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Autorita, Signore e Signori,

anche a nome dei colleghi Componenti del Consiglio, ringrazio il Pre-
sidente della Repubblica per averci concesso I'onore di illustrargli que-
sta Relazione ed il Presidente del Senato per la odierna ospitalita e
mi accingo a presentare il secondo Rapporto annuale al Parlamento

dell’Autorita di Regolazione dei Trasporti.

* Kk *

Il Rapporto al Parlamento dell’anno scorso dava conto dell’avvio delle 1l nuovo guadro
. e . Lo ) o . della regolazione
prime attivita di regolazione e ne indicava tempi ed obiettivi: un impe- aconomica

gno molto sfidante considerato che I'Autorita era allora operativa da

appena sei mesi.

Abbiamo raggiunto i risultati che ci eravamo prefissi e siamo andati
oltre mettendo a punto misure di regolazione in materia ferroviaria, di
trasporto pubblico locale, aeroportuale, autostradale, di tutela dei diritti
dei passeggeri e, da ultimo, abbiamo adottato un atto di segnalazione
al Govérno e al Parlamento in materia di taxi, NCC e piattaforme di

servizi tecnologici per la mobilita.

Abbiamo lavorato per rendere coerente fra loro la regolazione delle
diverse modalita di trasporto in modo da favorirne Fintegrazione e fa-
vorire, altresi, lo sviluppo dei nuovi servizi intelligenti di trasporto (/TS),

che sono sempre pil richiesti dal pubblico.

Abbiamo operato, e continueremo a farlo, nella convinzione che la rego-
lazione debba anticipare i problemi e le modifiche strutturali dei mercati,
sia dal lato della domanda che da quello della offerta. Al centro del siste-

ma dei trasporti devono essere messi il contenuto e non il contenitore,
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la persona e i suoi bisogni di mobilita multimodale, la partita di merce e
la catena logistica che ne gestisce gli spostamenti scandendone i tempi.
Abbiamo agito nel convincimento che questa sia la strada per aumenta-

re la produttivita della nostra economia e creare valore e crescita.

Le infrastrutture, i loro sistemi di gestione operativa ed i meccanismi
di accesso devono essere serventi e non costituire vincoli per le nuo-
ve esigenze di servizi personalizzati ed integrati. Grazie alie nuove
tecnologie ¢ in atto un cambiamento che mette alla prova la capacita

di innovazione dei sistemi di trasporto.

Il regolatore non deve perdere il momento.

Abbiamo altresi dedicato molte energie alla vigilanza sulla attuazione

delle decisioni adottate.

Lasciatemelo dire: gli interventi della Autorita, hanno cambiato il qua-
dro della regolazione economica dei trasporti. Ne emerge un nuovo
modello univocamente orientato a perseguire l'efficienza produttiva
delle gestioni, il contenimento dei costi per gli utenti e condizioni di
accesso eque e non discriminatorie alle infrastrutture: obiettivi questi

che il legislatore ha espressamente affidato all’Autorita.

Un modello coerente con quello europeo e nuovo, in ltalia e nel settore
dei trasporti, per la terzieta e 'indipendenza dell’attore e 'applicazione

del metodo partecipativo alla formazione delle decisioni.

L

Il lavoro fatto Il rapporto allegato mi esime dal ripercorrere puntualmente le attivita
svolte e le misure di regolazione adottate. Mi soffermerd, pertanto, su

alcune delle scelte fatte.
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Nel settore ferroviario, a fine 2014, sono state adottate due decisioni:
una in materia di accesso equo e non discriminatorio alle infrastrutture
ferroviarie ed una contenente indicazioni e prescrizioni sul prospetto
informativo della rete predisposto dal Gestore. | due provvedimenti,
che nel complesso comprendono 50 misure, hanno inciso sugli accordi
fra il Gestore della rete e le imprese ferroviarie per I'utilizzo delle infra-
strutture, sui criteri e le modalita per la gestione della capacita di rete,
sull'accesso ai servizi e agli impianti accessori, ivi compresi gli spazi
in stazione (spazi pubblicitari, desk informativi e biglietterie) e i servizi
di manovra per i treni merci, sulla ripartizione dei costi per 'assistenza
alle persone a mobilita ridotta, e — non ultimo — sui criteri per la deter-
minazione dei pedaggi sulle tratte ad Alta Velocita e I'attraversamento

dei nodi.

Lo scorso 12 marzo 2015, I'Autorita, verificata la mancata esecuzione
di alcune misure contenute nei provvedimenti che ho appena richia-
mato, ha avviato due procedimenti sanzionatori. Al riguardo, il Gestore
dell'Infrastruttura ha proposto impegni diretti a rimuovere le contesta-
zioni dell’Autorita, che sono stati sottoposti a market test tuttora in cor-
so. Si tratta di una procedura trasparente e innovativa, mai applicata

prima in Italia nel settore dei trasporti.

Inoltre, nell’adottare le prime misure che hanno portato alla ridetermi-
nazione del canone nell’Alta Velocita da parte del gestore, FAutorita ha
anche avviato un nuovo procedimento avente ad oggetto 'insieme dei
criteri per la fissazione del pedaggio e dei corrispettivi per i servizi nel
loro complesso. Esso anticipa la applicazione della direttiva Recast sia
nella impostazione generale che nella applicazione di alcuni principi
economici per la determinazione dei pedaggi quali, in particolare, quel-

lo dei costi direttamente imputabili all’'uso della rete.

Il settore
ferroviario

L’accesso
equo e non
discriminatorio
alla rete ed il
PIR

{ procedimenti
sanzionatori,
gli impegni e
il market test

I criteri per la
determinazione
del pedaggio
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Le questioni in campo sono molte. Ne cito tre di particolare rilievo anche

nel contesto del processo di privatizzazione annunciato dal Governo:

o lintroduzione della “regolazione di periodo” per la durata di
cinque anni, a beneficio della strategia industriale del Gestore
dell'Infrastruttura e delle imprese ferroviarie e delle decisioni di
investimento degli azionisti e dei mercati finanziari. Tra I'altro, il
sistema & gia in vigore nei settori autostradale e aeroportuale;

o lintroduzione di modulazioni tariffarie maggiormente articolate
per fasce orarie, per segmenti (merci o passeggeri), per tipologia
di servizio (OSP o Open Access) e per classi di velocita rispetto
a quelle attuali. La nuova modulazione delle tariffe consente di
adottare piani industriali pit sfidanti e strategie di marketing ade-
renti alla emergente domanda di trasporto da parte di passeggeri
ed imprese;

o lincentivo al Gestore dell'Infrastruttura a massimizzare lo sfrut-
tamento della capacita di rete esistente, anche nell’ottica di un

contenimento dei costi di lungo periodo.

La risultante cornice regolatoria abilita pit che mai il Gestore — cui
spetta la concreta determinazione del pedaggio secondo i criteri fissati
dall’Autorita — a massimizzare lo sfruttamento della rete indipenden-
temente dalla impresa ferroviaria che ne richieda I'uso. Al Governo
trarne immediato beneficio nel quadro del processo di privatizzazione
e della sua eventuale articolazione temporale secondo il modello ap-

plicato in alfri settori, ad esempio quello del’energia.

Il seitore Riguardo al settore aeroportuale, i modelli tariffari adottati dall’Autorita,

aeroportuale . . . . ) . . . .
basati sul negoziato fra i gestori degli scali ed i vettori aerei, hanno

superato il “battesimo del fuoco”.

Gli acroporti La Societa Aeroporto Toscano “Galileo Galilei” SpA (SAT), gestore
di Pisa e Firenze
dell’aeroporto di Pisa, ha impiegato 104 giorni per avviare e conclude-
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re, in modo consensuale e sotto la vigilanza dell’Autorita, il processo
di aggiornamento del proprio sistema tariffario fino ad allora fermo al

contratto di programma del 2009.

Per 'analogo aggiornamento, la Societa Aeroporto di Firenze SpA
(ADF), i cui diritti erano fermi al livello fissato in via amministrativa nel
2000 e con recupero della inflazione a partire dal 2007, ha impiegato
120 giorni, questa volta comprensivi di una fase di conciliazione di-
nanzi all’Autorita in materia di livelli di servizio da garantire ai vettori

(Service Level Agreement).

Entrambi i gestori dovranno rispettare le prescrizioni indicate dall'Autori-
ta. Inoltre, i nuovi diritti si applicheranno, fatti salvi i rinnovi annuali, per it

periodo regolatorio fissato — in fase di prima attuazione — in quattro anni.

Peraltro, i modelli tariffari aeroportuali hanno fornito un quadro favo-
revole a progetti di ihvestimento nel settore, come dimostra la recen-
te costituzione della societa Toscana Aeroporti SpA, nata dalla fusio-
ne per incorporazione di ADF in ‘SAT. Questo potrebbe costituire un

esempio per lo sviluppo di ulteriori sistemi aeroportuali.

Ad oggi, anche gli aeroporti di Bologna ed Olbia hanno ottenuto Gli asroporti di

a1 . . . . . Bologna e Olbia
dall’Autorita I'autorizzazione ad avviare le procedure di aggiornamento 9

dei rispettivi diritti.

In materia di trasporto pubblico locale e servizi di mobilita, I'Autorita ha I trasporto
pubblico locale
ed i servizi di
mobilita non

di linea

dato corso a sei azioni, delle quali due sono completate e quattro in
corso. L’insieme di queste azioni riflette il convincimento che la rego-
lazione debba offrire soluzioni complementari alla domanda di mobilita
nel rispetto della specificita di mercati, che sono distinti in quanto ri-
spondono a distinte domande di servizi: di linea, non di linea, collettivi

ed individuali, che siano essi gravati o meno da obbligo di servizio
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pubblico. Tali azioni hanno costituito, e tuttora costituiscono, la prima
occasione di intensa e diretta collaborazione dell’Autorita con le istitu-
zioni regionali e locali e con le loro associazioni ed enti di raccordo. Le

illustro partitamente.

Atto di L’atto di segnalazione al Governo e al Parlamento avente ad oggetto i
segnalazione e . . , ;
su taxi. NCC profili di rilevanza economico-regolatoria dellautotrasporto di persone
¢ plattaforme non di linea (taxi, NCC e piattaforme di servizi tecnologici per la mo-
di servizi
tecnologici bilita), si propone di far emergere i nuovi mercati e le relative proble-

per la mobilita
matiche regolatorie affinché domanda e offerta di servizi si incontrino

in modo trasparente e nel rispetto delle regole proprie di ogni attivitér
economica d'impresa. L'atto di segnalazione — nel riconoscere che
i taxi assicurano servizivpropriamente bubblici — contiene specifiche
proposte quali: la costituzione di un albo dei drivers; la riconduzione
al regime del lavoro occasionale delle prestazioni dei conducenti non
professionisti; la previsione di un obbligo di registrazione per le piatta-
forme di servizi; la individuazione nelle regioni degli ambiti territoriali di
riferiménto per tutti i servizi di trasporto di passeggeri non di linea; la
possibilita di modulare le tariffe; le conseguenti modifiche della legge

n. 21/1992 in materia di taxi e NCC.
Auspichiamo che il legislatore si faccia quanto prima carico delle ne-
cessarie riforme nel convincimento che problemi di policy come questo

non possano essere risolti nelle aule di tribunale.

Le ulteriori azioni dell’Autorita riguardano i servizi di linea.

Misure in In particolare, lo scorso 17 giugno sono state adottate 21 misure per
materia

di gare e I'affidamento in esclusiva dei servizi di TPL, tra le quali i criteri per
affidamenti in

. la determinazione del valore di subentro a carico del nuovo entrante,
esclusiva

quelli relativi al trasferimento del personale ed alla messa a disposi-

zione dei beni strumentali, il metodo di aggiornamento delle tariffe con
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l'introduzione del price-cap, oltre a misure di promozione dell’efficienza
dei gestori e di prevenzione dei conflitti di interesse nelle commissioni
aggiudicatrici. Anche in questo caso, il metodo applicato & stato quello
della consultazione; inoltre, I'Autorita ha adottato le proprie determina-
zioni tenendo conto dei pareri forniti dal’ANAC e dal’AGCM nel qua-

dro dei protocolli di intesa in vigore.

Nello stesso contesto, ’Autorita ha annunciato la prossima adozione di Altri

. . ) procedimenti
un atto di segnalazione a Governo e Parlamento su aspetti del traspor- in materia di
to pubblico locale non compresi nelle misure appena citate. Abbiamo TP.L ° qqa]:ta

dei servizi

inoltre avviato un procedimento per la definizione degli ambiti di servi- %iggati da
zio pubblico e delle modalita piu efficienti per il loro finanziémento, le
cui risultanze rileveranno anche ai fini della contendibilita e del dimen-
sionamento dei lotti di gara da parte degli enti regionali e locali prepo-
sti. Infine, abbiamo disposto I'avvio di una procedura in materia di livelli
minimi della qualita dei servizi gravati da obblighi di servizio pubblico e
di una avente ad oggetto i servizi di trasporto e cabotaggio marittimo.
Nel settore autostradale, 'Autorita ha adottato un provvedimento di re- I settore

. . . . autostradale
golazione di portata generale ed uno relativo ad un caso determinato.

Quest’ultimo riguarda gli indirizzi per la predisposizione dello schema L’A22 -

. . . Autobrennero
di concessione relativo alla autostrada A22 del Brennero.

L'atto di portata generale riguarda, invece, la definizione degli ambiti Gli ambiti
. - . . . . di gestione
ottimali di gestione delle tratte autostradali, oggetto di un procedimento ottimale

che si concludera nel corso del 2015. Al riguardo, le norme istitutive
dell’Autorita prevedono che gli ambiti di gestione ottimale delle auto-
strade devono essere definiti, tra ['altro, con l'obiettivo di stimolare la
concorrenza per confronto, in linea con la migliore prassi economico-
regolatoria internazionale. A questo fine, I'Autorita si & dotata di un

sistema di benchmarking di tipo parametrico per verificare ['efficienza
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delle imprese a confronto con i loro peers e definire interventi regolatori
sui prezzi e gli ambiti ottimali di gestione (stochastic frontier analysis).
Il metodo innova quello fino ad oggi utilizzato nella regolazione delle
autostrade e basato sui dati di natura economico-finanziaria di ciascun
operatore in assenza di una valutazione comparata della performance.
Le prime evidenze empiriche acquisite presso i concessionari italiani
per il periodo 2005-2014, mostrano l'esistenza di economie di scala,
seppur non molto marcate. Ne consegue che, dal punto di vista della
produttivita complessiva, il sistema attuale potrebbe, in talune condi-

zioni, beneficiare di aggregazioni.

Diritti degli In materia di diritti degli utenti e dei passeggeri, dopo quello relativo al
utenti e dei
passeggeri trasporto ferroviario, I'Autorita ha adottato il regolamento di esecuzio-

ne delle norme europee e nazionali in materia di diritti dei passeggeri
nel trasporto via autobus. E’ attesa l'investitura anche nel settore del

trasporto marittimo e delle vie navigabile interne.

Reclami e Nel complesso abbiamo ricevuto e riscontrato pit di 300 tra reclami
segnalazioni ) . o ) L
in seconda istanza e altre segnalazioni relative a tutte le modalita di

trasporto, reclami e segnalazioni che sono la punta dell'iceberg del-

la insoddisfazione dei passeggeri. Le piu ricorrenti riguardano la sop-

pressione dei servizi, la carenza delle informazioni che & causa anche

di mancate coincidenze intermodali, 'inadeguatezza di stazioni e con-

vogli alle esigenze delle persone con disabilita, le difficolta ad ottenere

rimborsi, il mancato riconoscimento di compensazioni.

Le tratte La materia della tutela dei diritti dei passeggeri incrocia, evidentemen-
Torino-Milano o o .
e Napoli-Roma te, quella della qualita dei servizi e della struttura dell’offerta. E’ di que-

ste ultime settimane la richiesta da parte dei passeggeri delle tratte
ferroviarie Napoli-Roma e Torino-Milano, di poter fruire di una offerta
di servizi competitivi adeguata a soddisfare le loro esigenze di mobilita.

