Alla Cortese Att. del dott. Fabio Soleri
AdR S.p.A.

00054 Fiumicino (Roma)

infoutenti@adr.it

pec@autorita-trasporti.it

Luton, 24 ottobre 2019

Diritti aeroportuali negli scali di Roma gestiti da AdR

Egregio dott. Soleri,

| diritti aeroportuali e le tariffe applicate negli scali gestiti da Aeroporti di Roma (AdR), stabiliti
dall'ENAC (Ente Nazionale Aviazione Civile) in base al Contratto di Programma in Deroga
richiederebbero ad AdR di orientare le proprie tariffe ai costi sostenuti.

Durante le consultazioni annuali easyJet ha espresso in diverse occasioni la propria contrarieta
verso la discrezionalitd nellapplicazione da parte di AdR di parametri concordati
unilateralmente tra AdR e ENAC nel contratto di programma e il loro mancato orientamento ai
costi. Il 15 ottobre u.s. abbiamo rilevato come i diritti di transito non corrispondevano al costo
del servizio, in violazione dell'art. 17, comma 34 bis, del d.I. n. 78 del 2009 (. n. 102/2009 ) e non
siano trasparenti verso gli utenti aeroportuali. Nella fattispecie dei diritti di transito la
rielaborazione dell'articolazione tariffaria di Fiumicino veniva in prima istanza trasmessa in
allegato alla comunicazione di AdR e pubblicata sul sito della stessa AdR il 27 dicembre 2013
senza che AdR o 'ENAC mettessero a conoscenza dell'utenza i criteri utilizzati ed i calcoli
effettuati per arrivare in soli 9 giorni alla quantificazione dello sconto da concedere ai
passeggeri in transito, violando quindi il principio di orientamento ai costi. La susseguente
convocazione degli utenti per discutere il 14 gennaio 2014 una proposta tariffaria gia approvata
in precedenza dallENAC il 27 dicembre 2013, non dava una giustificazione oggettiva e
trasparente alla decisione tariffaria unilaterale che per ridurre la tariffa di transito, aumentava
disproporzionatamene la tariffa al passeggero originante del 18,5%. La rimodulazione tariffaria
attuata con il provvedimento non tiene in conto i fondamentali principi di consultazione,
proporzionalita, trasparenza e orientamento ai costi dell'infrastruttura aeroportuale previsto
dalla normativa sopra rubricata. Segnaliamo che la rimodulazione delle tariffe adottata da AdR
e illegittima in quanto gravemente lesiva del principio di non discriminazione come modulato
dalla normativa comunitaria e nazionale. La disciplina italiana, contenuta negli artt. 75 e 80 del
D.L. n. 1/2012 come convertito dalla L. n. 27 del 2012, ribadisce che "i diritti aeroportuali sono
applicati in modo da non determinare discriminazioni tra gli utenti dell'aeroporto ...", affidando



all'autorita di vigilanza, dal 2019 all’'ART, il compito di vigilare sulla determinazione della misura
dei diritti aeroportuali. Riteniamo che la condotta posta in essere da AdR sia suscettibile di
integrare un abuso di posizione dominante, con riferimento alla discriminazione tra utenti, ai
prezzi eccessivamente onerosi (art. 3 della legge 287/90; art. 102 TFUE) e I'esenzione completa
ingiustificata dei passeggeri in transito nazionali.

Come gia espresso il 15 ottobre u.s., ai sensi dell'art. 80 del D.L. n. 172012 (L. 24 marzo 2012, n.
27) easyJet chiede che AdR produca una memoria nella quale dimostri che questi diritti siano
‘orientati ai costi delle infrastrutture e dei servizi” e che le tariffe non siano "discriminatorie”
attraverso sowvenzioni e trasferimenti incrociati. Chiediamo inoltre che AdR ponga in
consultazione gli studi economico/contabili che dimostrino inequivocamente che la
tariffazione, in particolare lo sconto/esenzione applicata al passeggero in transito, € oggettiva,
non-discriminatoria, proporzionale, orientata ai costi e all'efficienza operativa dello scalo.

In riferimento alla situazione economica incerta del vettore con maggiore traffico sullo scalo di
FCO, chiediamo nuovamente che gli investimenti programmati per i prossimi due anni vengano
rimandati e ripianificati. In particolare, AdR dovrebbe finanziare tali opere con i proventi
commerciali.

Infine reiteriamo la nostra richiesta che AdR presenti le valutazioni e limpatto sui diritti
aeroportuali dei debiti di Alitalia SAlI in amministrazione straordinaria, come esposto nel
rapporto finanziario di AdR per I'anno 2018.

Rimaniamo a vostra completa disposizione per un incontro.

Distinti Saluti

b

Marco L. Gatti
Airport Regulation Manager

easyJet Airline Company Ltd.



CORRELAZIONE Al COSTI PER | DIRITTI DI IMBARCO DEI PASSEGGERI IN TRANSITO

Di seguito é riepilogata I'evoluzione del quadro normativo e la metodologia di correlazione fra costi e ricavi,
alla base dell’articolazione tariffaria dei diritti di imbarco passeggeri per lo scalo di Roma Fiumicino, i cui
corrispettivi dal 2014 sono differenziati per passeggeri originanti ed in transito.

1) EVOLUZIONE DEL QUADRO NORMATIVO

Il 14 ottobre 2013 il Ministero delie Infrastrutture e dei Trasporti (“MIT”) e il Ministero dell’'Economia e
delle Finanze (“MEF”) hanno emesso il decreto interministeriale n. 373 (D.l. n. 373/2013) che consente di
applicare corrispettivi regolamentati differenziati sulla base di criteri trasparenti e non discriminatori,
recando modifiche alle “Linee Guida™ ENAC del 2008.

Nel considerarne I'applicazione, Aeroporti di Roma {nel seguito “ADR”) ha richiesto ad ENAC maggiori
istruzioni a riguardo ed in particolare se per la nuova articolazione tariffaria avessero dovuto trovare ancora
applicazione i criteri della Circolare del MIT del 24 ottobre 1991 recante istruzioni relativamente al
trattamento da riservare al passeggero in transito con volo avente origine e destinazione domestica.

It 20 dicembre 2013 ENAC ha replicato che:

¢ la modulazione avrebbe dovuto essere calcolata “in ragione di criteri oggettivi di correlazione ai
costi riferibili all’uso delle infrastrutture aeroportuali di riferimento per I'utenza in argomento
tenuto anche conto delle best practice a livello europeo”;

o al fine di garantire il rispetto del principio di neutralita economica sui ricavi del gestore come
definito al titolo Il del Contratto di Programma ADR-ENAC, I'eventuale riduzione del corrispettivo di
imbarco da applicare ai transiti paganti sarebbe compensata dall’aumento del corrispettivo da
applicare al passeggero in partenza;

e il passeggero in transito con volo avente origine e destinazione domestica (c.d. DOM-DOM)
avrebbe continuato ad essere esentato dal pagamento del diritto di imbarco ai sensi della suddetta
Circolare.

ADR ha dato seguito alle indicazioni ricevute da ENAC e il 23 dicembre 2013 ha pubblicato le modifiche alla
proposta tariffaria gia presentata all’'utenza il 30 ottobre 2013. Con la nuova proposta, ADR ha
rappresentato la nuova articolazione tariffaria dell'imbarco passeggeri per originanti/transiti costruita con
modalita rispettose della Direttiva 2009/12/CE, del decreto interministeriale n. 373/2013 e delle indicazioni
applicative offerte da ENAC. Infatti:

° la nuova articolazione poggia su criteri pertinenti ed obiettivi essendo correlata ai costi riferibili
all’uso delle infrastrutture aeroportuali di riferimento per le diverse tipologie di utenza;

° I'impatto sui ricavi regolamentati del gestore e neutro;

° il passeggero in transito con volo avente origine e destinazione domestica resta esente dal

pagamento del corrispettivo diimbarco.

! Le “Linea Guida” sono state approvate con decreto interministeriale n. 231 del 17 novembre 2008 pubblicato sulla
G.U. n.42 del 20 febbraio 2009 e costituiscono istruzioni per I'applicazione della Direttiva del CIPE in materia di
regolazione tariffaria dei servizi aeroportuali in regime di esclusiva approvata con deliberazione n. 38/2007.



La proposta tariffaria di ADR per il 2014-16 cosi riformulata & stata approvata da ENAC il 27 dicembre 2013
e costituisce il contenuto di uno specifico atto aggiuntivo al Contratto di Programma ADR-ENAC approvato
con decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri (DPCM del 31 gennaio 2014).

Infine, in relazione all’esenzione dal pagamento del diritto di imbarco per i passeggeri in transito con
origine/destinazione domestica, si ricorda che si tratta di applicazione derivante dalla disposizione
contenuta nella Circolare MIT del 24 ottobre 1991. Essa esenta i passeggeri in transito presso uno scalo
nazionale dal pagamento del diritto d’imbarco nel caso di volo con origine/destinazione domestica quando
la tratta successiva costituisca la continuazione del viaggio con avviamento primo volo in coincidenza. Tale
disciplina si applica indistintamente a tutti i vettori.

Inoltre, si rileva che nel corso degli ultimi anni sugli argomenti sopraesposti sono gia intervenuti alcuni
pronunciamenti che rappresentiamo a seguire:

A. Sentenza TAR Lazio del 29 maggio 2014

I 29 maggio 2014 Il Tribunale Amministrativo Regionale per il Lazio (sezione TER) ha respinto I'istanza
cautelare richiesta da Easylet relativa alla sospensione dei seguenti atti: i) provvedimento del 27
dicembre 2013 emesso da ENAC nella parte in cui rimodula i corrispettivi per 'imbarco passeggeri di
ADR; ii) comunicazioni di ENAC ad ADR del 12 e 20 dicembre 2013; iii) DPCM del 31 gennaio 2014 che
aveva approvato il Il Atto Aggiuntivo al Contratto di Programma ADR-ENAC. Di seguito sono riportate le
principali argomentazioni del TAR Lazio:

e le procedure di consultazioni con gli utenti erano state svolte come emergeva dai verbali del 14
gennaio 2014 (antecedente al DPCM del 31 gennaio 2014);

e dall’analisi dei verbali delle consultazioni non emergevano contestazioni significative da parte dei
rappresentanti degli utenti in relazione alla nuova articolazione tariffaria;

e sul tema della violazione del principio di correlazione ai costi della nuova articolazione tariffaria,
Iistanza avanzata da Easylet mancava del requisito di specificita non facendo emergere elementi
da cui desumere la suddetta violazione anche a fronte della documentazione tecnica di ADR.

B. Pronunciamento ENAC su istanza di controversia presentata da Rvanair (Novembre 2016)

A dicembre 2016 ENAC si & pronunciata in merito all'istanza per la risoluzione delle controversie
presentata da Ryanair in relazione a presunte violazioni dell’art. 3 della Direttiva 2009/12/CE, dell’art.
75 del D.L. n. 1/2012 nonché dell’art. 25 dell’” Atto Unico Convenzione — Contratto di Programma ENAC
AdR” attraverso le modalita con le quali sono stati fissati i diritti per i passeggeri in transito.

In risposta, ENAC ha sottolineato come le novita introdotte dal quadro normativo e contenute nel D.I.
n. 373/2013 e nel DPCM del 31 gennaio 2014 facciano esplicitamente riferimento all’art. 3 della
Direttiva 2009/12/CE e all’art. 75 del D.L. n. 1/2012 nella misura in cui queste ultime prevedono la
possibilita di rimodulare i diritti aeroportuali purché i criteri utilizzati siano pertinenti, obiettivi e
trasparenti. Per questo motivo la rimodulazione dei corrispettivi di imbarco passeggeri proposta da
ADR era supportata da analisi di dettaglio che offriva evidenza della correlazione ai costi ammessi in
tariffa.

In relazione all’esenzione dal pagamento del diritto di imbarco per i passeggeri in transito con
origine/destinazione domestica, tale fattispecie & prevista da disposizioni normative vigenti quali la |. n.
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324/76 e la circolare MIT del 24/10/1991 e non & facoltda dellENAC di procedere alla loro
disapplicazione, in assenza di una modifica con norme di pari rango.

In ragione di quanto sopraesposto, ENAC ritenne di non accogliere |'istanza avanzata da Ryanair.

2) CORRELAZIONE Al COSTI RIFERIBILI ALL'USO DELLE INFRASTRUTTURE AEROPORTUALI RILEVANTI PER
TIPOLOGIA DI UTENZA

Nelle prossime pagine diamo evidenza di come l'articolazione tariffaria dei diritti di imbarco passeggeri a
Fiumicino sia rispettosa dei principi previsti dalla Direttiva 12/2009/CE recepita nell'ordinamento italiano

con D.L. n. 1/2012 e convertito successivamente in L. n. 27/2012.

i) DICEMBRE 2013: ARTICOLAZIONE TARIFFARIA PER IL 2014-2016

A seguire & rappresentata la costruzione dell’articolazione tariffaria dell’imbarco passeggeri per lo scalo di
Roma Fiumicino elaborata nel 2013 ai fini della proposta tariffaria in vigore per le annualita dal 2014 al
2016. Essa prevede la differenziazione fra passeggeri in transito ed originanti. Ricordiamo che l'applicazione
dell’articolazione tariffaria per i diritti di imbarco passeggeri & stata confermata anche per il quinquennio
regolatorio 2017-2021.

A garanzia della correlazione ai costi, i criteri adottati per la determinazione dell’articolazione tariffaria del
servizio di imbarco passeggeri sono i seguenti:

e la mappatura delle aree Terminal di Roma Fiumicino riservate all’accoglienza e all'imbarco delle
diverse tipologie di passeggeri (la percentuale delle aree utilizzate dalle diverse tipologie di
passeggeri & il principale driver per determinare la correlazione ai costi ammessi per le singole
articolazioni tariffarie del servizioz);

¢ il differente livello di utilizzo delle specifiche infrastrutture aeroportuali da parte dei passeggeri
originanti e transitanti.

I suddetti criteri si caratterizzano per il rispetto dei principi di obiettivita, pertinenza e neutralita economica
per il gestore aeroportuale (quest’ultimo previsto all’art. 25 comma 4ter del Contratto di Programma ADR-
ENAC).

