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INTRODUZIONE

Spesso i media ci parlano di problemi relativi aleblic utility,
normalmente si pone in evidenza un nuovo aumentprdezi, una fusione
0 un accordo importante. Lpublic utility rappresentano infatti settori
spesso strategici per la crescita di una econddnjgensi allo sviluppo della
telefonia o delle reti elettriche e allimpatto clygeste generano sulle
attivita economiche di un territorio.

Le autostrade sono una infrastruttura di partieolailievo perché
permettono il collegamento rapido tra le diverdeditrasporto e i centri di
sviluppo italiani come porti, aeroporti, complesglustriali e residenziali
del paese.

Negli ultimi 15 anni lo sviluppo della rete aut@stale italiana e stato
fortemente rallentato rispetto agli altri paesiagai, in alcuni dei quali, la
rete autostradale € piu che raddoppiata. Il proaldeilo sviluppo della rete
in Italia & ancora piu grave se si tiene conto@athento delle auto presenti
sul territorio. Secondo 'ANAS dal 1970 al 1987évistato un incremento
della rete autostradale del 46% e del traffico pa890%. Negli ultimi 15
anni poi il traffico autostradale ha subito un egmento del 310% a fronte
di una crescita della rete autostradale del 16%es@uforte aumento del
traffico autostradale, unito all'inadeguato svilopgella rete autostradale,
determina frequenti fenomeni di congestione dedite.r Il problema e
ancora piu grave se si considera che in ltalia postata sviluppata
adeguatamente la rete ferroviaria: questo signdieanon vi € un’adeguata
concorrenza tra i vari mezzi di trasporto. Il maocaviluppo della rete
autostradale viene quindi a comportare alti castiasporto e gravi ritardi
nelle consegne di merci, generando disservizi #tenea e perdite
economiche per le aziende italiane.

In questo lavoro si € preso in esame il problengdi devestimenti nella rete

autostradale a partire dalla regolamentazione d#tore. Il settore
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autostradale dal 1996 € regolato attraverso il amsmo di price cap:
caratteristica peculiare dello stesso € rappreserdalla inclusione di
indicatori di qualita e di sicurezza del servizifieato. Da questo studio
emerge che tale caratteristica del price cap henin@to le concessionarie
ad investire sulla qualita e sulla sicurezza dedta, mentre la mancanza di
controllo da parte delle istituzioni preposte sughestimenti in nuove
opere ne ha rallentato I'esecuzione.

Il lavoro e strutturato come segue. La sezionedkdcrive la nascita del
settore autostradale italiano e la sua evoluziome &l oggi; la sezione 1.2
propone una breve descrizione degli enti che regola controllano il
settore. La sezione 1.3 mostra quali sono gli stntndi regolazione del
settore, come si sono evoluti tali strumenti nefsoodel tempo e le
caratteristiche strutturali di tali strumenti.

La seconda parte di questo scritto si occupa aegdistimenti effettuati su
nuove opere e concentra l'attenzione sul caso do%tade per I'ltalia
s.p.a., la concessionaria maggiore nella rete mattae italiana con una
copertura di2854,6km. Nello specifico, nella sezione 2.1 si presama
breve descrizione degli obbiettivi e degli strumettit lavoro utilizzati.
Nella sezione 2.2 si individuano quali sono le peoiatiche relative agli
investimenti in nuove opere e, dopo una breve desne del problema, si
pone l'attenzione sugli investimenti che Autostrader [I'ltalia s.p.a.
dovrebbe — e avrebbe dovuto - eseguire. Nella sezid.3 e 2.4 si
descrivono i dati a disposizione e le analisi /el tali dati. Nella sezione
2.5 si presentano alcuni grafici per spiegareultasi ottenuti nella sezione
2.4; infine, nella sezione 2.6 vengono effettuateevigioni sugli
investimenti futuri sulla base degli investimerffeguati sino ad oggi.

Il quadro che emerge da questo elaborato e chiardtalia il settore
autostradale non é regolato correttamente per waoiato numero di
elementi. Sicuramente per quanto concerne il pnobldegli investimenti
in nuove opere rileva la mancata trasparenza regjl@lazione del settore (a

partire dall’operare di ANAS), la forte asimmetriamensionale tra le



aziende concessionarie, la presenza di indicataqudlita nel meccanismo
di price cap strutturati in modo distorcente, il moato controllo degli
investimenti su nuove opere da parte del regolatreparticolare, per
guanto riguarda gli enti che regolano il settoreone una profonda riforma
strutturale che garantisca trasparenza e conta#lte concessionarie e
della concedente (ANAS). Per quanto riguarda glestimenti effettuati su
nuove opere emerge altresi la necessita di cambmeecanismi grazie ai
quali sono stabilite le tariffe autostradali, in ciaotale che a comporre tali

tariffe concorrano anche gli investimenti effettsat nuove opere.



CAPITOLO 1

IL SETTORE AUTOSTRADALE E LA SUA

REGOLAMENTAZIONE

1.1 L’evoluzione del settore autostradale in Itad.

In Italia il settore stradale nasce nel 1928 cistitlzione della A.A.S.S.,
Azienda autonoma statale della strada; tale istihgzsi trovo a gestire una
rete stradale di circa 20.000 Km in pessimo stato.

Nel 1946 I'AASS diventa 'ANAS, Azienda Nazionaleufonoma delle
Strade Statali, alla quale, viene affidata la exstme e gestione di nuove
strade e autostrade anche attraverso la fornitucarcessioni ad altri enti
pubblici o privati.

La costruzione della rete autostradale nel dopagusre avviata sulla base
del DI 5477/48 e della legge 463/55 che, oltre tdbaire allANAS i
compiti di costruzione e gestione di nuove autostyanche attraverso la
fornitura di concessioni a enti diversi, stabilisooalcune caratteristiche
della natura del rapporto convenzionale fra ANASbeieta concessionarie.
Nel 1955 ANAS comincia a costruire la rete autadta che passa dai 500
km iniziali a 5500 km di autostrade nel 1975; socwsi avviate la
costruzione della Brescia — Padova, della Milanblapoli, il raddoppio
dell'autostrada esistente Padova — Mestre, divenganostrade a tutti gli
effetti la Serravalle — Milano, la Ceva — Savora, Tlorino — lvrea —
Quincinetto, la Napoli — Salerno, mediante il rgojgio del tratto esistente

Napoli — Pompei e la realizzazione del tratto Pampesalerno. Viene



inoltre portata a termine I'autocamionale dellaeCig Venezia — Trieste e
la Messina — Catania.

Il finanziamento di tali opere fu stabilito nellasura del 60% a carico del
concessionario e fino al 40% a carico dello sta#olegge 463/550ltre a
stabilire le modalita di finanziamento delle opefissa la durata della
concessione ad un massimo di trenta anni dalloriell’esercizio.

Il primo piano di costruzione di autostrade di weata rilevanza é quello
previsto dalla legge 729/61, tale legge pone |l fx@sla regolamentazione
del settore, e da un nuovo impulso per la cosingzidi strade e relative
strutture.

Con la legge 287/71 si stabilisce che I'unico scdelte concessionarie € la
costruzione e l'esercizio delle autostrade assentit concessione. Tale
legge prevede inoltre che i mutui contratti pecdatruzione di nuove opere
da parte di societa concessionarie a controllo lpzdbkiano garantiti dallo
Stato per il rimborso del capitale e il pagamenggld interessi fino
all'intero importo dell'investimento complessivorp@ realizzazione delle
opere, dedotto il contributo statdleLo strumento attraverso il quale lo
stato opera questa garanzia & il BCEondo Centrale di Garanzia per le
autostrade istituito nel 1968.

Con il rinnovo delle convenzioni a tutte le impresencessionarie viene
sospeso il rilascio delle concessioni per la cagine di autostrade; di fatto
tale sospensione viene stabilita con la legge #)2d7seguito della quale
non nacquero piu imprese concessionarie autostradal lavori eseguiti

dalle imprese esistenti furono esclusivamente dgadmento, come corsie

! La Legge Romita del 21 maggio 1955 stabilisce iand®Poliennale di Sviluppo e
miglioramento della rete autostradale; con tale@idi sviluppo vengono poste le basi per la
realizzazione e il completamento degli assi priaktigella penisola, quello trasversale padano da
Torino a Trieste e quelli longitudinali da MilandR&ggio Calabria e da Bologna a Bari.

2 Alberto lozzi (2002), “La riforma della regolartamione del settore autostradale” in Economia
Pubblica p. 75

% |l fondo opera sostituendosi alle societa conoessie nel pagamento di quote interessi e
capitale agli istituti di credito nei confronti dguali le societa concessionarie si siano indefjitat
qualora le societa concessionarie stesse non ptameeal pagamento. Il fondo € finanziato
attraverso risorse provenienti direttamente daluilo dello Stato ovvero, dal 1983, tramite un
sovrapprezzo sui pedaggi autostradali. Gli intetiveiel FCG fanno si che i diritti dei creditori nei
confronti delle societad concessionarie si trastans al ministero del Tesoro.



aggiuntive, raccordi ecc., o legati ad eventi ewredi che richiesero
interventi infrastrutturali.

