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Gentile Lettore,

Nel 2007 abbiamo ritenuto opportuno, a sette anni dalla privatizzazione della
Società Autostrade, fare il punto sui risultati raggiunti attraverso la pubblicazione
“Autostrade a sette anni dalla privatizzazione: fatti, numeri e risultati”, dalla quale
emergeva come, dopo la privatizzazione, Autostrade per l’Italia fosse stata in
grado di avviare il necessario potenziamento della rete, malgrado le innumerevoli
difficoltà legate al complesso iter autorizzativo per la realizzazione di nuove opere,
senza scaricare oneri sulla collettività e mantenendo le tariffe ai livelli più bassi
d’Europa e al di sotto dell’inflazione.

L’interesse destato dall’opuscolo è stato forte, sia in termini di distribuzione fisica
(circa 80.000 copie) che di consultazione online (oltre 35.000 copie scaricate); con
quel documento abbiamo risposto a molti interrogativi, rilievi, a volte accuse,
anche in merito alla privatizzazione, ripercorrendo le motivazioni delle scelte
istituzionali e aziendali che hanno caratterizzato la storia della nostra Società e,
soprattutto, illustrando i risultati ottenuti nel tempo.

Sono ormai passati dieci anni dalla privatizzazione e abbiamo ritenuto utile
procedere a un aggiornamento della pubblicazione, in quanto è nostra intenzione
continuare a soddisfare nel modo più approfondito e trasparente possibile
l’esigenza di informazione delle Istituzioni, dell’opinione pubblica e degli
investitori su aspetti chiave della gestione aziendale quali: il ruolo del
Concessionario e i suoi obblighi e diritti contrattuali; come sono decisi, finanziati
e remunerati gli investimenti; la funzione del pedaggio e le modalità di
adeguamento; l’impegno per migliorare la qualità del servizio.

Tali temi assumono un nuovo interesse anche alla luce delle prospettive
introdotte con il nuovo regime contrattuale definito nella Convenzione Unica
siglata nell’ottobre 2007 e definitivamente approvata per legge nel giugno 2008,
che ha definito il quadro di regole e impegni che disciplinerà l’attività della Società
per gli anni a venire.

Con la Convenzione Unica Autostrade per l’Italia si è impegnata ad attivare
ulteriori investimenti per sette miliardi di euro per nuove opere, senza gravare
sulla finanza pubblica, grazie alle risorse private che sarà possibile reperire sul
mercato. Sommando i nuovi impegni di investimento con quelli della
Convenzione del 1997 e del IV Atto Aggiuntivo del 2002, Autostrade per l’Italia ha
investito e investirà complessivamente circa 22 miliardi di euro entro il presente
decennio per potenziare la rete gestita in Italia, una cifra che consolida il ruolo del
Gruppo come principale investitore privato del Paese.
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Autostrade per l’Italia ha le capacità organizzative e finanziarie per far fronte a un
impegno così rilevante, operando nel pieno rispetto dei principi dell’etica di
impresa, con rigore e trasparenza, coniugando la redditività con la salvaguardia
delle risorse ambientali di pubblico interesse.

Gli ottimi risultati raggiunti per le diverse categorie di stakeholder, pur
testimoniando la validità del percorso intrapreso, non sono per noi un punto di
arrivo, ma anzi ci spingono a superare i limiti già raggiunti: migliorare ulteriormente
la gestione del servizio e intensificare la realizzazione degli investimenti in
programma, sempre assicurando un’adeguata creazione di valore per gli azionisti.

Siamo sempre disponibili a rispondere alle domande e ad ascoltare le opinioni e i
commenti di tutti. Chiunque vorrà lo potrà fare grazie all’indirizzo di posta elettronica
10annidopo@autostrade.it che abbiamo attivato. A tutte le richieste di chiarimento
cercheremo di dare una risposta adeguata.

Giovanni Castellucci
Amministratore Delegato
Autostrade per l’Italia S.p.A.
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Nel 1950, per iniziativa dell'IRI (Istituto per la Ricostruzione Industriale), nasce
la Società Autostrade Concessioni e Costruzioni. Nel 1956 viene firmata la
Convenzione tra ANAS e Autostrade, in base alla quale quest'ultima si
impegna a co-finanziare, costruire e gestire l'Autostrada del Sole tra Milano e
Napoli, poi inaugurata nel 1964, quindici anni dopo l’avvio dell’iniziativa.