Entrambi i casi sono all’esame dell’Autorita. || mercato in concorrenza



Camera dei Deputati - 11 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CCXVI N. 2

dell’Alta Velocita deve trovare, nel suo complesso, il modo di soddisfa-
re tempestivamente la domanda di servizi, purché economicamente
sostenibile. Se cid non dovesse avvenire se ne dovranno verificare le

cause, ivi compresa 'adeguatezza della capacita di offerta.

L’allineamento delle scelte regolatorie dell’Autorita alle politiche euro- Attivita
in ambito
pee dei trasporti costituisce una leva strategica della sua azione. Co- europeo ed

N . . s . - . internazionale
stante ¢ la partecipazione alle attivita dei gruppi di lavoro dei regola-

tori europei in materia ferroviaria ed aeroportuale e di tutela dei diritti
dei passeggeri, nonché, sul piano multilaterale, dei corridoi ferroviari.
L’Autorita ha, altresi, partecipato ai lavori del Network dei regolatori
indipendenti in sede OCSE e contribuisce attivamente alle iniziative

dellIRG-Rail che riunisce quelli europei del settore ferroviario.

In questo quadro rilevano la recente decisione del Governo inglese di Collaborazione
con ORR e
affidare all’ Office of Rail Regulation anche la competenza in materia ARAF

di assi stradali ed autostradali strategici e la proposta di legge fran-
cese, in fase finale di approvazione, di allargare le competenze della
Autorité de Régulation des Activités Ferroviaires al settore stradale e
del trasporto via autobus. Questi sviluppi, d’altro canto, costituiscono
un segno evidente che, anche in altri paesi, la concorrenza tra diver-
se piattaforme di mobilita pone problemi di coerenza alla regolazione
economica. Come prefigurato dal legislatore italiano al momento del-
la istituzione dell’ Autorita, la competenza in piu settori € garanzia di
indipendenza e di livellamento dei relativi modelli su quello piu avan-

zato.

Non ultimo, I'Autorita si & dotata di un Advisory Board costituito di nove Advisory
autorevoli componenti che — al di fuori della organizzazione operativa board

e a titolo gratuito — rendono disponibile al Consiglio il patrimonio dot-

trinale e scientifico in materia di regolazione economica dei trasporti. |l

primo rapporto del Board sara presentato e discusso in un convegno
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pubblico che si terra a Torino in occasione del secondo anniversario

dalla costituzione dell’Autorita.

Abbiamo operato in un contesto economico ancora difficile. Solo re-
centemente, anche grazie all'azione riformatrice del Governo ed alla
correzione di rotta delle politiche europee, I'economia italiana & uscita

dalla recessione. Ma non tutto si spiega con la recessione.

* Kk

Visione In tempi di crisi la strada maestra non pud essere quella delle dero-
e strategia . ) L . .
ghe alle regole. Bisogna invece saper resistere alla tentazione di fare
dei passi indietro e di abbassare lasticella del cambiamento, magari
sovrascrivendo per alcuni settori I'impianto generale della regolazione
indipendente voluta dal legislatore nel 2011. Purtroppo non sempre &

stato cosi, come rilevato dall’ Autorita in pit occasioni.

i di. Questo riteniamo sia stato il caso del dI. n. 133/201 3, c.d. Sbloccaitalia,
“Sbioccaitalia” . . . L

che ha, tra I'aitro, rivisto poteri e procedure in materia di autostrade ed

aeroporti. Le riforme producono effetti funzionali alla crescita economi-

ca se promuovono l'uso piu efficiente di risorse e infrastrutture. Proro-

ghe dei regimi di investimento a prescindere da incrementi di efficienza

sottraggono risorse alla crescita della produttivita del’economia.

Il recepimento E’, altresi, il caso del recepimento nel settore ferroviario della direttiva

della diretfiva o . . .
Recast nel Recast. In fase di privatizzazione non pud essere sottovalutata I'im-
ferréoii’tac:;i portanza che il pedaggio per 'uso della infrastruttura sia determinato

sulla base dei soli costi pertinenti ed efficienti a garanzia dell'assetto
competitivo del mercato, della corretta valorizzazione degli asset e del-
la remunerazione del capitale investito. Dal Parlamento e dal mercato
si sono levate vaci preoccupate e proposte di rimedi, che auspichiamo

vengano ascoltate.
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Al riguardo, il procedimento in corso sull’insieme dei criteri per la fissa-
zione del pedaggio che ho citato poc’anzi fornisce all’Autorita elementi
di valutazione in ordine alla efficienza dei diversi gradi di separazione
tra imprese ferroviarie ed impresa che gestisce la rete. Su questo tema
I'Autorita € stata sollecitata a riferire con una apposita relazione al Par-

lamento ed al Governo.

Occorre, altresi, evitare che passi indietro siano compiuti nella legisia-

zione europea.

Non si registrano avanzamenti significativi sul pilastro politico del IV

pacchetto ferroviario.

L’Autorita segue, inoltre, con attenzione la proposta di un Regolamen- il Regolamento
: ) . L . europeo
to europeo sull’accesso al mercato dei servizi portuali e la trasparenza suil’accesso
finanziaria dei porti. A quest’ultimo proposito, auspica che le tariffe per al mercato
dei servizi
I'accesso ai servizi portuali rispondano a criteri di efficienza economica portuali e la
trasparenza
e che sia mantenuta la proposta della Commissione in ordine alla isti- finanziaria
dei porti

tuzione da parte degli Stati membri di organismi nazionali indipendenti
di vigilanza. Cosi configurata la proposta defla Commissione sarebbe
in linea con I'assetto istituzionale previsto dalle norme istitutive dell’Au-

torita.

Nella visione dell’Autorita, occorre incentivare lo sfruttamento delle
economie di scala, 'innovazione tecnologica e lo sviluppo di mercati
competitivi che premino piu la propensione ai rischio che la difesa delle
rendite. Occorre altresi promuovere l'offerta dei servizi a condizioni
commerciali € in concorrenza; cid stimola la crescita del mercato ed il
valore delle imprese che vi operano e degli asset impiegati. Occorre,
inoltre, promuovere l'efficienza dei servizi soggetti ad obblighi di servi-

zio pubblico ed il miglior uso della capacita delle infrastrutture.
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L’intervento pubblico rimane connaturato al settore dei trasporti. La
presenza del regolatore indipendente non ostacola le scelte di inve-
stimento, la definizione di obblighi di servizio pubblico e le politiche di
sviluppo del Parlamento e del Governo. Essa rende, invece, tali scelte
misurabili e confrontabili con i costi di possibili alternative a vantaggio
della qualita e della trasparenza dei processi decisionali e nell'interes-

se di utenti e contribuenti.

Beninteso, nessun modello di regolazione economica indipendente
puod avvalorare la remunerazione di investimenti sovradimensionati e
socialmente non giustificati. Né pud un regolatore indipendente rico-
noscere azioni di riequilibrio economico delle imprese che erogano i
servizi pubblici a prescindere dalla pertinenza e dalla efficienza della

struttura dei loro costi.

L’efficienza ed il contenimento dei costi I'Autorita li ha ricercati anche

per se stessa.

Lo sviluppo Siamo stati costituiti in regime di spending review. Per questo abbiamo
organizzativo . , e .
dell Autorita consapevolmente perseguito una struttura di costi fissi molto bassi, non

abbiamo previsto nessuna indennita integrativa di amministrazione, ab-
biamo adottato uno sfidante ed avanzato sistema di performance mana-
gement affidato alle cure di un Nucleo di Valutazione interamente indi-

pendente, e ci accingiamo a completare 'assetto delle garanzie etiche.

L’Autorita € “nata magra”, non abbiamo quindi bisogno di metterci a
dieta. La nostra pianta organica & di sole 90 unita a tempo indetermi-
nato: un numero assai inferiore a quello delle altre Autorita dei servizi

pubblici.
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Oggi in Autorita lavorano 58 persone compresi il Presidente ed i Com-

ponenti, delle quali 45 di ruolo.

Non abbiamo mai avuto auto blu, non paghiamo affitti ma solo con-
sumi connessi con l'uso delle postazioni di lavoro. Siamo nati digitali,
dematerializzati, tutti i nostri dati sono su cloud e on-line. Fin dal primo
giorno i servizi di facility management, informatica e sicurezza sono
condivisi con i soggetti pubblici — Politecnico di Torino, Agenzia delle
Dogane e dei Monopoli e, in una prima fase, Autorita garante della

concorrenza e del mercato — che ci ospitano o ci hanno ospitato.

Per noi il problema era e resta quello di prendere rapidamente qualche

chilo per raggiungere il peso forma.

Concludendo, il Rapporto che presento quest’oggi riflette solo in parte
il proficuo dialogo e la collaborazione con molte altre istituzioni, a parti-
re dalle competenti Commissioni parlamentari, che desidero ringrazia-

re espressamente.

Lattivita che ho descritto non sarebbe stata possibile senza il supporto
del Palitecnico di Torino, del’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli e

della Guardia di Finanza.

Ringrazio, inoltre, le amministrazioni nazionali, centrali e territoriali con
le quali I'Autorita correntemente collabora. Ringrazio, altresi, il Consiglio

di Stato, il Tar del Lazio, il Tar del Piemonte e I'Avvocatura dello Stato.

Un sincero ringraziamento va ai colleghi Barbara Marinali e Mario Val-
ducci con i quali condivido la responsabilita di dare impulso alle azioni

dell’Autorita.
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Desidero, infine, ringraziare — senza formalita ma con autentica grati-
tudine — il personale dell’Autorita che ha saputo infondere giorno per
giorno nella propria attivita le giuste dosi di curiosita, immaginazione,

coraggio e senso di responsabilita.
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Premessa

Il secondo Rapporto Annuale dell'Autorita di regolazione dei trasporti € presentato al Parla-
mento a diciotto mesi dalla sua entrata in operativita, avvenuta il 15 gennaio 2014, e a distanza
di un anno esatto dal precedente, contenente informazioni aggiornate al 30 giugno 2014.-

Il Rapporto e presentato ai sensi dell’art. 37 comma 5 del decreto legge 6 dicembre 2011, n.
201, istitutivo della Autorita. Esso é presentato, inoltre, ai sensi delle disposizioni di esecuzio-
ne della disciplina europea in materia di tutela dei diritti dei passeggeri nel trasporto ferroviario
ed effettuato con autobus di cui, rispettivamente, al decreto legislativo 17 aprile 2014, n. 70 ed
al decreto legislativo 4 novembre 2014, n. 169. Entrambi i provvedimenti attribuiscono allAu-
torita le funzioni di Organismo responsabile del controllo sui diritti degli utenti e prescrivono
I'obbligo che essa riferisca annualmente al Parlamento sulle attivita svolte nell’ambito del pre-
sente Rapporto. Il Rapporto illustra, altresi, le attivita che I'’Autorita ha in corso in vista della
predisposizione della relazione a Governo e Parlamento di cui all’art. 37 del decreto legge 24
gennaio 2012, n. 1 sul tema della efficienza dei diversi gradi di separazione tra imprese ferro-
viarie ed impresa che gestisce la relativa infrastruttura.

Il Rapporto si articola in tre sezioni aventi ad oggetto, la prima, i dati economici inerenti le
diverse modalita di trasporto e relativi servizi ed infrastrutture, la seconda, le attivita svolte
dall’Autorita, e la terza un elenco dei principali provvedimenti adottati. | dati economici sono
solo parzialmente elaborati dall’Autorita su fonti proprie. Ne consegue, fra l'altro, che i periodi
di riferimento variano a seconda della disponibilita delle relative fonti e non sono sempre con-
frontabili. In ogni caso, i dati riportati sono relativi ad anni solari e, ove possibile, si estendono
al 31 dicembre 2014. Le parti del Rapporto relative alle attivita svolte dall’Autorita e I'elenco dei
provvedimenti adottati riguardano, invece, il periodo 1 luglio 2014 - 30 giugno 2015.

Roma 30 giugno 2015



Camera dei Deputati — 28 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CCXVI N. 2

Parte prima - Dati economici

1. Introduzione

Il settore dei trasporti & centrale nella crescita economica di un Paese. La relazione tra tra-
sporti e sviluppo & in effetti bidirezionale: da un lato, un’adeguata offerta di servizi di trasporto
& di fondamentale rilevanza per lo sviluppo dei mercati e del tessuto produttivo ed industriale;
dallaltro lato, la performance dell’economia influisce sulla domanda di trasporto e di mobilita di
imprese e cittadini, sia in termini di quantita, sia per quanto riguarda le scelte modali.

Il sistema dei trasporti italiano non sembra ancora completamente uscito dal periodo di soffe-
renza indotto dalla recente crisi. Le difficolta riscontrate ai fini della ripresa sono anche ricon-
ducibili ad alcune criticita di cui soffre il settore nazionale, tra le quali la limitata interconnes-
sione tra le infrastrutture di trasporto, la loro scarsa capacita di fare rete in modo integrato e
sistemico e la presenza di barriere all’entrata per I'offerta di servizi di trasporto.

In tale contesto, il tema della razionalizzazione della governance assume una rilevanza pri-
maria al fine di aumentare I'efficienza e rilanciare in questo modo i traffici di corridoio. Questi
ultimi, in modo particolare, non sono al momento pienamente sfruttati dal sistema dei trasporti
italiano mentre costituiscono per il nostro Paese un elevato potenziale di sviluppo. Un altro
punto critico per il settore italiano & legato alla necessita di definire un quadro regolatorio sta-
bile e certo che permetta il miglioramento dell’efficienza e del grado di concorrenza in tutti i
comparti del settore.

L'obiettivo di questa sezione del Rapporto Annuale dell’Autorita di regolazione dei trasporti & di
fornire una panoramica generale del sistema italiano nei segmenti delle merci e dei passeggeri
e della sua evoluzione negli ultimi anni. In prima istanza si descrive un quadro generale del
settore, con particolare attenzione alla distribuzione delle quote modali tra le diverse modalita
di trasporto ed alla intermodalita. In seguito si analizzano le singole modalita di trasporto, sia
per quanto riguarda I'accesso e le caratteristiche delle infrastrutture, sia in termini di offerta di
servizi. Per ciascun comparto viene dapprima fornito un inquadramento a livello europeo, in
modo da contestualizzare la situazione italiana. In seguito, 'analisi si concentra sulle caratteri-
stiche infrastrutturali del comparto italiano (attraverso gli indicatori disponibili dell’'offerta) e sui
relativi livelli di traffico merci e passeggeri. Inoltre, si forniscono dettagli relativi ad aspetti pit
strettamente economico-finanziari attraverso indicatori di performance.

| dati presentati provengono in parte da fonti terze pubblicamente disponibili. Tuttavia, rispetto
al Primo Rapporto dell’Autorita, & stato possibile avvalersi anche di dati raccolti dall’Autorita
medesima nell'ambito delle sue attivita. Nel settore autostradale, in particolare, il valore di tali
informazioni & dato sia dal loro elevato grado di copertura, avendo coinvolto la quasi totalita
degli operatori presenti sul mercato, sia dalla loro omogeneita, che ha consentito di costruire
una base ampia e consistente. Entrambe queste caratteristiche hanno contributo ad aumen-
tare la qualita delle analisi svolte in un settore in cui i dati tipicamente soffrono di problemi di
eterogeneita e incompletezza e che non sono — ameno fino alla istituzione della Autorita — rac-
colti per finalita di regolazione economica indipendente.

2. Quadro di insieme

Sulla base dei dati aggregati disponibili, il settore dei trasporti italiano (aereo, marittimo, terre-
stre e tramite condotte e vie d’acqua) ha prodotto nel 2013 un valore aggiunto di 34.654 milioni
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di Euro, in contrazione rispetto al 2012 dell’1,7%, con un peso del 2% del PIL". A determinare
guesta diminuzione ¢ principalmente il settore merci, che mostra un peggioramento rispetto al
2012 e raggiunge nel 2013 minimi storici dal 2005. Segnali positivi si ricevono invece dal com-
parto passeggeri, che nel 2013 presenta, dopo la forte contrazione del 2012, una significativa
ripresa in controtendenza rispetto all’'andamento del PIL e dell’analogo indicatore relativo al
trasporto merci.