Nella tabella [a.] sono rappresentati:

A. il contributo in termini percentuali delle singole componenti di costo appartenenti al “basket” del
servizio regolato “imbarco passeggeri” (per la definizione degli accorpamenti al servizio si veda
allegato 7 al Contratto di Programma ADR-ENAC)

B. perisoli passeggeriin transito il criterio di allocazione dei costi che riflette sostanzialmente il livello
di utilizzo delle:
¢ infrastrutture utilizzate in uso esclusivo (NET 6000)

e infrastrutture non utilizzate

Le Linee Guida ENAC al punto 5.2.1.1 {“Criteri di individuazione e di allocazione dei costi”) individuano nel “driver metri quadrati”
uno dei criteri fondanti l'allocazione dei costi ai servizi ove riportano: “In linea generale, I'allocazione “pro quota” di cui al
precedente punto di oneri quali: pulizie; utenze; manutenzione ordinaria; ammortamento & realizzabile [...] con il driver mq.”



e altre componenti dei costi ammessi al servizio ai quali va applicata allocazione pro-quota ai

volumi di traffico.

Tabella [a.]
Breakdown
componente Tipologia di
dei costi Utilizzo
ammessi
Infrastrutture Terminal e altri Costi Generali 74,1% pro-quota
BHS 15,2% non utilizzato
Sistema riconsegna bagagli 6,5% non utilizzato
NET 6000 2,7% uso esclusivo
Sistemi Informatici Accettazione Pax 1,1% pro-quota
Informativa al Pubblico 0,2% pro-quota
Annunci sonori 0,2% pro-quota
100,0%

in tabella [b.] sono rappresentati in termini percentuali:

e gli spazi utilizzabili dai passeggeri in transito suddivisi in funzione dell’origine/destinazione del

volo;

e il dettaglio del mix dei passeggeri classificati tra originanti e transiti con ulteriore sotto-
articolazione per origine e destinazione del volo;

e il prodotto dei valori rappresentati nelle colonne precedenti che rappresenta l'utilizzo delle aree
oggetto di analisi ponderato per i volumi di ciascuna tipologia di passeggero;

¢ lindividuazione della percentuale di allocazione dei costi ammessi delle singole infrastrutture nel

caso di utilizzo pro-quota (si veda nota in tabella)’.

® si & ritenuto che il criterio allocativo dei “metri quadrati” sia il pill appropriato anche per la suddivisione dei costi dei servizi di
informativa al pubblico oggi accorpati nel diritto di imbarco. Infatti tali servizi — in quanto basati su investimenti IT — hanno scarsa
“fisicitd” e sono erogati in modo promiscuo nelle aree dei Terminal a favore del complesso dei passeggeri che utilizzano tali aree

secondo le proporzioni in precedenza individuate.



Tabella [b.]

% area o= {eZel
o b % utilizzo
ambiti utilizzata su (% su tot. c=(a*b) | terminal
tot. aree Pax (b) .
. per ambito
terminal (a) *)
da Dom a Dom 10,3% 4,7% 0,5% 0,6%
da Dom a UE 18,0% 3,4% 0,6% 0,8%
da Dom a ExUE 31,5% 4,1% 1,3% 1,7%
da SCH a Dom 18,0% 2,5% 0,4% 0,6%
da SCH a UE 11,9% 0,6% 0,1% 0,1%
da SCH a ExUE 21,2% 1,6% 0,3% 0,4%
da ExSCH a Dom 31,5% 4,9% 1,6% 2,0%
da ExSCH a UE 25,4% 2,8% 0,7% 0,9%
da ExSCH a ExUE 13,5% 2,8% 0,4% 0,5%
Transiti 27,4% 7,5%
Originanti 100% 72,6% 72,6% 92,5%

(*) (Mq Transiti x N.ro Transiti) / [ (ZMq Transiti x ZN.ro Transiti) + (Mq
Pax originanti x N.ro Pax Originanti) ]

Quindi combinando i dati della tabella [a.] con quelli della tabella [b.] si deriva per i passeggeri in transito la
correlazione fra utilizzo delle infrastrutture aeroportuali e costi. A tal fine va precisato che:

e in caso di uso esclusivo dell'infrastruttura da parte dei passeggeri in transito, i costi sono allocati
interamente a questa tipologia di utenza (ad. esempio NET6000);
e in caso di utilizzo pro-quota dell'infrastruttura da parte dei passeggeri in transito, i costi sono
allocati tenendo conto del parametro determinato nella tabella [b.] colonna {d) (ad. esempio Diritti

di imbarco passeggeri, Sistemi informatici accettazione passeggeri).

Il calcolo é rappresentato in tabella [c.].

Tabella [c.]

Breakdown % A
t Tipologiadi | attribuibil v tariffa
ambiti compfonen. € |po.o'g|a ' i .” u! _'_e attribuibile ai
dei costi Utilizzo ai transiti .
i transiti (c=a*b)
ammessi (b)
Infrastrutture Terminal e altri Costi Generali 74,1% pro-quota 7,5% 5,6%
BHS 15,2% non utilizzato 0,0% 0,0%
Sistema riconsegna bagagli 6,5% non utilizzato 0,0% 0,0%
NET 6000 2,7% uso esclusivo 100,0% 2,7%
Sistemi Informatici Accettazione Pax 1,1% pro-quota 7,5% 0,1%
Informativa al Pubblico 0,2% pro-quota 7.5% 0,0%
Annunci sonori 0,2% pro-quota 7,5% 0,0%
Totale 100% 8,4%

Definito il parametro della correlazione ai costi per la sotto-articolazione dei passeggeri in transito, questo
va ponderato con la contribuzione degli stessi passeggeri in transito al totale dei ricavi del servizio “imbarco
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passeggeri” al fine di garantire la neutralita sui ricavi del gestore aeroportuale come definito dalla
normativa.

Nelle previsioni del Contratto di Programma per il 2012-16 il traffico in transito pagante i diritti di imbarco
passeggeri (intra-UE ed extra-UE) era pari al 23,8% del traffico totale (calcolo in percentuale su totale
paganti come desumibile in colonna “al.” di tabella [e.]). La composizione dei transiti paganti mostrava una
maggiore incidenza percentuale dell’ambito extra-UE rispetto al traffico “originante” (si veda in tabella [d.]
37,4% vs 24,9%).

Tabella [d.]
Composizione % del traffico pagante
Ambito Transiti Originanti totale
intra UE 62.6% 75.1% 72.1%
extra UE 37.4% 24 5% 27.9%
Totale 100.0% 100.0% 100.0%

Nel periodo regolatorio 2012-2016 la differenza percentuale tra tariffe di imbarco passeggeri applicate ai
due ambiti (intra-UE ed extra-UE) era pari a 47%. Questo determinava che la percentuale di ricavi del
servizio attribuibile al traffico in transito fosse pari a 24,8% come somma di volume e mix di tariffe. Il
calcolo & rappresentato in tabella [e.]".

Tabella [e.]
contributo (**)
breakd breakd ai ricavi per
tipologia e ambito di traffico reakdown reaxdown tariffa (*) | prezzo x quantita | | t .w P
traffico traffico pagante tipologia (***)
e per ambito
a. at. b. c=(a.*b.) sub. c. / totale c.
Transiti
Dom 4,7% - -
UE 14,2% 14,9% 1,00 0,14 13,2%
Extra Ue 8,5% 8,9% 1,47 0,12 11,6%
Subtotale Transiti 27,4% 23,8% 24,8%
Originanti
UE 54,5% 57,2% 1,00 0,55 50,6%
Extra Ue 18,1% 19,0% 1,47 0,27 24,7%
Subtotale Originanti 72,6% 76,2% 75,2%
Totale Pax 100,0% 100,0% 1,08 100,0%

Combinando i dati della tabella [c.] con quelli della tabella {e.] otteniamo la percentuale di riduzione del
corrispettivo da applicare ai passeggeri in transito rispetto a quelli originanti e garantiamo

‘A regole tariffarie precedentemente in vigore, cioé a parita di corrispettivi fra originanti e transiti (vedi colonna “b” di tabella [e.]).



contemporaneamente la correlazione ai costi della sotto-articolazione tariffaria del servizio e la neutralita
economica per il gestore aeroportuale. Quest’ultimo passaggio e rappresentato in tabella [f.].

Tabella [f.]
Proposta tariffaria
% costi
% ricavi da transiti con regole ammessi riduzione costi vs
- . b L proposta ADR

vigenti per transiti attribuibile ai originanti
transiti

a b c=(1-b/a)

24,8% 8,4% 66,2% ‘ 65,0%

i) NOVEMBRE 2019: AGGIORNAMENTI

ADR ha provveduto ad aggiornare le tabelle esposte nelle pagine precedenti con i dati relativi alle
contabilita regolatorie del 2016 e 2018 per verificare la tenuta della correlazione al costo delle articolazioni
per le annualita del secondo sottoperiodo regolatorio. A seguire rappresentiamo le tabelle predisposte a
supporto dell’articolazione proposta nel dicembre 2013, aggiornate con i valori da Contabilita Regolatoria
2016 e 2018.

2016

[1 2016, ha rappresentato I'anno ponte del sottoperiodo regolatorio 2017-2021, anno nel quale la formula
tariffaria ha determinato il c.d. t, di riferimento per il parametro “x” quinquennale.

Tabella [a.]: breakdown costi ammessi e utilizzo infrastrutture nel 2016

Breakdown
componente dei| Tipologia di
costi ammessi Utilizzo
2016
Infrastrutture Terminal e altri Costi Generali 75,6% pro-quota
BHS 14,5% non utilizzato
Sistema riconsegna bagagli 4,8% non utilizzato
NET 6000 3,4% uso esclusivo
Sistemi Informatici Accettazione Pax 1,2% pro-quota
Informativa al Pubblico 0,5% pro-quota
Annunci sonori 0,1% pro-quota
100,0%




Tabella [b.]): breakdown utilizzo aree nel 2016

. d=(c/Zc)
% 2016 area utilizzata | o il
. ) % su tot. = % utilizzo
ambiti su tot. aree terminal c=(a*b) .
(@) Pax (b) termlr\al per
ambito (*)
da Dom a Dom 7,4% 5,0% 0,4% 0,5%
da Dom a UE 16,4% 3,8% 0,6% 0,8%
da Dom a ExUE 27,4% 3,7% 1,0% 1,3%
da SCH a Dom 16,4% 2,8% 0,5% 0,6%
da SCH a UE 11,1% 0,9% 0,1% 0,1%
da SCH a ExUE 20,1% 1,7% 0,3% 0,4%
da ExSCH a Dom 27,4% 3,6% 1,0% 1,3%
da ExSCH a UE 22,1% 1,9% 0,4% 0,5%
da ExSCH a ExUE 11,0% 1,8% 0,2% 0,2%
Transiti 25,2% 5,7%
Originanti | 100% 74,8% 74,8% 94,3%

{*) (Mq Transiti x N.ro Transiti) / [ (ZMq Transiti x ZN.ro Transiti) + {Mq Pax originanti x N.ro Pax
Originanti) ]

Tabella [c.]: calcolo della percentuale costi attribuibile a transiti nel 2016

Breakdown %
. componente dei| Tipologia di . °, .. | % tariffa attribuibile
ambiti . ) . attribuibile . .
costi ammessi Utilizzo . . ai transiti (c=a*b)
ai transiti (b)
2016
Infrastrutture Terminal e altri Costi Generali 75,6% pro-quota 5,7% 4,3%
BHS 14,5% non utilizzato 0,0% 0,0%
Sistema riconsegna bagagli 4,8% non utilizzato 0,0% 0,0%
NET 6000 3,4% uso esclusivo 100,0% 3,4%
Sistemi Informatici Accettazione Pax 1,2% pro-quota 5,7% 0,1%
Informativa al Pubblico 0,5% pro-quota 5,7% 0,0%
Annunci sonori 0,1% pro-quota 5,7% 0,0%
Totale 100% 7,8%

Definito il parametro della correlazione ai costi per la sotto-articolazione dei passeggeri in transito, questo
va ponderato con la contribuzione degli stessi passeggeri in transito al totale dei ricavi del servizio “imbarco



passeggeri” al fine di garantire la neutralita sui ricavi del gestore aeroportuale come definito dalla
normativa.

Nel 2016 il traffico in transito pagante diritti imbarco passeggeri (intra-UE ed extra-UE) era pari al 22,8% del
traffico totale (calcolo in percentuale su totale paganti come desumibile in colonna “al.” di tabella [e.]). La
composizione dei transiti paganti mostrava una maggiore incidenza percentuale dell’ambito extra-UE
rispetto al traffico “originante” (si veda in tabella [d.] 33,6% vs 24,1%).

Tabella [d.]: breakdown traffico nel 2016

Ambito Transiti Originanti totale

intra UE 66.4% 75.9% 73.7%

extra UE 33.6% 24.1% 26.3%

Totale 100.0% 100.0% 100.0%

All’avvio del periodo regolatorio 2017-2021 la differenza percentuale tra tariffe di imbarco passeggeri
applicate ai due ambiti (intra-UE ed extra-UE) & stata posta pari a 60%. Questo determina che la
percentuale di ricavi del servizio attribuibile al traffico in transito sia pari a 23,7% come somma di volume e
mix di tariffe. Il calcolo é rappresentato in tabella [e.].

Tabella [e]: contributo ai ricavi per tipologia/ambito di traffico nel 2016

contributo (**) ai ricavi
. N . ) breakdown breakdown . . ) i
tipologia e ambito di traffico tariffa (*) prezzo x quantita per tipologia (***) e
traffico traffico pagante »
per ambito
a. al. b. c.=(a.*b.) sub. c. / totale c.
Transiti
Dom 5,0% - -
UE 14,4% 15,1% 1,00 0,14 13,1%
Extra Ue 7,3% 7,7% 1,60 0,12 10,6%
Subtotale Transiti 26,6% 22,8% 23,7%|
Originanti
UE 55,7% 58,6% 1,00 0,56 50,6%
Extra Ue 17,7% 18,6% 1,60 0,28 25,7%
Subtotale Originanti 73,4% 77,2% 76,3%|
Totale Pax 100,0% 100,0% 1,10 100,0%

(*) Posto uguale a 1il corrispettivo UE, I'equivalente extra UE sara uguale a 1,60.

(**) Contributo percentuale della tipologia/ambito sara uguale al ratio fra singola componente e totale in colonna "¢".

{***) transtti ed originanti.



Combinando i dati della tabella [c.] con quelli della tabella [e.] otteniamo la percentuale di riduzione del
corrispettivo da applicare ai passeggeri in transito rispetto a quelli originanti. Quest’ultimo passaggio &

rappresentato in tabelia [f.].