Alla fine degli anni 70 numerose imprese concessien pubbliche
versavano in condizioni finanziarie molto critichQuesta situazione
obbligo lo Stato, attraverso il FCG ad intervenies la copertura dei debiti
contratti da queste imprese concessionarie sottmmaodi mutui ed
obbligazioni ed a consolidare i loro debiti a breve

Questi interventi richiesero l'applicazione di sapprezzi sulle tariffe
autostradali da versare a finanziamento del Fon@doa causa di numerosi
provvedimenti che impedivano gli adeguamenti tariffa quelli previsti
originariamente in convenzione, la situazione detiprese concessionarie
invece di migliorare si aggravo ulteriormente, &ado in un contenzioso
tra le imprese concessionarie stesse e I'ente dente ANAS.

Per uscire dalla disastrosa situazione finanzaegi anni '80, € demandata
al Comitato Interministeriale per la Programmazidmonomica (CIPE)
I'emanazione di direttive per la concessione dgHleanzia dello stato e per
la revisione degli strumenti convenzionali e dé#laffe autostradali. Sulla
base di tale mandato, nel 1993, il CIPE stabilisoéeri per la revisione di
tutte le convenzioni e per la determinazione devnpedaggi.

Nel 1993 viene in oltre sancita la natura priva¢d’aktivita svolta dalle
societa concessionarie di autostrade e viene gesuusa la garanzia dello
stato sui mutui contratti, risolvendo cosi il pratla degli eccessivi ricorsi
al FCG. Sempre con la stessa legge € eliminatabligh dell’'lRI di
mantenere la maggioranza delle azioni della sockettostrade S.p.A.,
preparando in questo modo tale societa alla pexatione. Nello stesso
anno viene infine stabilito un canone di concessiproporzionale ai ricavi
da pedaggio nella misura di 0,5% nei primi tre andi 1% nei successivi.
Solo nel 1996 una delibera CIPE definisce le ligerla per la regolazione
dei settori industriali che offrono servizi di pdich utilita. Lo strumento di
regolazione indicato da tale delibera @rilce cap strumento con il quale

perseguire I'efficienza produttiva e allocativa.



Nel 1997 viene rinnovata la convenzione con Sockt@ostrade: tale
evento e il primo esempio di applicazione di ungotamentazione di tipo
price capin Italia. Contestualmente c’é da notare il laggativo di cio: la
proroga della concessione al 2038 pone il problgeaerale dei criteri
generali usati per stabilire la durata ottimale wha concessione
autostradale. La stessa Commissione Europea rameitsa modalita della
proroga delle concessioni autostradali Italianemaccanismo distorsivo
delle regole della concorrenza, mettendo in luce &b convenzioni
avrebbero dovuto essere assegnate attraversocamemo della gara.

Nel 1998 la direttiva Costa — Ciampi stabilisce alnea proroga alla
concessione puod essere concessa per la risoluziehecontenzioso
pregresso. In questo caso la proroga della comess proporzionata al
periodo di tempo necessario al recupero della ofigetto del contenzioso.
Nel 2001 sono attribuiti al CIPE poteri di approeae del Piano delle
grandi opere strategiche, la valutazione e l'aparane di progetti e
proposte e la vigilanza sulla realizzazione deiotavVengono quindi
approvati i progetti di ammodernamento della rele ealizzazione di 700

km di nuove autostrade nel decennio 2002-2012.

1.1.1 Caratteristiche degli assetti proprietaril dettore.

La rete autostradale & un monopolio natdraB®lo negli anni 90 & stata
avviata la sua privatizzazione. Prima di tale datane si riscontra nella
tabella 1, la proprietd delle concessioni autostfiasi presenta alquanto
frammentata e tutte le concessioni erano di praprpubblica, sotto il

controllo di enti locali, dell'IRI, ecc.

Il gruppo maggiore per dimensione € ed era alldi@ruppo Autostrade”,

tale societa nasce nel 1950 ed € una societa penia& prevalente

partecipazione pubblica, la maggioranza relativanfatti di proprieta

“ 1l monopolio naturale & una forma di mercato domeaunico venditore offre un prodotto o un
servizio per il quale non esistono sostituti sirett



dellIRI (Istituto di Ricostruzione Industriale). éll 1999, I'IRI fa una
offerta pubblica di vendita. Il gruppo Benetton aistp prima la
maggioranza relativa e nel 2002, tramite un OPAdggioranza assoluta.
Il gruppo Gavio, nel contempo, ha acquistato quoésse in vendita da enti
pubblici territoriali, da istituti di credito e denprenditori privati.

Alcuni enti pubblici sono rimasti tuttavia azionidt alcune concessionarie
e hanno tentato di rafforzare la loro proprietaasiquistando ulteriori quote
di altri enti pubblici o privati, sia per via stédwia o parasociale. L’esempio
piu importante € I'acquisto da parte della provéndi Milano, nel luglio
2005, del 15% della Milano — Serravalle dal grugpavio ottenendo la
maggioranza assoluta.

Ad oggi una caratteristica del settore é I'estrexs@nmetria dimensionale
dei gestori autostradali: con riferimento alla t&bé si puo notare come il
gruppo Autostrade che gestisce oltre il 50% dedte italiana, e I'’Anas e |l
gruppo Gavio che ne possiedono ciascuno circa % Illa rete. Le
rimanenti societa concessionarie sono di dimensidimitate e
frammentarie.

Un altro elemento che risulta rilevante, € relatatcdue maggiori gruppi
privati del settore: Autostrade per I'ltalia e GpapGavio, hanno realizzato
operazioni volte al controllo di concessioni autadali all'estero,
probabilmente a causa delle difficolta di espamsioel territorio italiano.
Alcuni esempi sono l'acquisizione congiunta nel 20@ella Costanera
Norte in Cile, e il fallito tentativo del gruppo fastrade di partecipare alla
privatizzazione della francese Aprr-Autoroutes &hin-Rhone. Il piu
recente tentativo di internazionalizzazione élilttaaccordo tra Benetton e

la spagnola Albertis.



Tabella 1: Assetti proprietari e rete delle concessnarie

Km rete Proprieta al 31/12/2005 Proprieta al 31/12/1992
Concessionaria/autostrada* al E ) E )
31/12/09Gruppd | ;i Anas  Altro® |Gruppd | . Anas  Altro
B [Autostrade (ora Autostrade per I'ltal 2.854,t| 50,1 0,C 0,0 0,C 87,C 0,C 0,C 0,C
ﬁ Rav (Raccordo Autostr. Valle d’Aos 27,C 58,C 42,C 0,C 0,C 58,(C 42,C 0,C 0,C
% Sam (Autostrade Meridiona 51,¢ 59,C 5,C 0,0 0,C 59,C 5,C 0,C 0,C
< |sat (Autostrada Tirrenic 36,¢ 93,7 0,7 0,C 5,€ 68,7 1,C 0,C 27,C
é Tangenziale Napc 20,z 100,( 0,C 0,C 0,C 100,( 0,C 0,C 0,C
3 [Torino-Savon 130,¢ | 100,C 0,C 0,0 0,C 99,¢ 0,1 0,C 0,C
O |strada dei parchi 2814 60,0 0,0 0,0 0,p 0,0 0,0 100,0 ,0
Totale 3.402,3
Sitaf (Traforo del Fréju: 75,1 37,6 19,2 31,7 0,C 0,C 20,¢ 35,¢ 0,C
Ativa (Autostr. Torino Ivrea V. d'Aost 152,¢ 62,C 17,7 0,C 0,C 11,C 70,¢ 0,C 0,C
-8 Cise 101,C 84,4 12,1 0,0 2,7 10,€ 70,C 0,C 5,2
8 Fiori 113, 60,¢ 16,7 0,0 0,C 20,2 16,5 0,C 0,C
9 |Salt (Autostrada Ligure Tosca 154,¢ 87,4 10,2 0,C 0,C 3,C 20,5 0,C 0,C
5 [satap (Torino-Piacenza e Torino-Milahod) 291,9 | 99,9 0,0 0,0 0,0 0,0 25,0 0,0 0,
]
Sav (Autostrade Valdostat 67,2 71,c 28,7 0,C 0,C 40,C 32,C 0,C 84
Torino-Milano (ASTMY - - - -- 50,1 0,0 0,0 13,0
Totale 957,1
.S Consorzi siciliar 268,( 100,( 0,C 0,C 100,( 0,C 0,C
E Autovie Venet 180,: 93, 0,C 5,€ 94,C 0,C 0,C
32 |Brennern 314, 83,2 0,C 9,7 82,C 0,C 4,3
o Brescia-Pado\ 182, 69,2 0,C 1,7 70,C 0,C 1,C
2 |Padan 88,¢€ 86,7 0,0 13,2 80,1 0,C 10,1
S [Milano-Serravalle (ora Milano-Mar 177,€ 86,% 0,C 12,5 98,t 0,C 0,C
O |venezia-Padova 41,8 54,0 0,0 418 54,0 0,0 84
Totale 1.252.8
Grande Raccordo Anule 68,2
Autostrada Roma-Fiumicit 18,F
Autostrada Salerno-Reggio Calal 443,¢
Palermo-Catan 193,¢
Palermo-Mazara del Val 119,C
Alcamo-Trapar 47,2
Catania Nord-Catania Cen 3,7
Salerno-Avellind® 30,4
@ |siena-Firenz& 56,4
c
< |Raccordo di Reggio Calabtfa 55
Scalo Sicignano-Poterfa 52,0
Bettolle-Perugi¥ 60,0
Ferrara-Porto Garibaftfi 50,0
Raccordo di Beneventd 12,7
Torino-Aeroporto di Caselté 11,0
Ascoli Piceno-Porto d'Ascalf 26,3
Chieti Pescard 14,8
Totale 1.213,]]

Fonte: Benfratello et al (2006): “La riforma del satore Autostradale in Italia: un cantiere

aperto”.