120
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Figura 1 - Evoluzione della domanda di trasporto in rapporto al PIL in Italia. 2005=100. Fonte: MIT, Conto
Nazionale delle Infrastrutture 2013

L’andamento positivo del traffico italiano delle merci rilevato nel primo semestre 2014
si e rafforzato nel secondo semestre facendo segnare anno su anno dati positivi sia
in termini di traffico che di fatturato in quasi tutti i settori e modalita, con I'eccellenza
del traffico aereo, che ha ormai recuperato i valori pre-crisi. Da sottolineare anche la
ripresa del cargo grazie ad una significativa crescita dei vettori ferroviari diversi da Tre-
nitalia. L’andamento positivo del traffico-merci trova conferma sia nel rapporto traffico/
fatturato, che & ora sostanzialmente in equilibrio, sia nella riduzione dei tempi di incas-
so (79 giorni contro gli 87 del 2013) e delle insolvenze (1,2% contro il 2,4% del 2013),
sia infine nel miglioramento delle aspettative degli operatori: di quest’ultimi, solo il 7%
prevede un mercato ancora in flessione contro un 41% che prevede una crescita® Nel
complesso, i dati italiani ricalcano I'andamento di quelli europei ad eccezione del fatto
che nel mercato italiano il trasporto passeggeri mostra un peso superiore alle merci.

2.1 Ripartizione del traffico tra le varie modalita di trasporto

Per quanto riguarda il trasporto passeggeri, nellanno 2012 rimangono dominanti
nelllEU-28 i veicoli privati (con una quota modale del 72,2%), seguiti a distanza dal tra-
sporto aereo (9%) e pubblico su gomma (8,2%). Si collocano poi treni (6,5%) e infine
trasporto pubblico su ferro (1,5%) e marittimo (0,6%)°.

Nel trasporto merci, nel 2012 & dominante il trasporto su gomma (con una quota mo-
dale del 44,5%), seguito da quello via mare (37,2%), per ferrovia (10,8%), mentre il

1 Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Conto Nazionale delle Infrastrutture, 2013
2 Centro Studi Confetra, Nota Congiunturale sul Trasporto merci, 2013-2014
3 European Commission, EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2014
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trasporto aereo detiene una quota marginale (0,1%)*

Nel 2013, il trasporto interno di passeggeri in Italia evidenzia oltre 838 miliardi di pas-
seggeri-km (+5,3% rispetto al 2012). La modalita stradale prevale sulle altre in manie-
ra netta, con il 78,9% del traffico rilevato. Le percentuali delle altre modalita di trasporto
rimangono pressoché costanti, a parte I'incremento del 6,4% dei trasporti collettivi

urbani.
Modalita di trasporto 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Impianti fissi - 50463  50.147  49.892 48514 47574 47247 47159 47482
Trasporti ferroviari @ 50.088  49.780  49.524  48.124  47.172  46.845  46.759  47.087
- di cui grandi Imprese 46.144 45985  45.767 44404 43349 45944 45753 46.074
- di cui piccole e medie Imprese 394 3,795 3.757 3.720 3.823 901 1.006 1013
Altri (tramvie extraurbane e funivie) 375 367 368 390 401 402 400 394
- di cui tranvie extraurbane 50 51 52 61 72 76 76 75
- di cui funivie 325 316 316 329 329 327 323 319
Trasporti collettivi extraurbani 89.329 91108 90.693 89797  90.134  90.903  90.383  90.962
Autolinee e filovie 17.865 17410 17.028 16.632 16.825  17.389 16830  17.342
Autolinee di comp. stat., noleggio e privati 71464  73.698  73.665 73165 73309 73514 73553  73.620
Trasporti collettivi urbani 17.678  18.306  18.651 18.878  19.188 18.652 17416  18.531
Filovie e autobus 11.625 11.549 11.745 11.909 12.085  11.537 10.859  11.5%96
Altri modi 6.053 6.757 6.905 6.969 7.103 7.114 6.557 6.935
- di cui tranvie urbane 1.053 1.099 1.107 1.108 1.135 1.246 1.243 1243
- di cui metropolitane 4.982 5.637 5.777 5.840 5.948 5.849 5295 5.673
- di cui funicolari 19 21 21 21 20 19 20 19
Navigaz. marittima di cabotaggio 3.237 3.566 3.734 3812 3.561 3.364 3.202 3.326
Navigazione interna 488 493 452 509 527 540 529 515
Navigazione aerea 12.813 15334  15.064 14700 15726 16765  16.545 16235
Autotrasporti privati 726.534 720204 721.830 762320 739.870 708251 620.683 661.097
- di cui autovetture 677.014 677.056 676.359 719.912 698390 605328 578668 620.368
- di cui motocicli e ciclomotori 49.521  43.149 45471 42408 41480  42.923  42.015 40729
Totale ] 900.541  899.158  900.315  938.530  916.581 885.722 795916  838.149

In corsivo i dati stimati - Le somme possono non coincidere con i totali a causa degli arrotondamenti.

Tabella 1 - Traffico interno di passegger {in milioni di passeggeri-km}. Fonte: Ministero delle Infrastrutiure
e dei Trasporti, Confo nazionale defle infrastrutture 2013

Relativamente ai trasporti collettivi extraurbani, la strada (90,9 miliardi di passeggeri-km per il
2013, pari all'10,8%) prevale ancora sulle ferrovie (5,6%), il cui ruolo assume comunque anco-
ra oggi una notevole importanza nell’ambito di tale tipologia di trasporto. Infine la domanda di
mobilita collettiva urbana rimane sempre a livelli molto bassi (il 2,2% dell'intero traffico interno
di passeggeri in ltalia).

Per quanto invece attiene al traffico interno merci, in ltalia nel 2013 sono state trasportate
180 miliardi di tonnellate-km, un dato in decrescita rispetto al 2012 del -1,4% (182 miliardi).
In termini percentuali, risulta dominante il peso dell’autotrasporto, seguito dalla navigazione
marittima di cabotaggio e dal trasporto ferroviario.

4 European Commission, EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2014
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Modalita di trasporto 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Trasporti ferroviari @ ®® 22.761 25285  23.831 17.791 18616  19.787 20244  19.386

- di cui grandi Imprese 20.130 21197 19918 16232  15.139  17.279 16.849  16.134

- di cui piccole e medie Imprese 2,631 4.088 3.914 1.559 3.477 2.508 3.396 3.252

Navigazione marittima di cabotaggio 46.839 52.211 47.017 49.173 53.156 53.708 50.287 47419

Navigazione interna 89 93 64 76 135 144 81 89
Navigazione aerea 982 1.108 999 864 1013 1.026 976 991
Autotrasporto (> 50 Km) 155.872 137.296 136.952 130.847 134261 114.736  101.380  102.592
Oleodotti (> 50 Km) 10.907 10.923 10.455 9.714 9.606 9.476 9.636 9.593
Totale 237450 226916 219.318 208465 216.787 198.877 182.604  180.071

Tabelia 2 « Traffico totale interno di merci, milioni di tonnellate-km. Fonte. Ministero delle infrastrufture & dei
Trasporti, Conto nazionale delle infrastrutture 2013

2.2 Intermodalita

Sul fronte dell'intermodalita, il 2013 registra per la prima volta dopo diversi anni un arretramento.

1

82

oN &~ o 0 O

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Figura 2 - Percentuale spostamenti intermodali urbani (sul totale degli spostamenti motorizzati).
Fonte: Isfort 2014, 11° Rapporto suila Mobilita in Italia.
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Figura 3 - Percentuale spostamenti urbani combinati, sul totale Italia. Fonte: Isfort 2014, 11° Rapporto sulla
Mobilita in Italia.

Le combinazioni di mezzi di trasporto per gli spostamenti sono scese negli ambiti urbani dal
4,3% del 2012 al 3,8% del 2013. Nelle sole citta con popolazione superiore ai centomila abi-
tanti, la percentuale sale nel 2013 al 6,8%, ma anche in questo caso con una diminuzione
rispetto al 2012. Nella serie storica resta una dinamica che, nel suo insieme, & di segno po-
sitivo. Nel 2004 gli spostamenti intermodali pesavano complessivamente per appena I'1,4%
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nel totale; nel 2012 questa percentuale era triplicata prima di arretrare leggermente lo scorso
anno. Sul totale degli spostamenti intermodali, nel 2013 la combinazione “mezzo pubblico con
mezzo pubblico” & dominante, con quasi il 70% di tutte le scelte integrate di viaggio. Tuttavia
questa percentuale si € ridotta di quasi dieci punti percentuali rispetto al 2012 tornando ai
livelli del 2007. Per contro, la crescita della componente mista “pubblico-privato” di oltre die-
¢i punti percentuali (da 18,8 a 29,9%) sembra costituire un segnale potenzialmente positivo
in quanto essa intercetta una quota maggiore di automobilisti disponibili a lasciare il proprio
mezzo almeno per una tratta nell’'organizzazione del proprio spostamento. Nel 2013 la quota
complessiva di viaggi intermodali extra-urbani & del 6,4% del totale (quasi il doppio rispetto a
quanto registrato in ambito urbano): un valore sostanzialmente allineato a quello del 2012 e
rimasto stabile dal 2007.
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Figura 4 - Percentuale spostamenti intermodali extraurbani (sul totale degli spostamenti motorizzati).
Fonte: Isfort 2014, 11° Rapporto sulla Mobilita in Italia

Sul totale degli spostamenti extraurbani effettuati con I'uso di pil mezzi, prevale I'integrazione
pubblico-privato con il 60,5% degli spostamenti intermodali (37,7% le combinazioni “pubblico-
pubblico” mentre del tutto residue, inferiori al 2%, le combinazioni “privato-privato”). Questa
percentuale si &€ mantenuta stabile negli anni.
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Figura 5 - Percentuale spostamenti extraurbani combinati, sul totale Italia. Fonte: Isfort 2014, 11° Rapporto
sulla Mobilita in Italia
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3. Infrastrutture e servizi di trasporto

3.1 |l settore aeroportuale

Il settore aeroportuale concorre allo sviluppo economico e sociale del Paese. Nel corso degli
anni il settore ha subito un andamento ciclico, dipendente da fattori macro e microeconomici
e con una domanda influenzata da fattori esogeni (sicurezza, terrorismo, guerre, epidemie).
Oggi ¢ caratterizzato da alleanze di vettori importanti, ampia diffusione di vettori low cost e
presenza di piccole compagnie private sul breve raggio, spesso collegate a vettori maggiori.

3.1.1 Quadro europeo

A livello europeo si registrano piu di 15 milioni di movimenti commerciali all’'anno. 150 le com-
pagnie aeree di linea presenti, 460 gli aeroporti della rete continentale e 60 i fornitori di servizi
di navigazione aerea. L’Europa beneficia della posizione di polo mondiale dell'aviazione, con
compagnie e aeroporti che contribuiscono al prodotto interno lordo dell’'UE per pit di 140 mi-
liardi di euro all'anno. Il settore del trasporto aereo occupa inoltre nel’UE circa 2,3 milioni di
persone®. Il completamento graduale del mercato interno ha portato alla rimozione di tutte le
restrizioni commerciali per le compagnie aeree che operano all'interno dell’lUE, siano esse re-
lative alle rotte, al numero di voli o alla fissazione di tariffe. A seguito della liberalizzazione nel
1997, il settore ha registrato uno sviluppo senza precedenti. In particolare, lo sviluppo di vettori
aerei low cost ha generato un aumento del traffico che, a partire dal 2005 ha continuato a cre-
scere a un ritmo costante. Tra il 2008 ed il 2014 il miglioramento & stato del 14,9%.
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Figura 6 - Andamento traffico passeggeri in Europa. Fonte: Anna Aero

La classifica dei paesi europei per volumi di traffico passeggeri del 2014 appare immutata ri-
spetto al 2013 e mostra come circa il 64% del traffico sia concentrato su cinque paesi (Regno
Unito, Germania, Spagna, Francia e Italia). L'ltalia risulta quinta con poco pit di 150 milioni di
passeggeri, nella medesima posizione dell'anno precedente.
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Figura 7 - Traffico 5.);.!55@@;;»31; per paese europeo. Fonte: Anna Aero

5 UE, Competition Policy Brief, 2014, |ssue 2.
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Di seguito una classifica dei primi venti aeroporti europei in funzione del numero di passeggeri
nel 2010 e nel 2014. Per quanto riguarda le prime dieci posizioni nulla & cambiato, con He-
athrow al primo posto ed un incremento dell’11,6%. Molte le variazioni nella parte bassa deila
classifica; forte, in particolare, la rimonta dell’'aeroporto di Stoccolma, balzato, in soli 4 anni, dal
ventiduesimo al sedicesimo posto. Per quanto riguarda gli aeroporti italiani, Roma Fiumicino -
unico aeroporto italiano tra i primi venti — perde una posizione.

Regno Unito Londra Heathrow 65%%7 199 73371195 1° 1°
Francia Parigi CDG 58164612 63813756 2° 2°
Germania Francoforte 53009221 59566132 3° 3°
Olanda Amsterdam 45211749 54978023 5° 4°
Spagna Madrid 49863504 41833374 4° 5°
Germania Monaco 34721605 39716877 7° 6°
Italia Roma Fiumicino 36337050 38506467 6° 7°
Regno Unito Londra Gatwick 31347444 38094845 8° 8°
Spagna Barcellona ' 29209595 37559044 9° 9°
Francia Parigi Orly 25203969 28862586 10° 10°
Danimarca Copenhagen 21501750 25627093 12° 11°
Svizzera Zurigo 22878251 25477622 11° 12°
Norvegia Oslo 19091036 24269235 15° 13°
Spagna Palma de Mallorca 21117270 23115499 13° 14°
Austria Vienna 19691206 22483158 14° 15°
Svezia Stoccolma Arlanda 16964396 22417351 22° 16°
Regno unito Manchester 17666531 21951758 20° 17°
Belgio Bruxelles 17181000 21933190 21° 18°
Germania Dusseldorf 18988149 21850489 16° 19°
Irlanda Dublino 18431625 21712173 19° 20°

Tabella 3 - Aeroporti suropel: ranking per volume di passeggeri. Fonte: Anna Aero

Considerando tutti i tipi di aviazione civile voli passeggeri (servizio completo, a basso costo
e charter), & emerso come il traffico passeggeri negli aeroporti europei sia cresciuto in media
del + 4,8%, rispetto a gennaio 2014. In dettaglio, il traffico passeggeri in Europa & cresciuto
del + 5,1%, mentre gli aeroporti extracomunitari hanno registrato il pit basso tasso di crescita
del traffico passeggeri (+ 3,8%) in quasi 6 anni (dati Aci Europe). Decrescente il traffico merci
attraverso la rete aeroportuale europea, che & diminuito dello 0,5% a fronte di un aumento
dell'1,1% del movimento di aeromobili. Nel contesto europeo, il traffico passeggeri vede il
comando del Regno Unito, con un aumento crescente dal 2010 al 2014 del 13,2%. Il 2009
invece é I'anno in cui tutte le nazioni subiscono un brusco ribasso; quella che si & saputa rial-
zare meglio ¢ stato il Regno Unito, con un +16,9% nel 2010, e a seguire I'ltalia con un +6,6%.
L’ltalia, se nel 2010 si trovava terza davanti solo alla Francia, nel corso degli anni, ha perso
questa posizione, classificandosi quinta nel 2014, con sorpasso francese avvenuto nel 2013.
La Spagna invece ha visto un lento peggioramento del proprio traffico; infatti se nel 2008 po-
teva vantare pit di 203 milioni di passeggeri e il primo posto tra'i cinque paesi (posizione che
mantiene anche durante la crisi del 2009), dal 2011 al 2013 perde pit dell'8% di passeggeri,
registrando una lieve crescita nel 2014 pur classificandosi terza.
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Figura 8 - Volumi di traffico aereo passeggeri per paese europeo nel 2014. Fonte: Anna Aero