L'attività prosegue nel tempo portando alla costituzione nel 1982 del Gruppo
Autostrade che oggi, con oltre 3.400 km di rete, gestisce il 52% del sistema
autostradale italiano, servendo 15 Regioni e 60 Province italiane, con circa
cinque milioni di viaggiatori al giorno.

In vista della privatizzazione, nel 1997 Autostrade e ANAS stipulano la nuova
convenzione che introduce uno schema tariffario legato all’inflazione
(considdetto “price cap”), e affida al Concessionario la costruzione della
Variante di Valico per un importo di investimento allora stimato in 3,5 miliardi di
euro e prolunga di 20 anni la concessione (fino al 2038).

Nel 1999 Autostrade viene privatizzata. All'IRI, azionista di riferimento dalla
nascita della Società, subentra un nucleo stabile di azionisti costituito da una
cordata raggruppante Edizione Holding, (ora Sintonia, gruppo Benetton),
Acesa (ora Abertis), Fondazione CRT, UniCredit e Assicurazioni Generali.

Nel corso del 2003, da un nuovo assetto organizzativo volto a separare le
attività operative da quelle strategico-finanziarie, nasce Autostrade per l'Italia
S.p.A. (ASPI), controllata al 100% da Autostrade S.p.A., che in seguito, nel
2007, assume la nuova denominazione sociale di Atlantia S.p.A.

1. Profilo del Gruppo

Autostrade per l’Italia e le concessionarie controllate costituiscono uno dei
principali operatori autostradali a livello mondiale, con oltre 3.400 km gestiti in
Italia e una presenza all’estero su circa 900 km di rete. Circa cinque milioni di
viaggiatori utilizzano quotidianamente la rete del Gruppo in Italia.
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Autostrade per l’Italia è oggi una società che integra ingegneria, costruzioni,
servizi e tecnologia. Nei primi anni ’90 Autostrade ha creato il Telepass per il
pagamento del pedaggio senza sosta che oggi, con oltre sette milioni di
utenti, rappresenta circa metà del mercato europeo ed è leader nella vendita
di tecnologie e di sistemi di pagamento. Pavimental è la società leader in Italia
nelle manutenzioni e pavimentazioni autostradali e aeroportuali. SPEA è la più
grande società italiana di engineering, offre servizi di ingegneria per la
progettazione, la direzione lavori e il monitoraggio delle reti autostradali. Nel
2005 inoltre Autostrade per l’Italia ha partecipato al soccorso finanziario del
gruppo Impregilo, primo General Contractor in Italia.

Autostrade per l’Italia e le concessionarie controllate sono impegnate, in base
ai rispettivi atti convenzionali, in un programma di potenziamento e di
ammodernamento su circa 900 km di rete in Italia, per un investimento
complessivo di circa 22 miliardi di euro, cui si aggiungono altri interventi in
fase di studio o di valutazione. Il programma intende adeguare la capacità
della rete in concessione ai crescenti volumi di traffico e alle aumentate
esigenze di sicurezza e qualità del servizio e fa di Autostrade per l’Italia il
principale investitore privato del Paese.

Autostrade per l’Italia è presente all’estero con circa 900 km di autostrade a
pedaggio - in Brasile, Cile, Polonia, USA e India - grazie a una serie di
acquisizioni intraprese a partire dal 2005.
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Struttura del Gruppo

100%

Attività autostradali italiane

Tangenziale di Napoli S.p.A. (100%)
Autostrada Torino-Savona S.p.A.
(99,98%)
Società Autostrada Tirrenica p.A.
(94%)
Strada dei Parchi S.p.A. (60%)
Autostrade Meridionali S.p.A.
(58,98%)
Società Italiana p.A. Traforo
del Monte Bianco (51%)

Raccordo Autostradale Valle
d’Aosta S.p.A. (58%(1))

(1) La percentuale fa riferimento alle azioni ordinarie
rappresentative del capitale sociale.