Note: * trafori esclusi. 1 Controllate direttameni@la holding del gruppo, attraverso una delle sue
controllate o grazie ad un patto di sindacato aoaltro gruppo di controllo. 2 Solo partecipazioni
rilevanti non del gruppo di riferimento, del’Anasdegli enti locali. 3 Di proprieta del gruppo
Gavio. 4 Di cui il 21% sotto il controllo del gruppGavio e 6,3% della Salt. 5 Di proprieta della
Brescia-Padova. 6 Di proprieta del gruppo AutostratiLa Astm (che gestiva una tratta di 127
km) e stata incorporata nella Satap a decorrerd tdgknnaio 2004. 8 Di cui 2,5% dell’Ativa e
5,8% di proprieta della Satap 9 Controllo deterttamnite una societa controllata pariteticamente
di proprieta dei gruppi Ligresti e Gavio. 10 Di prieta della Satap. 11 Di cui 4,3% di proprieta
del gruppo Autostrade, 0,9% della Autostrada Vem&adova e 0,4% della Brescia-Padova. 12 Di
cui 5,5% di proprieta del gruppo Autostrade e 4,dedi’Autostrada Brescia-Padova. 13 Di
proprieta dell’Autostrada Venezia-Padova. 14 Di t@%6 di proprieta dell’Autostrada Brescia-
Padova e 22,3% di Autovie Venete. 15 Di cui 3,3%Adtovie Venete e 5,1% dell’Autostrada
Brescia-Padova. 16 Trattasi di autostrade classeficome autostrade senza pedaggio ai sensi
della L 1197/65.



1.2 Le istituzioni che regolano il settore

In quanto segue vengono sinteticamente presergaistituzioni che si
occupano della regolazione, controllo e gestionesdéore autostradale
italiano.

Ne risulta un quadro complesso nel quale le comgetei regolazione e le

politiche industriali del settore non sono partazatente chiare.

1.2.1 L’ANAS

L'ANAS é il gestore della rete stradale ed autaostie in Italia.
E' sottoposta al controllo e alla vigilanza tecrogerativa del
Ministero di indirizzo, il Ministero delle Infrasitture e dei Trasporti.
E' una Societa per Azioni il cui socio unico e iinidtero dellEconomia e
delle Finanze.
Le funzioni delegate allANAS sono:

1. gestione e manutenzione delle strade e deltstatie nazionali;

2. adeguamento della rete delle strade e dellestatte;

3. costruzione di nuove strade statali e autostsa@alirettamente

sia in concessione;
4. vigilanza e controllo della gestione delle atrade;
5. applicazione delle leggi e dei regolamenti pewutala di strade e

autostrade e tutela del traffico e della segnaletic

Da tali funzioni, in particolare dalla (4.) nasteanflitto di interessi: come

puo essere 'ANAS stessa al contempo regolatoegeata?
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1.2.2 Il CIPE

II CIPE (Comitato Interministeriale per la prograamione economica),
sulla base degli indirizzi fissati dal Governo:

» stabilisce le linee generali di politica economfoc@nziaria;

* elabora gli indirizzi delle diverse politiche setédi;

e approva piani e programmi di investimento ed asaeigrelativi

finanziamenti.

II CIPE € competente, in via generale, su materigilevante valenza
intersettoriale e su interventi con prospettiventkdio - lungo termine,
ovvero con significative implicazioni economicodimeiarie.
Questo ruolo e reso piu efficace dall'istituzione)l'ambito del Comitato,
di Commissioni incaricate dell'istruttoria di deioisi e interventi in settori
di particolare rilevanza come per esempio il NARS.
Ogni Commissione e supportata da un gruppo di awoterministeriale,

composto da funzionari delle varie Amministrazioneressate.

1.2.3 I NARS

I NARS, Nucleo di Attuazione e Regolazione dei \&ardi Pubblica
Utilita istituito nel 1996 presso l'allora Ministedel Bilancio e P.E., € un
organismo tecnico di supporto alle decisioni cadégdel CIPE e ai
provvedimenti di perizia dei Ministri componentild@omitato in materia
tariffaria e di regolazione dei servizi di pubblgtiita non regolamentati da
una specifica autorita di settore. Il Nucleo, costpada un Coordinatore,
coadiuvato da Esperti, e da rappresentanti di Anstnazioni ed Enti,
esplica la propria attivita attraverso pareri ecomsandazioni per il CIPE e

per le Amministrazioni che ne facciano richiesta.
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1.3 La regolamentazione del settore autostradala i

ltalia.

I complesso quadro istituzionale del settore dwhosle proviene da
numerosi provvedimenti normativi, una faticosa $@mone fra una
struttura di regolamentazione ispirata ai prindgicosto del servizia una
regolamentazione di natura incentivante tramiteti cossiddettia prezzo
fissa Gli schemi ispirati al principio del costo dehdeio prevedono che i
ricavi dell'impresa sottoposta a tale regolameit@isiano commisurati ai
costi sostenutj la copertura di tali costi pud avvenire sia tr@mi
trasferimenti da parte dello stato sia tramite atk@guata struttura tariffaria.
Sono definiti a prezzo fisso quegli schemi di regeéntazione che
prevedono che i ricavi consentiti allimpresa regalsiano indipendenti dai
costi sostenuti dallimpresa. Tali ricavi possoreridare da trasferimenti
all'impresa o provenire dalla vendita di beni evegrsul mercato.

I ROR (Rate of Return Regulation), € per l'appunino schema di
regolazione ispirato ai principi del costo del $doz Questa forma di
regolazione prevede che il regolatore fissi urptatttasso di profitto dell’
impresa, in modo che questa ultima dopo aver cop&dsti operativi, non
possa ottenere piu di un “equo” saggio di rendimestl capitale investito,
cosi facendo si propone di spingerla a definire pkeizzi per i propri
beni/servizi offerti ai consumatori che ne rifleibapienamente il costo.
Anche se la regolamentazione tramite il ROR pudfie& i consumatori,
essa pero non garantisce che le imprese si compantimaniera efficiente,
anzi spesso si ha inefficienza sia produttiva dloeaiva. Questo succede
perché I'impresa cerca di massimizzare i profitian potendo ritoccare i

prezzi, per aumentare i profitti 'impresa scegtieprodurre a un costo

® Sono compresi i costi relativi la remunerazionkcagpitale investito.
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superiore utilizzando un rapporto capitale/lavonod @to. In questo modo
'impresa ottiene un maggior volume di profitti zanche il regolatore le
imponga una riduzione delle tariffe.

Il passaggio da una forma di regolamentazionepdi ¢osto di servizia
una regolamentazionea prezzo fisscavviene poiché negli anni ‘80 si
comprende che in presenza di asimmetrie informatgle schemi di
regolamentazione basati sul costo del servizio (RQ®N forniscono
stimoli al perseguimento dell'efficienza produttiva allocativA La
regolamentazione tramifgice captenta di risolvere tali problemi e induce
'impresa regolata a fissare dei prezzi per i prtyeni che, in un adeguato
periodo di tempo, convergano a prezzi socialmettieio

Il meccanismo di regolazione mediaptgce capconsiste nel porre un tetto
(cap) alla crescita dei prezzi dei servizi prodottil@alpresa vincolata, nel
tempo, alle variazioni dell'indice dei prezzi di paniere di beni e di una
grandezza che esprime [lefficienza produttiva. [Dtea I'intervallo
regolatorio, di solito della lunghezza di 4 — 5 iamregolatore si impegna
a mantenere un dato meccanismo o i valori dei ga@metri, consentendo
all'impresa di trattenere per se i guadagni di ptbdta che riesce a
realizzare e quindi la incentiva all’adozione dimgmrtamenti efficienti,
tuttavia questo incentivo tende ad essere mene feetso la fine del
periodo di regolamentazione, perché sa di potatetrare i guadagni di
efficienza solo per breve tempo. Il PC e ritenuto strumento in grado di
ridurre, ma non eliminare, la possibilita di castalel regolatore. Inoltre tale
forma di regolamentazione prevede di norma l'udizdi un tasso
generalmente interpretato come il tasso di varrezicatteso della
produttivita dellimpresa regolata, ed indicatonc®. Il calcolo del
pedaggio si basa sulla tariffa unitaria (chiloneztyj che e differenziata per
il tipo di veicolo utilizzato, (5 classi di veicdle per caratteristiche dei tratti

autostradali percorsi (pianura o montagna). Leffeanunitarie vengono

® 'efficienza allocativa o paretiana si realizzaaqdo I'allocazione delle risorse & tale che non &
possibile migliorare la condizione di un soggettoza peggiorare la condizione di un altro.