3.1.2. Situazione italiana
3.1.2.1 Caratteristiche infrastrutturali

Gli aeroporti italiani aperti al traffico commerciale sono 46. Tale traffico comprende il trasparto
aereo di linea, charter e aerotaxi. |l 30 settembre 2014, il MIT ha approvato in via preliminare il
Piano Nazionale degli Aeroporti divisi in 10 bacini di traffico, indicando al riguardo la strategia
degli investimenti dello Stato
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Figura 9 - Mappa aeroporti italiani. Fonte: Assaeroporti
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Nord-Ovest Milano MPX Milano Linéte, Torino, Bergamo, Genova, Brscia, Cuneo
Nord-Est Venezia Verona, Treviso, Trieste
Centro-Nord Bologna, Rimini, Parma, Ancona

Pisa/Firenze (*)
Centro Italia Roma Fiumicino Roma Ciampino, Perugia, Pescara
Campania Napoli Salerno
Mediterraneo/Adriatico Bari Brindisi, Taranto
Calabria Lamezia Reggio Calabria, Crotone
Sicilia orientale Catania Comiso
Sicilia occidentale Palermo Trapani, Pantelleria, Lampedusa
Sardegna Cagliari Olbia, Alghero

(*)Gestione unica dall’11 maggio 2015 con effetti contabili dal 1 gennaio 2015

Tabella 4 - Classificazione aeroporti italiani per bacino di traffico

3.1.2.2 Dati di traffico

Il numero totale degli aeromobili in arrivo/partenza su ciascun aeroporto € denominato “movi-
menti”. Nel 2008 i movimenti dei principali 38 aeroporti nazionali ammontavano a 1,65 milioni.
Dal 2009 interviene un brusco ribasso che ne riduce il numero a 1,42 milioni del 2013. 11 2014,
rispetto agli anni precedenti, presenta un’inversione di tendenza, con un leggero rialzo.
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Figura 10 - Quantita di movimenti in ltalia. Fonte: Assaeroporti

1 ROMA FIUMICINO 308.144
2 MILANO MALPENSA 166.509
3 MILANO LINATE 112.804
4 VENEZIA 77.732
5 BERGAMO 67.674
6 BOLOGNA 65.058
7 CATANIA 59.926
8 NAPOLI 58.681
9 ROMA CIAMPINO 47376
10 TORINO 42463
11 PALERMO 41.321
12 PISA 38.868
13 CAGLIARI 34.099
14 FIRENZE 33.976

Tabella 5 - Aeroporti italiani in base al numero di movimenti aerei commerciali nel 20114. Fonte: Assaeroporti
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Passeggeri

Per quanto riguarda il traffico passeggeri® dell’anno 2014, si sono considerati i principali aero-
porti italiani, accorpando quelli delle citta di Roma e Milano, che insieme includono il 47,45%
del mercato. In ltalia, i passeggeri transitati nei 35 scali aeroportuali italiani monitorati da As-
saeroporti, sono stati, nel corso del 2014, 150,5 milioni: 6,4 milioni in pit rispetto al 2013. Dal
2008 al 2014, dli anni critici sono stati il 2009 ed il 2013 con una forte ripresa nel 2014 del
4,43% rispetto il 2013. Nel complesso, nell'arco di questi 7 anni, si registra un aumento del
traffico complessivo del 12,4%.

?‘%; {i{g‘ =
ROMA (FIUMICINO + CIAMPINO) 28,92%
MILANO (MALPENSA + LINATE) 18,53%
VENEZIA+TREVISO 7,12%
BERGAMO 583%
CATANIA 4,85%
FIRENZE+PISA 4,61%
BOLOGNA 4,37%
NAPOLI 3,96%
PALERMO 3,04%
BARI 2,44%
CAGLIARI 2,42%
TORINO 2,28%

Tabella 6 - Percentuale passeggeri gestita dai principali aeroporti italiani nel 2014. Fonte: Assaeroporti

160
150 | 149,

Milioni di
passeggeri
\
|
i-‘
i
|
=
. |
-~
|
|
|
¥
A
=
S
'\

140 1 34‘9‘»’ . = ,,y--fﬁ‘al 40
130 SR

120 — e ——
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Figura 11 - Andamento volume passeggeri in italia. Fonte: Assaeroporti

La valenza della crescita del trasporto aereo nel 2014 & resa ancor pil significativa dal fatto di
essere superiore di 1,7 milioni di passeggeri rispetto ai volumi di traffico del 2011, ultimo anno
di crescita del traffico aereo in Italia, considerato nell'arco di questi sette anni di analisi

1 ROMA FIUMICINO 38.506.908
2 MILANO MALPENSA 18.851.238
3 MILANO LINATE 9.031.855
4 BERGAMO 8.774.256
5 VENEZIA 8.475.188
6 CATANIA 7304012
7 BOLOGNA 6.580 481
8 NAPOLI 5.960.035
9 ROMA CIAMPINO 5.018.289
10 PISA 4683811
1 PALERMO 4.569.550
2 BARI 3.677.160
13 CAGLIARI 3.639.627
14 TORINO 3.431.986
15 FIRENZE 2251.99%

Tabelia 7 - Primi 15 aeroporti italiani ordinati in base al numero di passeggeri trasportati nel 2014.
Fonte: Assaeroporti

6 Per ‘Passeggeri’ si considera il numero totale dei viaggiatori in arrivo/partenza (comprende i transiti e I'Aviazione Generale).
Un passeggero che usufruisce di un collegamento da luogo ad una unita-passeggero in partenza nello scalo di origine e ad una
unita-passeggero in arrivo in quello di destinazione.



Camera dei Deputati — 38 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CCXVI N. 2

Come nel 2013, anche nel 2014 gli scali di Roma Fiumicino, Milano Malpensa, Milano Linate,
Bergamo e Venezia si confermano i primi cinque aeroporti italiani per numero di passeggeri,
come accade anche nella classifica dei movimenti, con l'unica eccezione che Bergamo e
Venezia si scambiano di posto. Interessante constatare che i passeggeri transitati nei primi
quattro aeroporti formano il 50% del totale nazionale.

Riprendendo come riferimento questa classifica e considerando 'andamento del volume dei
passeggeri dal 2008 al 2014, appare evidente che, ad esclusione dei primi 4/5 aeroporti, i re-
stanti si addensano tutti in una ben specifica area che oscilla dai 2 agli 8 milioni di viaggiatori.
Osservando nel dettaglio i primi cinque aeroporti, Roma (Fiumicinc e Ciampino) supera in
modo netto la seconda classificata, Milano (Malpensa e Linate), e il divario, in milioni di pas-
seggeri, va crescendo anno dopo anno, ad esclusione del 2013, con un divario che raggiunge
il valore massino proprio nel 2014 con 15,6 milioni di passeggeri transitati in pit a Roma.
Roma, in particolare, prendendo come raffronto dati dei passeggeri del 2008, pud confermare
un netto miglioramento, da 40,0 milioni del 2008 ai 43,5 del 2014.
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Figura 12 - Variazione volume passeggeri nei primi 4 insiemi aeroportuali italiani. Fonte: Assaeroporti

Nel corso del 2014 nel sistema aeroportuale romano (Roma Fiumicino e Roma Ciampino)
sono transitati oltre 43,5 milioni di passeggeri, registrando una crescita del 6,4% rispetto all'an-
no precedente. Lo sviluppo del traffico nelllanno appena trascorso ha interrotto il trend ne-
gativo dell’'ultimo biennio. Le performance sono state trainate dal miglioramento del settore
internazionale, che, con una crescita di oltre il 7%, ha favorito fin dai primi mesi del 2014 una
ripresa dei flussi di traffico. Il mercato europeo, in particolare, ha registrato un sostanziale
miglioramento rispetto al 2013, con oltre 19,5 milioni di passeggeri trasportati e una crescita
maggiore del 9%. Positivo il trend del traffico sul settore domestico che, con oltre 11,5 milioni
di passeggeri trasportati, ha registrato un incremento superiore al 5% rispetto al 2013. Su
guesto dato hanno inciso le destinazioni del Sud ltalia, tra cui Catania, Palermo e Lamezia
Terme. Il segmento Extra-UE segna una crescita di circa il 2,5% rispetto allo stesso periodo
del 2013, dovuto in particolare, alla ripresa del traffico verso I'Asia. Un contributo sul settore &
attribuito anche all’apertura dei voli di Ethiad Airways, entrata nell’azionariato di Alitalia, verso
Abu Dhabi e all'incremento del traffico sulle destinazioni di Dubai, Beirut e Amman. || mercato
del Nord America segna un miglioramento dei volumi di traffico di circa il 2%, con piu 2 milioni
di passeggeri, come lo stato argentino in crescita del 3% rispetto al 2013.

Per quanto riguarda gli altri aeroporti, Venezia passa dai 6,8 milioni del 2008 ai quasi 8,5 mi-
lioni del 2014, mentre Milano Malpensa mantiene un andamento abbastanza stabile, con una
media in questi 7 anni di 18.623.974 passeggeri. Bilancio positivo per il movimento passeggeri
all’Aeroporto di Bergamo Orio al Serio che, nonostante la chiusura di tre settimane, dal 13
maggio al 1 giugno scorso per rifacimento della pista e ammodernamento delle infrastrutture di
volo, chiude il 2014 con un saldo negativo del 2,1 %. Il numero assoluto del consuntivo annuo,
pari a 8.774.256 passeggeri contro gli 8.964.376 del 2013, nasconde il virtuale incremento
nella misura del 3.5% che si sarebbe determinato con la continuita operativa dello scalo e il
conseguente superamento di quota 9 milioni. Altrettanto interessante & cid che accade nella
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zona bassa della classifica. Il grafico seguente riporta un dettaglio degli aeroporti con traffico
compreso tra 2 milioni e 8 milioni di passeggeri/anno.
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Figura 13 - Variazione volume passeggeri in dettaglio. Fonte: Assaeroporti

Ad emergere & sicuramente la rapida ascesa dell’aeroporto di Bologna, uno dei pochissimi
a non risentire della crisi del 2009 e a registrare una crescita continua nell’arco dei 7 anni; in
particolare, un miglioramento del 13,2% nel 2009, quello massimo del 15,2% nel 2010, fino a
quello del 6,2% nel 2014.

Grande il rialzo nel 2011 per 'aeroporto Falcone Borsellino di Palermo (14,3% in piu rispetto
i 2010), per poi tornare, gli anni successivi, allo stesso livello del triennio 2008-2010. Buono
Pandamento anche per I'aeroporto di Bari, in rapida ascesa fino al 2012, qualche riduzione nel
2013 (-4,7%) e lieve ripresa nel 2014 (2,1%). Andamento altalenante per I'aeroporto Caselle
di Torino, che raggiunge il minimo nel 2013 con poco piu di 3 milioni di passeggeri (il minor
numero nell’arco dei sette anni), riportandosi nel 2014 a livelli molto vicini a quelli dell’anno di
partenza della nostra analisi (2008 con 3.420.833 passeggeri e 2014 con 3.431.986), con un
incremento dell’ 8,6 %. A trainare il dato molto positivo, il numero dei passeggeri dei voli di
linea internazionali, aumentati del 18,1%. Da notare che 'aeroporto di Cagliari dal 2012 non
ha registrato grossi miglioramenti, mantenendosi nella media di 3.606.518 passeggeri, e che
invece l'aeroporto di Roma Ciampino proprio dal 2012 registra una crescita notevole fino al
2014. L'Aeroporto Galileo Galilei di Pisa ha chiuso il 2014 con il nuovo record di traffico della
storia dello scalo: 4,7 milioni di passeggeri (4.683.811, per I'esattezza) in crescita del 4,6% ri-
spetto al 2013. Le 18 compagnie aeree operative sullo scalo nella stagione estiva 2014 hanno
servito un totale di 79 destinazioni, di cui 12 nazionali e 67 internazionali. In aumento anche la
performance dell’Aeroporto Internazionale di Napoli che ha chiuso il 2014 con una crescita pari
al doppio della media degli aeroporti italiani, registrando un notevole incremento di passeggeri
rispetto al 2013 pari ad un + 9.5%. Infine Catania & quello che ha segnato il miglioramento piu
marcato dell’'anno 2013-2014, aumentando del 14,12% il numero di passeggeri.

A fronte dei dati che precedono, nella classifica di Flightright dei dieci aeroporti con numero
maggiore di ritardi e cancellazioni, nel nostro paese, a dicembre 2014, Roma Fiumicino e Mi-
lano Linate si collocano ai primi due posti, rispettivamente con il 52% e il 41% dei voli: degli
11.414 voli in partenza da Roma Fiumicino, 5.818 voli hanno subito un ritardo, mentre 71 sono
stati cancellati. Milano Linate ha registrato invece 1.525 ritardi su un totale di 3.836 voli decol-
lati e 34 cancellazioni. Nella classifica, al terzo posto, a pari merito si posizionano 'aeroporto
di Cagliari EImas e I'aeroporto di Catania Fontanarossa, con il 38% tra ritardi e cancellazioni.
Un altro dato sorprendente & quello di Malpensa: pur essendo il secondo scalo italiano, in
questa classifica si colloca al settimo posto (31% tra cancellazioni e ritardi), “superata” anche
da Venezia (36%) e Napoli (33%). Anche Bergamo presenta risultati migliori di Linate: 27% tra
cancellazioni e ritardi.
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34 sono gli aeroporti che in Italia gestiscono il traffico internazionale. La seguente figura mo-
stra 'andamento del settore passeggeri internazionali ed europei in ltalia. In questo ambito,
osserviamo una lieve discesa nel 2009, registrando poi complessivamente un andamento
crescente, in particolare, nel 2014, del 25% in piu rispetto al 2009. Stesso andamento per i
passeggeri da e verso I'UE: nel 2009 si tocca il minimo con poco meno di cinquanta milioni di
passeggeri, un livello pressoché invariato nel triennio 2011-2013 ed un recupero nel 2014 con
61.984.664 passeggeri.

100

80
6
" |nternazionali
4 " Europei
2

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Milioni

o o o

o

Figura 14 - Andamento traffico passeggeri internazionale ed europeo. Fonte: Assaeroporti

Il seguente grafico riporta con maggior dettaglio il humero di passeggeti internazionali nel
2014:1'81,9% proviene dall'Europa, di cui 67.476.137 dai paesi UE e 7.960.066 dai paesi extra
UE.
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Figura 15 - Traffico dalper I'ltalia dei passeggeri internazionali commerciali. Fonte: Enac

Quanto al traffico commerciale passeggetri nei principali aeroporti italiani per area geografica
(paesi extra UE, Africa, America, Asia, Oceania), di seguito i 15 aeroporti che hanno registrato
il maggior afflusso.
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Figura 16 - Primi 15 aeroporti ordinati in base al numero di passeggeri dei paesi extra UE, Africa, America,
Asia e Oceania. Fonte: Enac
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Gli aeroporti romani si trovano agli estremi di questa classifica, con Fiumicino al comando
con 10.564.517 passeggeri e Ciampino con appena 140.676. Nel valutare il rilievo e gli esiti
del trasferimento di passeggeri dall’Aeroporto di Fiumicino a quello di Ciampino in occasione
dell'incidente occorso nella primavera del 2015, occorre, dunque, tenere conto di questa con-
siderevole disparita di capacita di traffico passeggeri tra i due scali.

Di particolare rilievo risulta il dato che i primi due aeroporti di Roma Fiumicino e Milano Mal-
pensa, riescono a raccogliere ben il 70% (sul totale degli aeroporti italiani) dei movimenti
passeggeri delle aree considerate. Proiettando la medesima analisi al traffico proveniente dai
soli paesi dell'Unione Europea il quadro risulta mutato. Infatti, oltre a comparire nella classifica
dei primi quindici aeroporti quello di Bari, Milano Linate e scomparire Olbia e Rimini, si nota
una risalita di Roma Ciampino e una brusca discesa invece di Verona. Stabili i primi tre posti.
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Figura 17 - Primi 15 aeroporti italiani ordinati in base al traffico passeggeri internazionale (dei paesi dell'U-
nione Europea). Fonte: Enac

Estrapolando da quelli che precedono I'aeroparto di Roma Fiumicino come tratta di origine, il
40,95% dei voli nazionali sono diretti nelle isole, il 34,18% al Nord, 5,31% al Centro e il 19,56%
nel Sud.
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Figura 18 - Dati traffico nazionale passeggeri da Roma Fiumicino 2014. Fonte: Enac
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Figura 19 - Dati traffico nazionale passeggeri da Catania 2014. Fonte: Enac

L’aeroporto di Catania, vede quindi equilibrarsi, in termini percentuali, le tratte verso le ciita
del centro e nord ltalia, e appena il 4,16% verso il Sud. Non rientrano in questa graduatoria le
isole. Per I'aeroporto di Milano Malpensa le rotte sono cosi suddivise: maggioranza per le isole
(47,48%), a seguire le mete del sud ltalia (40,37%) ed infine il centro (12,15%). Per Malpensa
non rientrano nella lista del traffico al di sopra dei 50.000 passeggeri le destinazioni del nord.