Tabella [f.]: determinazione della articolazione tariffaria nel 2016

Proposta tariffaria
of it . % costi ammessi| . | .
% ricavi da transiti con regole ante 2014 per attribuibile ai riduzione costi Applicato ADR
transiti 2016 transiti vs originanti PR
a b c=(1-b/a)
23,7% 7,8% 67,1% ‘ 65,0%

2018
il 2018, ultimo anno per cui & disponibile il documento di contabilita regolatoria certificata, rileva la
variazione infrastrutturale intervenuta con I'inaugurazione delle nuove aree imbarchi E (a regime nel 2017).

Tabella [a.]: breakdown costi ammessi e utilizzo infrastrutture nel 2018

%
Tipologia dei costi ammessi Brea!(down de,' Tlpol'chla gl
costi ammessi Utilizzo
2018
Infrastrutture Terminal e altri Costi Generali 74,8% pro-quota
BHS 19,4% pro-quota
Sistema riconsegna bagagli 4,1% non utilizzato
Sistemi Informatici Accettazione Pax 1,1% pro-quota
Informativa al Pubblico 0,5% pro-quota
Annunci sonori 0,1% pro-quota
100,0%




Tabella [b.]: breakdown utilizzo aree nel 2018

% 2018 area utilizzata d=(c/Zc)=%
- . % su tot. . i
ambiti su tot. aree terminal c=(a*b) | utilizzo terminal
Pax (b) .

(a) per ambito (*)
da Dom a Dom 6,9% 5,1% 0,4% 0,5%
da Dom a UE 13,1% 3,8% 0,5% 0,6%
da Dom a ExUE 31,6% 3,8% 1,2% 1,5%
da SCH a Dom 13,1% 3,1% 0,4% 0,5%
da SCH a UE 13,1% 1,1% 0,1% 0,2%
da SCH a ExUE 31,6% 1,7% | 0,5% 0,7%
da ExSCH a Dom 31,6% 4,8% 1,5% 1,9%
da ExSCH a UE 31,6% 2,2% 0,7% 0,9%
da ExSCH a ExUE 18,5% 2,1% 0,4% 0,5%
Transiti 27,6% 7,3%
Originanti | 100% 72,4% | 72,4% 92,7%

(*) (Mq Transiti x N.ro Transiti) / [ (ZMgqg Transiti x ZN.ro Transiti) + (Mq Pax originanti x N.ro
Pax Originanti) ]

Tabella [c.]: calcolo della percentuale costi attribuibile a transiti nel 2018

Breakdown N
X L o % tariffa
componente dei Tipologia di % attribuibile L
R K o R o attribuibile ai
costi ammessi Utilizzo ai transiti (b) .
transiti (c=a*b)
2018
Infrastrutture Terminal e altri Costi Generali 74,8% pro-quota 7,3% 5,5%
BHS 19,4% pro-quota 2,2% 0,4%
Sistema riconsegna bagagli 4,1% non utilizzato 0,0% 0,0%
Sistemi Informatici Accettazione Pax 1,1% pro-quota 7,3% 0,1%
Informativa al Pubblico 0,5% pro-quota 7,3% 0,0%
Annunci sonori 0,1% pro-quota 7,3% 0,0%
Totale 100% 6,0%

Definito il parametro della correlazione ai costi per la sotto-articolazione dei passeggeri in transito, questo
va ponderato con la contribuzione degli stessi passeggeri in transito al totale dei ricavi del servizio “imbarco
passeggeri” al fine di garantire la neutralita sui ricavi del gestore aeroportuale come definito dalla

normativa.

Da stime di Contratto di Programma 2017-21, nel 2018 il traffico in transito pagante diritti imbarco
passeggeri (intra-UE ed extra-UE) era atteso al 23,8% del traffico totale (si veda colonna “al” di tabella [e.]).
La composizione dei transiti paganti mostrava una maggiore incidenza percentuale dell’ambito extra-UE
rispetto al traffico “originante” (si veda in tabella [d.] 33,7% vs 24,0%).
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Tabella [d.]: breakdown traffico nel 2018

Ambito Transiti Originanti totale

intra UE 66.3% 76.0% 65.0%

extra UE 33.7% 24.0% 35.0%
Totale 100.0% 100.0% 100.0%

Nel 2018 la differenza percentuale tra tariffe di imbarco passeggeri applicate ai due ambiti (intra-UE ed
extra-UE) era pari a 60%. Questo determina che la percentuale di ricavi del servizio attribuibile al traffico in
transito sia pari a 24,7% come somma di volume e mix di tariffe. Il calcolo & rappresentato in tabella [e.].

Tabella [e.]: contributo ai ricavi per tipologia/ambito di traffico nel 2018

contributo (**) ai ricavi
X . L breakdown breakdown - . i Iy
tipologia e ambito di traffico 2018 traffico t3ffito paginte tariffa (*) |prezzo x quantita| per tlpologla‘( Je
per ambito
a. al. b. c.={a.*b.) sub.c./ totale c.
Transiti
Dom 5,1% - -
UE 15,0% 15,8% 1,00 0,15 13,6%
Extra Ue 7,6% 8,0% 1,60 0,12 11,1%
Subtotale Transiti 27,6% 23,8% 24,7%|
Originanti
UE 55,0% 58,0% 1,00 0,55 50,1%
Extra Ue 17,3% 18,3% 1,60 0,28 25,3%
Subtotale Originanti 72,4% 76,2% 75,3%)|
Totale Pax 100,0% 100,0% 1,10 100,0%

Combinando i dati della tabella [c.] con quelli della tabella [e.] otteniamo la percentuale di riduzione del
corrispettivo da applicare ai passeggeri in transito rispetto a quelli originanti. Quest’'ultimo passaggio €

rappresentato in tabella [f.].

Tabella [f.]: determinazione della articolazione tariffaria nel 2018

Proposta tariffaria
% costi ammessi | ., . .
% ricavi da transiti con regole ante 2014 per ’ ... |riduzione costivs
. attribuibile ai - .
transiti 2018 . originanti
transiti
a b c=(1-b/a)
24,7% 6,0% 75,5%

Applicato ADR

65,0%
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3) BEST PRACTICES A LIVELLO EUROPEO

L'esperienza europea evidenzia come in molti fra i principali scali i passeggeri in transito paghino solo una
parte del diritto di imbarco a carico dei passeggeri originanti. Nella maggior parte dei casi, I'entita dei diritti
di imbarco a carico dei passeggeri originanti e dei passeggeri in transito & il risultato di una libera scelta
commerciale degli aeroporti regolati, a valle di un confronto con le compagnie aeree, con un vincolo
complessivo derivante dal price cap.

Abbiamo esaminato le articolazioni tariffarie dei diritti di imbarco e transito passeggeri nei principali
aeroporti europei nei quali tale modalita trova applicazione e abbiamo verificato che alcuni aeroporti
applicano articolazione dei diritti di imbarco sia per tipologia di passeggeri (in transito / originanti), sia per
paese di destinazione (UE, Extra-UE); altri solo per tipologia di passeggeri e non per destinazione. Fra i primi
citiamo: Roma Fiumicino, Parigi Charles de Gaulle, Parigi Orly, Francoforte, Londra Heathrow, Lisbona,
Madrid, Monaco, Barcellona; fra i secondi rientrano Amsterdam Schiphol, Bruxelles, Copenaghen.

in particolare:

e Amsterdam Schiphol prevede una tariffa per i passeggeri in transito che & pari al 42% di quella
prevista per gli originanti;

e Parigi Charles de Gaulle prevede una tariffa per i passeggeri in transito che & pari al 60% di quella
prevista per gli originanti;

e Madrid e Barcellona prevedono una tariffa per i passeggeri in transito che & pari al 60% di quella

prevista per gli originanti.

In questo variegato contesto, I'applicazione data da ADR é caratterizzata da un elevato rigore analitico in
quanto l'articolazione tariffaria per originanti/transiti trova la sua ragion d’essere nell’analisi di dettaglio di
metri quadrati delle aree terminal ed infrastrutture dedicate al servizio e loro utilizzo da parte delle diverse
tipologie di utenza (in coerenza con quanto previsto da D.l. n.373/2013 e art. 25 comma 3 del Contratto di
Programma ADR-ENAC).

L’analisi dei metri quadrati costituisce peraltro il singolo criterio pil rilevante per I'assegnazione dei costi ai
servizi in contabilita regolatoria certificata di ADR. Data la “fisicita” del servizio imbarco passeggeri — come
specificatamente definito all’allegato 7 del Contratto di Programma ADR-ENAC — all’analisi basata sui metri
quadrati & stata associata anche quella dell’utilizzo delle infrastrutture.
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ANNEX 2 — DECRETO INTERMINISTERIALE N. 373 DEL 14/10/2013
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ANNEX 3 - DIRITTI DI IMBARCO PASSEGGERI — RIVISITAZIONE -
INFORMATIVA AGLI UTENTI DEL 23/12/2013



A Aeroporti
di Roma

A 008103
23.12.2013
IBAR
ltalian Board Airline Representatives
Via Barberini, 11
00187 Roma
c.a. Presidente Dr. Umberto Solimeno

Comitato Utenti Fiumicino

Aeroporto “Leonardo da Vinci”

Via G. F. Santini snc - Torre Uffici Epua 1- st. 517
00054 Fiumicino (RM)

c.a. Presidente Dr. Alberto Nanni

Airline Operators Committee - AOC
Aeroporto “Leonardo da Vinci”

Via G.F. Santini snc - Torre Uffici Epua 1- st.517
00054 Fiumicino (RM)

c.a. Presidente Dr. Marco Calvarese

Assaereo

Viale delle Arti, 123
00054 Fiumicino (Roma)
c¢.a. Dr. Aldo Bevilacqua

AOPA
Aeroporto di Milano Bresso
20091 Bresso (M)

IBAA
Viale dell'Aviazione, 65
20138 Milano

CODACONS

Viale Mazzini, 73
00195 Roma

c.a. avv. Carlo Rienzi

p.c. ENAC
Direzione Centrale Sviluppo Economico
Viale Castro Pretorio, 118
00185 Roma
c.a. Avv. Fabio Marchiandj

Aeroporti di Roma S.p.A

961

Via orte i -
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ADR ENAC

Direzione Aeroportuale Fiumicino
Torre EPUA

Aeroporto L. da Vingi

00054 Fiumicino (RM)

c.a. Dr. Vitaliano Turra

Consiglio Nazionale dei Consumatori
e degli Utenti

c/o Ministero dello Sviluppo Economico
via Molise, 2

00187 Roma

Oggetto: Aeroporto di Fiumicino - diritti di imbarco passeggeri — rivisitazione — informativa agli
Utenti.

Si informano gli utenti dell’aeroporto di Fiumicino che, analogamente a quanto gia intervenuto per
il diritto di approdo e partenza, anche larticolazione del diritto di imbarco passeggeri & stata
oggetto di rivisitazione in base a criteri oggettivi di correlazione ai costi, riferibili alluso delle
infrastrutture aeroportuali di riferimento per | passeggeri originanti ed in transito da tale scalo, sulla
base di precise disposizioni impartite a questa societa dal’Ente Nazionale dell’Aviazione Civile.

Come noto, il Decreto interministeriale n. 373 del 14 ottobre 2013 ha provveduto all'eliminazione
della differenziazione per ambito geografico dei diritti di approdo e decollo e ha modificato le Linee
Guida ENAC applicative della Delibera CIPE n. 38/2007 al fine di prevedere, tra l'altro, la
possibilita di graduare i diritti sul passeggero in transito con corrispondente trasferimento sui diritti
per i passeggeri originanti nel rispetto del principio di neutralitd economica per il gestore
aeroportuale.

in data 12 dicembre 2013 'ENAC con la nota n. 0143826/DG (All.1) ha chiesto ad ADRdi
trasmettere la proposta di modifica del diritto di imbarco applicabile nelle annualita 2014-2016 ai
passeggeri che utilizzano lo scalo di Fiumicino, poiché, a seguito di recenti incontri promossi dal
Gabinetto del Ministro dei Trasporti, sono emerse direttive orientate a completare il percorso di
ridefinizione dell'articolazione dei diritti aeroportuali avviato a seguito della procedura di infrazione
aperta dalla Commissione europea nei confronti dell'ltalia e gia concretizzatosi nell'adozione,
durante lo scorso mese di oftobre, dei decreti che hanno disposto l'eliminazione della
differenziazione dei diritti di approdo e partenza in ragione della origine/destinazione del volo
nonché la modifica delle Linee Guida applicative delia Delibera CIPE n. 38/2007.

In data 13 dicembre 2013 ADR con nota A007874 (All.2) ha richiesto ad ENAC chiarimenti in
merito ai criteri ai quali fare riferimento per la definizione della nuova articolazione del diritto
applicabile al passeggero in transito ed in particolare se dovra tenersi conto anche della Circolare
del Ministero dei Trasporti del 24 oftobre 1991 che impartisce disposizioni in merito al pagamento
dei diritti per i voli internazionali e nazionali con cambio di aeromobile e numero del volo.



o
ADR

In data 20 dicembre 2013 ENAC ha dato riscontro con nota n. 0147890/DG (All.3) affermando
che il passeggero in transito con volo avente origine e destinazione domestica (c.d. DOM-DOM)
deve continuare ad essere esentato dal pagamento del diritto di imbarco ai sensi di quanto
previsto dalla Circolare del Ministero dei Trasporti del 24 ottobre 1991.

In considerazione di quanto sopra esposto, la scrivente ha provveduto a dare applicazione alle
direttive ricevute elaborando il ricalcolo dei diritti applicabili al passeggero originante ed in transito
nel rispetto del principio di neutralitd economica per questa societa rispetto a quanto alla stessa
deriverebbe dalla applicazione della vigente articolazione tariffaria.

In data 20 dicembre 2013 la nuova articolazione del diritto di imbarco passeggeri & stata
quindi trasmessa dalla  scrivente allENAC per le verifiche di competenza circa 'esatta
applicazione da parte di ADR delle direttive ricevute, e, in merito, non sonc pervenute da parte
dellENAC osservazioni o nuovi indirizzi orientati ad una differente elaborazione dei dati. La nuova
articolazione del diritto di imbarco passeggeri avra medesima decorrenza degli altri corrispettivi
regolamentati oggetto della consultazione aperta da questa societa in data 30 ottobre 2013 e
relativa al'aggiornamento tariffario per 'annualita 2014 secondo le modalita previste all’art. 37bis
del Contratto di Programma ADR/ENAC.

