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| PUNTO DI VISTA ||

Le sfide dopo la tempesta per I'industria delle ali

KARINE BERGER*
La diminuzione del 4% del traffico aereo re-
gistrata nel 2009 a causa della crisi econo-
mica ha avuto conseguenze limitate sul livel-
lo di attivita dell'industria aeronautica, gra-
zie a un portafoglio ordini ben consolidato.
Tuttavia, le compagnie aeree europee e ame-
ricane hanno visto crollare la propria redditi-
vita, mentre le compagnie dei Paesi emer-
genti stavano gia raccogliendo i frutti di una
forte ripresa economica, abbinata all’esplo-
sione della domanda locale. Si puo dire, dun-
que, che il 2009 abbia rappresentato una
svolta, per cui da una parte si € assistito al-
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cato fino ad allo- . .
ra dominato dal- nuovi scenarit
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zione di concorrenza costituisce una forte sfi-
da perl'industria aeronautica europea. Su di-
versi fronti.

Laproduzione & rimasta stabile — L'indu-
stria aeronautica, che opera su cicli di lungo
periodo, ha mantenuto 1 livelli di attivita gra-
zie agli ordini acquisiti prima dell'insorgen-
za della crisi e in grado di saturare sei o set-
te anni di produzione. Sebbene la situazione
dei nuovi ordinativi sia precipitata del 70%
nel 2009 rispetto al 2008, si registra attual-
mente una ripresa del 50% su base annua
per il 2010, tale da riassicurare i costruttori
sulle buone prospettive a medio termine.

Incidenti di percorso— Il rendimento eco-
nomico (risultato operativo diviso il fattura-
to) della Boeing Commercial Airplanes &
passato dal 4,2% nel 2008 al -1,7% nel
2009 mentre quello della Airbus Commer-

clal & scesodall’ 8,7% all’ 1,5 per cento. Que-
sto degrado & dovuto a uno sconfinamento

dei costi causato dai ritardi di sviluppo e di
produzione sofferti da entrambi i costruttori
su alcuni programmi, particolarmente [’ Air-
bus A380 e il Boeing 787.

Aumentala concorrenza— Il dominio glo-
bale del duopolio Airbus-Boeing & minaccia-
to dalla rapida crescita di costruttori come
la canadese Bombardier, la cinese Comac,
la brasiliana Embraer e la russa Irkout, so-
prattutto nel segmento degli aeromobili a
corridoio singolo con oltre 100 posti. Percio
in questo scenario pilt competitivo, i costrut-
tori dovranno intensificare gli sforzi per ri-
spondere alle richieste delle compagnie ae-
ree in termini di consumo di carburante ed
emissioni di carbonio. “La sfida si gioca sul-
la scelta dei motori e ['uso di materiali com-
positi per alleggerire il peso degli aeroplani
e arriva al culmine della sfida industriale po-
sta dall'andatura forzata dei costruttori
esternalizzati, che sta alla base delle attuali
difficolta della Boeing con il suo B787.

Squilibri regionali - La Cina e il Medio
Oriente sono sfuggiti alla crisi del traffico ae-
reo del 2009. La crescita intrinseca registra-
ta in entrambe le regioni si € tradotta in un
aumento netto del volume dei passeggeri,
con una crescita dell’11,6% per la Cina e del
24% per il Medio Oriente. Sotto I'influenza
della domanda interna, 1 vettori cinesi han-
no ottenuto margini netti del 3,5%, mentre
la principale linea aerea del Medio Oriente
ha riportato un 8,5%. Invece, le compagnie
aeree europee e americane hanno sofferto
maggiormente. Negli Stati Uniti la diminu-
zione del 6% del traffico passeggeri riscon-
trata nel 2009 nel nostro campione ha avuto
un impatto negativo (-4%}) sui margini netti
dei principali vettori, che hanno reagito con
tagli di capacita e, per la prima volta, con ta-
gli al segmento low-cost. In Europa la dimi-
ruzione del traffico aereo € risultata meno
marcata (-0,7%), ma il minore fatturato so-
prattutto del segmento primario ha causato
un decremento dell’11% dei profitti nel no-
stro campione nonché una perdita del -4,5%
per le principali compagnie. Inoltre, confron-
tando l'indebitamento lordo con le disponibi-
lita finanziarie, i vettori americani impieghe-
rebbero pilt di 18 anni per ripagare i finanzia-
menti, il doppio delle compagnie aeree euro-

pee.

La Iuce all'orizzonte - Le compagnie occi-
dentali ricominciano a guadagnare Nel 2010
il traffico aereo & aumentato in tutte le regio-

ni. La ripresa vale sia peril traffico passegge-
1i (+7,7%) sia commerciale, che & salito del
20% a livello mondiale. L’Asia del Pacifico e
il Medio Oriente si riconfermano le regioni
pill dinamiche. A partire dal 2010 le linee
aree americane tornano a fare profitt. Gli ag-
giustamenti di capacita eseguitinel 2009 e la
ripresa delle fatturato del settore primario
hanno contributo a questo recupero (+2,5%).
Le linee aeree europee recuperano grazie al-
la riduzione dei costi. I tagli operati nel
2009-2010, soprattutto in termini di forza la-
voro, insieme agli aggiustamenti dell'offerta
permetteranno
un recupero di
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lq necessita o1 2008, il pic

di «proteggersy» co del prezzo

dai terzisti del petrolio ha

provocato alle
compagnie ae-
ree di tutto il mondo una perdita di 16 miliar-
di di dollari. La forte correzione del prezzo
del petrolio operata nel 2009 (40% in meno
rispetto al 2008) ha limitato le perdite, ma
questo parametro cruciale resta difficile da
prevedere.

Doppia anima - Infine, i costruttori aero-
nautici e le linee aeree mantengono le pro-
prie differenze strutturali. T fattori regionali
ed i cicli a breve termine, che caratterizzano
il trasporto aereo, rendono il settore altamen-
te sensibile alle fluttuazioni economiche. Per
I'industria aeronautica, la durata dei cicli di
sviluppo, produzione e vendita li espone mol-
tomeno alle fluttuazioni a breve; quindi la sfi-
da principale sta nel condividere i rischi pro-
grammatici con i fornitori di equipaggiamen-
i, in modo da ridurre le incertezze.

*Chief Economist di Euler Hermes
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