Camera dei Deputati — 42 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CCXVI N. 2

40,37%
* SUD

* CENTRO
ISOLE

47,48%

12,15%
Figura 20 - Dati traffico nazionale passeggeri da Milano Malpensa 2014. Fonte: Enac

Merci

Nel settore cargo, estremamente positivo appare nel 2014 Pincremento del 5% rispetto al
2013. L'andamento del mercato delle merci mostra come anche questo settore abbia risentito
della crisi economica nel 2009, che ha portato a una diminuzione di circa il 13% delle quantita
di merci trasportate rispetto all’anno precedente, ma con una forte ripresa nel 2010, del 17%
rispetto al 2009. Dopo un'ulteriore diminuzione nel 2012 di circa 43 tonnellate, nel 2014 si re-
gistra un rialzo del 10,8% rispetto il 2013.

Nello stesso 2013, il peso del trasporto merci via aereo & 0,55% rispetto al totale delle ton-
nellate-chilometro del traffico totale interno di merci Piu del 68% del traffico merci appare
fortemente concentrato nei poli lombardi di Milano e Bergamo. A proposito di quest'ultima,
nonostante il fermo del maggio 2013, chiude il 2014 con un totale di 123.206 tonnellate e un
incremento del 6,1%, a conferma dell'importanza strategica del cargo.
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Figura 21 - Andamento della variabile Cargo (ton di merci e posta trasportate). Fonte: Istat

MILANO (MALPENSA + LINATE) 54,52%
ROMA (FIUMICINO + CIAMPINO) 17,77%
BERGAMO 13,79%
VENEZIA 4.97%
BOLOGNA 4,68%
ALTRI (Catania, Napoli, Pisa, Palermo, Bari, Cagliari, Torino, Firenze) 4.28%

Tabela 8 - Market share del raffico merci gestito dal principali aeroport! italiani nel 2014, Fonte: Assaero-
porti

Nel 2014 sono state trasportate 8.210.152 tonnellate di merce e posta: una crescita di circa il
240% rispetto al 2013. Due i principali fattori alla base di questo risultato: la ripresa dell'ope-
rativita del vettore DHL e importanti spedizioni effettuate con voli charter B747 All Cargo da
aziende toscane del settore lapideo.
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1 MILANO MALP. 469.657
2 ROMA FIUM. 143.088
3 BERGAMO 123.206
4 VENEZIA 44426
5 BOLOGNA 41.789
6 BRESCIA 40.573
7 MILANO LIN 17.458
8 ROMA CIAMP 15.668
9 NAPOLI 9.950
10 PISA 8.210
11 TORINO 7.037
12 ANCONA 6.990
13 CATANIA 6.206
14 CAGLIARI ) 2.99%4
15 BARI 2.061

Tabella 9 - Primi 15 aeroporti italiani in base a tonnellate di cargo nel 2013. Fonte: Assaeroporti

3.1.2.3 Ricavi e costi operativi

Ricavi

Nell'analisi dei ricavi, distinguiamo tra attivita aviation (diritti aeroportuali, corrispettivi per 'uso
delle infrastrutture e per la sicurezza, tariffe per 'uso di spazi da parte dei vettori) e non-avia-
tion (attivita retail, gestione dei parcheggi e degli spazi cargo, e altre attivita).

La seguente figura riporta la composizione percentuale dei ricavi tra attivita aviation e attivita
non-aviation, calcolato su in insieme di 19 gestori del settore aeroportuale italiano’, rappre-
sentanti oltre il 90% dei passeggeri transitati negli scali italiani. La quota di ricavi da attivita
aviation & cresciuta nel tempo per arrivare a un peso del 69% nel 2013.
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Figura 22 - Peso dell'attivita aviation e non aviation sul totale dei ricavi. Fonte: elaborazione su dati di bi-
lancio

Il valore della produzione nel 2013 sul complesso dei 19 aeroporti considerati & 2,1 miliardi di
euro, in crescita del 9% rispetto al 2012. La distribuzione & perd molto disomogenea, con due
aeroporti che superano i 600 milioni di euro, e tutti gli altri al di sotto dei 120 milioni.

7 ADR Roma, SEA Milano, SAVE Venezia e Treviso, SACBO Bergamo, AdP Bari-Brindisi, Geasar Olbia (dati disponibili fino al
2011), FVG Trieste (dati disponibili a partire dal 2010), AERADRIA Rimini, AERDORICA Ancona, GEAC Cuneo (dati disponibili a
partire dal 2010), SOGEAP Parma (dati disponibili a partire dal 2010), SAC Catania, Guglielmo Marconi Bologna, GESAC Napoli,
GESAP Palermo, SAT Pisa, SAGAT Torino, SACAL Lamezia (dati disponibili a partire dal 2011), AdF Firenze.
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Figura 23 - Valore della produzione complessiva per le 19 societa di gestione selezionate. Fonte: elabora-
zione su dati di bilancio

Anche in termini di tasso di crescita del valore della produzione, tranne un caso che presenta
una crescita nel 2013 del 28%, tutti gli altri gestori si collocano su un tasso medio di crescita
pari o inferiore al 15% (con un aeroporto che presenta una crescita negativa del -28%).

Consideriamo ora i ricavi aviation e non-aviation rapportati ai passeggeri transitati. Dal 2009 al
2011 si osserva che dopo una prima ripresa nel 2010 (pit marcata per il rapporto ricavi avia-
tion per passeggero), i ricavi non-aviation per passeggero si riducono nel tempo, mentre quelli
aviation per passeggero presentano un modesto incremento.
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Figura 24 - Andamento ricavi aviation /Passeggeri medio sui 19 aeroporti selezionati (euro/passeggero).
Fonte: elaborazione su dati di bilancio
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Figura 25 - Andamento ricavi non aviation/Passeggeri medio sui 19 aeroporti selezionati (euro/passeggero).
Fonte: elaborazione su dati di bilancio
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Costi della produzione

Il costo della produzione nel 2013 su un insieme di 17 aeroporti per i quali erano disponibili i
dati di bilancio nel 2013 & pari a 1,7 miliardi di euro, in aumento del 5,5% rispetto al 2012.
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Figura 26 - Costi della produzione sui 19 aeroporti. Fonte: elaborazione su dati di bilancio di esercizio 2013

A livello di singoli aeroporti, un gestore ha visto incrementare i propri costi della produzione del
31% rispetto al 2012, mentre all’altro estremo é stato osservato un decremento di quasi il 20%.

3.1.2.4 Principali dati economici del settore

In termini di utili, il 2013, dopo il picco del 2012, segna un ritorno a livelli di fatto allineati a quelli
del 2011. In particolare, gli utili del 2013 si sono ridotti del 53% rispetto a quelli dell’anno prece-

. dente. li risultato migliore nel 2013 in valori assoluti &€ quello registrato da AdR Roma, con 89,9
milioni di euro di utile (che pero rappresenta una riduzione del 61% rispetto agli utili 2012), e il
peggiore & la perdita di Aerdorica — Ancora (risultato di esercizio di -12 milioni). In rapporto agli
utili 2012, la crescita maggiore si registra per G.M. Bologna (+43,3%).
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Figura 27 - Risultato netto complessivo su un insieme di 19 gestori aeroportuali. Fonte: elaborazione su
dati di bilancio

Le perdite nel 2013 interessano solo 4 gestori su 18 (con esclusione di un gestore in via di
fallimento). In termini relativi, nel 2013 in media (tra le sole societa che presentano un risul-
tato d’esercizio positivo) gli utili in percentuale sul valore della produzione sono pari al 6%,
una contrazione rispetto al dato 2012 (11%), che perd presentava ben sette societa in perdita
(contro le 4 del 2013).



Camera dei Deputati — 46 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CCXVI N. 2

12%

10% -
8% |
6% |
4% -
2% |
0%

2012 2013

Figura 28 - Utili/lvalore della produzione (media su aeroporti presentanti utili). Fonte: elaborazione su dati
di bilancio di esercizio

A livello di singoli aeroporti, il risultato migliore in termini di utile/valore della produzione & ot-
tenuto da SAVE - Venezia (30%), mentre & il peggiore & dello 0,2%. Allinterno del campione
di aeroporti esaminato, 13 aeroporti hanno chiuso 'esercizio 2013 in utile, e di questi quattro
aeroporti presentano un rapporto utile/valore della produzione superiore al 9%, cinque nella
fascia 2%-9% e altri 4 presentano un rapporto inferiore al 2%.

Rispetto al 2012, il rapporto utile/valore della produzione & fortemente calato per alcuni grandi
gestori: il dato maggiormente negativo & quello di Aeroporti di Roma (-70%). Per contro, il
maggior incremento del rapporto & di SAVE — Venezia (+41%). Alcuni gestori sono invece pas-
sati da un risultato in perdita nel 2012 a uno in utile nel 2013: si tratta di SAC Catania, GESAP
Palermo, SAGAT Torino.

3.2 |l settore autostradale

Dati europei indicano che, nel 2012, in ltalia si € mosso su ruote il 78,2% del traffico passeg-
geri e i1 90,1% del traffico merci nazionale. |l primo dato si colloca leggermente al di sotto della
media europea e il secondo fortemente al di sopra (81,6% per il traffico passeggeri e 66,2%
per il traffico merci). La rete autostradale italiana si estende per circa 7400 Km, di cui quasi
6800 Km in esercizio; su di essa transita circa il 90% del trasporto merci via terra e il 25% della
mobilita nazionale. La maggior parte della rete (circa 5800 Km) & affidata in gestione a societa
concessionarie, mentre la parte rimanente & gestita direttamente da ANAS. La rete include
1555 ponti e viadotti e 635 gallerie di lunghezza superiore a 100 m. Le societa concessionarie
occupano circa 14000 persone, di cui 6000 con funzioni strettamente operative.

3.2.1 Quadro europeo
Nel 2013 la rete autostradale europea si estende per oltre 75000 km, oltre la meta dei quali

distribuiti in Spagna (con 14701 km), Germania (12917 km) e Francia (11465 km). L'ltalia con
i suoi 6726 km (di cui 5813,5 a pedaggio) rappresenta circa I'8,8% della rete europea.
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Belgio
Danimarca
Germania
Spagna
Francia
Croazia
Italia
Turchia

TOTALE

1763
1128
12879
14701
11465
1254
6726
2127

1295
67578
2127

ﬁngherla
Olanda
Austria
Polonia
Portogallo
Svezia
Regno Unito

Svizzera

1515
2631
1719
1365
2988
1891
3685
1419
75459

1719
1482

75793

Tabella 10 - Estensione rete autostradale per paese suropeo {Paesi con oltre 1000 ki di rete). Fonte: Eu-
rostat 2013

Austria
Danimarca
Spagna
Francia
Grecia
Ungheria
Irlanda
Ttalia
Norvegia
Paesi Bassi
Polonia
Portogallo

Regno Unito

34900
48154
16526
26621
474675
24263
253614
36927
714248
16072
25737
13853
40236

Tabella 11 - Intensita di traffico glormaliere sulla rete a pedagyio (km percorsi/km di rete), anno 2013

Fonte: ASECAP 2014

| ricavi complessivi da pedaggio nei Paesi ASECAP ammontano nel 2013 a 26.313,65 milioni
di €, a cui vanno sommati 26.660.884 € da abbonamenti telepass; i ricavi da pedaggio per
ciascun paese sono presentati nella seguente tabella. La Francia & il paese che presenta i

maggiori ricavi da pedaggio, seguita da ltalia e Germania.

Tali dati andrebbero pero raffrontati con I'estensione della rete, dal momento che quella italia-
na & pari a circa la meta di quella francese o tedesca. Per contro, la Spagna presenta ricavi da
pedaggio contenuti in rapporto alla lunghezza della rete, la pit estesa d’Europa.
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. iRy

Austria 1687,00 1,302

Croazia 296,69 0,229 Italia 491400 0,727
Danimarca 507,00 0,449 Norvegia 61440 1,567
Spagna 1565,36 0,106 Paesi Bassi 26,53 -
Francia 917000 0,799 Polonia 179,60 0,121
Grecia 516,00 - Portogallo 81248 0,271
Ungheria 189,23 0,124 Regno Unito 77,60 0,021
Irlanda 200,00 0,222 Germania 4400,00 0,340

Tabella 12 - Ricavi netti da pedagyio. Fonte: ASECAP 2014

3.2.2 Situazione italiana

Ad oggi le societa concessionarie italiane operanti in ltalia sono 27 e fanno riferimento a tre
grandi insiemi.

o
Autostrada del Brennero S.p.A. (314,08
km)

Autostrade per ['ltalia S.p.A. (2854,6 km) orino- Savona (130,9 km)

Soc. ltaliana Traforo Monte Bianco (5,8 | Satap A4 S.p.A. (127 km) Autostrada Brescia- Verona- Vicenza-
km) Padova S.p.A. (203 km)
Tangenziale Napoli S.p.A. (20,2 km) Satap A21 S.p.A. (164,9 km) Autovie Venete S.p.A. (209,9 km)
Autostrade Meridionali S.p.A. (51,6 km) Autostrada dei Fiori S.p.A. (113,3 km) (Concessi)oni Autostradali Venete S.p.a
74,1 km

Raccordo Autostradale Valle d'Acsta | Asti- Cuneo S.p.A. (65,7 km) Autostrade Centro Padane S.p.A.
S.p.A. (31,4km) (105,5 km)

Aut)ocamionale della CISA S.p.A. (101 | SAT S.p.A. (40 km)

km

SALT S.p.A. (154,9 km) Milano Serravalle- Milano Tangenziali

S.p.A. (184,6 km)
Societa Autostrade Valdostane S.p.A. | Consorzio per le Autostrade Siciliane

(67,4 km) (294,4 km)

ATIVA S.p.A. (155,8 km) Strada dei Parchi S.p.A. (Gruppo Toto)
(281,4 km)

BRE.BE.MI SpA (62 Km) SITAF S.p.A. (82,4 km)

Tangenziale Est Esterna Milano SpA

(32 Km)

Societa ltaliana Traforo San Bernardo
S.p.A. (12,8 km)

Tabella 13 - Concessionari e gruppi gestori della rete a pedaggio italiana

Il Gruppo Gavio si & recentemente aggiudicato la gara per la concessione dell’autostrada
Piacenza-Cremona-Brescia (tratta A21) in attesa dell'aggiudicazione definitiva spettante al
Ministero delle Infrastrutture. Inoltre, € in corso di svolgimento la gara per I'affidamento della
concessione relativa alla Autostrada A3 Napoli-Pompei-Salerno.