Si allega pertanto alla presente nota la rielaborazione dell’articolazione tariffaria di Fiumicino (All.4)
sostitutiva di quanto a voi gia fornito con la documentazione prodotta ai fini della consultazione
sulla dinamica tariffaria 2012-2016 collegata al Contratio di Programma ADR/ENAC e che
tiene conto della differenziazione tra originanti e fransitanti allinterno del dirittc di imbarco

passeggeri.

Con i migliori saluti.

AEROPORTI DI Pomjf 0.4,
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ANNEX 5 — Il ATTO AGGIUNTIVO ALLA CONVENZIONE/CONTRATTO DI
PROGRAMMA DEL 23/12/2013 e DECRETO DEL PRESIDENTE DEL
CONSIGLIO DEI MINISTRI DEL 31/1/2014
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[ Presidente del Consiglio dei Ministri

VISTA la Direttiva 2009/12 CE del Pariamento e del Consiglio dell’tl marzo 2009,
che ha stabilito principi comuni per la determinazione e la riscossione dei
diritti aeroportuali negli aeroporti nazionali aperti al traffico civile;

VISTO in particolare l'art. 3 della predetta Direttiva, in base al quale “G/ Stati
membri provvedono affinche | diritti aeroportuali non creino discriminazioni
tra gli utenti dellaeroporto, conformemente al diritto comunitario. Cio non
esclude una modulazione dei diritti aeroportuali per motivi di interesse
pubblico e generale, compresi motivi ambientali. I criteri utilizzati per siffatta

moduiazione sono pertinenti, obiettivi e trasparenti. ”;

VISTO art.17 comma 34-bis del decreto legge 1-7-2009, n. 78, convertito, con
medificazioni, dalla Legge 3 agosto 2009, n.102 e successive modifiche e
integrazioni, che ha previsto che ” a/ fine di incentivare ladeguamento delle
infrastrutture di sistemi aeroportuali nazionali e comunque con traffico

superiore a otto milioni di passeggeri annui, nonché quelli aventi strutture

; ¢ WY con sedimi in regioni diverse, nel caso in cui gli investimenti si fondino
: : é ¢ '{ sullutilizzo di capitali di mercato del gestore, I'Ente nazionale per |aviazione

e Y :
‘§ / / civile (ENAC) é autorizzato a stipulare contratti di programma in deroga alla

normativa vigente in materia, introducendo sistemi di tariffazione pluriennale
che, tenendo conte dei livelli e degli standard europei, sianc orientati ai cost/
delle infrastrutture ¢ dei servizi, 3 obiettivi di efficienza e a criteri di adequata
remunerazione degli investimenti e del capital, con modalita
aggiornamento valide per lintera durata del rapporto. In tali casi il contratto
& approvato con decreto del Presidente del Consiglio aei ministr, da adottare
entro sessanta giorni dalla stipula del contratto di programma, St proposta
del Ministro delle infrastrutture e dei trasports, i concérto con 1 Ministro
@ delleconomia e delle finagnze, e puo graduare e modifiche tariffarie,




VISTO

VISTO

VISTO

VISTI

C)

[ Presidente del Consiglio dei Ministri

prorogando il rapporto in essere, per gli anni necessari ad un riequilibrio de/

piano economico-finanziario della societa di gestione”,

il decreto legge 24 gennaio 2012, n. 1, convertito con modificazioni dalla
legge 24 marzo 2012, n. 27, recante " Disposizioni urgenti per la concorrenza,
lo sviluppo delle infrastrutture e la competitivita”, che ha introdotto, al Capo
IT (artt. 71+ 81), disposizioni per I'attuazione della Direttiva 2009/12/CE;

in particolare, I'art, 75 del menzionato decreto legge 24 gennaio 2012, n. 1,
in base al quale "I diritti aeroportuali sono applicati in modo da non
determinare discriminazioni tra gl utenti dellaeroporto. LAutorita  di
vigifanza puo, comunque, operare una moduiazione degii stessi diritti
aeroportuali per motivi di interesse pubblico e generale, compresi i motivi
ambientali, con impatto economico neutro per if gestore. A tal fine i criteri

utilizzati sono improntati ai principi di pertinenza, obiettivita’ e trasparenza.”,

iart. 22 comma 2 del decreto legge 9 febbraio 2012, n. 5 convertito, con
modificazioni, dalla legge 4 aprile 2012, n.35, che ha fatto salvo il
completamento delle procedure in corso, alla data di entrata in vigore de/
decreto-legge 24 gennaio 2012, n. 1, volte alla stipula dei contratti di
programma, sia ordinari che in deroga, con le societa di gestione

aeroportuai;

il decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri in data 21 dicembre 2012 di
approvazione dell’Atto Unico Convenzione-Contratto di Programma relativo
agli aeroporti di Roma Fiumicino e Roma Ciampino, stipulato tra la Soc.
Aeroporti di Roma S.p.A. (AdR S.p.A.) & 'ENAC in data 25 ottobre 2012 ed |l

successivo Atto aggiuntivo sottoscritto in data 27 Dicembre 2012;



VISTA

VISTA

VISTO

VISTO

VISTA

VISTO

I Presidente del Consiglio dei Ministri
ol

la delibera CIPE n. 38 del 15 giugno 2007 (GURI n. 221 del 22 settembre
2007), con la quale, in attuazione dell'art. 11-nonies, comma 1 della legge 2
dicembre 2005, n. 248, é stato approvato il documento tecnico allegato alla
medesima delibera intitolato «Direttiva in materia di regolazione tariffaria de:

servizi aeroportuali offerti in régime di esclusivay,

la delibera CIPE n. 51 del 27 marzo 2008 (GURI n. 128 del 3 giugno 2008),
con la quale il CIPE ha modificato il documento tecnico di cui alla delibera n.
38/2007;

in particolare il paragrafo 5.1. del predetto documento tecnico di cui alla
delibera CIPE n. 38/2007, che assegna all’ENAC il compito di elaborare le
“Linee Guida” applicative della medesima delibera;

il decreto interministeriale 10 dicembre 2008 (GURI n. 4.2 de! 20 febbraio

1,

2009, di approvazione delle suddette "Linee guida”;

la delibera CIPE n. 96 del 6 novembre 2009 (GURI n. 161 del 13 luglio 2010,
che ha ulteriormente madificato il documento tecnico di cui alla delibera CIPE
n. 38/2007;

it decreto interministeriale n. 373 in data 14 ottobre 2013 con il quale sono
state modificate le citate ™ Linee guida” e in particolare il purto 12 della
sezione 13.2 delle Linee Guida, che consente {a possibilita di modulare |

corrispettivi  tariffari  in relazione al costi 2 alfeffettive  utilizzo



CONSIDERATO

VISTE

CONSIDERATO

[ Presidente del Consiglio d el Ministri

dellinfrastruttura  aeroportuale secondo  criteri  trasparenti €  non

discriminatori,

che le Linee Guida, come modificate, prevedono anche la possibilita di
greduare i diritti dei passeggeri in transito con il corrispondente trasferimento

sui diritti dei passeggeri originanti;

le note n. 0143826/DG in data 12 dicembre 2013 e n. 147890/DG del 20
dicembre 2013 dellENAC con cui chiede alla Societa Aeroporti di Roma di
trasmette in conformitd alie citate Linee Guida, una proposta di
rimodulazione del diritto di imbarco passeggeri originanti ed in transitc
appiicabile per le annualita 2014-2016 che tenga conto del differente grado

di utilizzo dellinfrastruttura da parte dei passeqgeri che utilizzano 1o scaic di

4]

Fiumicino, richiamando la necessita c¢he tale rimodulazione  avweng

attraverso la stesura di apposito Atto aggiuntive,

che la Societa Aeroporti di Roma ha, attraverso apposite consultazioni,
informato gli utenti sulla proposta di rimoduilazione del diritto di imbarco
passeggeri applicabile per le annuaiita 2014-2016 ¢, in particoiare, sui criteri
adottati nella definizione dei diritti di imbarco dei passeggeri in transito che
tengono conto delleffettivo utilizzo delle infrastrutture, del prinCipio di
proporzionalita delle tariffe ai costi, ¢ delle specifiche caratteristiche dello

scaio nel sistema del trasporto aereo nazionaie;

il 11° VAtte Aggiuntivo ali‘Atto Unico-Convenzione, sottoscritto in data
23.12.2013 dallENAC e daila Societd Aeroporti di Roma, che recepisce la

oroposta di rimodulazione, svolta ai sensi del D.M. n. 373 in data 14.10.2013

I
e



VISTA

CONSIDERA

TO

CONSIDERATO

RITENUTO

5

i
L

Il Presidente del Consiglio dei Ministri

del diritto di imbarco per le annualitd 2014-2016 per | passeggeri originanti

ed in transito che utilizzano 1o scalo di Fiumicing,

la nota n. 149141 in data 24.12.2013, con la quale 'ENAC ha trasmesso 2
copie del 1I° Atte aggiuntivo stipulato tra 'ENAC e la Societa Aeroporti di

Roma sopra citato, ai fini dell’approvazione con appositc dPCM;

che, con la stipula del citato atto aggiuntivo, 'ENAC ha confermato la
conformita della proposta di modifica di ADR alle previsioni contenute nél
decreto di modifica delle “Linee guida” e, in particolare, al criterio di

neutralita di impatto economico per i gestori stessi;

altresi che la dinamica e l'articolazione tariffaria citate, restano, comungue,
assoggettate al monitoraggio annuaie previsto dal citato (ontratto di

Programma,

pertanto, necessario dare esecutivita alle modifiche tariffarie inserite nel 11°

Atto Aggiuntivo del 23 dicembre 2013,

1 PROPOSTA DEL MINISTRO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI,



I[ Presidente del Consiglio det Ministri

DI CONCERTO CON IL MINISTRO DELL'ECONOMIA E DELLE FINANZE

DECRETA
Art. 1

1. E approvato il II° Atto Aggiuntivo, stipulato in data 23 dicembre 2013 tra 'ENAC e la
Societa Aeroporti di Roma S.p.A., allAtto Unico-Convenzione sottoscritto in data 25
ottobre 2012, come modificato dall’Atto Aggiuntivo del 27 dicembre 2012.

2. L'Allegato 1 all’Atto aggiuntivo approvato con il presente decreto sostituisce I'allegato 9,
sarte 1 e le tabelle di cui all‘allegato 9 parte II dell’Atto Unico-Convenzione citato nelie

premesse.

d

I diritti derivanti dall'applicazione del II Atto Aggiuntivo entrano in vigore dal 1 marzo
2014.

Il presente decreto, inviato alla Corte dei Conti per la registrazione e pubblicato nella Gazzetta
Ufficiale della Repubblica Italiana, eventualmente tramite avviso, entra in vigore alia data di
pubblicazione.
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II° Atto Aggiuntivo alla Convenzione per la gestione del sistema aeroportuale della
Capitale e Contratto di programma, ai sensi dell’ art. 17, comma 34 bis, del decreto
legge 1 luglio 2009, n. 78, convertito con modificazioni. in legge 3 agosto 2009, n. 102,
comprensiva dei principi e criteri per il suo aggiornamento periodico.
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Executive Summary

I diritti di imbarco di Fiumicino sono calcolati con la formula di price cap del Contratto di
Programma, che consente di recuperare nella tariffa regolata i costi operativi e la

remunerazione del capitale, inclusiva degli ammortamenti, dei servizi di imbarco passeggeri.

La tariffa cosi calcolata & una tariffa media per passeggero partente (“diritto di imbarco”), che
poi viene ulteriormente articolata, a paritd di ricavo complessivo, in diritti di imbarco

differenziati tra passeggeri originanti e transiti, e per destinazione domestica, UE e Extra-UE.

La prassi storicamente adottata in materia di differenziazione dei diritti di imbarco, recepita
nell’articolazione dei diritti di imbarco di Fiumicino per il primo quinquennio tariffario 2012-

2016, prevede:

* Un livello pitt elevato dei diritti di imbarco dei passeggeri originanti per le
destinazioni Extra-UE rispetto ai diritti di imbarco per le destinazioni

domestiche e UE;

¢ Che i passeggeri in transito su tratte domestiche origine-destinazione non
paghino i diritti di imbarco, e che gli altri passeggeri in transito (tratte origine
UE /Extra-UE-destinazione domestica e tratte origine domestica-destinazione
UE/Extra UE) paghino gli stessi diritti di imbarco dei passeggeri originanti e

che vanno nelle stesse destinazioni.

Le Linee Guida Enac, che implementano la Direttiva CIPE 38/2007, cui fa riferimento il
Contratto di Programma per quanto non espressamente disciplinato, evidenziano che
I'articolazione della dinamica tariffaria in ciascun periodo regolatorio deve tenere conto “de/
grado di distorsivita, (...), del riconoscimento dei costi sostenuti dal gestore”. Tale principio &
stato ribadito di recente nel Decreto Interministeriale che ha integrato le Linee Guida
prevedendo che “tutti i corrispettivi regolamentati potranno essere differenziati al loro
interno “(...) sulla base di criteri trasparenti e non discriminatori. (...) (ad esempio,
graduazione dei diritti sui passeggeri in transito e corrispondente trasferimento sui diritti peri

passegger1 originanti)”. Principi analoghi sono rinvenibili nella Direttiva Comunitaria sui
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diritti aeroportuali e nella legge 102/2009 che ha introdotto meccanismi tariffari pluriennali

per aeroporti con pil di otto milioni di passeggeri.

In questo contesto ADR ci ha chiesto di individuare la modalita piti appropriata di calcolo dei
diritti di imbarco dei passeggeri di Fiumicino, che tenga conto della differenziazione tra
passeggeri originanti e passeggeri in transito, e delle destinazioni di questi passeggeri

(destinazione domestica, UE e Extra-UE).

Per rispondere a questa domanda abbiamo esaminato i principi cui si ispira la best practice
regolatoria in materia di calcolo delle tariffe e, nello specifico, in materia di calcolo delle
tariffe aeroportuali. Il Contratto di Programma e la regolamentazione alla sua base si ispirano
a tali principi che, pertanto, costituiscono il riferimento necessario per una corretta

articolazione dei diritti di imbarco dei passeggeri.