(2) Il restante 3,85% è detenuto da Autostrade Tech S.p.A.
(3) Società non consolidata.
(4) Il restante 25% è detenuto da Autostrade Participations S.A.

Società di servizi Sviluppo internazionale

EsseDiEsse Società di Servizi S.p.A.
(100%)
Pavimental S.p.A. (71,67%)

Pavimental Polska Sp.zo.o.
(100%)

SPEA - Ingegneria Europea S.p.A.
(100%)
AD Moving S.p.A. (75%)
Port Mobility S.p.A. (70%)
Newpass S.p.A. (51%)
Giove Clear S.r.l. (100%)
Tirreno Clear S.r.l. (100%)
Autostrade Tech S.p.A. (100%)
Telepass S.p.A. (96,15%(2))
Autostrade Service S.p.A. (100%)
Infloblu S.p.A. (75%)
IGLI S.p.A. (33,3%(3))

Impregilo S.p.A. (29,96%(1)(3))

Autostrade Participations S.A. (100%)
Autostrade International US Holdings Inc. (75%(4))

Autostrade International of Virginia
O&M Inc. (100%)
Electronic Transaction Consultants Co.
(45%)

Stalexport Autostrady S.A. (56,24%)
Biuro Centrum Sp.zo.o. (74,38%)
Stalexport Autostrada Dolnoslaska S.A.
(100%)
Stalexport Autoroute S.àr.l. (100%)

Stalexport Autostrada Malopolska S.A.
(100%)
Stalexport Transroute Autostrada S.A.
(55%)

Autostrade dell’Atlantico S.r.l. (100%)
Autostrade Holding do Sur S.A. (100%)

Sociedad Concesionaria de Los Lagos S.A.
(100%)

Autostrade de Portugal S.A. (100%)
Autostrade Brasil Ltda (100%)

Triangulo do Sol S.A. (50%(3))
Autostrade del Sud America S.r.l. (45%(3))

Autopista do Pacifico S.A.(100%(3))
Costanera Norte S.A. (100%(3))

Sociedad Concesionaria AMB S.A. (100%(3))
Autostrade per il Cile S.r.l. (100%(3))

Autostrade Holding de Chile S.A. (50%(3))
Inversiones Autostrade Chile Ltda (100%(3))

Nororiente S.A. (100%(3))
Gestion Vial S.A. (100%(3))
Litoral S.A. (50%(3))
Operalia S.A. (50%(3))
Autostrade Urbane de Chile S.A.
(100%(3))

Vespucio Sur S.A. (50%(3))
Autostrade Indian Infrastructure Development
Private Ltd. (100%)
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Principali società del Gruppo
Rete in Organico medio

concessione 2009
(km) (unità)

Concessionarie italiane
Autostrade per l'Italia 2.854,6 5.845
Strada dei Parchi 281,4 493
Autostrada Torino-Savona 130,9 201
Autostrade Meridionali 51,6 386
Società Autostrada Tirrenica 36,6 67
Raccordo Autostradale Valle d'Aosta 32,3 58
Tangenziale di Napoli 20,2 420
Società Italiana per il Traforo del Monte Bianco 5,8 101
Totale Italia 3.413,4

Partecipate estere
Stalexport Autostrada Malopolska (Polonia) 61 277
Costanera Norte (Cile) 43 *

Los Lagos (Cile) 135 **

Autostrade per il Cile (Cile) 124 */**

Triangulo do Sol (Brasile) 442 */**

Pune-Solapur (India) 110 */**

Totale rete Gruppo 4.328,4

Altre attività e partecipazioni
Pavimental - 541
SPEA - 568
IGLI / Impregilo - *

EsseDiEsse Società di Servizi - 292
Infoblu - 8
TowerCo - 12
Autostrade Tech - -
Telepass - 141
AD Moving - 11
Port Mobility - 41
Autostrade International of Virginia O&M / ETC Co. - 419

* Società non consolidate.
** Società acquisita nel corso del 2009.
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Risultati economico-finanziari 2009 del Gruppo * (€/mln)