13



adeguate annualmente sulla base della percentualencdemento,

determinata secondo la normativa vigente e appealat’ ANAS'.

1.3.1 Laregolamentazione prima del 1996: il Ror

| primi provvedimenti atti a stabilire le tariffeet settore autostradale
risalgono alla delibera CIPE del 21 settembre 19@8bera nella quale si
da indicazione che le societa concessionarie dewaateguare il proprio

piano finanziario secondo lo schema di piano fimamz approvato dal

ministro dei Lavori Pubblici di concerto con il nsiro del Bilancio e del

Tesoro. Le tariffe devono essere fissate al momeetorilascio o della

revisione della concessione e verificate ogni quémio sulla base dei
piani finanziari.

La delibera CIPE del 7 dicembre 1994 stabilisceregime transitorio di

determinazione delle tariffe autostradali, doveglidibrio della gestione

autostradale veniva assicurato da tariffe da adegogni anno secondo la

formula:

AT = AP - (1- B)AV

dove AT rappresenta la variazione tariffaria ammessa qggn singola
tariffa, AP la variazione dell'indice ISTAT dei prezzi al smmo per la
famiglia di operai e impiegati nellanno precedeni&V il tasso di

variazione del volume di traffico, mentr@ indicava l'incidenza dei

maggiori costi totali indotta dal’andamento delffico, considerata gia al
netto dei recuperi di produlttivita.

Nel dicembre del 1994 alla luce della mancata ekhone dei criteri per la
determinazione delle tariffe pubbliche, un’ultegodelibera del CIPE
modifica il regime transitorio previsto dalla daia precedente,

ridefinendo la formula di adeguamento automatiaouandelle tariffe:

" Dal bilancio d’esercizio di Autostrade per I'l@ls.p.a. p. 17
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AT =a(AP - X) - (1- @)AV

dove, a parte le variabili gia illustrate in preeeda,a rappresenta la quota
dei costi di gestione, sul totale dei costi d’eso¢ che risentono
del’andamento del costo della vita; X rappresditiaremento percentuale

annuo atteso della produttivita.

1.3.2 Dal 1996 ad oqggi: il Price Cap

Le tariffe applicate dalle concessionarie autostiadn Italia sono
aggiornate annualmente in base alla formulg@rdie capcontenuta nella
delibera CIPE del 20 dicembre 1996, recepita poileneispettive
convenzioni stipulate con ANAS.

La formula per il calcolo dell’'adeguamento tarifteé cosi calcolata:

AT <AP- X + AAQ

e la variazione ponderafaT e definita come:

n

> pla™
AT =[=——-1]*100

n

D pitat

i=1

dove AT e l'incremento tariffarioA P € I'inflazione programmata) Q la
qualita del sevizio & é l'incremento di qualitaA T é formato dap; e g
che indicano rispettivamente i pedaggi per chilemet i chilometri
percorsi da veicoli appartenenti alla clasgei pedaggi; gli apidiindicano
variabili riferite al periodo di applicazione delfarmula, mentre cort-1

quelle riferite al periodo precedent& P rappresenta livello atteso di
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inflazione cosi come definito nel Documento di Ramgmazione
finanziaria (DPFE).
L'indice X e il tasso di incremento della produttivita attesapiu
semplicemente l'indicatore di produttivita, ed éedminato con cadenza
quinquennale in maniera specifica per ogni singmacessionaria. Per
determinare il fattor&X si deve tener conto dei seguenti aspetti, alceni d
guali sono specifici per la singola concessionaria

* Laremunerazione opportuna del capitale investito;

* Gli obiettivi di variazioni della produttivita;

* | progetti di investimento futuri;

* Le variazioni attese della domanda e quindi lo uppb delle

condizioni competitive dei mercati in cui 'imprespera.

La congruita della remunerazione del capitale iiicesé conteggiata di
norma confrontando il tasso interno di rendimengb Biano Finanziario
con la media della redditivita del capitale inviest{ROI) calcolato sul
precedente quinquennio. La legge 47/04 ha modlifitza congruita della
remunerazione del capitale investito per quantoarda gli investimenti
addizionali a quelli inizialmente previsti iniziaémte nelle convenzioni,
fissandola pari al WACC (Weighted Average Cost apftal - costo medio
ponderato delle fonti di finanziamento). La stetsgge47/04 ha altresi
stabilito che, in presenza di un nuovo paino dewvainti investimenti
aggiuntivi, I'intervallo temporale tra revisioni gtessive del parametp$
puo essere fissato fino a 10 anni.
AQ e il fattore legato alla qualita del servizio edil erisultato della
ponderazione di due indicatori IPAV e IS. IPAV déndlicatore di stato
strutturale delle pavimentazioni; basato sui coddfiti di aderenza e
regolarita del manto autostradale (che sono lecipat caratteristiche che
determinano la qualita della pavimentazione). I$ndicatore di sicurezza
ed e basato sul Tasso d’Incidentalita Globale (Té&yero il numero di
incidenti, in carreggiata e svincoli, rilevati dalPolizia Stradale per 100

milioni di chilometri percorsi. Il valoreAQ viene determinato di anno in
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anno come differenza rispetto a un valore baseyrdép dagli incrementi
gia conteggiati nei periodi precedenti.

[ dipende dal valore assoluto dell'indicatore sintetdi qualitaQ e dal

segno della variazione del livello qualitativo devizid'.

L’inserimento dell’indicatore di qualita nella fouta di PC del settore
autostrade rappresenta un importante elemento ditanaispetto alle

formule di PC adottate in altri settori.

8 L. Benfratello, A. lozzi, P. Valbonesi, (2006), tifostrade”, pp. 10 - 12
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CAPITOLO 2

ANALISI DEGLI INVESTIMENTI EFFETTUATI SU

NUOVE OPERE

2.1 Obiettivi e strumenti di lavoro

Si vogliono ora analizzare gli investimenti fatllé societa concessionarie
per la costruzione di nuove opere alla luce delemee dibattito
sullammontare degli investimenti effettuati ingaettore.

Una analisi approfondita e completa andrebbe céadt tutte le societa
concessionarie ma tale studio risulta troppo anmgicomplesso per le
caratteristiche di questo scritto; si procede quaath lo studio di una sola
societa concessionaria Autostrade s.p.a. , poi Juade per I'ltalia s.p.a.
che a tutt'oggi e la maggior concessionaria e detia concessione il 50%
della rete autostradale italiana, risultando ess$arsocieta che meglio
rappresenta questo settore in Italia.

Per portare a termine tali obiettivi & stato utiéito il foglio elettronico con
il quale e stata fatta in primo luogo l'analisi ksptiva, una volta
individuate le variabili necessarie e sufficienti gerseguimento degli
obbiettivi posti sono state analizzate e sono sagipresentati dati e analisi

mediante grafici.
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2.2 Gli investimenti sul settore

| flussi economici che caratterizzano le concessaoostradali, sia come
spese che come ricavi da tariffa, sono in par@zmhati agli investimenti.
Il price capdovrebbe avere un ruolo incentivante anche sogéstimenti,
nel senso di indurre il gestore ad effettuare tettsoli gli investimenti
remunerativi, riuscendo egli in tal modo a lucraxéaprofitti.

In realtad gli investimenti autostradali formalmemstno al di fuori di tale
tipo di regolazione, sono “richiesti” dal concedeni(ANAS) al
concessionario, e poi remunerati in tariffa ad wezpo ex-ante Al
concessionario di fatto rimarrebbe cosi il solahis industriale, come per
qualsiasi appalto pubblico: se spuntera costi midorquelli concordati
lucrera extraprofitti, altrimenti incorrera in pé&ed Tuttavia il contesto non
e quello di normali appalti in gara di opere putii: siamo all'interno di
un meccanismo di soli due attori predefiniti e peacamente vincolati,
senza alcuna autorita “terza” di regolazione, edjuestremamente proclive
a fenomeni di “cattura”.