Abbiamo, inoltre, effettuato uno studio di benchmark sui principali aeroporti europei, per
verificare 'entita dei diritti di imbarco a carico dei passeggeri originanti e dei passeggeri in

transito in tali aeroporti.

I risultati delle nostre analisi mostrano che:

e La best practice regolatoria disciplina espressamente il caso delle imprese
regolate che erogano una pluralita di servizi assoggettati ad uno stesso price
cap. A tali imprese viene riconosciuta la libertd di articolare le tariffe dei

servizi nel rispetto del vincolo imposto dal price cap;

* Le imprese regolate determinano autonomamente i prezzi dei servizi regolati
con il solo obbligo del rispetto del vincolo del price cap perché in questo modo
i prezzi sono efficienti. In presenza di costi fissi elevati, come & il caso degli
aeroporti, 'impresa regolata ribalta i costi incrementando i prezzi dei servizi
con minore elasticita della domanda al prezzo e non i prezzi dei servizi con
maggiore elasticita della domanda. L’autonomia decisionale dell'impresa

conduce a prezzi efficienti dei servizi inclusi nel price cap;

e [ price cap previsti per la maggiore parte degli aeroporti europei hanno per

oggetto la pressoché totalita dei servizi regolati e impongono un cap calcolato
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sui ricavi complessivi medi per passeggero, o sul prezzo del paniere dei servizi
regolati. Gli aeroporti hanno quindi la liberta di fissare i prezzi dei singoli

servizi regolamentati con il vincolo di rispettare il price cap;

¢ Le Linee Guida Enac, che implementano la Direttiva CIPE 38/2007, cui fa
riferimento il Contratto di Programma per quanto non espressamente
disciplinato, evidenziano che l'articolazione della dinamica tariffaria in ciascun
periodo regolatorio deve tenere conto “del grado di distorsivita, (...), del
riconoscimento dei costi sostenuti dal gestore”. Tale principio & stato ribadito
di recente nel Decreto Interministeriale che ha integrato le Linee Guida
prevedendo che “tutti i corrispettivi regolamentati potranno essere
differenziati al loro interno “(...) sulla base di criteri trasparenti e non
discriminatori. (...) (ad esempio, graduazione dei diritti sui passeggeri in
transito e corrispondente trasferimento sul diritti per I passeggeri originanti)”.
Principi analoghi sono rinvenibili nella Direttiva Comunitaria sui diritti
aeroportuali e nella legge 102/2009 che ha introdotto meccanismi tariffari

pluriennali per aeroporti con pitt di otto milioni di passeggeri;

¢ [ passeggeri in transito nei principali aeroporti europei pagano solo una parte
del diritto di imbarco a carico dei passeggeri originanti (circa il 20% a Dublino,
circa il 40% a Zurigo, Ginevra e Amsterdam, circa il 50% a Bruxelles, circa il
60% a Parigi Charles de Gaulle, Parigi Orly e Copenaghen, circa il 50-70% a
Francoforte, circa il 75%-80% a Londra Heathrow, Monaco, Madrid e
Barcellona). L'entita dei diritti di imbarco a carico dei transiti e il risultato di
una libera scelta commerciale per gli aeroporti regolati con un vincolo
complessivo derivante dal price cap, che impone una variazione percentuale
massima dei ricavi complessivi medi per passeggero, o dei ricavi complessivi
rispetto ai ricavi complessivi dell’anno precedente. Gli aeroporti sono
incentivati a fissare i vari prezzi sulla base della maggiore o minore elasticita

della domanda di ciascun servizio richiesto al prezzo.

ADR ha evidenziato, sulla base della propria esperienza di mercato, che i transiti verso le
destinazioni domestiche, UE ed Extra-UE hanno una elevata elasticity della domanda al

prezzo. L'elasticita & pilt elevata rispetto a quella di altri hub per la presenza di una forte
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concorrenza intermodale e la limitata appetibilita di Fiumicino come hub per I'assenza di una
forte compagnia aerea localizzata sull’aeroporto. Gli approfondimenti effettuati con la societa
fanno ritenere che una corretta articolazione dei diritti di imbarco passeggeri, a paritd di

ricavo complessivo, richieda:

¢ Il mantenimento dell’attuale differenziazione tariffaria tra diritti di imbarco
verso le destinazioni domestiche e i diritti di imbarco verso destinazioni UE ed

Extra-UE;

* Che i passeggeri in transito su tratte domestiche origine-destinazione non
paghino i diritti di imbarco, e gli altri passeggeri in transito paghino una tariffa
in un range di valori tra il 30% e il 35% del diritto di imbarco dei passeggeri
originanti verso analoghe destinazioni (passeggeri in transito sulle tratte
origine UE /Extra-UE-destinazione domestica e sulle tratte origine domestica-

destinazione UE/Extra UE).

I principi di best practice regolatoria, il Contratto di Programma e la regolamentazione
vigente che si ispirano a tali principi, cosi come l'analisi di benchmark effettuata sulle
modalitd di calcolo delle tariffe regolate adottate dai principali aeroporti europei fanno
ritenere che la nuova articolazione dei diritti di imbarco passeggeri e, in particolare, dei

transiti sia efficiente, e che una differente articolazione non soddisferebbe tale requisito.

Questo Report & strutturato come segue:

* Il primo paragrafo illustra le modalita di determinazione dei prezzi dei servizi
di una impresa regolata assoggettati al price cap, e descrive i price cap che si

applicano ai principali aeroporti europei;

¢ Il secondo paragrafo riporta i principi a cui si ispira il Contratto di Programma,

le Linee Guida Enac, la Direttiva sui diritti aeroportuali e la Legge 102/2009;

* [l terzo paragrafo riporta la nostra analisi di benchmark effettuata sui diritti di

imbarco e transito passeggeri nei principali aeroporti europei;

e Il quarto paragrafo descrive la proposta di articolazione tariffaria dei diritti di

imbarco di Fiumicino per gli anni 2014, 2015 e 2016 distinta tra passeggeri
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originanti e passeggeri in transito con destinazioni domestiche, UE e Extra-UE,
calcolati sul piano di investimenti e i volumi di passeggeri previsti per il 2014,

2015 e 2016 dal Contratto di Programma.

L’Appendice A illustra le motivazioni per cui & efficiente per un’impresa regolata, in presenza
di elevati costi fissi, applicare un prezzo inferiore ai servizi con maggiore elasticita della

domanda e un prezzo piti elevato ai servizi con inferiore elasticita della domanda.

L’Appendice B riporta i valori dei diritti di imbarco per i passeggeri originanti e in transito per

le destinazioni domestiche, UE e Extra-UE dei principali aeroporti europei.

L’Appendice C contiene I'articolazione tariffaria dei diritti di transito per gli anni 2014, 2015
e 2016 calcolata sui costi regolati ammessi per il 2014, 2015 e 2016 sul piano degli

investimenti e dei volumi di passeggeri del Contratto di Programma.
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I. Determinazione del prezzo dei servizi nellambito della
regolazione price cap

La price cap regulation ha la finalita di introdurre le condizioni necessarie affinché le imprese
in monopolio determino liberamente prezzi corrispondenti ai prezzi “di mercato” che
sarebbero stati determinati dalla pressione competitiva del mercato, ove le caratteristiche
strutturali del settore avessero consentito una struttura competitiva per la presenza di una

pluralita di imprese.

I prezzi determinati tramite price cap devono consentire allimpresa di recuperare i costi dei
servizi regolati (costi operativi e la remunerazione del capitale, inclusiva degli
ammortamenti). L'articolazione tariffaria consentita dal price cap & “di mercato” quando &
efficiente, e cioé¢ consente di recuperare i costi complessivi dei servizi regolati, e allo stesso
tempo ¢ differenziata tra i servizi regolati per tenere in considerazione i costi del singolo
servizio sulla base di criteri trasparenti e non discriminatori in modo da minimizzare il grado

di distorsione delle tariffe applicate.

Al fine di identificare un meccanismo di price cap che minimizzi il grado di distorsione delle

tariffe applicate, pertanto, analizziamo due aspetti critici della regolamentazione tramite price

cap:
- Laformula del meccanismo di price cap;

- Le modalita di recupero dei costi fissi da parte dell'impresa regolata.

La best practice prevede l'utilizzo di due formule di price cap alternative nel caso di imprese

multiprodotto e/o che praticano prezzi differenziati a segmenti diversi di clientela.

Queste formule di price cap hanno ad oggetto il prezzo del paniere dei servizi regolati (“ariff
basket price cap’) o, alternativamente, i ricavi medi che I'impresa regolata ottiene per unita di
output (“revenue yield price cap”). E’ possibile, inoltre, una ulteriore segmentazione in basker
o ricavi medi per unit di output per i servizi per i quali si ritiene che I'impresa regolata possa

applicare prezzi eccessivamente elevati sussidiando in questo modo gli altri servizi regolati.

1| brattle.com



I1 Box 1 include una breve descrizione del zariff basker price cap e del revenue yeld price cap.

Box 1 - Tariff basket price cap e Revenue yeld price cap

Le formule di price cap delle imprese multiprodotto e/o che praticano prezzi differenziati per
segmento di clientela utilizzate nelle industrie che operano delle infrastrutture di rete (a titolo
di esempio, societd di telecomunicazioni, di trasporto e distribuzione di elettricita e gas)
hanno ad oggetto il prezzo del paniere dei servizi regolati (“zariff basket price cap”) o,
alternativamente, i ricavi medi che I'impresa regolata ottiene per unita di output (“revenue
yield price cap”).

i) La formula di price cap medio sul prezzo di un paniere di servizi (zarif¥ basket price cap) &

cosi strutturata:

2P*Q1/Y Pet® Qo1 <=1+CPL - X 2)
Dove

P:¢ il prezzo del servizio all’anno t che si vuole calcolare;

Pu1 ¢ il prezzo del servizio all’anno t-1;

CPI: ¢ il tasso di inflazione;

X & un fattore di efficienza fissato dal regolatore su un periodo pluriennale, di solito tra 3 e 5

anni.

Qw1 ¢ la quantita di ogni servizio venduta nell’anno t.1 appartenente al paniere definito ex-

ante dal regolatore.

ii) La formula di price cap medio sui ricavi medi complessivi per unith di output del servizio

(revenue yeld price cap) & cosi strutturata:
CP"Q/OM:)/( P-1®Q-1/OM:1) <= 1+CPL-X 3)
Pt, Qi CPI:, e X sono le stesse della formula (2)

OM: ¢ il numero complessivo di unita di output del servizio (es. numero passeggeri nel caso

degli aeroporti).
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La scelta tra “zariff basket price cap” e “revenue yield price cap’ dipende essenzialmente dal
numero di servizi offerti e dalla articolazione delle singole tariffe: un meccanismo di price cap
applicato al prezzo di un paniere & preferibile nei casi in cui il numero di servizi
regolamentati offerti & limitato e l'articolazione tariffaria & differenziata sui singoli servizi e
puo variare nel corso del periodo regolatorio, mentre il price cap applicato ai ricavi
complessivi per unita di output appare preferibile nei casi in cui il numero di servizi offerti &

elevato ed & possibile individuare una misura univoca dell’output.

11 prezzo dei servizi offerti da un’impresa in monopolio con rilevanti costi fissi non puo essere
uguale al costo marginale (variabile) di produzione perché il costo medio di produzione,
inclusivo dei costi fissi, & pili elevato del costo marginale. L’impresa non coprirebbe i costi a
meno che non riceva sussidi esterni. Per rimanere operativa, I'impresa deve fissare un prezzo
dei servizi sufficientemente elevato, sopra il livello del costo marginale, che le permetta di

recuperare tutti i costi di produzione, inclusa una adeguata remunerazione del capitale.

Le modalita implementative del meccanismo di price cap (sia rariff basket price cap che
revenue yield price cap) lasciano libertd alle imprese in merito alla determinazione delle
tariffe dei singoli servizi regolati, imponendo un vincolo sul totale dei servizi (vincolo sul
prezzo medio ponderato dei servizi nel caso di tariff basket price cap e vincolo sul ricavo

medio complessivo per passeggero nel caso di revenue yield price cap).

Nel caso di un’impresa multi servizio il monopolista, offrendo diversi servizi, puo scegliere tra
diverse combinazioni di prezzo che permettono di raggiungere I'obiettivo di recuperare tutti i
costi di produzione, inclusa una adeguata remunerazione del capitale. I1 monopolista multi-
servizio, che ha liberta di determinare prezzi diversi per i diversi servizi con il vincolo del
rispetto del price cap, nel caso specifico degli aeroporti ha I'obiettivo di massimizzare i volumi
(e di conseguenza i ricavi delle attivita commerciali) e persegue di conseguenza una strategia
di prezzo definita Ramsey Pricing Rule. Questa strategia di prezzo massimizza i volumi dei
servizi erogati ed & efficiente, in quanto massimizza il Welfare sociale (massimizzazione

congiunta dei profitti dell'impresa e dei benefici dei consumatori).

La Figura 1 mostra, a titolo esemplificativo, la curva di domanda per due servizi differenti
offerti dal monopolista. Inizialmente prezzo e quantitd di entrambi i prodotti sono uguali
(p1=p2 e ql=q2) e fissati nel punto di equilibrio dato dall'incontro con la curva dei costi

marginali (ipotizzata uguale e costante per entrambi i prodotti). In questa situazione il
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monopolista non remunera sufficientemente i propri costi fissi ed & costretto, per rimanere
operativo, ad innalzare il livello dei prezzi fino a raggiungere il break even. Data la diversa
elasticita di domanda dei due servizi, le quantitd di domanda vendute, all’'aumentare del
prezzo a p*, diminuiscono in maniera diversa (da q1 a q** per il servizio 1 e da q2 a q* per il

servizo 2).

Figura 1: Elasticita della domanda e perdita di profitto

Domanda 2

Domanda 1

In questa situazione, il monopolista massimizza i volumi aumentano il livello dei prezzi in
maniera inversamente proporzionale all’elasticita della domanda dei servizi. In questo modo si
massimizza anche il welfare sociale con il vincolo della copertura dei costi dell'impresa

regolata.

Nello scenario riportato in figura a titolo illustrativo, il monopolista alza maggiormente il
prezzo di vendita per il servizio dove la domanda & piti rigida (Domanda 2) e aumenta in
misura minore il prezzo per il servizio, dove la domanda & maggiormente elastica (Domanda
). In questo modo si minimizza la perdita di welfare sociale nei due mercati (indicata
rispettivamente dall’ area gialla e rossa nella figura) derivante dalla necessita di applicare
prezzi pili elevati del costo marginale (costo variabile) dei servizi. L’Appendice A spiega pitt

nel dettaglio questo meccanismo di pricing.