Ricavi totali 3.611
Ricavi netti da pedaggio 2.956
Altri ricavi 654

Margine operativo lordo (EBITDA) 2.204
Risultato operativo (EBIT) 1.661
Risultato ante imposte 1.124
Utile dell'esercizio (quota del Gruppo) 691
Investimenti in attività materiali 1.313
Indebitamento finanziario netto 10.372

* Dati consolidati del Gruppo Atlantia.
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Piani di investimento Km oggetto Importo Stima Avanz. lavori Km aperti
di intervento originario(a) a finire(b) al 31.12.09(c) al traffico

(km) €/mln €/mln €/mln 31.12.09 (km)
Autostrade per l'Italia: Convenzione 1997
A1 3ª corsia Casalecchio-Sasso Marconi 4,1 31 84 78 4,1
A1 Variante di Valico 62,5 2.490 3.705 2.082 19,4
A1 3ª corsia Barberino-Incisa 58,5 633 2.203 503 6,2
A1 4ª corsia Modena-Bologna 31,6 88 175 143 31,6
A1 3ª corsia Orte-Roma Nord 37,8 141 190 190 37,8
A8 3ª e 4ª corsia Milano-Gallarate 28,7 31 65 65 28,7
A14 3ª corsia Tangenziale Bologna 13,7 59 59 59 13,7

Altri interventi - 83 28 15 n.a.
Totale Interventi Convenzione 1997 236,9 3.556 6.508 3.135 141,5

Interventi inseriti nel IV Atto Aggiuntivo del 2002 (d)

A1 3ª corsia Fiano R.-Settebagni e Svincolo
di Castelnuovo di Porto 15,9 149 150 24 0,0

A4 4ª corsia Milano Est-Bergamo 33,6 308 501 483 33,6
A8 Collegamento Nuova Fiera di Milano 3,8 58 86 86 3,8
A9 3ª corsia Lainate-Como Grandate 23,2 186 430 23 0,0
A14 3ª corsia Rimini Nord-P.to S. Elpidio 154,7 1.763 2.559 237 0,0
A7/A10/A12Passante di Genova 34,8 1.800 3.101 11 0,0

Altri interventi - 225 230 101 n.a.
Totale Interventi IV Atto Aggiuntivo 2002(d) 266,0 4.489 7.056 964 37,4

Nuovi interventi di ampliamento previsti dalla Convenzione Unica 2007 (e)

A1 4ª corsia Milano Sud-Lodi 17,8
A1 4ª corsia Modena Nord-Piacenza Sud 97,9
A1 Nodo ferro-stradale di Casalecchio -
A1 3ª corsia Incisa-Valdarno 17,9
A1 4ª corsia San Cesareo-Colleferro-Frosinone 47,9
A11 3ª corsia Firenze-Pistoia-Montecatini 38,2
A12 3ª corsia Santa Marinella-Torrimpietra 26,1
A13 3ª corsia Ferrara-Bologna

e Padova Sud-Monselice 46,0
A14 4ª corsia Diramazione Ravenna

Bologna San Lazzaro 34,1
Totale Nuovi Interventi 2007 325,9 5.000 5.000 8 -

Altri investimenti in Grandi Opere - 2.000 127 -

Autostrade per l'Italia -
Totale investimenti in Grandi Opere 828,8 20.565 4.235 178,9

Controllate
A5 Raccordo Autostradale

Valle d’Aosta 12,4 321 450 407 12,4
A24/A25 Strada dei Parchi (f) 19,9 131 386 129 5,7
A3 Autostrade Meridionali 20,0 321 468 331 12,1
A12 Società Autostrada Tirrenica (g) 4,0 45 45 1 0,0

Totale Interventi controllate 56,3 - 1.349 868 30,2
Totale Investimenti in Grandi Opere 885,1 - 21.913 5.104 209,1

(a) Importo come da Convenzione che ha originariamente previsto la realizzazione dell'opera. (b) Stima costi a finire aggiornata a marzo 2010.
(c) Esclude costi capitalizzati (oneri finanziari e personale). Percentuale avanzamento calcolata in rapporto al valore dell'intervento. (d)