Una grave anomalia che riguarda tutto il settorépoeuta all’'asimmetria
dimensionale dei concessionari: un investimentoetefdto da un
concessionario che ha una rete estesa, viene retopé tariffa
“distribuendo” I'aumento sullintera sua rete, nenun investimento di
pari entita effettuato da un concessionario picasge essere recuperato
con incrementi unitari molto maggiori, o addirituessere pagato in parte
dall’erario, per evitareshocktariffari o addirittura cali drastici di domanda

per effetti di elasticita.
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2.2.1 Gliinvestimenti di Autostrade

Vengono ora discussi gli investimenti effettuati datostrade s.p.a.
entrando cosi nel vivo della discussione. La rexeelazione dell’Autorita
per la Vigilanza sui Lavori Pubblici (ALLPP di sath) che ha come
oggetto le indagini sulle convenzioni stipulate #atostrade s.p.a. e
ANAS, ha condizionato fortemente i concetti e lalen di cui tale scritto
disquisisce. Di seguito quindi, si fa riferimen&ab documento redatto
dal’ALLPP.

Secondo i dati riportati dallALLPP, gli investimeneffettuati da
Autostrade fino al 2001 erano solamente il 25%uklig previsti dal piano
finanziario; a fine 2005 la quota di investimergeguiti € passata al 52% di
quelli previsti. A tale risultato hanno concorsovadse cause: il primo
motivo, puramente contabile, € legato alla ridefonie della scadenza
temporale degli investimenti, che ha avuto luogo iEdV Aggiuntivo e che
trova parziale motivazione dalla circostanza cha larga parte degli
investimenti previsti dal piano finanziario origiea non erano
immediatamente cantierabili perché mancavano deutd@ompletamenti
progettuali e delle necessarie autorizzazioni degti locali. 1l secondo
motivo dell'accelerazione del programma di invesimn, di maggiore
interesse ai nostri fini, riguarda il rispetto detémpistica prevista nel piano
finanziario per quegli ulteriori investimenti chyrevisti nel IV atto
aggiuntivo, prevedono un diretto legame fra invastti effettivi e livelli
dei pedaggi.

Gli effetti puramente economici di questi ritardelnprogramma di
investimento sono di difficile definizione. Da uatd, & evidente il danno
arrecato agli utenti che, a fronte di un pagamenpedaggi piu elevati, non
sono messi in condizione di beneficiare delle nudwé&astrutture
autostradali. Allo stesso tempo pero, non e clgarta concessionaria abbia
beneficiato di questi ritardi: a fronte infatti dnaggiori introiti, la

concessionaria subisce il danno dovuto al lieviteeetempo dei costi del
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programma d’investimenti. E utile citare a proposithe, secondo
Autostrade s.p.a. , i danni subiti dalla societpesano i vantaggi da essa
goduti. La stessa ALLPP dichiara a proposito chen“e possibile — allo
stato — stabilire se il ritardo degli investimepievisti abbia dato luogo ad
un indebito arricchimento della concessionaria”

L’ALLPP ha anche valutato lattivita di vigilanza edfANAS sul
programma di investimenti effettuati da Autostra&econdo I'Autorita,
'ANAS non risulta aver esercitato una specificdaivit di stimolo e
controllo per una sollecita realizzazione del Pi&manziario. L'attivita di
ANAS si € limitata a 353 contestazioni sullo stdédla rete autostradale — il
primo passo della procedura di revoca della commess- che pero “hanno
avuto per oggetto questioni specifiche attineré géstione ordinaria e non

questioni attinenti alla tempistica delle opéfe”

° si veda a riguardo il documento redatto dall’ALLR&? 2006, p. 5
19 ALLPP, 2006, p. 4
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2.3 Le fonti a disposizione

Varie sono le fonti dei dati, per prima cosa i bdad’esercizio, i quotidiani
tra cui la Repubblica, altre pubblicazioni in m&ieti economia pubblica e
non meno importante il sito “www.lavoce.info”

| bilanci d’esercizio hanno anche il pregio/difetioessere certificati da un
ente esterno all’azienda; tale certificazione dblee garantire che il
bilancio utilizzato rispecchi le reali condiziors@omiche e finanziarie in
cui versa l'azienda, questo implica che anche fierinazioni riguardanti le
immobilizzazioni tecnich&, e piu in particolare gli investimenti su nuove
opere autostradali, sono corrette e attendibili.

Il periodo temporale utilizzato per lo studio fatta dal 1997 al 2005,
guesto perché nel 1997 e stato compilato il pianovestimenti al quale ho
deciso di attenermi. Il piano di investimenti imilzi (a riguardo si veda
tabella 2) andava dal 1997 al 2003, successivamégite piano e stato
rinnovato sino al 2009, tramite un piano di inve@sinti aggiuntivi (si veda
tabella 3 per gli investimenti aggiuntivi del pet@m2002 - 2005).

Si deve altresi specificare che Autostrade s.p&oscupata della gestione
diretta delle concessioni autostradali affidatetdi ANAS sino al 2003,
anno in cui Autostrade é diventata holding e Autml per ['ltalia e
diventata s.p.a. ottenendo le concessioni di Atddst Per questo motivo
sono stati utilizzati i bilanci di Autostrade s.pdal 1997 al 2002 ed i
bilanci di Autostrade per I'ltalia s.p.a. dal 20813005.

Di seguito sono illustrati il piano di investimerdriginario, il piano di
investimenti aggiuntivi ed il quadro riassuntivaji tdati provengono dal
quotidiano “ la Repubblica” del 30 maggio 2006

e immobilizzazioni tecniche assieme alle immaiaidizioni finanziarie rappresentano
investimenti di durata pluriennale. Nello specifleammobilizzazioni tecniche riguardano
impieghi in fattori produttivi che costituisconodtruttura operativa dell'impresa; si distinguono i
materiali e immateriali in relazione alla presenzaeno per le stesse del requisito della
materialita.
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Tabella 2: Piano di Investimenti iniziali di Autostrade — valori in milioni di euro

Investimenti previsti Investimenti

nella convenzione effettuati
1997 157,5 92,7
1998 289,3 102,1
1999 472,6 181
2000 582,6 167,7
2001 980,7 134,7
2002 1122,1 191,8
2003 804,1 147,7
Totale 4408,9 1017,7

Fonte: La Repubblica del 30/05/2006 pag. 38

Tabella 3: Piano di investimenti aggiuntivi di Autcstrade - valori in milioni di euro

Investimenti previsti Investimenti
nella convenzione effettuati
2002 214.6
2003 515,8
2004 1025,6 494,5
2005 1730 700
Totale 3486 11945

Fonte: la Repubblica del 30/05/2006 pag. 38

In tabella 3 per gli anni 2002 e 2003 sono indicatio gli investimenti
previsti in quanto si tratta di investimenti aggiunrispetto al piano di
investimenti originari; gli investimenti effettuatbno comunque elencati in
tabella 2.
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Tabella 4: Quadro riassuntivo degli investimenti wvalori in milioni di euro

Investimenti totali . ; :
Investimenti totali

previsti n.eIIa offettuati
convenzione
1997 157,5 92,7
1998 289,3 102,1
1999 472,6 181
2000 582,6 167,7
2001 980,7 134,7
2002 1336,7 191,8
2003 1319,9 147,7
2004 1025,6 494.5
2005 1730 700
Totale 4408,9 1017,7

Fonte: elaborazioni effettuate sui dati ottenuti daquotidiani.

La tabella 4 esprime sinteticamente gli investimpravisti ed effettuati da
Autostrade, in particolare, gli investimenti eftetti dall’azienda

concessionaria, e proprio tali investimenti devagssere identificati e
verificati tra le voci iscritte a bilancio.

Una volta ottenuti i bilanci dalla camera di comomer ho cercato

allinterno di tali documenti le immobilizzazionie¢niche e mi sono
concentrato in particolar modo sui beni gratuitareedevolvibili e le

autostrade in costruzione. Queste due voci di bitamdicano nel loro

complesso le immobilizzazioni tecniche che sontestiate in concessione
ad Autostrade per ['ltalia s.p.a., in particolarebéeni gratuitamente
devolvibili sono opere complete mentre le autogtrad costruzione sono
opere gratuitamente devolvibili in costruzione. dgni caso si tratta di
autostrade che ASPI ha in concessione, tali beniteainine della

concessione, nel 2038, verranno ceduti alla comted@NAS). Le opere

autostradali sono state divise tra completate datfme dell’anno a cui fa

riferimento il bilancio e le opere che a fine amuom sono ancora complete.
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Queste voci di bilancio sono pero troppo generiehdisogna quindi
scendere nel dettaglio, andando a controllare siggola voce componente
tali indicatori. Il dettaglio delle voci iscritte lailancio e la loro spiegazione
tecnica appare all'interno della nota integrateali seguito viene mostrata,
a titolo di esempio, la struttura di tali indicatgresenti nel bilancio
d’esercizio del 2005 di Autostrade per I'ltalia.

Come viene messo in luce dalla citazione che ségudilancio 2005 di

Autostrade per ['ltalia s.p.a.