L'esempio descritto a scopo illustrativo evidenzia che le imprese regolate devono recuperare
in tariffa tutti i costi dei servizi erogati, sia i costi variabili che i costi fissi. Cid & possibile se i
prezzi sono superiori ai costi marginali (costi variabili), e includono un mark-up che ha la
finalitd di recuperare i costi fissi. La condizione perché cio si verifichi & che le imprese
regolate determinino i prezzi inclusivi del mark-up — con il vincolo previsto dal price cap —

sulla base dell’elasticita della domanda dei singoli servizi erogati al prezzo: la tariffa deve
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essere piu elevata per i servizi con minore elasticitd al prezzo, e inferiore per i servizi con
maggiore elasticita al prezzo. La strategia Ramsey Pricing Rule differenzia i prezzi dei servizi
sulla base di criteri oggettivi e trasparenti, e soddisfa i criteri generali a cui si ispira la
regolazione: non disparitd di trattamento, proporzionalitd rispetto ai costi e al servizio

prestato e oggettivita.

L'implementazione dei meccanismi di price cap nella best practice regolatoria attribuisce alle
imprese la liberta di determinare i prezzi dei singoli servizi con il vincolo del rispetto del
price cap perché le imprese regolate sono i soggetti pitt qualificati a conoscere I'elasticita ai
prezzi dei propri servizi, e hanno un incentivo a determinare le tariffe in modo coerente con
le varie elasticitd perché in questo modo ottimizzano i volumi dei servizi erogati. Il vincolo
complessivo previsto dal price cap assicura I'orientamento complessivo al costo e, pertanto,
Iimpresa regolata recupera tutti i costi (costi operativi e remunerazione del capitale

comprensiva degli ammortamenti).

La best practice regolatoria prevede che I'impresa regolata sia assoggettata ad un price cap che
impone un vincolo sul prezzo del paniere dei servizi regolati, o sui ricavi medi per unita di
output. Eventuali ulteriori segmentazione in subcap su basket o ricavi medi per unita di
output sono giustificabili esclusivamente per i servizi per i quali si ritiene che l'impresa
regolata possa applicare prezzi eccessivamente elevati sussidiando in questo modo gli altri

servizi regolati.

In ogni caso I'impresa ha la liberta di determinare liberamente il livello dei prezzi dei servizi

regolati con l'obbligo di rispetto del vincolo del price cap, o del subcap.

La prima opzione, price cap unico, attribuisce alla societ regolata la massima flessibilita nel
fissare i prezzi dei servizi in modo consistente con lelasticitd della domanda al prezzo,
incrementando il prezzo dei servizi per i quali Uelasticithd della domanda & inferiore. Tale
flessibilita consente all'impresa regolata di allocare i costi fissi ai servizi tenendo conto della
maggiore o minore variazione della quantita domandata alle variazioni del prezzo. La seconda
opzione, price cap segmentato in vari subcap, limita la possibilita della societa regolata di
fissare i prezzi in modo consistente con I'elasticitd della domanda al prezzo e, pertanto, in

assenza di giustificazioni per tale segmentazione i prezzi risultano non efficienti.

La best practice non prende in considerazione la possibilita per il regolatore di determinare il

prezzo di ciascun servizio regolato. Si ritiene, a tale proposito, che le informazioni a
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disposizione del regolatore non possano condurre a price cap specifici per ciascun servizio che

portino a prezzi efficienti.

Abbiamo effettuato un’analisi di benchmark sulle formule di price cap utilizzate nei principali

aeroporti europei (Tabella 1). I risultati dell’analisi sono che:

* La totalita dei gestori, con 'eccezione di Amsterdam, ha un price cap sui ricavi
medi dei servizi regolati. Per l'aeroporto di Amsterdam il regolatore ha
individuato price cap sue due panieri di servizi, il primo paniere ha ad oggetto i
corrispettivi delle attivitd aeronautiche (approdo e decollo, sosta e ricovero e
imbarco passeggeri) e il secondo paniere i corrispettivi delle attivitd di

sicurezza (passeggeri e bagagli);

o I price cap previsti per la maggiore parte degli aeroporti europei hanno per
oggetto la pressoché totalita dei servizi regolati. Gli aeroporti hanno quindi la
liberta di fissare i prezzi dei servizi regolamentati con il solo vincolo di

rispettare il price cap.
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Tabella 1 - Price cap in vigore nei principali aeroporti in Europa

Ricavi Madi Price-Cap definita
Note Paese Ragolatore ll per paniere di Tariffe Aeronautiche

per PAX .
servizi

‘

approdo decollo

. ) Civil Aviation ) ) )
{1] UK . St - sesia e ricovero
Authority

C

)
3
&
(3]
o
©

o
o
X

. . Civil Aviation
Gatwick !/

Authorit

Civii Aviation

1 Airport [3] UK ) Si - 30sia e ricovero
Authority .
- imbarco pax
N , A— - approdo decoilo
Manchester - ) Civil Aviation K
4] UK L St - spsta e ricovero
Authority
- imbarco pax
i} Paniere 1
Office of - approtic decolic
Amsterdam _ . . Transport . - sosta e ricovero
s i51 Paesi Bassi R ) Si
Schiphol Regulation - imbarco pax
{NMa) ii} Paniera 2:
- sicurezza passeggeri e bagagli
- approdo decollo
Dublin Commission for - sosta e ricovero
i6] Aviation Si - imbarco pax
Alrport Regulation - imbarco/sharce merci
- infrastrutiure centralizzate
- approdo decollo
Paris Charles T . - 50s5ta e ricovero
— P - . Ministero dei o
de Gaulie and 7} Francia ) ) St - Imbarco pax
trasport . . X
- imbarco/sharco merci
- infrastrutture centralizzate
Behorde fur - approdo decollo
g} Germania  Wirstschaft und St - sosta e ricovero
Arbeit - imbarco pax

onemic regulation at Heathrow from April 2014: final proposals.

2% egulation at Gatwick from April 2014: final propesals
{3]: Economic regutation at Stansted from April 2014 ial proposals.
[4}: ce control raview policy update, Maggic 2007,

51

{51

[}
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I gestori aeroportuali fissano i prezzi dei singoli servizi nel rispetto del vincolo imposto dal

price cap:

* Il prezzo dei servizi sara piu elevato per i servizi la cui elasticita della domanda
al prezzo ¢ bassa (ossia nei casi in cui la domanda & rigida), e inferiore per i

servizi con elevata elasticita;

¢ [ costi fissi vengono allocati in misura maggiore ai servizi la cui elasticita della

domanda al prezzo & pilt bassa;

* Riduzioni della domanda di servizi specifici possono essere riequilibrati I'anno
successivo con una nuova articolazione delle tariffe con incremento delle

tariffe degli altri servizi a parita di vincolo di price cap.

La ricognizione effettuata evidenzia, inoltre, che il meccanismo di price cap maggiormente
utilizzato nel settore aeroportuale & quello del vincolo di prezzo calcolato sui ricavi medi per
passeggero (revenue yield). Le motivazioni alla base della preferenza di un revenue yeld price
cap rispetto al tariff basket price cap sono riconducibili alla maggiore liberta che hanno gli

aeroporti nel determinare le tariffe, nel rispetto del vincolo del cap.

A titolo illustrativo, il regolatore del Regno Unito (la CAA) aveva messo in consultazione la
proposta, in occasione di una recente revisione tariffaria, di passare da un revenue yield price
cap a un tariff basket price cap. Questa proposta & stata abbandonata per mancanza di
supporto da parte degli aeroporti e delle compagnie aeree, che hanno preferito la maggiore
flessibilita nella determinazione dei prezzi del revenue yeld price cap rispetto ai maggiori

vincoli imposti dal tariff basket price cap.

Il. Il price cap degli aeropotti in Italia

La regolamentazione degli aeroporti in Italia applica un price cap, calcolato sul prezzo del
paniere dei servizi regolati (“zariff basket price cap’), articolato per basket di servizi regolati.
La Direttiva CIPE 38/2007 ha previsto la possibilitd di aggregare i servizi regolati in cinque

basker.

a) Diritti di approdo e partenza, sosta e ricovero;

b) Tasse di imbarco passeggeri;

¢) Tasso di imbarco e sbarco merci;

d) Compensi per le operazioni di controllo di sicurezza;

e) Corrispettivi per 'uso di infrastrutture centralizzate, dei beni di uso comune e dei beni
di uso esclusivo.
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Le Linee Guida Enac disciplinano la possibilitd per gli aeroporti, di intesa con Enac, di
procedere alle aggregazioni delle tariffe aeroportuali, e 'implementazione attuale ha condotto
ad una prima semplificazione del numero delle tariffe e dei servizi regolati, rispetto alla
precedente situazione in cui le tariffe erano amministrate. Il Contratto di Programma di ADR
prevede, per il primo quinquennio tariffario, una articolazione in dieci tariffe e basker di
servizi regolati, a cui si deve aggiungere una ulteriore tariffa per l'assistenza PRM, che &

distinta dalle altre tariffe in quanto calcolata come cost-pass through.!

I principi a cui fare riferimento per larticolazione delle tariffe con il vincolo
dell'orientamento al costo derivante dal rispetto del price cap nel suo complesso sono, in

particolare:

- Tarticolazione della dinamica tariffaria in ciascun periodo regolatorio deve tenere
g
conto “del grado di distorsivita, (...), del riconoscimento dei costi sostenuti dal

gestore” (Linee Guida Enac);

- “tutti i corrispettivi regolamentati potranno essere differenziati al loro interno “(...)
sulla base di criteri trasparenti e non discriminatori. (...) (ad esempio, graduazione dei
diritti sui passeggeri in tramsito e corrispondente trasferimento sui diritti per i1

passeggeri originanti)” (Decreto Interministeriale che ha modificato le Linee Guida).

Principi analoghi di orientamento al costo nell’ambito complessivo del price cap, di non
distorsione, di trasparenza e non discriminazione sono rinvenibili nella Direttiva Comunitaria
sui diritti aeroportuali e nella legge 102/2009 che ha introdotto meccanismi tariffari

pluriennali per aeroporti con pit di otto milioni di passeggeri.

L’esame della regolazione price cap degli aeroporti in Italia, alla luce dei principi sottesi di
best practice regolatoria e della prassi di price cap applicata ai maggiori aeroporti europei, fa

concludere nel senso che:

- E possibile introdurre in futuro su Fiumicino tariffe calcolate su un numero inferiore
di basket di servizi, ad esempio nei cinque basker delineati dalla Delibera CIPE
38/2007;

! Allegato 7 del Contratto di Programma di ADR: 1. Diritti di approdo e partenza; 2. Diritti di sosta e
ricovero; 3. Diritti di imbarco passeggeri; 4. Tasse d’imbarco e sbarco merci; 5. Controlli di
sicurezza; 6. Loading Bridge; 7. Impianti centralizzati di stoccaggio delle merci; 8. De-icing; 9.
Banchi check-in; 10. Uffici e locali operativi; 11. Corrispettivo PRM.
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- ADR puo articolare le tariffe con l'obbligo del vincolo del rispetto del price cap

calcolato sui prezzi dei servizi di ciascun paniere individuato;

- L’articolazione delle tariffe nell’ambito di ciascun basker, effettuata da ADR con il
rispetto del vincolo del price cap, conduce a prezzi efficienti, che soddisfano i requisiti

previsti dalla regolazione in Italia;

- L’autonomia di ADR dovrebbe consentire di articolare le tariffe con il rispetto di un
price capsu un unico basket comprensivo di tutti i servizi regolati, come avviene nella
prassi degli aeroporti europei considerati, in assenza di motivazioni adeguate a

giustificazione dell'introduzione di price cap su diversi basket.

In ogni caso, non ¢ giustificabile un approccio che preveda il calcolo delle singole tariffe sulla

base dei costi di ciascun servizio regolato.

lll.I Diritti di imbarco e transito passeggeri nei principali
aeroporti Europei

Abbiamo esaminato i diritti di imbarco e transito passeggeri nei principali aeroporti europei.
Gli aeroporti esaminati sono i) Parigi (Charles De Gaulle, Orly), ii) Londra Heathrow, iii)
Francoforte, iv) Monaco, v) Madrid, vi) Barcellona, vii) Zurigo, viii) Ginevra, ix) Amsterdam,

x) Copenaghen, xi) Bruxelles, xii) Vienna, xiii) Dublino.

Dalla nostra analisi emerge che:

e Il diritto di imbarco per il transito passeggeri a Fiumicino non viene pagato per
i transiti su tratte domestiche origine-destinazione, viene pagato per i transiti
UE ed in misura maggiore per i transiti Extra-UE (tratte origine UE /Extra-
UE-destinazione domestica e tratte origine domestica-destinazione UE/Extra
UE). I diritti di imbarco per passeggero in transito sono uguali a quelli pagati

per passeggero originante;

e Gli aeroporti di Francoforte, Zurigo, Ginevra, Amsterdam, Bruxelles, Vienna e
Dublino applicano al transito passeggeri diritti di imbarco non differenziati per

destinazione;

e Gli aeroporti di Londra Heathrow, Madrid, Barcellona e Copenaghen

applicano diritti di imbarco uniformi per il transito passeggeri verso
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destinazioni domestiche ed UE e diritti differenziati per i transiti verso

destinazioni Extra-UE;

* Gli aeroporti di Parigi Charles De Gaulle, Parigi Orly e Monaco applicano
diritti di imbarco per il transito passeggeri differenziati per destinazioni

domestiche, UE ed Extra-UE.

La Figura 2 riporta i diritti di imbarco per il transito passeggeri (domestico, UE ed extra-UE) e
li confronta con i diritti di imbarco per destinazioni domestiche nei principali aeroporti

europei.