Per via di partecipazioni azionarie, Anas & concessionaria delle seguenti 8 tratte autostradali
a pedaggio (per un totale di 218 Km}:

- Societa Italiana Traforo Monte Bianco (32% Anas); .
- Concessioni Autostradali Venete S.p.A. (50% Anas) per le tratte



Camera dei Deputati — 49 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CCXVI N. 2

A4 Padova Est-Bivio A4/A57
Quarto D’Altino-A57
Tangenziale di Mestre
Raccordo Marco Polo
- A33 Asti-Cuneo S.p.A. (35% Anas)
- Societa Italiana Traforo del Frejus — SITAF S.p.A. (51% Anas) per le tratte
o T4e
o A32 Torino-Bardonecchia.
Essa & concedente in 4 societa (443 Km totali):

o O O O

- Concessioni Autostradali Lombarde S.p.A. per le tratte BRE.BE.MI., Pedemontana
Lombarda e Tangenziale est esterna di Milano;

- Autostrade del Lazio S.p.A. per le tratte Roma-Latina e Cisterna-Valmontone;

- Concessioni Autostradali Piemontesi S.p.A. per le tratte Pedemontana Piemontese,
Tangenziale Est Torino, Collegamento Corso Marche e Collegamento Autostradale
Strevi-Pedrosa;

- Autostrada del Molise S.p.A. per la tratta Termoli — San Vittore

Si osservi, peraltro, che l'art. 36, comma 4, del d.l. 98/2011 ha previsto che “Entro la data del
30 settembre 2012, '’Agenzia [delle Infrastrutture stradali e autostradali] subentra ad Anas
s.p.a. nelle funzioni di concedente per le convenzioni in essere alla stessa data. A decorrere
dalla medesima data in tutti gli atti convenzionali con le societa regionali, nonché con i conces-
sionari di cui al comma 2, lettera b), il riferimento fatto ad Anas s.p.a., quale ente concedente,
deve intendersi sostituito, ovunque ripetuto, con il riferimento all’Agenzia (ora Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti per effetto dell'art. 11, comma 5, del d.I. 216/2011 e s.m.i.) di cui al
comma 1”. Non essendo intervenuta la istituzione della Agenzia, le relative competenze sono
attualmente attribuire al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Inoltre, la rete italiana conta ulteriori 937,748 Km non pedaggiati, suddivisi su 10 tratte, e gestiti
direttamente da ANAS per tratti che variano da pochi chilometri (es. Catania-Siracusa) afino a
442,9 Km (A3 Salerno-Reggio Calabria).

A

A91 Roma-Fiumicino

A3 Salerno-Reggio Calabria

A29 Palermo-Mazara del Vallo e Diramazione Punta Raisi
A29 Dir. Alcamo-Trapani e Diramazione per Birgi

A19 Palermo-Catania

A19 Diramazione Via Giafar

A29 Racc. Bis-Raccordo per Via Belgio

A18 Dir-Catania Nord-Catania Centro

Catania-Siracusa

Sistiana-Rabuiese

TOTALE

Tabella 14 - Rete gestita da ANAS
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Le metodologie di regolazione che si sono susseguite nel tempo hanno portato alla applicazio-
ne di sei differenti sistemi tariffari®. Nella tabella che segue, i modelli tariffari sono identificati
con numeri da 1 a 6. Si osservi, tra I'altro, che societa concessionarie appartenenti al medesi-
mo gruppo applicano modelli tariffari diversi.

* Autostrade per I'Italia S.p.A. 28546 31/12/2038 L 101/2008 2
o .
E Societ Italiana Traforo Monte Bianco 58 31/12/2050 internazionale Internazionale
f: Raccordo autostradale Valle d’Aosta 314 31/12/2032 L 191/2009 3
2 SpA.
g Tangenziale Napoli S.p.A. 202 31/12/2037 L191/2009 3
Autostrade Meridionali S.p.A. 51,6 31/12/2012 L191/2009 3
Torino — Savona S.p.A. 1309 31/12/2038 L 191/2009 6
SATAP A4 Sp.A. 127 31/12/2026 L 101/2008 3
SATAP A21 Sp.A. 1649 30/06/2017 L 101/2008 3
Autostrada dei Fiori S.p.A. 1133 30/11/2021 L191/2009 6
2 Asti — Cuneo S.p.A. 55,7 30/06/2035 D.I.21/11/2007 3
% Autocamionale della CISA S.p.A. 101 31/12/2031 L 191/2009 5
§ SALT Sp.A. 1549 31/07/2019 L 191/2009 6
© Soc. Autostrade Valdostane S.p.A. 674 31/12/2032 L 191/2009 5
ATIVA Sp.A. 1558 31/08/2016 L 101/2008 4
SITAFS.p.A. 824 31/12/2050 L 191/2009 6
Societa Italiana Traforo San Bernardo 12.8* 31/12/2034 internazionale Internazionale
= Aut. Brescia—Verona-Vicenza—Padova 203 31/12/2026 L 101/2008 3
= £ SpaA
e E Autovie Venete S.p.A. 2099 31/03/2017 L.191/2009 3
g g Autostrada del Brennero S.p.A. 314,08 30/04/2014 D1.4651/2005 1
2% Autostrade Centro Padane S p.A. 1055 30/09/2011 01/08/2012 1
§ g SAT SpA. 40 31/12/2046 L191/2009 3
E :: Milano Serravalle  — Milano 184,6 31/10/2028 L101/2008 4
B= Tangenziali S.p.A.
§ .g Strada dei Parchi S.p.A. 2814 31/12/2030 L 191/2009 3
z 35 Concessioni Autostradali Venete S.p.A. 74,1 31/12/2032 L 244/2007 5
& Consorzio Autostrade Siciliane 294 4% 31/12/2030 D.I702/2001 1

* Fonte: Aiscat 2013

Tabella 15 - Scadenza concessioni e modelli tariffari applicati. Fonte: dati forniti dai concessionari

3.2.2.1 Caratteristiche infrastrutturali

Nel 2013, la rete autostradale italiana a pedaggio si estende per 5792,2 km. Essa comprende
3 trafori internazionali (per 25,4 km), 566 gallerie (per 516 km) e 1718 ponti e viadotti (681 km).
[l 68% della rete (3729 km) & dotato di due corsie per senso di marcia, il 31% (1679 km) ha
tre corsie e I'1,4% (78 km) ha quattro corsie. Rispetto all'anno precedente, la rete a tre corsie
& aumentata di km 32,4, dovuti all’aggiunta della terza corsia a tratti a due corsie preesistenti.
L’estensione della rete a quattro corsie & rimasta invece ai livelli del 2012.

8 Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti, Regolamentazione delle tariffe autostradali e meccanismi di adeguamento, 2013.



Camera dei Deputati

51

Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI

DOCUMENTI

DOC. CCXVI N. 2

4 corsie per senso di marcia

3 corsie per senso di marcia

2 corsie per senso di marcia

TOTALE

1646,6
37534
5478

2013

78
1679
3729
5485

Tabella 16 - Numero di corsie delia rete in esercizio nelle autostrade italiane, con esclusione di Consorzio
Autostrade Siciliane e Autostrada dei Brennero. Fonte: dati forniti dai concessionari

A livello di concessionarie, la rete presenta una struttura eterogenea, sia per estensione di
rete, sia per caratteristiche morfologiche del territorio attraversato dalle varie tratte. La dimen-
sione delle societa di gestione varia da poche decine di Km ai quasi 3000 Km del principale
concessionario. Questa enorme eterogeneita suggerisce I'opportunita di rivedere I'estensio-
ne delle concessioni in modo da massimizzare I'efficienza produttiva dellintero sistema. La
seguente tabella riporta le caratteristiche della rete gestita dai vari concessionari. Per opere
maggiori si intende il numero di gallerie, ponti, viadotti e trafori internazionali.

Autostrade per I'Italia S.p.A. 23% 41%
E & Soc. Italiana Traforo Monte Bianco 100% 1 100% 0%
2 5 Raccordo autostradale Valle d’Aosta S.p.A. 100% 44 100% 0%
QO <«  Tangenziale Napoli S.p.A. 0% 12 T9% 96%
Autostrade Meridionali S.p.A. 0% 42 17% 83%
Torino — Savona S.p.A. 100% 149 46% 0%
SATAP A4 S.p.A. 0% 11 3% 98%
SATAP A21 Sp.A. 25% 22 6% 5%
2 Autostrada dei Fiori S.p.A. 100% 149 54% 3%
7] Asti — Cuneo S.p.A. 100% 12 Nd 0%
§ Autocamionale della CISA S.p.A. 100% 69 Nd 0%
] SALT Sp.A. 49% 100 Nd 0%
Q0 Soc. Autostrade Valdostane S.p.A. 100% 34 29% 0%
ATIVA Sp.A. 0% 20 7% 32%
SITAF Sp.A. 100% 64 Nd 0%
Soc. Italiana Traforo San Bernardo nd nd Nd nd
- Aut. Brescia—Verona—Vicenza—Padova S.p.A. 0% 244 4% 2%
£ 8 Auovie Venete SpA. 0% 20 4% 0%
s E Autostrada del Brennero S.p.A. 66% 101 23% 0%
'S¢ Autostrade Centro Padane S.p.A. 0% 3 2% 16%
.’E & SATSpA. 100% 13 51% 0%
g -é Milano Serravalle — Mi, Tang. S.p.A. 0% 0 0% 67%
w 8  Strada dei Parchi S.p.A. 100% 207 68% 2%
;3 5  Concessioni Autostradali Venete S.p.A. 0% 71 10% 69%
° Consorzio Autostrade Siciliane nd nd Nd nd

Tabella 17 - Caratteristiche della rete gestita dai vari concessionari. Fonte: Dati forniti dai concessionari
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3.2.2.2 Dati di traffico

Rispetto al 2012, il 2013 ha visto una sostanziale stabilita dei volumi di traffico sia per quanto
riguarda i veicoli pesanti, sia per quanto riguarda quelli leggeri.

Veicoli pesanti Veicoli leggeri
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Figura 29 - Volumi di traffico per tipologia di veicolo. Fonte: AISCAT 2014

Per quanto riguarda la quota modale del settore autostradale, esso non presenta mutamenti
rispetto al 2012, soprattutto nel confronto con la ferrovia, sia per quanto riguarda il settore
passeggeri, sia quello merci. Il trasporto su gomma rimane dunque la scelta preferita degli
italiani. Nel settore merci, tuttavia, si pud notare un’erosione delle quote modali del trasporto
su gomma negli ultimi due anni.

3.2.2.3 Ricavi operativi

| ricavi totali nel 2013 ammontano a 6487 milioni di euro, che perd comprendono il canone ag-
giuntivo Anas (572 milioni), ricavi da pedaggio, ricavi da stazioni di rifornimento e ristoro, e altri
ricavi. Di questi, i ricavi da pedaggio sono la componente pil rilevante, pesando per I'81,7%
(5304 milioni).

2% 4%

® ricavi da pedaggio (di cui
sovracanone 9%)

¥ ricavi da sub-concessioni di
stazioni di rifornimento

“ ricavi da sub-concessioni di
stazioni di ristoro

= altri ricavi

Figura 30 - Composizione ricavi totali. Fonte: AISCAT 2014
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Nel 2013 il ricavo medio & pari a 0,0719 €/Km percorso, e conferma il trend crescente mo-
strato negli ultimi anni. Il valore massimo (nel 2013) ¢ di SAV (18 €cent/Km percorso) e quello
minimo di Autostrade Meridionali (4,9 €cent/Km percorso)®.
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Figura 31 - Evoluzione ricavi medi da pedaggio su km percorso. Fonte: Elaborazione propria su dati dei
concessionari

Inoltre, in media (ponderata per i km di tratta) nel 2013 la tariffa & aumentata del 4,8%, prin-
cipalmente a causa di inflazione e investimenti. In termini ponderati sui km di rete, il recupero
produttivita e riequilibrio ha ridotto la tariffa di circa 0,06 punti percentuali (aumentando cosi la
tariffa del 4,8% invece che del 4,86%). Ponderando sui km percorsi, il fattore di recupero ha
invece ridotto la tariffa di quasi 18 centesimi di punti percentuali (+4,62% invece che +4,80%).

In relazione alle tariffe, dal 1° gennaio 2014, in attuazione di quanto previsto nei vigenti atti
convenzionali stipulati con le Societa Concessionarie di autostrade, sono maturati specifici
adeguamenti dei pedaggi autostradali, determinati in applicazione delle formule tariffarie pre-
viste negli atti convenzionali stessi. Le variazioni percentuali di aggiornamento tariffario per
'anno 2014 autorizzati dai ministeri sono riportati in tabella.

Con riferimento al 2015, gli incrementi sono stati autorizzati nella misura dell’1,5% per tutte le
societa concessionarie ad eccezione di ASPI ed Asti-Cuneo, Autobrennero, CAS, Centropa-
dane e Autostrade meriodionali.

9 Non sono disponibili i valori di ricavilkm percorso per Milano Serravalle-Milano Tang., SAT, SITAF, SITMB.
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ATIVA 0,82 15
Autostrade per ’Italia 443 1,46
Brennero 1,63 0
Brescia-Padova 144 1,5
Centropadane 8,01 0
Cisa : 6,26 1,5
Autostrada dei Fiori 2,78 1,5
Autovie Venete 7,17 1,5
Milano Serravalle — Mi. Tangenziali 447 1,5
Tangenziale di Napoli 1,89 ' 1,5
RAV 5,00 15
SALT 3,07 15
SAT 5,00 15
Autostrade Meridionali 0,00 0
SATAP A4 5,27 15
SATAP A21 1,66 1,5
SAV 5,00 15
SITAF - Barriera di Bruere 423 15
SITAF - Barriera di Avigliana 431 15
SITAF - Barriera di Salbertrand 3,81 1,5
Torino-Savona 1,60 1.5
CAV 6,26 15
Strada dei Parchi 8,28 1,5
Asti-Cuneo 0,00 0

Tabella 18 - Variazioni percentuali di aggiornamento tariffario riconosciute dai Ministeri, 2014. Fonte: MIT,
Allegato 2, Regolamentazione delle tariffe autostradali e meccanismi di adeguamento

3.2.2.4 Principali risultati economici del settore

In media, i concessionari italiani hanno presentato nel 2014 un valore di debito/(debito+equity)
del 41%, in riduzione rispetto al dato 2013. Il rapporto utili/ricavi da pedaggio nel 2014 & pari
all'11% (con un massimo di 25%, e un minimo di -27%), e gli utili hanno avuto un incremento
del 23% rispetto al 2009; in media (semplice), nel 2014 I'utile, in aumento rispetto al 2013,
risulta pari a 45.669 milioni di €, ovvero 190.154 €/km.

o 45,4%
W% PUR
40%
30% ‘ 23.2%
o
2% 1 g awtoon 02%  110418% 9,50% 1.9%
Oﬂ/n _— - N — — ASSEEEE RS _—
ROl ante imposte ROE utilefricavi da Investimenti per  debito/ (debito incremento utili dal
pedaggio km percorsa +equity)s

" 2014 "2013

Figura 32 - Misure di redditivita 2014 e 2013. Fonte: Elaborazione propria su dati dei concessionari
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Il RO ante imposte assume in media nel 2014 un valore pari a 9,5%, con un valore minimo di
3% e uno massimo di 54%. Il ROE & invece pari in media a 6,4%, e le performance dei vari con-
cessionari appartengono a un intervallo compreso tra -46% e 37%. Per quanto riguarda gli inve-
stimenti realizzati al km-veicolo nel 2014, si va da un minimo quasi nullo a un massimo del 33%.
Dal punto di vista della struttura debitoria, il panorama delle concessionarie italiane & estrema-
mente eterogeneo, con una leva finanziaria che oscilla in un intervallo compreso tra 3 e 97%,
con 3 concessionarie che presentano un rapporto debito/(debito+equity) superiore all'80%.

3.2.2.5 Investimenti

Nel 2013, gli investimenti realizzati per km di rete si sono attestati a 302.118 €/km, segnando
un punto di minimo dal 2007, e nel 2014 il dato & ulteriormente peggiorato, attestandosi su un
valore di 279.996 €/km. Sul totale degli investimenti realizzati (1.546.699 € nel 2014) la gran
parte & di tipo immateriale (ad esempio: monitoraggio, usura strade) (52%) e relativa a materiale
devolvibile (46%) (ossia che deve essere consegnato al concedente in perfetta efficienza al ter-
mine della concessione), mentre gli investimenti materiali non devolvibili pesano solo per il 2%.
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Figura 33 - Evoluzione investimenti realizzati, in valore assoluto e in rapporto ai Km di rete.
Fonte: Elaborazione propria su dati dei concessionari
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Figura 34 - Compaosizione investimenti totali realizzati (€). Fonte: Elaborazione propria su dati dei conces-
sionari
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3.2.2.6 Indicatori di qualita

Nel 2013, la rete gestita dall’insieme dei concessionari conta un totale di 406 aree di servizio,
352 aree di sosta/parcheggio, 6404 colonnine SOS, 185 rilevatori di nebbia, 348 rilevatori di
ghiaccio e 30 centri di controllo traffico (sale radio). Per quanto riguarda la sicurezza, il tasso
di incidentalita & sceso del 37% dal 2004, come osservabile dalla seguente figura.