BENI GRATUITAMENTE DEVOLVIBILI - Migliaia di eur®.829.976
(3.807.340)

Questa categoria di immobilizzazioni e costituitallel “Autostrade in
esercizio” che al termine della concessione (fissalt 31 dicembre 2038)
saranno cedute a titolo gratuito alla concedentdNAS), i cespiti sono
evidenziati al netto dei relativi contributi e dendi di ammortamento.
L’'incremento netto dell’anno (22.636 migliaia di rey e determinato

prevalentemente da:

1. investimenti dell’esercizio, pari a 113.879 nag di euro, che
comprendono, oltre ai costi di diretta imputazioaaeche i costi
del personale tecnico (14.700 migliaia di euro);

2. passaggi in esercizio (70.298 migliaia di eudb)investimenti

effettuati in esercizi precedenti;

dismissioni per 1.372 migliaia di euro;

contributi incassati nell'anno pari a 7.570 majh di euro;

ammortamento industriale per 39.981 migliaiadro;

o o &~ W

ammortamento finanziario, pari a 112.378 migliai euro, al

lordo degli utilizzi per dismissioni (23 migliaia €uro).
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Di tale sezione di bilancio d’esercizio, € la swetzce (.), “investimenti
dell’'esercizio” l'indicatore che si deve utilizza fini degli obiettivi
preposti. Analoga struttura ha la voce “Autostradeostruzione”, e viene
vista con maggior dettaglio qui sotto; all'interdictale sezione di bilancio

contenuta la seconda voce utile per I'obiettivotpos

AUTOSTRADE IN COSTRUZIONE - Migliaia di euro 1.14£27.(714.340)

Questa voce comprende gli investimenti per benerssili, al netto dei

contributi, relativi principalmente a lavori su nue opere autostradali e, in

misura minore, ad adequamenti strutturali delle i@pi@ esercizio e di altre

opere minori che al 31 dicembre 2005 non sono amedonee ad essere
utilizzate.

Gli investimenti dell'anno pari a 497.937 migliadi euro, si riferiscono

principalmente a lavori riguardanti il potenziamentella tratta Bologna —
Firenze (303.155 migliaia di euro), del nodo autadale Bologna —

Modena (70.356 migliaia di euro) ed il nodo di Fee (8.748).

| passaggi in esercizio dell’anno, pari a 63.838ghaiia di euro, sono

riconducibili principalmente ai valori per la vialita di accesso al nuovo
polo fieristico di Milano e ad altri interventi piudettagliatamente

commentati nella Relazione sulla gestione. [...]

Di questo estratto di bilancio sono poste in evidedue concetti, per prima
cosa € evidenziato il fatto che gli investimentiaa@l netto dei contributi,

in secondo luogo € fatto risaltare il fatto che ighestimenti effettuati

riguardano in misura minore adeguamenti strutturali

E importante qui specificare che di anno in anneole presenti nei bilanci

possono cambiare: cambiano in continuazione lei kedg modalita a cui i

bilanci devono attenersi: possono cambiare andeemini e le categorie

utilizzate, in genere i bilanci di piu facile inpeetazione sono i piu recenti.
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2.4 Analisi dei dati raccolti

In una prima analisi esplorativa sono state raealtune voci di bilancio:
* beni gratuitamente devolvibili;
* autostrade in costruzione;
* investimenti dell'esercizio;
* passaggi in esercizio;
* dismissioni;
e contributi;
e ammortamento industriale;
e ammortamento finanziario;

* investimenti per beni reversibili.

Successivamente, si procede con la scrematurawelieli bilancio sino ad
ottenere le sole voci con un preciso significatdfiaii della ricerca qui

svolta. | dati selezionati vengono trasformatiitottlla medesima unita di
misurd?, migliaia di euro, cercando quindi di ottenere iglvestimenti

effettuati dall’azienda concessionaria.

In particolare, dai bilanci aziendali sono statakiati gli investimenti
effettuati su beni gratuitamente devolvibili e givestimenti effettuatisi su

autostrade in costruzione: tali dati sono stasuenti in tabella 5.

12 Dal 1997 al 2001 i bilanci sono espressi in Lirentne dal 2002 al 2005 i bilanci sono tutti
espressi in Euro.
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Tabella 5: Investimenti effettuati da Autostrade sp.a. dal 1997 al 2002 e da

Autostrade per I'ltalia s.p.a. dal 2003 al 2005 — valori in migliaia di euro.
!‘Jisetri]rrggtiu?g?nttgﬁg I(glf\;:;g 2?23 Investimer!ti totali
devolvibil autostrade in (netti)
costruzione

1997 76.476 16.216 92.692
1998 102.019 N.D. 102.019
1999 115.266 65.769 181.035
2000 62.601 105.145 167.746
2001 53.250 81.451 134.701
2002 84.166 107.627 191.793
2003 46.132 101.583 147.715
2004 74.109 361.168 435.277
2005 113.879 497.937 611.816
Totale 724.898 1.336.896 2.064.794

Fonte: bilanci aziendali di Autostrade s.p.a. e Austrade per I'ltalia s.p.a

| valori in tabella 5 sono espressi in migliaiaediro e sono al netto dei
contributi ricevuti e degli ammortamenti. La terealonna della tabella
contiene i dati utilizzati per le analisi degli @stimenti, la seconda e terza
colonna mostrano gli investimenti scorporati cogime sono stati
individuati nei bilanci.

L’anno 1998 si differenzia dagli altri poiché glviestimenti effettuati
presenti sulla nota integrativa sono al netto @éi ammortamenti e sono
pari a 224.442 migliaia di euro, per ottenerdrgiestimenti netti sono stati
stornati a tale cifra i contribdfi pari a 103.149 (migliaia di euro) e i
passaggi in esercizio 19.274 (migliaia di euro).

In quanto segue si procede quindi al confrontgliranvestimenti effettuati
da Autostrade s.p.a. e Autostrade per I'ltaliaas.pon gli investimenti che
avrebbero dovuto effettuare e con i dati ottenatial Repubblica (si veda

tabella 4). Ho innanzitutto calcolato il gap tdaigvestimenti ottenuti in

13 e opere autostradali possono ricevere contritatANAS, dai comuni dalle province e regioni
e in generale, dagli enti pubblici direttamentengoiti nel progetto di investimento.
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maniera empirica dai bilanci societari e gli inwesnti che avrebbero
dovuto effettuare secondo la convenzione; ho cafogboi il gap assoluto
che corrisponde agli investimenti non effettuati,virtu del fatto che gli
investimenti effettuati, sono sempre minori deglvastimenti previsti.

Definisco con la seguente notazione:

| = investimenti effettuati, come da fonte bilana&endali

R = investimenti effettuati,come da fonte “la Reblitan”

C = investimenti previsti dalla Convenzione tra ASIA Autostrade s.p.a.
Gl=|I-R|

G2=|l-C|

G3=|R-C]|

I, R e C sono le variabili utilizzate per le aniallmentre G1, G2 eG3 sono i
gap assoluti tra le variabili individuate. Tuttevigriabili sono numeriche e i
dati sono espressi tutti in migliaia di euro.

Per una maggior chiarezza, gli investimenti assetuto stati trasformati in
investimenti relativi percentuali; quindi sono staklcolati anche gli
investimenti cumulati per chiarire I'evoluzione dehomeno studiato.

Alcuni dei gap calcolati, G2 e G3 possono essetg &che come
investimenti non effettugbioiché di anno in anno si investe meno di quanto

previsto.
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2.5 Commenti all’'analisi

In questa sezione si procede ad un commento deitatis ottenuti e
avvalendosi della stessa notazione introdotta @cguenza; allo scopo di
una piu facile comprensione ed interpretazioneribeiltati ottenuti sono
stati realizzati dei grafici. Il grafico permettefatti di ottenere con rapidita
e semplicita informazioni sui dati raccolti e suliealisi svolte.

| grafici che seguono rappresentano i dati in fopeecentuale per una piu

semplice rappresentazione ed interpretazione sldtati ottenuti.

Figura 1: Investimenti percentuali sul totale

Investimenti percentuali sul totale
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Il primo grafico presentato descrive gli investiman termini percentuali.

Per ottenerd, R ed il gap tral edR ( G1) in forma percentuale, viene
utilizzata come unita il totale degli investimeptevisti (7.894.900 migliaia
di euro = 100).

30



Per esempio, nel 2003, sono stati effettuati inwesiti per 147.715

migliaia di euro pari al 2,4% degli investimentiab previsti. Nel 2005

sono stati effettuati solo il 7,7% degli investirtigatali'*,

Tral edR vi € uno scostamento significativo nel 2004 e 2Q@5 il resto le

due serie sembrano sovrapporsi, questo perché nh@ono differenze

rilevanti tra le due serie di dati. A conferma dedcostamento minimo é |l
gap tra le due serie che sul grafico di figura dpage come una linea
sovrapposta all’asse delle ascisse sino al 200Q6G8 il gap tra | ed R

sale sino all’'1%.