Figura 2 — Corrispettivi dei diritti di imbarco per il transito vs corrispettivi di imbarco
passeggeri originanti per le destinazioni domestiche?
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cmestici, i diritio di imbarco originanti & ulteriormente

Il confronto tra diritto di imbarco dei transiti e diritto di imbarco passeggeri originanti &
meramente illustrativo, poiché la figura riporta solo il diritto di imbarco dei passeggeri
originanti con destinazioni domestiche e in transito verso destinazioni domestiche, UE e
Extra-UE. 1l diritto di imbarco per i passeggeri originanti domestici & ulteriormente
differenziato per i passeggeri originanti con destinazioni UE e Extra-UE nella maggiore parte
degli aeroporti, incluso Fiumicino. L’Appendice B riporta il dettaglio in euro dei diritti di

imbarco per i passeggeri originanti e in transito per tutte le destinazioni degli aeroporti

2 Fonte: Analisi The Brattle Group sulle tariffe in vigore nel 2013.
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esaminati (destinazioni domestiche, UE e Extra-UE per i passeggeri originanti e i passeggeri in

transito).

La Figura 3 riporta i corrispettivi dei diritti di imbarco per il transito passeggeri (domestico,
UE ed extra-UE) espressi in base 100 rispetto ai corrispettivi di imbarco passeggeri originanti

per le stesse destinazioni nei principali aeroporti europei.

Figura 3 — Corrispettivi dei diritti di imbarco per il transito espressi in base 100 rispetto ai
corrispettivi di imbarco passeggeri originanti per le stesse destinazioni®
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La Figura 3 evidenzia che in tutti gli aeroporti i transiti pagano un diritto di imbarco che &
inferiore rispetto al diritto di imbarco pagato dai passeggeri originanti con l'eccezione di
Fiumicino (i transiti domestici non pagano I'imbarco, i transiti UE e Extra-UE pagano come i

passeggeri originanti) e Vienna (in cui tutti i transiti pagano come i passeggeri originanti).

3 Fonte: Analisi The Brattle Group sulle tariffe in vigore nel 2013.
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In dettaglio, il diritto di imbarco dei transiti & una frazione del diritto di imbarco dei

passeggeri originanti per la stessa destinazione:

e Dublino circa 20%;

e Zurigo, Ginevra e Amsterdam: circa 40%;

e Bruxelles circa 50%;

¢ Parigi Charles De Gaulle, Parigi Orly e Copenhagen circa 60%;
¢ Francoforte circa 70% (50% vs imbarco per Extra-UE);

e Londra Heathrow circa 75%;

¢ Monaco, Madrid e Barcellona circa 80%.

L’entita dei diritti di imbarco a carico dei passeggeri originanti e dei passeggeri in transito & il
risultato di una libera scelta commerciale per gli aeroporti regolati, a valle di un confronto
con le compagnie aeree, con un vincolo complessivo derivante dal price cap applicabile ai
singoli aeroporti. Gli aeroporti hanno un incentivo ad articolare le tariffe regolate, e nel caso
specifico oggetto di questo Report i diritti di imbarco, in modo da ottimizzare i volumi dei
servizi richiesti e, di conseguenza, tengono conto della maggiore o minore elasticitd della

domanda di ciascun servizio richiesto al prezzo.

IV.1 Diritti di imbarco di ADR peril 2014, 2015 e 20146

L’analisi di benchmark é un utile strumento per comprendere come gli aeroporti europei
differenziano il diritto di imbarco dei transiti rispetto al diritto di imbarco dei passeggeri
originanti. I livelli delle singole tariffe, e nel caso specifico oggetto di esame dei diritti di
imbarco, vengono articolati sulla base di una ottimizzazione complessiva dei volumi dei
servizi offerti, I'articolazione delle tariffe tiene conto, a parita di costi complessivi dei servizi

regolati, delle differenti elasticita della domanda dei servizi al prezzo.

Ogni aeroporto ha elasticita al prezzo differenti per i vari servizi erogati, il livello dei diritti di
imbarco dei passeggeri in transito & inferiore rispetto ai diritti di imbarco dei passeggeri
originanti nei casi in cui i transiti hanno una maggiore elasticita al prezzo rispetto ai casi in
cui i transiti hanno una elasticita al prezzo inferiore. In presenza di una elasticita elevata il
livello dei diritti di imbarco dei transiti pud essere anche zero, in presenza di una elasticita

minima il livello dei diritti di imbarco puo essere elevato.
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La best practice regolatoria prevede che I'impresa regolata sia assoggettata ad un price cap che
impone un vincolo sul prezzo del paniere dei servizi regolati, o sui ricavi medi per unita di
output. Eventuali ulteriori segmentazione in subcap su basket o ricavi medi per unita di
output sono giustificabili esclusivamente per i servizi per i quali si ritiene che l'impresa
regolata possa applicare prezzi eccessivamente elevati sussidiando in questo modo gli altri
servizi regolati. In ogni caso I'impresa ha la libertd di determinare liberamente il livello dei

prezzi dei servizi regolati con I'obbligo di rispetto del vincolo del price cap, o del subcap.

Le Linee Guida Enac disciplinano la possibilitd per gli aeroporti, di intesa con Enac, di
procedere alle aggregazioni delle tariffe aeroportuali, e 'implementazione attuale ha condotto
ad una prima semplificazione del numero delle tariffe e dei servizi regolati, rispetto alla
precedente situazione in cui le tariffe erano amministrate. Il Contratto di Programma di ADR
prevede, per il primo quinquennio tariffario, una articolazione in dieci tariffe e basker di
servizi regolati, a cui si deve aggiungere una ulteriore tariffa per I'assistenza PRM, che &

distinta dalle altre tariffe in quanto calcolata come cost-pass through.*

I principi a cui fare riferimento per [larticolazione delle tariffe con il vincolo
dell'orientamento al costo derivante dal rispetto del price cap nel suo complesso sono, in

particolare:

- larticolazione della dinamica tariffaria in ciascun periodo regolatorio deve tenere
conto “del grado di distorsivita, (...), del riconoscimento dei costi sostenuti dal

gestore’ (Linee Guida Enac);

- “tutti i corrispettivi regolamentati potranno essere differenziati al loro interno “(...)
sulla base di criteri trasparenti e non discriminatori. (...) (ad esempio, graduazione det
diritti sui passeggeri in tramsito e corrispondente trasferimento sui diritti per i

passeggeri originanti)” (Decreto Interministeriale che ha modificato le Linee Guida).

Principi analoghi di orientamento al costo nell'ambito complessivo del price cap, di non
distorsione, di trasparenza e non discriminazione sono rinvenibili nella Direttiva Comunitaria
sui diritti aeroportuali e nella legge 102/2009 che ha introdotto meccanismi tariffari

pluriennali per aeroporti con pitt di otto milioni di passeggeri.

¢ Allegato 7 del Contratto di Programma di ADR: 1. Diritti di approdo e partenza; 2. Diritti di sosta e
ricovero; 3. Diritti di imbarco passeggeri; 4. Tasse d'imbarco e sbarco merci; 5. Controlli di
sicurezza; 6. Loading Bridge; 7. Impianti centralizzati di stoccaggio delle merci; 8. De-icing; 9.
Banchi check-in; 10. Uffici e locali operativi; 11. Corrispettivo PRM.
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L'esame della regolazione price cap degli aeroporti in Italia, alla luce dei principi sottesi di
best practice regolatoria e della prassi di price cap applicata ai maggiori aeroporti europei, fa

concludere nel senso che:

- E possibile introdurre in futuro su Fiumicino tariffe calcolate su un numero inferiore
di basket di servizi, ad esempio nei cinque basket delineati dalla Delibera CIPE
38/2007;

- ADR puo articolare le tariffe con il solo obbligo del vincolo del rispetto del price cap

calcolato sui prezzi dei servizi di ciascun paniere individuato;

- Llarticolazione delle tariffe nell'ambito di ciascun basket, effettuata da ADR con il
rispetto del vincolo del price cap, conduce a prezzi efficienti, che soddisfano i requisiti

previsti dalla regolazione in Italia;

- L’autonomia di ADR dovrebbe consentire di articolare le tariffe con il rispetto di un
price cap su un unico basket comprensivo di tutti i servizi regolati, come avviene nella
prassi degli aeroporti europei considerati, in assenza di motivazioni adeguate a

giustificazione dell'introduzione di price cap su diversi basket.

In ogni caso, non e giustificabile un approccio che preveda il calcolo delle singole tariffe sulla

base dei costi di ciascun servizio regolato.

ADR ha evidenziato, sulla base della propria esperienza di mercato, che i transiti verso le
destinazioni domestiche, UE ed Extra-UE hanno una elevata elasticitd della domanda al
prezzo, e che lelasticita dei transiti delle tratte con origine-destinazione domestica & ancora
pit elevata. L'elasticita dei transiti & maggiore rispetto all’elasticita di altri aeroporti hub per la
presenza di una forte concorrenza intermodale e la limitata appetibilitd di Fiumicino come
hub per I'assenza di una forte compagnia aerea localizzata sull’aeroporto. Gli approfondimenti
effettuati con la societd fanno ritenere che una corretta articolazione dei diritti di imbarco

passeggeri, a parita di ricavo complessivo, richieda:

¢ Il mantenimento dell’attuale differenziazione tariffaria tra diritti di imbarco
verso le destinazioni domestiche e i diritti di imbarco verso destinazioni UE ed

Extra-UE;
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e Che i passeggeri in transito su tratte con origine-destinazione domestica non
paghino i diritti di imbarco, e i passeggeri in transito su tutte le altre tratte
paghino una tariffa in un range di valori tra il 30% e il 35% del diritto di
imbarco dei passeggeri originanti verso analoghe destinazioni (passeggeri in
transito sulle tratte origine UE /Extra-UE-destinazione domestica e sulle tratte

origine domestica-destinazione UE/Extra UE).

1

Il diritto di transito per passeggero partente & una tariffa media, che consente la
remunerazione dei costi regolatori ammessi per la fornitura dei servizi inclusi nel paniere
specifico relativo ai diritti di imbarco. La tariffa media poi viene ulteriormente articolata, a
parita di ricavo complessivo sui passeggeri partenti, in diritti di imbarco a carico,
rispettivamente, dei passeggeri originanti e dei passeggeri in transito verso le destinazioni

domestiche, UE e Extra-UE.

Abbiamo calcolato, quindi, i diritti di imbarco dei passeggeri originanti e in transito per gli

anni 2014, 2015 e 2016 sulla base della nuova articolazione tariffaria (Tabella 2 e Tabella 3).5

Tabella 2 - Diritti di imbarco passeggeri originanti ed in transito (2014, 2015, 2016)
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 30%

Tariffe (€ per Pax Articolazione  Articolazione Variazione | Articolazione Articolazione Variazione | Articolazione Articolazione  Variazione
pagante} Attuale 2014  Nuova 2014 % 2014 Attuale 2015  Nuova 2015 % 2015 Attuale 2016  Nuova 2016 % 2016
Originanti

iginanti D '
Sijeinantilbomestiee 13.50 1621 20% 14.10 16.98
ed EU 20% 15.54 18.75 20%
Originanti Extra-EU 19.78 23.76 20% 20.66 24.89 20% 22.78 27.48 20%
Transiti
Tran5|tol Domestico- 0 0 B 0 0 ; 0 0 B
Domestico
Transito EU/Extra EU- 13.50 4.90 -64% 14.10 5.09 - 15.54 5.62 -
Domestico
Transito
Domestico/EU/Extra 13.50 4,90 -64% 14.10 5.09 -64% 15.54 5.62 -64%
EU-EU
Transito
Domestico/EU/Extra 19.78 7.13 -64% 20.66 7.47 -64% 22.78 8.24 -64%
EU - Extra EU

Analisi The Brattle Group su dati ADR

> T diritti di imbarco medi per passeggero partente sono calcolati per gli anni 2014, 2015 e 2016 sulla
base dei costi riconosciuti della societa, del numero dei passeggeri e del piano degli investimenti
del Contratto di Programma.
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Tabella 3 - Diritti di imbarco passeggeri originanti ed in transito (2014, 2015, 2016)
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 35%

Tariffe (€ per Pax Articolazione  Articolazione Variazione | Articolazione Articolazione Variazione | Articolazione  Articolazione  Variazione
pagante) Attuale 2014  Nuova 2014 % 2014 Attuale 2015  Nuova 2015 % 2015 | Attuale 2016  Nuova 2016 % 2016
Originanti

Originanti Domesti

e:i'&’a” 1Pomestice 1350 16.09 19% 1410 16.80 19% 15.54 1852 19%
Originanti Extra-EU 19.78 23,57 19% 20.66 24.62 19% 22.78 27.15 19%
Transiti

Transrto. Domestico- 0 0 ) 0 0 ) 0 0 )
Domestico

Transito EU/Extra EU- 13.50 5.63 -58% 14.10 5.88 -58% 15.54 6.48 -58%
Domestico

Transito

Domestico/EU/Extra 13.50 5.63 -58% 14.10 5.88 -58% 15.54 6.48 -58%
EU-EU

Transito

Domestico/EU/Extra 19.78 8.25 -58% 20.66 8.62 -58% 22.78 9.50 -58%
EU - Extra EU

Analisi The Brattle Group su dati ADR

Il confronto tra i diritti di imbarco calcolati con la nuova articolazione e i diritti di imbarco

calcolati con 'attuale articolazione evidenzia che:

- La nuova articolazione tariffaria comporta un incremento di circa il 19%-20% per i

diritti di imbarco passeggeri originati verso destinazioni domestiche, UE e Extra-UE.

- I diritti di imbarco dei transiti con origine-destinazione domestica sono pari a zero, e i

diritti di imbarco degli altri transiti si riducono al 58% -64% (passeggeri in transito

sulle tratte origine UE /Extra-UE-destinazione domestica e sulle tratte origine

domestica-destinazione UE/Extra UE). La riduzione & pari al 65%-70% se confrontata

rispetto alle nuove tariffe di imbarco passeggeri originanti domestici, UE e Extra-UE

calcolate con la nuova articolazione tariffaria.