Approvato definitivamente nel 2004. (e) Efficace dall'08.06.2008. (f) Operativa dal 2003. (g) Importo relativo al primo stralcio funzionale
Rosignano-S. Pietro in Palazzi i cui lavori sono iniziati il 15.12.2009. In data 11.03.2009 è stata sottoscritta la Convenzione Unica tra Società
Autostrade Tirrenica e ANAS che prevede l'impegno a realizzare il completamento dell'A12 Livorno-Civitavecchia per oltre 200 km con un
investimento stimato in oltre 3 €/mld subordinatamente alla definizione dei termini per la remunerazione economica dell'investimento
oggetto del piano economico-finanziario allegato al progetto definitivo aggiornato in funzione dei costi previsti per la realizzazione dell'opera,
delle previsioni di traffico e delle condizioni di mercato per il finanziamento dell'investimento.
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Rete Autostrade per l’Italia e società controllate
Altre concessionarie

Interventi Autostrade per l’Italia €/mld (2) Km
Convenzione 1997 6,5 237
IV Atto Aggiuntivo 2002 7,1 266
Convenzione Unica 2007 5,0 326
Ulteriori interventi 2,0 -
Totale 20,6 829

Interventi società controllate
Costruzione RAV 0,4 12
A12 Rosignano-Civitavecchia (2) 0,1 4
Ampliamento A24 0,4 20
Ampliamento SAM 0,5 20
Totale 1,4 56

Totale Grandi Opere 22,0 885

La mappa degli interventi di Autostrade per l’Italia
e delle concessionarie controllate

(1)Stima dei costi a finire aggiornata a marzo 2010.
(2)Importo relativo al primo stralcio funzionale Rosignano-S. Pietro in Palazzi i cui lavori sono iniziati il 15.12.2009. In

data 11.03.2009 è stata sottoscritta la Convenzione Unica tra Società Autostrade Tirrenica e ANAS che prevede
l'impegno a realizzare il completamento dell'A12 Livorno-Civitavecchia per oltre 200 km con un investimento
stimato in oltre 3 miliardi di euro subordinatamente alla definizione dei termini per la remunerazione economica
dell'investimento oggetto del piano economico-finanziario allegato al progetto definitivo aggiornato in funzione dei
costi previsti per la realizzazione dell'opera, delle previsioni di traffico e delle condizioni di mercato per il
finanziamento dell'investimento.



12

2.1 Il sistema delle concessioni autostradali
Il contratto di concessione autostradale disciplina obblighi e diritti del
Concedente (ANAS S.p.A., a sua volta Concessionaria del Ministero delle
Infrastrutture) e del Concessionario. Quest’ultimo ha l’obbligo di costruire,
gestire e mantenere l’infrastruttura secondo normativa e ha il diritto di
applicare una tariffa di pedaggio regolata dal contratto di concessione per
tutta la durata dello stesso, per coprire i costi di gestione e gli investimenti
sostenuti sulla rete.

Vi sono stati casi in cui, nonostante l’investimento per la realizzazione della
rete autostradale fosse stato effettuato nel passato e in parte ammortizzato,
lo Stato ha deciso di privatizzare il contratto di concessione attraverso
procedure di gara internazionali. Il prezzo di acquisto della concessione è
diventato in tal caso, per l’investitore, equivalente all’investimento per la
costruzione della rete.

È il caso, per esempio, della Francia dove il Governo ha valorizzato nel 2005
in circa 24 miliardi di euro la privatizzazione dei 7.000 km di rete (ripartiti fra
tre società) o della privatizzazione di Autostrade S.p.A. nella quale l’IRI ha
valorizzato nel 1999 in circa 8,1 miliardi di euro una rete di circa 3.100 km. In
ogni caso vi è sempre un ampio differimento temporale tra l’esborso iniziale
per l’investimento (costruzione della rete o acquisto della concessione) e i
successivi flussi derivanti dai pedaggi, al netto delle spese di gestione (inclusi
investimenti futuri), degli oneri finanziari e delle imposte.

Ad esempio, per Autostrade, la somma dell’indebitamento, degli impegni di
investimento e del valore di privatizzazione rappresentavano nel 1999, anno
della privatizzazione, circa 20 anni di risultato operativo ante imposte dell’anno.