Figura2: Gaptrale C

Gap percentualitrale C
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In figura 2, mostra i gap tilae C (G2), le variabili sono sempre in termini
percentuali e anche qui viene utilizzata come unitatotale degli

investimenti previsti (7.894.900 migliaia di euro 100). Lo scostamento

4 Gli investimenti totali sono la somma degli inversnti previsti dalla convenzione dal 1997 al
2005.
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tral e C € molto piu marcato e in questo caso rappresdniavgstimenti
non effettuati; solo nel 1997, il primo anno delZonvenzione, dli

investimenti effettuatil] sono maggiori degli investimenti non effettuadi (
- 1).

Utilizzando sempre I'anno 2003 per un esempio dafigp si deduce che
gli investimenti effettuati in quell’anno sono 9% del totale, si doveva
investire il 16,7% della cifra totale e gli invesgnti non effettuati sono
pari al 14,7% del totale.

Figura 3: Investimenti mensili
Investimenti mensili
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Il terzo grafico proposto (si veda Figura 3) meatienuovo a confronto gli
investimenti effettuati edR, differentemente dal grafico in fig. 1, l'unita di
riferimento €C; (ammontare degli investimenti annui previsti).

Questo grafico mostra come sono variati gli investiti effettuati e R) di
anno in anno, con riferimento agli investimenti\psé in quell’anno; in
pratica, € esposta la quota degli investimenti aeffettuati rispetto agli
investimenti attesi in quellanno. All'inizio dellaconvenzione gli

investimenti effettuati erano pari al 58,9%, nemgini successivi c'é stata
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una progressiva diminuzione ldedR sino al 2003; nel 2004 la situazione e
migliorata conl pari al 42,4% & pari al 48,2% della quota annua prevista.
Il picco di investimentil del 2003 trova spiegazione nel IV atto della
convenzione, che stabilisce un vincolo tra gli stweenti effettuatil) e gli
aumenti tariffari che ne derivano; questo aumentanegli anni 2003, 2004

e 2005 e evidente anche nel grafico in figura 4.

Figura 4: Gap cumulatitrale C

Gap cumulatitrale C
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Il quarto e ultimo grafico proposto mostra gli istienenti cumulatil e C,
'unita di riferimento € di nuovo il totale deglnvestimenti previsti dalla
convenzione dal 1997 al 2005. Subito appare chaeafarte differenza tra

e C: gli investimenti effettuatli aumentano molto piu lentamente rispetto
agli investimenti attesC. Alla fine del 2005 gli investimenti effettuati rso
appena il 26,2% del totale.

Dal 2003 si nota come glitendono ad aumentare maggiormente rispetto

agli anni iniziali della convenzione tra ANAS ed RIS
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2.6 Previsioni per il futuro

Per avere un’idea degli investimenti che ASPI &ffa@& in futuro si
possono fare delle previsioni; molti sono gli stam a disposizione dello
statistico per effettuare previsioni su serie stog i piu importanti sono i
modelli ARIMA, i lisciamenti esponenziali e le medmobili. Causa la
scarsita di dati a disposizione non e possibilsd’'dei modelli ARIMA e ci
si avvale quindi del metodo dei lisciamenti espamedn

Il lisciamento esponenziale € una tecnica utilazagér smussare una serie
storica al fine di evidenziare i movimenti di lungeriodo della serie stessa;
tale metodo consente di effettuare previsioni @vbrperiodo. Rispetto al
metodo delle medie mobili, ogni valore lisciato etiple da tutti i valori
osservati precedentemente; i pesi assegnati auciasore osservato in
precedenza decrescono via via che ci si allontahtempo.

In base alle esigenze del revisore, si posson@a#ie piu metodi per
ottenere la serie lisciata e di conseguenza leigoev richieste. Viste le
caratteristiche della serie a disposizione siza#diil metodoHolt-Winters
non stagionale con il quale, data la seyjee possibile ottenere delle

previsioni mediante le seguenti formule di aggioneato:

):/n = a():/n—l +TAn—1) + (1_ a) yn
T, =BT + 0= B) (Y, — Vs
O<ax<l
0<pB<1
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una volta stimati il trend ed il livello della sersi ottengono le pressioni

con.

i valori delle costanti di lisciamento a e b somatisottenuti minimizzando
I'Errore Quadrato Medio (EQM):

EQM = /%ié

Dalle formule qui elencate si evince ciie 0,1e 5= 0,45

Prima di procedere con le previsioni & utile cheaighe la serie di dati a
disposizioney coincidente conl, & troppo breve per ottenere delle
previsioni affidabili. A maggior ragione fare uneepisione quattro passi in
avanti con i dati a disposizione, fornisce deiltauindicativi.

Il grafico in figura 5 rappresenta gli investimengiali e gli investimenti

previsti tramite i lisciamenti esponenziali pepdriodo 2006 — 2009.

Figura 5: previsioni di investimenti futuri
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Dal grafico si nota come gli investimenti futurivigenziati in verde),
tendono ad aumentare con costanza. Tuttavia, ltaisottenuti non sono
affidabili, il grafico mostra infatti una serie ghvestimenti iniziali, sino al
2003, abbastanza stabili nel tempo; dal 2003 vin émprovviso e brusco
cambiamento nell’entita degli investimenti effetiuzel 2004 e 2005. Non
Si pud sapere anticipatamente se gli investimeumtiri (I) rimarranno
costanti cresceranno o se diminuiranno nuovamente.

Se le previsioni svolte fossero attendibili, in utt si avrebbero
investimenti per un totale di 4.119.460 migliainediro; per maggiori

dettagli si vedano i dati in tabella 6.

Tabella 6: Investimenti previsti per il periodo 20 — 2009 - migliaia di euro

Investimenti previsti

in futuro
2006 774.817
2007 944.849
2008 1.114.881
2009 1.284.913
Totale 4.119.460

Fonte: elaborazioni sui dati in possesso
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CONCLUSIONI

Questo elaborato vuole verificare le dimensioni mgincati investimenti
delle societa concessionarie autostradali italineo sviluppo di nuove
opere autostradali; a tale fine, sono stati pregisame gli investimenti fatti
dalla concessionaria autostradale piu importanteagpresentativa del
mercato italiano, Autostrade s.p.a. mutata poi uioAtrade per [l'ltalia
s.p.a.

Nelle analisi condotte sono stati utilizzati quindiilanci d’esercizio delle
due societa concessionarie prese in esame: 4,trptindi, di uno studio

limitato a una societa presa in rappresentanzandetb settore.

Ottenuti gli investimenti effettuati, prima di corepe qualsiasi analisi, li ho
confrontati con gli investimenti realizzatati sedonla Repubblicg (in
proposito si veda il grafico in figura 1 e relatikommento). Le due serie
di dati si discostano con evidenza negli ultimi dnai della convenzione, il
2004 e il 2005. Il fatto che lo scostamento riguauwke anni consecutivi e
non due anni qualsiasi e che si tratta degli ultdoe anni della convenzione
puo aiutare a capire le differenze riscontratespi@gazione piu semplice é
che non sono stati da me considerati gli investtmeffiettuati da alcune
importanti societa controllate che potrebbero datto la differenza. La
seconda spiegazione individuata riguarda i cambmmiegislativi in
materia di regolamentazione, per cui alcune vodiildincio sono cambiate
0 non piu imputabili allo stesso modo.

Dai grafici e altresi chiaro che dal 2003 gli inweenti effettuati
aumentano con forte evidenza; questo é probabibrdmiuto al fatto che il
IV atto aggiuntivo alla vigente convenzione tra ASlA Autostrade per
I'ltalia, oltre ad aumentare gli investimenti piaiji condiziona gli aumenti

tariffari che derivano da tali investimenti, al gressivo stato di

!5 Fonte: i sindaci ANAS. Si veda in proposito la Replica del 30/05/2006, pag. 38.
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avanzamento degli investimenti realizzati. Perrlenp volta, si prevede un
diretto legame fra investimenti effettuati e incesti nei livelli dei pedaggi

concessi.

Nella ricerca di informazioni si € operato in mocerente, certi di non
aver omesso alcuna informazione e avendo comeseasgre e solamente i

bilanci d’esercizio della capogruppo.

Dalle analisi svolte (si veda in proposito fig. Ze relativi commenti) e
chiaro che si investe poco sulle nuove opere aafiali, a incidere su tali
decisioni vi sono 3 fattori:

e gli investimenti su nuove opere concorrono allanfazione del
prezzo di acquisto del bene in maniera assolutamairtore rispetto
agli investimenti per il rinnovo del manto straglal della sicurezza
della strada;

* i recenti problemi di finanziamenti che gli entilgtlici dovrebbero
garantire ed elargire ad Autostrade per l'ltalip.a. e alle societa
concessionarie in generale; se vengono a mandafsmamziamenti
le societa concessionarie sono meno inclini ad ttedee
investimenti sulla realizzazione di nuove opere;

* il lungo iter burocratico per l'approvazione deiogetti di
investimento e realizzazione di nuove opere, teddlpma e posto in
evidenza anche da Autostrade per I'ltalia s-p.&’¢€ comunque da
notare che Autostrade per [ltalia s.p.a. non naostr maniera

concreta quanto lunghi possono essere tali tenguoaptivi.