Abbiamo, infine, calcolato il range di valori per i ricavi sui diritti di imbarco di ADR per gli

anni 2014, 2015 e 2016 differenziati tra i ricavi dei diritti di imbarco dei passeggeri originanti

e dei passeggeri in transito (Tabella 4 e Tabella 5).
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Tabella 4 — Ricavi Diritti di imbarco con I'attuale e nuova articolazione (2014, 2015, 2016)
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 30%

€MIN Articolazione  Articolazione  Variazione | Articolazione Articolazione Variazione | Articolazione  Articolazione  Varigzione
Attuale 2014 Nuova 2014 %2014 | Attuale 2015 Nuova 2015 %2015 | Attuale 2016 Nuova 2016 %2016
Originanti 190 230 21% 203 245 21% 228 276 2%
Transiti 63 23 -64% 67 24 -64% 75 27 -64%
Totale Ricavi da Diritti
ol T s 253 0% 2 2 0% 303 303 0%
di Imbarco

Analisi The Brattle Group su dati ADR

Tabella 5 - Ricavi Diritti di imbarco con I'attuale e nuova articolazione (2014, 2015, 2016)
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 35%

Articolazione  Articolazione  Variazione

Articolazione  Articolazione  Variazione

Articolazione  Articolazione  Variazione

MIN
¢ Atuale 2014 Nuova20i4 %2014 | Attale 205 Nuova2015 %2015 | Attuale2016 Nuove2016 %2016
Originant 190 207 19% 203 2 19% 28 m 19%
Transit 6 % 58% 67 23 58% 7 3 5%
Totale Ricavi da Dirit

olale Micawi Ca Bnttl 953 23 0% 20 2 0% 303 33 0%

di Imbarco

Analisi The Brattle Group su dati ADR

ADR percepisce per gli anni 2014, 2015 e 2016 un analogo ammontare di ricavi da diritti di

imbarco, sia nel caso dell’attuale articolazione tariffaria che nel caso della nuova articolazione

tariffaria:
e €253 MLN per il 2014;
e €270 MLN per il 2015;

e €303 MLN per il 2016.

I principi di best practice regolatoria, il Contratto di Programma e la regolamentazione

vigente che si ispirano a tali principi, e 'analisi di benchmark effettuata sulle modalita di

calcolo delle tariffe regolate adottate dai principali aeroporti europei fanno ritenere che la

nuova articolazione dei diritti di imbarco passeggeri e, in particolare, dei transiti proposta da

ADR sia efficiente, e che una differente articolazione non soddisfi tale requisito.
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L’Appendice C riporta i dettagli del calcolo dei diritti di imbarco per gli anni 2014, 2015 e
2016 effettuato sui ricavi regolati ammessi per il 2014, 2015 e 2016.
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Appendice A. Determinazione del prezzo dei servizi in presenza di
elevati costi fissi

Il prezzo dei servizi offerti da un’impresa monopolista con rilevanti costi fissi non pud essere
uguale al costo marginale (variabile) di produzione perché il costo medio di produzione,
inclusivo dei costi fissi, & pitl elevato del costo marginale. L'impresa non coprirebbe i costi a
meno che non riceva sussidi esterni. Per rimanere operativa, 'impresa deve fissare un prezzo
dei servizi sufficientemente elevato, sopra il livello del costo marginale, che le permetta di
recuperare tutti i costi di produzione, inclusa una adeguata remunerazione del capitale. Nel
caso di un’impresa multi prodotto il monopolista, offrendo diversi prodotti e servizi, pud
scegliere tra diverse combinazioni di prezzo che permettono di raggiungere l'obiettivo di
recuperare tutti i costi di produzione, inclusa una adeguata remunerazione del capitale. In
questo caso il monopolista multi-prodotto, che puo fissare prezzi diversi per i diversi prodotti
e servizi, nel caso specifico degli aeroporti ha l'obiettivo di massimizzare i volumi (e di
conseguenza i ricavi delle attivitd commerciali), e persegue una strategia di prezzo definita
Ramsey Pricing Rule. Questa strategia di prezzo ¢ efficiente, in quanto massimizza il Welfare

sociale (massimizzazione congiunta dei profitti dell'impresa e dei benefici dei consumatori).

La logica di base dello schema di Ramsey & che prodotti e servizi diversi che sono
indipendenti tra loro, possono essere soggetti a diverse elasticita di domanda, e quindi reagire
in maniera differente a cambiamenti di prezzo. Nel caso di un servizio con domanda elastica,
un innalzamento del prezzo di vendita sopra il prezzo di equilibrio, pud significare un
restringimento significativo della quantita offerta, e quindi una perdita netta di Welfare
sociale. Al contrario, quando la domanda & anelastica, un cambiamento del prezzo riduce in
maniera meno rilevante la quantita venduta, e quindi la maggiorazione di prezzo si traduce in
una riduzione del Welfare sociale minore. Per Ramsey dunque, la strategia migliore & quella
che articola i prezzi dei diversi prodotti in modo tale da ridurre al minimo la perdita di

Welfare sociale.

La Figura 4 mostra due curve di domanda differenti e indipendenti I'una dall’altra (Domanda
1 e Domanda 2), per due servizi distinti, ciascuna con una diversa inclinazione ed elasticita al
prezzo. La Domanda 1 & pil elastica al prezzo della Domanda 2. A fini illustrativi, partendo
dal punto in cui entrambi i prodotti sono venduti allo stesso prezzo (pl=p2) uguale al costo
marginale (MC) - ipotizzato uguale e costante per entrambi i prodotti - I'innalzamento del
prezzo verso p per recuperare i costi fissi determina due reazioni differenti all'interno dei
diversi mercati. Nel caso del mercato 1, al’aumentare del prezzo, la quantita venduta si riduce
da ql a g™, generando una perdita di beneficio netto uguale all’area colorata di giallo.

Differentemente nel mercato 2, dove la domanda & pit inclinata e quindi meno elastica,
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Iinnalzamento di prezzo genera una riduzione dell’'offerta a q* e una perdita di beneficio

inferiore, uguale all’area colorata di rosso.

Figura 4: Elasticita della domanda e perdita di benessere sociale

Domanda 2

P4
i

=
K2

l MC

Domanda 1

a**  a* gqli=qz

La strategia di Ramsey - che massimizza i volumi venduti e conduce alla massimizzazione del

welfare sociale con il vincolo della copertura dei costi dell'impresa in monopolio - fa

aumentare i prezzi dei servizi in maniera inversa dell’elasticita della domanda di ciascuno di

essi. Secondo questa strategia, presupponendo che la domanda di ciascun servizio sia

indipendente I'una dall’altra (ossia non esistono elasticita incrociate), si stabilisce un vincolo

di uguaglianza tra il rapporto dell'innalzamento dei prezzi e I'elasticitd della domanda nei

rispettivi mercati.> Questo vincolo implicitamente stabilisce che, per massimizzare il welfare

sociale, il rapporto tra le quantita vendute dei diversi prodotti rimanga invariato al cambiare

dei prezzi.
Figura 5: Regola dell’elasticita inversa
pr¥
: oe |
MC
o2 1 ol
Domanda 2

q2

C((PL=MC)/P) x &g = ((Po = MC)/P;) x &.

Domanda 1
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La Figura 5 riporta a destra la Domanda 1 maggiormente elastica al prezzo e a sinistra la
Domanda 2 meno elastica al prezzo. Si osserva che per mantenere il rapporto invariato tra le
quantitd vendute nel mercato 1 e 2, occorre che la variazione di prezzo sia inversamente
proporzionale all’elasticitd di domanda dei rispettivi mercati. In Figura 5 infatti, al variare
della quantita da ql e q2 a q*, la variazione di prezzo nel mercato 2 & maggiore rispetto a
quella che si verifica nel mercato 1 (p™- p2 > p* - pl); mentre il rapporto tra le rispettive
elasticita di domanda ¢ inverso, ossia I'elasticita di domanda nel mercato 2 & inferiore a quella
del mercato 1( ¢, < &;). Concludendo, secondo la strategia di Ramsey, nel caso di monopolio
il prezzo che massimizza il welfare sociale e massimizza i volumi, rispettando il vincolo della
copertura dei costi dell'impresa regolata, eccede il costo marginale di un ammontare

inversamente proporzionale all’elasticita di domanda del servizio.
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Appendice B. Le tariffe di imbarco e transito passeggeri nei
principali aeroporti europei

La Tabella 6 riporta il dettaglio delle tariffe di imbarco e transito passeggeri per destinazione

(domestico, UE, extra-UE) nei principali aeroporti europei esaminati.
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Appendice C. I risultati della nuova articolazione-Dettaglio

La Tabella 7, Tabella 8, Tabella 9, Tabella 10, Tabella 11, Tabella 12 riportano il dettaglio per
gli anni 2014, 2015 e 2016 i) dei passeggeri paganti la tariffa di imbarco e transito passeggeri
su Roma Fiumicino, ii) dei ricavi regolati attuali di ADR suddivisi per tipologia di origine e
destinazione del passeggero, per passeggeri originanti e in transito iii) dei ricavi di ADR con la
nuova proposta suddivisi per tipologia di origine e destinazione del passeggero, per passeggero
originante e in transito per i due scenari considerati (esenzione transiti domestico-domestico;

transiti su tutte le altre tratte tra il 30% e il 35%).

Tabella 7 — Dettaglio di calcolo per ’'anno 2014
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 30%

Ricavi Ricavi

Tipologia Pax Destinazione Pax Paganti Articolazione Articolazione

"000" Attuale 2014 Nuova 2014

(€/MLN) (€/MLN)

originanti Domestico ed EU 9,502 128 155
transiti dom dom 0 0 0
transiti schengen dom 427 6 2
transiti extra schengen dom 857 12 4
transiti dom UE 596 3
transiti schengen UE 106 1 1
transiti extra schengen UE 491 2
originanti Extra-gU 3,145 62 75
transiti dom extra ue 717 14 5
transiti schengen extra ue 278 6 2
transiti extra schengen extra ue 483 10 3
Totale 16,603 253 253

Analisi The Brattle Group su dati ADR

Tabella 8 - Dettaglio di calcolo per I’anno 2015
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 30%



Ricavi Ricavi

Tipologia Pax Destinazione Pax Paganti Articolazione Articolazione

"000" Attuale 2015 Nuova 2015

(€/MLN) (€/MLN)

originanti Domestico ed EU 9,692 137 165
transiti dom dom 0 0 0
transiti schengen dom 436 6 2
transiti extra schengen dom 874 12 4
transiti dom UE 608 9 3
transiti schengen UE 108 2 1
transiti extra schengen UE 501 7 3
originanti Extra-EU 3,208 66 80
transiti dom extra ue 731 15 5
transiti schengen extra ue 284 6 2
transiti extra schengen extra ue 493 10 4
Totale 16,935 270 270

Analisi The Brattle Group su dati ADR

Tabella 9 - Dettaglio di calcolo per 'anno 2016
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 30%

Ricavi Ricavi

Tipologia Pax Destinazione Pax Paganti  Articolazione Articolazione

"000" Attuale 2016 Nuova 2016

(€/MLN) (€/MLN)

originanti Domestico ed EU 9,885 154 186
transiti dom dom 0 0 0
transiti schengen dom 445 7 3
transiti extra schengen dom 891 14 5
transiti dom UE 620 10 3
transiti schengen UE 110 2 1
transiti extra schengen UE 511 8 3
originanti Extra-EU 3,272 75 S0
transiti dom extra ue 746 17 6
transiti schengen extra ue 289 7 2
transiti extra schengen extra ue 503 11 4
Totale 17,273 303 303

Analisi The Brattle Group su dati ADR

Tabella 10 - Dettaglio di calcolo per 'anno 2014
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 35%
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Ricavi Ricavi

Tipologia Pax Destinazione Pax Paganti Articolazione Articolazione

"000" Attuale 2014 Nuova 2014

(€/MLN) (€/MLN)

originanti Domestico ed EU 9,502 128 153
transiti dom dom 0 0 0
transiti schengen dom 427 6 2
transiti extra schengen dom 857 12 5
transiti dom UE 596 8 3
transiti schengen UE 106 1 1
transiti extra schengen UE 491 3
originanti Extra-EU 3,145 62 74
transiti dom extra ue 717 14 6
transiti schengen extra ue 278 6 2
transiti extra schengen extra ue 483 10 4
Totale 16,603 253 253

Analisi The Brattle Group su dati ADR

Tabella 11 - Dettaglio di calcolo per I'anno 2015
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 35%

Ricavi Ricavi

Tipologia Pax Destinazione Pax Paganti Articolazione Articolazione

"000" Attuale 2015 Nuova 2015

(€/MLN) (€/MLN)

originanti Domestico ed EU 9,692 137 163
transiti dom dom 0 0 0
transiti schengen dom 436 6 3
transiti extra schengen dom 874 12 5
transiti dom UE 608 9 4
transiti schengen UE 108 2 1
transiti extra schengen UE 501 7 3
originanti Extra-EU 3,208 66 79
transiti dom extra ue 731 15 6
transiti schengen extra ue 284 6 2
transiti extra schengen extra ue 493 10 4
Totale 16,935 270 270

Analisi The Brattle Group su dati ADR
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Tabella 12 - Dettaglio di calcolo per 'anno 2016
Ipotesi con esenzione transiti domestico-domestico e transiti su altre tratte al 35%

Ricavi Ricavi

. . . Pax Paganti  Articolazione Articolazione

Tipologia Pax Destinazione
"000" Attuale 2016 Nuova 2016
(€/MLN) (€/MLN)

originanti Domestico ed EU 9,885 154 183
transiti dom dom 0 0 0
transiti schengen dom 445 7 3
transiti extra schengen dom 891 14 6
transiti dom UE 620 10 4
transiti schengen UE 110 2 1
transiti extra schengen UE 511 8 3
originanti Extra-EU 3,272 75 89
transiti dom extra ue 746 17 7
transiti schengen extra ue 289 7 3
transiti extra schengen extra ue 503 11 5
Totale 17,273 303 303

Analisi The Brattle Group su dati ADR

I Ricavi con 'articolazione attuale e con la nuova articolazione sono calcolati sui costi regolati
ammessi per il 2014, 2015 e 2016 sul piano degli investimenti e dei volumi di passeggeri del
Contratto di Programma. I costi regolati ammessi per il 2014, 2015 e 2016 per i servizi di
imbarco passeggeri sono poi allocati ai differenti servizi di imbarco passeggeri originanti ed in
transito verso le destinazioni domestiche, UE ed Extra-UE sulla base delle relative incidenze

percentuali dei passeggeri paganti stimate per il 2014, 2015 e 2016 comunicate da ADR.

La stima dei passeggeri paganti i servizi di imbarco per il 2014 comunicata da ADR differenzia
tra passeggeri originanti ed in transito verso le destinazioni domestiche, UE ed Extra-UE

mentre la stima dei passeggeri paganti i servizi di imbarco per il 2015 e 2016 & aggregata.

La differenziazione tra passeggeri originanti ed in transito verso le destinazioni domestiche,
UE ed Extra-UE per il 2015 ed il 2016 ¢ stata effettuata mantenendo invariate le incidenze

percentuali comunicateci da ADR per il 2014.
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