In un settore a così alta intensità di capitale e con tempi di ritorno lunghi
dell’investimento, normalmente 30/40 anni, al fine di attrarre capitali, è necessario
garantire regole tariffarie certe e chiare per tutta la durata della concessione.

Quando il 3 ottobre 2006 il Decreto Legge 262/2006 introdusse in via
unilaterale disposizioni che andavano a modificare la normativa in materia di

2. La storia



concessioni autostradali, la Commissione Europea aprì prontamente (il 14
novembre 2006) una procedura di infrazione contro l’Italia asserendo: ”La
Commissione è preoccupata che il nuovo sistema delle concessioni
autostradali possa creare incertezza, scoraggiando così gli investitori.
L’indeterminatezza degli obiettivi perseguiti con le disposizioni in questione e
la mancanza di giustificazione delle misure adottate possono causare
incertezze circa l’imminente rinegoziazione delle concessioni esistenti e
pertanto il nuovo sistema può restringere abusivamente la libera circolazione
dei capitali e il diritto di stabilimento sanciti dal trattato UE” (rispettivamente
articoli 56 e 43).

La necessità di garantire, tramite il contratto di concessione, regole tariffarie
certe e chiare, è fondamentale in quanto il livello delle tariffe deve essere
fissato per coprire non solo i costi operativi, ma soprattutto il costo del
capitale. È questo il motivo per il quale in tutta Europa il livello di margine
operativo lordo prima di ammortamenti e oneri finanziari (EBITDA) supera il
60% dei ricavi.

13

Principali operatori dei quattro Paesi europei con autostrade a pedaggio (1)

Atlantia Vinci (2) Abertis (2) Brisa
(Italia) (Francia) (Spagna) (Portogallo)

Margine operativo lordo (EBITDA - €/mln) 2.204 2.807 2.068 482
Margine operativo lordo (EBITDA)/Ricavi 61% 69% 71% 71%
Investimenti (€/mln) 1.313 945 440 109
Investimenti/EBITDA 60% 34% 21% 23%

(1) Dati 2009. Fonte: bilanci societari.
(2) Per Vinci dati aggregati delle principali Concessionarie controllate (ASF e Cofiroute);

per Abertis dati relativi al solo comparto autostradale.

Le società autostradali operano sulla base di un contratto di concessione che
definisce chiaramente, per tutta la durata del contratto, obblighi, diritti e modalità
di recupero degli investimenti sostenuti, attraverso le tariffe.
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2.2 Le “premesse” per la privatizzazione di Autostrade
La stipula della nuova Convenzione ANAS-Autostrade avvenne nel 1997 a
valle della definizione dello schema regolatorio avvenuta con le Leggi
498/1992, 537/1993, le delibere CIPE del 21.09.1993 e del 20.12.1996 e con
il Decreto Interministeriale del 15.04.1997 di approvazione dello schema tipo
di Piano Finanziario, che introducevano organicamente in Italia il meccanismo
tariffario del “price cap”.

La Convenzione del 1997 tra ANAS e Autostrade stabiliva, in particolare:
• il mantenimento del livello tariffario precedente al 1997 e nuove modalità di

adeguamento annuo delle tariffe, con la formula del “price cap”, in funzione
dell’inflazione, dell’incremento misurabile della qualità del servizio e di un
obiettivo di recupero della produttività;

• l’impegno a costruire, insieme con altre opere, la Variante di Valico, definita
dall’allora Ministro Costa nella citata audizione “…famosa o famigerata, a
seconda dei punti di vista, Variante di Valico…”. Gli epiteti attribuiti alla Variante
di Valico erano dovuti al fatto che dai primi elaborati progettuali del 1982 non
erano mai state trovate né le risorse finanziarie da parte della Società, né
l’accordo da parte delle Istituzioni locali e nazionali sul tracciato e sulle opere
compensative sul territorio. Nel 1997, sulla base di progetti preliminari sommari
e senza aver ancora ottenuto l’accordo definitivo da parte degli Enti territoriali,
l’impegno venne stimato in circa 3,5 miliardi di euro;

