primi anni ‘70, i governi del Medio
Oriente si sono difatti concentrati sull'industria dell’a-
viazione come misura per diversificare la loro industria
oltre il futuro declino delle entrate derivanti dall'in-
dustria petrolifera, cercando di reindirizzare i flussi di
passeggeri tra Europa, America e Asia. Attraverso in-
genti investimenti nelle flotte, nel reclutamento del
personale e nel potenziamento delle rotte, i vettori del
Medio Oriente sono riusciti a crescere esponenzial-
mente negli ultimi due decenni, influenzando e rimo-
dellando i modelli di traffico globale.

Aeroporti mediorientali

Osservando i dati dei tre aeroporti oggetto della ri-
cerca (tabella 1), I'aeroporto di Dubai e quello di Doha
sono tra i primi dieci aeroporti al mondo per numero
di passeggeri; restringendo l'analisi al quadrante me-
diorientale, quindi a tutti gli aeroporti nell’area con un
flusso di passeggeri superiore a 5 milioni all’anno (to-
tale 25), il Dubai International Airport risulta il primo in
termini di traffico nel 2023, con un incremento rispetto
al 2022 del 30,2%, l'Hamad International Airport é il se-
condo con una crescita di traffico rispetto all’anno pre-
cedente del 25,9% e '’Abu Dhabi International Airport il
decino con un aumento del 41.6%. Confrontando i dati
deitre principali aeroporti dell’'Unione Europea per nu-
mero di passeggeri, come quelli di Parigi, Amsterdam e
Madrid (tabella 2), si osserva che, sebbene questi aero-
porti abbiano registrato un incremento nel numero di
passeggeri nell’ultimo anno, tale crescita e rimasta in-
feriore al 19,00%. Questo risultato mostra performance
significativamente pil contenute rispetto ai risultati
degli aeroporti mediorientali (ACI, 2024).

TABELLA 1 - Dati traffico, anno 2022 e anno 2023 aeroporti mediorientali.

AEROPORTO

TOTALE PASSEGGERI ANNO 2023

VARIAZIONE % RISPETTO AD

TOTALE PASSEGGERI ANNO 2022 ANNO PRECEDENTE

Dubai International Airport

AUH

DXB 86,800,000 66,069,981 +30,2%
Hamad Interniational Alrport 45,000,000 35,730,482 +259%
Abu Dhabi International Airport 22,000,000 15,540,000 +41,6%

FONTE: Elaborazione degli autori.

TABELLA 2 - Dati traffico, anno 2022 e anno 2023 principali aeroporti UE per numero di passeggeri.

VARIAZIONE % RISPETTO AD

MAD

AEROPORTO TOTALE PASSEGGERI ANNO 2023 |  TOTALE PASSEGGERI ANNO 2022 D BRLCEDENTE
Chartes de Gaulle Airport 67,421,316 57,474,033 173
Amsterdam Airport Schiphol 61,889,586 52,472,188 17,9%
Adolfo Suarez Madrid-Barajas Airport 60,220,984 50,633,759 +18.9

FONTE: Elaborazione degli autori.
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Come evidenziano le statistiche e il raffronto con gli
aeroporti europei, gli aeroporti del Medio Oriente si con-
figurano, dunque, come importanti hubs di transito, con
flussi di passeggeri in costante aumento. Tale funzione
ha contribuito significativamente allo sviluppo economi-
co, sociale, turistico e infrastrutturale del territorio.

Questo risultato é facilmente comprensibile facen-
do riferimento a concetti fondamentali per la geogra-
fia e il settore dei trasporti, come sito e situazione.
Mentre il sito si riferisce alle caratteristiche geogra-
fiche di una posizione specifica, la situazione riguar-
da le relazioni di questa posizione rispetto ad altre.
Pertanto, tutte le posizioni sono relative l'una all’altra,
ma la situazione non € un attributo costante poiché lo
sviluppo dei trasporti modifica i livelli di accessibilita
e, di conseguenza, le relazioni tra le posizioni (Piltz et
al., 2018; Rodrigue, 2020).

Lo sviluppo di un sito riflette le relazioni cumulative
tra linfrastruttura di trasporto, le attivita economiche
e 'lambiente costruito. In questo contesto, gli aeroporti
del Medio Oriente hanno svolto un ruolo cruciale come
nodi di connessione tra diverse regioni, contribuendo al
progresso complessivo del territorio, rispondendo per-
fettamente, come descritto in seguito, a requisiti come
costi, accessibilita e agglomerazione, particolarmente
importanti nella formazione della struttura spaziale.