12.000 | Numero di

incidenti
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i
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Figura 35 - Numero di incidenti. Fonte: AISCAT 2014

11 2014 rispetto al 2013 presenta una riduzione del numero di incidenti del 3,6%. Anche il tasso
di incidentalita si & ridotto: il numero di incidenti ogni 100 milioni di veicoli-km & sceso da 8,46
del 2013 a 8,09 del 2014. Anche il numero di morti nel 2014 & sceso del 55% dal 2004, e del
9% dal 2013. ll tasso di mortalita (numero di morti ogni 100 milioni di veicoli-km) & passato da
0,30 nel 2013 a 0,27 nel 2014.
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Figura 36A - Numero di morti. Fonte: AISCAT 2014
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Figura 37B - Numero di feriti. Fonte: AISCAT 2014

Per quanto riguarda il numero di feriti, si & ridotto del 3,6% dal 2013, e del 38% dal 2004. Se
nel 2013 c’erano 14,2 feriti ogni 100 milioni di, veicoli-km, nel 2014 il tasso si & ridotto a 13,5.
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Sempre in tema di sicurezza, in media nel 2014 l'indice I1S' per la rete a pedaggio presenta un
valore di 86,5% e mostra un andamento relativamente costante dal 2005 al 2014, con I'eccezione
del biennio 2008-2009 in cui si sono riscontrati valori fuori media. Su un totale di 20 concessionari
per cui sono disponibili le informazioni sul valore di IS, nel 2014 16 hanno un valore pari a 100.

L’indice IPAV" invece presenta nel 2014 un valor medio di 72,6% e tocca un minimo per il
periodo dal 2005 al 2014.
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Figura 37 - Andamento indice |S. Elaborazione propria su dati dei concessionari

A livello di singoli concessionari, il valore del’lPAV nel 2014 & compreso tra 50 e 100, e 13
concessionari (sui 22 per cui sono disponibili i dati IPAV) presentano un valore superiore a 70.
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Figura 38 - Andamento indice IPAV. Fonte: Elaborazione propria su dati forniti dai concessionari

La percentuale di rete coperta da asfalto drenante & gradualmente salita del 7,5% dal 2005,
raggiungendo una media del 73,9% nel 2013, come osservabile dalla seguente figura. La mag-
gior parte dei concessionari presenta un valore nettamente superiore a 50%, ma alcuni singoli
dati (2,64% e 3,1%) abbassano sensibilmente la media. Rispetto a questa situazione, risulta
peggiorativo il dato 2014, anno in cui la percentuale di rete coperta da asfalto drenante raggiun-
ge il 66,9%, un livello inferiore a quello del 2006.
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Figura 39 - Percentuale della rete coperta da asfalto drenante. Fonte: Elaborazione propria su dati forniti
dai concessionari

10 Indicatore di incidentalita (0-100): misura il rapporto tra numero di incidenti e volume di tréfﬁco, tenendo conto del tipo di tratta
(in pianura o in montagna).

11 Indicatore di stato strutturale delle pavimentazioni (0-100), tiene conto del loro livello di rugosita e regolarita superficiale.
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3.3 1l settore ferroviario

La Comunita Europea nel Libro Bianco del 2011, stabilisce che entro il 2030 il 30% delle merci
che percorre pit di 300 km dovra viaggiare su ferrovia o sulle vie navigabili ed entro il 2050 si
dovra arrivare al 50%. Per I'ltalia la sfida sara soprattutto da un punto di vista ferroviario, dal
momento che il sistema di trasporti italiano & molto sbilanciato sulla gomma.

3.3.1 Quadro europeo

In relazione al settore passeggeri, il trend a livello eurcpeo & generalmente in crescita. La
Germania ha un valore annuo di passeggeri (in termini assoluti) sensibilmente piu elevato ri-
spetto agli altri Stati: cid pud esser dovuto sia alla popolazione tedesca pil numerosa rispetto
a quella degli altri Stati, sia alla posizione mitteleuropea dello Stato tedesco. Se infatti si raf-
frontano i diversi paesi in termini di passeggeri-km, la Germania scende in seconda posizione
dopo la Francia. Inoltre, mentre per tutti gli Stati siano presenti trend generalmente in crescita
nel corso degli anni, per I'ltalia 'andamento appare piu oscillante, con valori 2013 pit bassi
di quelli registrati nel 1997. Solo negli ultimi anni sembra esserci per il nostro paese un trend
di crescita maggiormente stabile, causato in primis dal recupero di quote modali del settore
ferroviario su quello aereo attraverso lo sviluppo del settore alta velocita. Si rilevano crescite
meno sostenute per Svezia e Svizzera, dettate dal fatto che questi paesi, sebbene comples-
sivamente performanti nel settore ferroviario, non risultino molto estesi territorialmente (come
nel caso della Svizzera) oppure siano abbastanza estesi (la Svezia ha un’estensione del 50%
superiore a guella italiana) ma abbiano una forte concentrazione urbana in una zona del paese
(nel caso Svedese nel Sud) e nello stesso tempo non risultino essere provvisti del servizio ad
alta velocita'.
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Figura 40 - Trasporto passeggeri, confronto tra paesi europei. Fonte: Elaborazione propria su dati UIC e
Eurostat

La Francia presenta in maggiori volumi di traffico, sia in termini assoluti, sia percentuali rispet-
to al totale dei passeggeri-km nel settore ferroviario (tradizionale e alta velocita). Si rileva per
Iltalia, cosi come per la Gran Bretagna, una progressiva crescita della quota percentuale del
segmento AV, che per la Gran Bretagna & da attribuire principalmente ai collegamenti Londra-
Parigi. Per il nostro paese, il nuovo entrante Ntv ha visto la sua quota passeggeri salire da 2
milioni (2012, primo anno di atfivita) a ben 6,2 milioni (2013). Per la Francia si nota un livello

12 Inteso da normativa Europea, ovvero con velocita di almeno 250 km/h.



Camera dei Deputati — 59 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CCXVI N. 2

quasi saturo del comparto, con un lieve ribasso in termini percentuali a fronte di un livello sta-
zionario di passeggeri-km. Una crescita meno intensa caratterizza anche la Germania, la qua-
le ha negli ultimi anni reso noto di non voler utilizzare treni con velocita superiore a 250 km/h
per i limitati benefici che offrono in termini di tempo a fronte di maggiori costi di manutenzione
di treni e linee™.
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Figura 41 - Confronto traffico passeggeri-km Alta Velocita (Min p-km). Fonte: Elaborazione propria su dati
UIC e Eurostat

In termini di quota modale del trasporto ferroviario passeggeri si nota un valore decisamente
pil alto per la Svizzera rispetto ai valori relativi agli altri paesi'*. Per Francia e Gran Bretagna si
rileva come cambiamenti di rotta nell'andamento della quota modale ferroviaria siano coincisi
con gli anni in cui si sono attuate riforme, come gli anni 1995-1997 in Francia con l'istituzione
dell’RFF e gli anni 1994 e 2001 con la Riforma Mayor prima e con la Statalizzazione della rete
poi. Stesso discorso vale per la.Svezia, paese in cui la quota modale risulta cresciuta soprattut-
to in concomitanza con l'ingresso di nuovi player nel settore ferroviario negli anni 2004-2010.
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Figura 42 - Confronto quota modale passeggeri. Fonte: elaborazione propria su dati Eurostat

13 http://iwww.ilsole24ore.com/art/notizie/2012-04-20/ferrovie-tedesche-treni-tav-100722.shtml?uuid=AbFF2vQF
14 Per la Svizzera non risultano a disposizione dati antecedenti al’anno 2000.
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In rapporto alla popolazione, L’ltalia si colloca in ultima posizione su scala europea: media-
mente un italiano percorre in media in un anno il 20% in meno di chilometri di un cittadino
tedesco, poco piu del 50% di uno francese ed il 33% dei chilometri percorsi da uno elvetico.

Confronto Passeggeri-km/popolazione anno 2013
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Figura 43 - Confronto passeggeri-km/popolazione, 2013. Fonte: elaborazione propria su dati Eurostat

Nel settore merci, si nota inoltre un’'importante diversita numerica tra Germania e tutti gli altri
Stati: il numero di tonnellate trasportate in Germania & pari a circa al triplo di Gran Bretagna,
Italia e Francia. Tale discrepanza puo esser spiegata da vari fattori: il maggiore PIL tedesco
rispetto agli altri Stati si riflette nel settore secondario e di conseguenza nella produzione e
spostamento di beni di diversa tipologia (molto intenso & il traffico di merci nei pressi dl bacino
siderurgico della Ruhr ad esempio); influisce anche la posizione mitteleuropea dello Stato te-
desco, punto di passaggio delle merci sia nella direzione nord-sud che ovest-est del’Europa';
influisce altresi la quota modale del trasporto merci, molto piu alta per la Germania che negli
altri paesi considerati, dettata a sua volta anche da un profilo geologico e altimetrico piu favo-
revole e tale da permettere modalita di trasporto alternative a quella su strada.
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Figura 44 - Traffico merci in Europa (migliaia di tonnellate). Fonte: elaborazione propria su dati Eurostat

Se si analizzano i dati sul trasporto internazionale ferroviario merci, I'ltalia importa piu di quel-
lo che esporta e si & avuta, nel 2012, una diminuzione delle tonnellate sia in entrata e sia in
uscita pari a circa il 7% rispetto a quanto trasportato nel 2011. | paesi verso cui si dirigono e
dai quali provengono la maggior parte dei treni merci internazionali sono la Germania, il Belgio
e ['Austria.

15 Nel computo sono incluse le tonnellate in toto, ovvero anche quelle in uscita e in entrata nei confini nazionali
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2011 2012
Tonneliate-km Tonnellate-km
PAESI DI DESTINAZIONE Tonnellate (solo territorio Tonnellate (solo territorio
scaricate nazionale) scaricate nazionale)
scaricate scaricate
Austria 2.308.315 509.546 1.540.674 440.987
Belgio 3.473.107 423.055 3.123.736 437.522
Danimarca 566.142 94.486 502.720 95.115
Francia 1.408.417 303.758 1.398.545 288.316
Germania 11.292.419 1.980.491 10.968.459 1.873.721
Paesi Bassi 1.666.837 220.132 1.749.678 243.134
Altri Paesi Unione Europea 794.775 284.194 748.733 280.473
Unione europea 21.510.012 3.815.661 20.032.545 3.659.268
Altri Paesi Extra-UE 824.052 93.664 729.057 87.436
Totale 22.334.064 3.909.325 20.761.602 3.746.704

Tabella 19 - Trasporto internazionale fervoviario merci in uscita dall’ltalia realizzato dalle grandi imprese per
paese di destinazione (Fonte: ISTAT)

2011 2012
PAES| DI ORIGINE Tonneliate Toqne{late-kfn (solo Tonnellate Ton'nelllate-kfn (solo
caricate terqtono nazionale) caricate terr.ltorlo nazionale)
caricate caricate
Austria 4.010.247 993.806 3.265.767 755.177
Belgio 3.970.886 483.882 3.561.267 454.699
Danimarca 815.159 100.936 693.048 98.252
Francia 2.594.629 605.582 2.117.909 482.441
Germania 16.051.522 2.909.265 16.651.502 3.053.611
Paesi Bassi 2.081.271 270.374 1.973.422 263.859
Altri Paesi Unione Europea | 2.918.722 628.518 2.585.468 528.213
Unione europea 32.442.437 5.992.363 30.838.383 5.636.252
Altri Paesi Extra-UE 1.533.496 208.256 834.716 121.962
Totale 33.975.933 6.200.619 31.673.099 5.758.214
Tabella 20 - Trasporto internazionale di merci in entrata in ltalia realizzato dalle grandi imprese per paese

di origine {Fonte: ISTAT)
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3.3.2 Situazione italiana
3.3.2.1 Caratteristiche infrastrutturali

La rete italiana presenta un’estensione di 16.723 km, di cui 67 km di rete estera. Le linee fon-
damentali costituiscono il 38% della rete (6449 km), quelle complementari il 56% (9331 km)
e quelle di nodo il 6%. Inoltre le linee a doppio binario rappresentano il 45% della rete totale,
mentre il restante 55% & costituito dalle linee a semplice binario. Il 71% delle linee risulta
essere elettrificato, di cui il 62% & rappresentato da linee a doppio binario ed il 38% da linee
a semplice binario. Pertanto, le linee a trazione diesel e, di conseguenza, non elettrificate co-
prono il restante 29% della rete. Per quanto riguarda, invece, la lunghezza dei binari, pari a
24.299 km, & costituita da 22.949 km di linea convenzionale, mentre la restante parte, 1.350
km dalla linea Alta Velocita.

TIPOLOGIA DI LINEA - : : . - Km
Linee ferroviarie in esercizio 16723
CLASSIFICAZIONE

Linee fondamentali 6449 km
Linee complementari 9331 km
Linee di nodo 943 km
TIPOLOGIA

Linee a doppio binario 7556 km
Linee a binario semplice 9167 km
ALIMENTAZIONE

Linee elettrificate 11940 km
- linee a doppio binario 7478 km
- linee a semplice binario 4462 km
Linee non elettrificate (diesel) 4783 km

Linea AV 1350 km

Tabella 21 - La rete italiana in cifre, dati al 31 dicembre 2014, Fonte: sito web www.rfi.it

Le reti regionali non si distribuiscono uniformemente lungo il territorio nazionale, essendo
particolarmente estese nell’ltalia Meridionale, mentre & I'ltalia Centrale a detenere la minor
estensione di reti regionali.

Rispetto al complesso della rete nazionale e locale, i dati disponibili (2012) indicano che il
Mezzogiorno risulta penalizzato da una rete meno efficiente, dal momento che il 64% della sua
rete € a binario singolo e non elettrificata

Italia settentrionale 6359 4688 1104,7
Italia centrale 2873 50 2923

Italia meridionale e insulare 346,2 14523 1798,5
Totale 12694 1926,1 31955

Tabella 22 - Distribuzions geografica della rete ferroviaria regionale, anno 2012. Fonte: Conto nazionale
delle infrastrutture e dei trasporti, 2013

Italia 38784 X 0 2061,8 8558.5

settentrionale

Italia centrale 20514 9104 27 751 37398
Italia meridionale 1866.8 1714 589 3786,7 58838
e insulare

Totale 7796.,6 3700,1 859 . 6599.5 18182,1

Tabella 23 - Distribuzions geografica della rete ferroviaria nazionale e locale, anno 2012



Camera dei Deputati — 63 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CCXVI N. 2

3.3.2.2 Dati di traffico

Passeggeri

I 2012 ha visto un consistente aumento della domanda di trasporto passeggeri (quasi +8%),
trainato principalmente dal settore tradizionale, che nel 2012 ha fatto registrare un +9,5%,
giungendo nel 2012 a una domanda di 34 miliardi di passeggeri-km. Il settore Alta Velocita ha
invece fatto registrare un traffico di 12,79 miliardi di passeggeri-km, in lieve aumento rispetto
al 2011 (+4,1%).
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Figura 45 - Domanda di trasporto passeggeri (miliardi di passeggeri-km). Fonte: elaborazione dati Commis-
sione Europea, Statistical Pocketbook 2013

In ltalia si & avuto un importante sviluppo del comparto alta velocita degli ultimi anni, con una
crescita del 44% dal 2008 anche in esito all’apertura del mercato. A tal proposito risulta signi-
ficativo il trend relativo alla quota modale del trasporto sulla tratta Roma-Milano.

Aereo 50% 32% 24%

Treno 6% 58% 65%
Gomma 14% 10% 11%

Tabella 24 - Analisi variazione guota modale tratta Roma-Milano. Fonte: Propria rielaborazione hitp://www.
ntvspa.it/ntvupload/utils/10052013_052610Estratto%20libro.pdf,  hitp/fwww.ilgiornale.it/news/economia/
italo-frecciarossa-guerra-arriva-sul-tavolo-antitrus{-921899.htmi (Stime ltalo e Trenitalia).