Per aumentare gli investimenti delle societa cosioaarie in nuove opere
e, a mio parere, necessario un forte cambiamenta fiermula di
aggiornamento dei prezzi in modo tale che gli itvesnti effettuati in
nuove opere siano opportunamente considerati tes@aEli investimenti

sulla pavimentazione.

'8 per maggiori dettagli si veda in Appendice I'agpralimento riguardante dlier autorizzativi
per la realizzazione degli investimenti
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Come si evidenzia nel capitolo 1.1, la legge 492i&&et0 di fatto il blocco

della costruzione di nuove tratte autostradaliudiron fosse ancora stato
assegnato I'appalto, facendo cosi registrare uo ggoroprio arresto nella
realizzazione delle opere a meta degli anni '70e€pu mancato sviluppo
della rete autostradale contrasta con quanto inaeeenuto negli altri paesi
europei, dove in alcuni casi le reti sono piu cddoppiate negli ultimi 15

anni. L'incremento non significativo della rete @siradale italiana a partire
da meta degli anni Settanta risulta problematicaonsiderazione della
notevole crescita sul territorio nazionale del parmautoveicoli e del

conseguente aumento del traffico autostradale.

In sintesi, le raccomandazioni possibili per glvestimenti autostradal

pPOSSONO essere riassunti nei punti seguenti:

1. ricondurre tutti gli investimenti entro un quadrcoerente di
programmazione pubblica dei trasporti, sganciandndogiche
dalle singole concessioni e rendendo trasparentiteeze” le
valutazioni economiche e finanziarie, sia per dme concerne la
scelta delle priorita che per cid che concerneelinizione dei costi
da remunerare in tariffa;

2. sganciare la remunerazione delle singole opalte dimensioni del
concessionario e riducendola in un fondo pubbliedichato, esente
anche dall'improprio “rischio traffico”;

3. in coerenza con il punto precedente, aprirepaiaa competizione la
realizzazione delle opere, senza privilegi peonia@essionario;

4. a maggior ragione, sganciare ogni ipotesi diymgamento delle

concessioni esistenti dai programmi di investimento

Dall’analisi della regolazione del settore autaddte italiano si riscontra un
quadro istituzionale piuttosto complesso, tropporatsi suddividono la
regolamentazione del settore. In questo quadrocalisa trasparenza, la
trasformazione dellANAS in societa per azioni hangrato la figura,

praticamente unica al mondo, di un regolatore Betéo potenziale

39



concorrente delle aziende concessionarie e soggettdiritto privato.
Questo mette in luce un problema non poco impatangenca un’autorita
in grado di controllare ed eventualmente sanziohaperato di ANAS.

A evidenziare tale problema di trasparenza il fatte ANAS non ha ancora
pubblicato le informazioni sul processo di rideterazione del fattorex*’
per il secondo quinquennio di validita delle cosomsi autostradali.

La frammentazione delle competenze ha portato aprablemi, uno fra
tutti il lungo processo di rinnovo delle convendialla fine degli anni "90.
Da piu voct® emerge la necessita di separare le due animeAN&S,
riconoscendo in tal modo un chiaro conflitto dieir@ssi nei ruoli
attualmente svolti, ma non fornisce alcuna soluzianale conflitto.

Come insegna l'esperienza di altri paesi europem @utostrade a
pagamento, sarebbe importante arrivare alla défimiz di un’unica
istituzione di regolazione indipendente, con la awd@d di indirizzare,
sanzionare e con poteri adeguati di interventoperante con procedure

trasparenti all’interno di un quadro normativo oeststabile.

" per maggiori dettagli si veda la tabella 7 preseedl’approfondimento I1l. Il fattore X.

18 Molti articoli sono presenti sul sito la voce.infin particolare I'articolo a cui mi riferisco &:
“ANAS: tra gestione diretta e proroga della conmass di Giorgio Ragazzi del 26-04-2006. Altri
importanti autori di articoli riguardanti I'argominin questione sono: Andrea Boitani, Marco
Ponti, Giuseppe Coco, Giorgio Ragazzi, Carlo Scdfp@po Cavazzuti.
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APPENDICE

|. Iter autorizzativi per la realizzazione degivestimenti

Dal bilancio d’esercizio 2005 di Autostrade petdlia s.p.a. pp. 20 - 21.
La realizzazione degli investimenti nel settorevpoe un complesso iter
autorizzativo che coinvolge diversi Ministeri edtiEcompetenti, nonché
'ANAS. Le autorizzazioni, prevalentemente di ti@onbientali e
urbanistico, sono numerose e coinvolgono divergigstti con poteri
decisori. L'ottenimento di tutti i permessi comportotevoli difficolta e
richiede un lungo arco di tempo. Il percorso di apgazione puo essere
cosi sintetizzato:

1. definizione con I'Ente Concedente (ANAS) denipit investimento
e delle condizioni di finanziamento delle opere;

2. approvazione dei singoli progetti da parte deg@nti e delle
Istituzioni competenti. Indipendentemente dallit@rocedurale
richiesto per ogni specifico progetto (Legge Merjoihegge
Obiettivo) & prevista la valutazione di impatto aemtale (VIA) e
'approvazione dei progetti da parte della Confeasone dei
Servizi, con le eventuali modifiche progettualiefsa richieste, che
rendono necessarie nuove autorizzazioni,

3. approvazione da parte dellANAS del progettacaseo o definitivo;

4. affidamento dei lavori sulla base della normatwgente;

5. esecuzione degli investimenti previo rilascitiedautorizzazione di
secondo livello da parte degli Enti Locali. In qtesfase la
realizzazione delle opere e la gestione dei cantieno soggette al
monitoraggio da parte degli Osservatori e Comitdii Garanzia,
costituiti in base ad accordi particolari con dfinti Locali, nonché

alla vigilanza dell’ANAS.
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Nei fatti, I'attivita di esecuzione delle opere peata ad oggi forti criticita
e ritardi, peraltro dovuti a fattori, cause e siwiani, al di fuori della
responsabilita gestionale ed operativa del conaesmio. Lo stato di
avanzamento dei lavori previsti nei piani finanzidelle Concessionarie
risente, in fase approvativa, delle complessita drolteplici iter
autorizzativi e, in fase esecutiva, delle posiziemichieste espresse dagli
enti locali, che spesso possono comportare il i@awdell'intero processo
autorizzativo.

Anche quando i progetti riescono a superare laatiffa approvative ed ad
ottenere il consenso delle comunita locali, si posspresentare successive
difficolta, da parte delle aziende di costruziomgultate aggiudicatarie dei
lavori, nel completare i progetti affidati. Cio dipde dai criteri di selezione
della vigente normativa, per cui le imprese seleaie non hanno la
capacita dimensionale per affrontare gli imprevistiecnici che si
presentano in corso d’opera.

A tal riguardo il Autostrade per I'ltalia ha gia emliviso con le istituzioni di
riferimento, e in primis con il Ministero delle haktrutture , con I'ANAS e

con le massime autorita di Governo, I'obiettivaiazzione richiamata.
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[l. Investimenti reali

Investimenti
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Tale grafico rappresenta i dati a disposizionevatiadai bilanci I, e dai
quotidiani R e C. Tale grafico & qui riportato adlcopo di mostrare l'unita
di grandezza dei dati utilizzati in questo scrittiotte le seri di dati sono
rappresentare nel testo in forma percentuale e poggenti nei grafici in

figura le 2.
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1. Il fattore X

Tabella 7: fattore X e fattore di qualita

Anno X B Aq
Valore riferimento 1,09 (5) Media 0,38
2000 Valore minimo -15,86 Valore minimo -0,22
Valore massimo 11 Valore massimo 1,39
Autostrade 0
N =15 N=13
Valore riferimento 0,98 (6) Media 0,01
Valore minimo -10,0 Valore minimo -0,98
2001 Valore massimo 1,09 Valore massimo 0,9
Autostrade 0
N =16 N =15
Valore riferimento 0,9 (8) Media 0,31
Valore minimo -10,0 Valore minimo -0,93
2002 Valore massimo 0,9 Valore massimo 1,19
Autostrade 0
N =18 N =18
Valore riferimento 0,83 (8) Media 0,44
Valore minimo -9,82 Valore minimo -0,79
2003 Valore massimo 1.4 Valore massimo 1,15
Autostrade 1,4
N=17 N=16
Valore riferimento 0,77 (7) Media 0,45
Valore minimo -9,82 Valore minimo -0,97
2004 | Valore massimo 1,3 Valore massimo 1,61
Autostrade 1,3 N=16
N =15

Fonte: “La riforma del settore Autostradale in Italia: un cantiere aperto”.

Note: N indica il numero di osservazioni disponibilraFparentesi il numero di
concessionarie cui e stato applicato il valorgfdrimento.
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