Aeroporti mediorientali

Nella valutazione delle infrastrutture, la distribu-
zione spaziale delle attivita & strettamente legata a
fattori di distanza e all’attrito ad essa associato. Le
decisioni sulla posizione sono prese con l'obiettivo di
minimizzare i costi, spesso legati al trasporto. Inoltre,
tutte le posizioni presentano un certo livello di acces-
sibilita, ma alcune sono piu accessibili di altre. Di con-
seguenza, grazie ai trasporti, alcune posizioni possono
essere percepite come piu preziose e strategiche ri-
spetto ad altre.

Infine, si verifica una tendenza per le attivita ad
agglomerarsi al fine di sfruttare il valore di posizioni
specifiche; maggiore é il valore di una posizione, mag-
giore é la probabilita di formare un’agglomerazione.
L'organizzazione delle attivita segue essenzialmente
una struttura gerarchica, risultante dalle interazioni
tra agglomerazione e accessibilita a livello locale, re-
gionale e globale (Ricci, 2011).

Gli aeroporti presi in esame, valutandone le per-
formance, sembrano dunque beneficiare dei tre fattori
descritti a quali va aggiunta la specializzazione, ovvero
la capacita di specializzarsi come un’area di transito,
ottenendo un vantaggio e di commerciare un network
di destinazioni oltre a quella delle stesse Dubai, Doha
o Abu Dhabi (figura 2).

FIGURA 2- Dettaglio collegamenti 11/2024 da DXB, DOH e AUH.
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6. Conclusioni

Se il settore dell’aviazione civile che a livello globale
si caratterizza per un ambiente estremamente dinami-
co, complesso e competitivo ha, nel corso del tempo,
subito significativi cambiamenti sia nella domanda che
nell’offerta, diversi operatori dell'industria, come nei
casi studio citati, sono stati in grado di ottenere un
vantaggio competitivo rispetto ai concorrenti, grazie
alla loro privilegiata posizione nello spazio.

Le compagnie aeree, a differenza di imprese in altre
industrie, sono particolarmente sensibili alle variazioni
dell’ambiente esterno, influenzate dalle aspettative della
clientela, dalle mosse dei concorrenti e dalle regolamen-
tazioni. La liberalizzazione dei principali mercati del tra-
sporto aereo ha accentuato l'intensita della concorrenza
tra i vettori, sottolineando la necessita di risposte imme-
diate alle mutazioni dell’ambiente esterno, sia in termini
di opportunita che di minacce (Dobruszkes, 2006; 2013).

ILnetwork “hub and spoke”, che prevede l'aggregazione
del traffico verso gli hubs centrali per poi distribuirlo ver-
so tutte le destinazioni, inizialmente sviluppato negli Stati
Uniti, mira a minimizzare il numero totale di voli, massi-
mizzando le connessioni globali disponibili agli utenti.

FIGURA 3 - Dimensione aeroporti e numero di piste.
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Le compagnie aeree del Medio Oriente si sono quin-
di trovate in una condizione unica rispetto ai loro con-
correnti, poiché il traffico delle rispettive nazioni non
€ paragonabile a quello degli Stati Uniti, dell'India o
dell'Europa, rendendo difficile l'applicazione del tradi-
zionale modello per destinazioni poco distanti. Tuttavia,
la posizione geografica strategica come crocevia tra
continenti e la disponibilita economica sono elementi
positivi che hanno permesso lo sviluppo di una nuova
strategia competitiva.

| vettori oggetto di analisi hanno adattato con
successo il modello di network a raggiera alle rot-
te, distinguendosi per la qualita del servizio offerto,
posizionandosi ai vertici mondiali, diventando super-
connettori globali e attirando traffico da altre nazioni
verso i propri hubs nel Medio Oriente.

L'implementazione accurata del modello “hub and
spoke”, la grandezza degli aeroporti e il numero di piste
(figura 3) combinate con la posizione geografica, ha quindi
permesso di garantire la massima efficienza complessiva
a livello di network, creando un vasto mercato virtuale che
consente ai vettori di riempire i voli in modo profittevo-
le su scala globale. Quando eseguito con successo, difatti,
questo modello pud generare consistenti profitti.
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