Ne emerge che il comparto AV ha progressivamente eroso importanti quote di mercato nelle
altre modalita di trasporto. L'ingresso sul mercato della Nuovo Trasporto Viaggiatori Spa ha
giovato nel complesso al settore ferroviario atteso che Trenitalia ha avuto un importante cre-
scita (6%) nei servizi offerti dalle Frecce. La crescita di ltalo in termini di quota di mercato &
stata, per via della crescita modale, tale da far avere alla nuova compagnia nel 2013 una quota
di mercato pari al 12,6 % in termini di passeggeri'®, 16,6%in termini di Treni-km' e di almeno il
13,9% in termini di fatturato®). La competizione ha causato inoltre una diminuzione dei prezzi
pari al 9% con concomitante aumento della qualita del servizio offerto.

16 Fonte: Propria rielaborazione Bilancio Trenitalia e http://telenord.itnews-programmi/ntv-chiude-il-2013-con-6-milioni-di-pas-
seggeri-sul-treno-italo-sono-triplicati-dal-2012/

17 Fonte: Propria rielaborazione Bilancio FS 2013.

18 Tale dato & una stima desupta dal Bilancio Trenitalia 2013, che non rende esplicito il ricavo del servizio Frecce, ma lo accorpa
a quello di voci meno importanti economicamente quali Servizi a bassa frequentazione e marginalita negativa e servizi specifici
alla clientela. '

19 Fonte: hitp://www.ilgiornale.it/news/economialitalo-frecciarossa-guerra-arriva-sul-tavolo-antitrust-921899.html|


http://www.Ugiornaie.it/news/economia/
http://telenord.it/news-programmi/ntv-chiude-il-2013-con-6-milioni-di-pas-
http://www.ilgiornale.it/news/economia/italo-frecciarossa-guerra-arriva-sul-tavolo-antitrust-921899.html
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Figura 46 - Treni-km cargo ferroviario Italia. Fonte: elaborazione propria
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La quota di traffico merci in ltalia effettuato tramite ferrovia & di circa 6% nel 2013, ed ha ge-
nerato 43.279 mila treni*km, in sostanziale stabilita rispetto al 2012 (43.206 mila treni*km),
con un valore ancora molto lontano dai livelli del 2011 (59.012). Pesa anche la riduzione degli
incentivi statali (per il 2013 sono stati stanziati circa 400 milioni di euro per l'autotrasporto
merci a fronte di 106 milioni di euro per il trasporto ferroviario merci). La maggiore azienda &
Trenitalia Cargo con una quota di mercato nel 2013 del 64,6% in termini di treni-km, mentre gli
associati in FerCargo complessivamente detengono il 30,7%.

FerCargo,
13.316.000

Trenitalia,
27.956.206

Altri,
2.006.890

Figura 47 - Quota treni-km cargo ferroviario Italia, 2013. Fonte: elaborazione propria

Va tuttavia sottolineato come la quota di mercato di Trenitalia Cargo si stia progressivamente
riducendo, soprattutto a causa dell’espansione delle compagnie di trasporti riunite in FerCar-
go. La quota detenuta dall'insieme delle societa presenti in Fercargo passata dal 4,8% del
2008 al 30,8% del 2013.
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Figura 48 - Quote di mercato in relazione ai treni-km settore cargo ferroviario. Fonte: elaborazione propria
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3.3.2.3 Ricavi e costi operativi

Nel 2013, il settore italiano ha ottenuto ricavi operativi pari a 6.089 MIn€, in crescita dell'8,6%
rispetto al 2012, parzialmente dovuto a un incremento dell'1,3% dei prezzi. In relazione ai
passeggeri-km, nel 2013 i ricavi in ltalia sono stati pari a 0,127€/pkm (+4,1% rispetto al 2012),
un valore inferiore a quello di Svizzera, Francia, Germania e Gran Bretagna.
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ﬁ = Francia
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Figura 49 - Ricavi settore passeggeri (€ al passeggero-km). Fonte: elaborazione propria sulla base degli
annual reports principali aziende operatrici negli Stati considerati e dati Eurostat

In relazione ai ricavi al treno-km, la Francia mostra valori molto elevati a causa dell’elevato nu-
mero di passeggeri-km (di cui gran parte alta velocita) e dell’elevato load-factor, che alzano il
valore dell'indicatore oggetto di analisi. Per gli altri paesi ad eccezione della Svezia si rilevano
valori molto simili (si passa dal 17,85% della Germania al 21,83% della Gran Bretagna).

Specificatamente per il gestore dell'infrastruttura ferroviaria italiana, RFI Spa, i valori di costi e
ricavi operativi sono riportati in tabella.

g L
Ricavi operativi 2555 2581 2538 2663 2676
Costi operativi 2397 2291 2298 2287 2159

Tabella 25 - Ricavi e costi operativi di RFi (milioni di €). Fonte: Bilanci di esercizio RFI S.p.A.

I ricavi rimangono stabili fra il 2009 ed il 2011, mentre aumentano del 5% nel 2012, grazie an-
che all'aumento dei ricavi da pedaggio, determinato dai ricavi AV a piu alto valore economico.

| costi operativi si riducono del 4% nel 2010, mentre rimangono pressoché costanti fino al
2012, per poi registrare una diminuzione del 5,6% nel 2013, grazie ad una riduzione apprez-
zabile degli “altri costi netti” tra i quali quelli per servizi.

Per quanto riguarda i fornitori di servizio, si riportano i valori di costi e ricavi operativi di Treni-
talia S.p.A.

Costi operativi 4113

Tabella 26 - Ricavi 2 costi operativi di Trenitatia (milioni di €). Fonte: Bilanci di esercizio Trenitalia S.p.A
f t ) {

| ricavi operativi di Trenitalia rimangono piuttosto stabili dal 2009 al 2011 (in particolare tra il
2010 ed il 2011 i ricavi operativi non subiscono variazioni, in quanto si verifica un incremento
del 2,7% nella Divisione Passeggeri Nazionali ed Internazionali, una riduzione dell’1,5% nella
Divisione Passeggeri Regionale ed un incremento del 2,7% nella Divisione Cargo), mentre nel
2012 subiscono una riduzione del 3,7% a causa di una riduzione del 4,7% nella Divisione Pas-
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seggeri Nazionali ed Internazionali e del 5,9% della Divisione Cargo e di un aumento del 2,2%
della Divisione Passeggeri Regionale. Nel 2013, invece, i ricavi operativi rimangono costanti
in quanto, mentre per la Divisione Cargo si registra una riduzione del 4,3%, per la Divisione
Passeggeri Nazionali ed Internazionali si registra un incremento dello 0,5% e dello 0,8% per
la Divisione Passeggeri Regionale. Infine, si riportano i risultati ottenuti nel corso degli ultimi 4
anni da NTV.
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Ricavi operativi 45 24,7 1029 2496
Costi operativi 25,1 518 2142 284,1

Tabella 27 - Ricavi e costi operativi di NTV (milioni di €). Fonte: Bilanci di esercizio NTV

Nuovo Trasporto Viaggiatori ha iniziato a erogare servizi per i passeggeri soltanto il 28 aprile
2012. Per quanto riguarda le performance del 2013, i ricavi operativi hanno subito un incre-
mento del 143% raggiungendo il valore di 249,6 milioni di euro. Sotto il profilo dei costi, si &
attuata una politica di contenimento e pertanto i costi operativi si attestano sul valore di 284,1
milioni di euro. Pil in particolare, per quanto riguarda i costi da pedaggio, questi sono pari a
112,3 milioni di euro, circa il 40% dei costi totali.

3.3.2.4 Principali risultati economici del settore

Si riportano nelle seguente tabella alcuni indicatori economico-finanziari e di redditivita di RFI.
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0,29% 0,48% 0.82%

031% 0,70% 1,10%

9.44% 14,15% 19,30%
EBIT 2,53% 4,44% 925% 14,47%
Margine Operativo Lordo (Mil €) 159 240 377 517
Risultato operativo (Mil €) 65 113 246 387
Risultato d’esercizio (Mil €) 89 98 160 270

Tabella 28 - Indicatori economico-finanziari & di redditivita di RFIL. Fonte: Bilanci di esercizio RFI S.p.A.

Il risultato d’esercizio dal 2009 appare in continua crescita, raggiungende i 270 milioni di euro
nel 2013, con un aumento di 110 milioni di euro rispetto al 2012 e quindi del 69%.

Si pud osservare un consistente incremento del ROE dal 2009 al 2013, infatti si passa dallo
0,02% del 2009 allo 0,82% del 2013, in particolare grazie ad un aumento del risultato d’esercizio.

Anche il ROl registra un rilevante aumento: infatti si passa dallo 0,19% del 2009 all’1,10% del
2013. Per quanto riguarda invece gli indicatori di redditivita, 'EBIT & aumentato notevolmente
dal 2009 al 2013, infatti si & passati dal 2,53% del 2009 al 14,47% del 2013, grazie in particolar
modo all’'aumento del risultato operativo che dai 65 milioni di euro del 2009 ha raggiunto i 387
milioni di euro del 2013. Anche 'EBITDA ¢ aumentato notevolmente dal 2009 al 2013, pas-
sando dal 6,21% del 2009 al 19,30% del 2013, grazie in particolare ad un aumento sostanziale
del margine operativo lordo che dai 159 milioni di euro del 2009 ha raggiunto i 517 milioni di
euro nel 2013.

E _ i = e
ROS 6.,0% 7.6% 79%
ROIX 43% 5,1% 52%
EBITDA margin 21.9% 24,6% 252%
Margine Operativo Lordo (Mil €) 1138 1249 1350 1385
Risultato operativo (Mil €) 317 342 418 432
Risultato d’esercizio (Mil €) . 17 73 207 182

Tabelia 29 - Risultati economico-finanziari e di redditivita di Trenitalia. Fonte: Bilanci di esercizio Trenitalia S.p.A
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Il ROS aumenta dal 2009 al 2011 (anno in cui raggiunge I'8,7%) grazie ad un incremento del
risultato operativo, che dal 2009 al 2011 & pari al 56,5%, mentre i ricavi operativi rimangono
perlopit costanti. Nel 2012, invece, il ROS diminuisce a causa di una riduzione del 16% del
risultato operativo e del 4% dei ricavi operativi. Infine, nel 2013 torna ad aumentare grazie
alllaumento del risultato operativo, mentre i ricavi operativi rimangono costanti.

Anche il ROI ha perlopiu lo stesso andamento del ROS, infatti nel 2011 raggiunge il 6,5% in
guanto, mentre il risultato operativo aumenta del 45% rispetto al 2010, il capitale investito netto
diminuisce del 4%. Nel 2013 si attesta al 5,2% in quanto il risultato operativo diminuisce rispet-
to al 2011, mentre il capitale investito aumenta da 7673 milioni di euro a 8332 milioni di euro.

Per quanto riguarda, invece, gli indicatori di redditivita, 'EBITDA presenta un andamento cre-
scente dal 2009 al 2013, anche se negli ultimi tre anni 'aumento avviene a tassi pit contenuti.

Infine, il risultato d’esercizio presenta un andamento crescente fino al 2012, anno in cui rag-
giunge i 207 milioni di euro, mentre nel 2013 diminuisce del 12% arrivando a 182 milioni di

euro.
Margine Operativo Lordo (Mil €) -20,6 -27,1 -1113 -345
Risultato operativo (Mil €) 21,7 -41,5 -1372 17,5
Risultato netto (Mil €) -20,7 -393 -77,1 -77,6

Tabella 30 - Risultati economico-finanziari di NTV. Fonte: Bilanci di esercizio NTV

Il margine operativo lordo registrato nel 2013 & pari a -34,5 milioni di euro, ii risultato operativo
& pari a -77,5 milioni di euro ed il risultato netto a -77,6 milioni di euro. Tutti gli indicatori, pur
rimanendo negativi, si presentano in crescita rispetto al 2012,

Relativamente agli indicatori di redditivita nel 2013, 'EBIT & pari a -31% (in crescita da -133%
nel 2012), grazie al notevole aumento del risultato operativo, mentre 'EBITDA & pari a -14%
(-108% nel 2012), dal momento che sia il margine operativo lordo che i ricavi operativi presen-
tano valori molto migliori rispetto a quelli del’anno precedente.

Infine, per quanto riguarda la situazione debitoria della societa, i debiti ammontano a 104,3
milioni di euro nel 2010, a 196,1 milioni di euro nel 2011, a 754,5 milioni di euro nel 2012 ed
a 781,5 milioni di euro nel 2013. L'ingente incremento del 2012 rispetto al 2011 & dovuto in
particolare alla voce “debiti verso altri finanziatori”, che ammonta a 422,8 milioni di euro, nella
quale figura il debito verso la societa di leasing per I'acquisizione dei convogli, pari al valore
finanziato dei treni ed iscritto progressivamente all’atto della consegna di ciascun materiale ro-
tabile (pari a 420,6 milioni di euro per 22 treni) ed il debito, sempre verso la societa di leasing,
per gli oneri finanziari maturati alla data di chiusura dell'esercizio (2,2 milioni di euro).

| dati sopra presentati per il 2013 subiranno variazioni nel 201'4 anche in esito alla riduzione
del pedaggio per I'accesso alla rete AV in conseguenza della decisione adottata dall’Autorita
il 31 ottobre 2014.

3.3.2.5 Contributi pubblici

A livello europeo, le sovvenzioni pubbliche complessive nel periodo 1992-2013 (sia pure al net-
to dei crisis aid) sono diminuite sia in termini assoluti sia in termini percentuali rispetto al PIL. Al
contrario, 'andamento degli aiuti a favore del settore ferroviario non manifesta lo stesso trend
decrescente: si passa infatti dai circa 39 miliardi di Euro del 1992 ai 42,32 miliardi del 2013
(43% del totale degli aiuti), con un dato che quindi risulta praticamente stazionario nel tempo.

20 Questo dato & il risultato di proprie rielaborazioni da stime eseguite dalla Commissione UE. Non risulta in esse tuttavia com-
putato il dato relativo al Regno Unito, per il quale si rileva un ammontare di sussidi poco inferiore ai 5,7 mid di Sterline, pari a circa
6,7 miliardi di euro, dato che farebbe aumentare il totale a circa 48 miliardi ed il rapporto Sussidi Generali/PIL a piu dello 0,37%.
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Figura 50 - Andamento del rapporto contributi pubblici/PIL in EU-28 (in % del PIL). Fonte: Propria rielabo-
razione dati Eurostat e htfp://ec.europa.eu/competition/state_aid/scoreboard/non_crisis_en.html, GB Rail
industry financial information 2013-14

In Italia si possono in linea di massima ritrovare gli stessi andamenti dell’lUnione Europea.
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Figura 51 - Confronto del rapporto contributi pubblicifPIL in Italia (in % del PIL). Fonte: Propria rielabora-
zione da dati http:/ec.europa.eu/competition/state_aid/scoreboard/non_crisis_en.html, Report di Bilancio
Gruppo FS e Relazioni Corte dei Conti

Sebbene il trend Italiano del rapporto degli aiuti generali su PIL risulti al ribasso, analogamente
a quanto visto per il complessivo UE, in ltalia si & verificato un pit rapido percorso di riduzione
degli aiuti generali rispetto all'UE: nei primi anni "90 il loro peso sul PIL era quasi doppio rispet-
to a quello dell’'Unione Europea, ma nel corso del decennio, a causa di un costante processo di
privatizzazione dei governi a fine anni ‘90, di una prima spinta alla liberalizzazione dei mercati
e della presenza di vincoli stringenti alla finanza pubblica del nostro paese, si & ridotto del 75%
arrivando nel 2013 a meno della meta di quello attuale Comunitario (0,2% del PIL contro lo
0,49% comunitario).Per quanto riguarda il peso dei sussidi al settore ferroviario, in Italia il suo
peso percentuale (68%) appare decisamente piu elevato di quello medio ponderato comunita-
rio (43%) e corrisponde ad un ammontare cospicuo, se si considera che il totale dei sussidi al
settore risulta pari a 7.674 milioni?' per 'anno 2013.

21 Fonte: Propria rielaborazione da Relazione finanziaria annuale 2013 Gruppo FS.
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