• il prolungamento della concessione di 20 anni (dal 2018 al 2038) al fine di
poter recuperare gli investimenti per la realizzazione della Variante di Valico.
La congruità tra livello delle tariffe (che non veniva toccato), entità
dell’estensione della concessione (20 anni), impegni di investimento (3,5
miliardi di euro per la Variante di Valico e gli altri interventi di potenziamento)
e stime di traffico (basate sul Piano Generale dei Trasporti) era stata
verificata attraverso il Piano Finanziario allegato alla Convenzione.
Quest’ultimo, basato su previsioni, non era vincolante negli importi e nei
tempi. E non poteva essere diversamente perché, raggiunta la spesa di 3,5
miliardi di euro, si sarebbe esaurito l’impegno per Autostrade alla
costruzione della Variante di Valico;

• il divieto di utilizzo di società di costruzioni controllate per la realizzazione
della Variante di Valico prevista in Convenzione. Tale divieto, non presente
per le altre Concessionarie in Italia e in Europa, costituì la misura
compensativa, concordata tra Governo e Comunità Europea,
all’assegnazione in concessione diretta e senza gara ad Autostrade della
realizzazione della Variante di Valico.



Lo Stato Italiano nel 1997 ha definito il contratto di concessione di Autostrade in vista
della privatizzazione, trasferendo ai futuri investitori privati l’onere di realizzare la
Variante di Valico, inattuata fino ad allora, senza incrementi di tariffa specifici.

Interventi inseriti nella Convenzione del 1997
Km oggetto Importo originario Stima a finire Stato al

di intervento €/mln (1)
€/mln (2) 31.12.2009

A1 3ª corsia Casalecchio-Sasso Marconi 4,1 31 84 Lavori ultimati
A1 Variante di Valico 62,5 2.490 3.705 Lavori in corso/ultimati
A1 3ª corsia Barberino-Incisa 58,5 633 2.203

Barberino-Firenze Nord 17,5 Progetto definitivo
in approvazione ANAS

Firenze Nord-Firenze Sud 21,9 Lavori in corso/ultimati (3)

Firenze Sud-Incisa 19,1 Conferenza dei Servizi
in corso

A1 4ª corsia Modena-Bologna 31,6 88 175 Lavori ultimati (4)

A1 3ª corsia Orte-Roma Nord 37,8 141 190 Lavori ultimati
A8 3ª e 4ª corsia Milano-Gallarate 28,7 31 65 Lavori ultimati
A14 3ª corsia Tangenziale Bologna 13,7 59(5) 59(6) Lavori ultimati

Altri interventi - 83 28 Lavori in corso/ultimati (7)

Totale 236,9 3.556 6.508
Totale lavori ultimati 141,5 1.407

(1) Importo come da Convenzione che ha originariamente previsto la realizzazione dell'opera.
(2) Stima dei costi a finire aggiornata a marzo 2010.
(3) Sono aperti al traffico i lavori della Tratta A (Lotti: 0-2-3) pari a 6,2 km.
(4) A meno della realizzazione della Tangenziale di Modena, opera sul territorio richiesta dagli Enti Locali attualmente in attesa

dell'approvazione in Conferenza dei Servizi.
(5) Investimento complessivo pari a 238 €/mln di cui 59 €/mln inseriti nel piano Grandi Opere del 1997 e 179 €/mln indivi-

duati tra gli Altri Investimenti.
(6) Investimento complessivo pari a 247 €/mln di cui 59 €/mln inseriti nel piano Grandi Opere del 1997 e 188 €/mln indivi-

duati tra gli Altri investimenti.
(7) Lavori di ampliamento del Ponte sul Volturno, attraversamento Rio Tufano e Viadotto Marano ultimati, realizzazione Svincolo

di Lodi e Variante di Lodi Vecchio ultimate (Convenzione TAV).

In sostanza, si affidava in concessione l’obbligo di costruzione della Variante
di Valico che in 15 anni lo Stato non era riuscito ad avviare. La costruzione era
finanziata, non da incrementi tariffari straordinari (invece legati all’inflazione e
incentivanti il miglioramento di qualità), ma dalla proroga della scadenza della
Concessione dal 2018 al 2038.
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2.3 La privatizzazione di Autostrade (1999-2000)
Al momento della privatizzazione, a fine 1999, la situazione era la seguente:
• nessun passo concreto dal 1997 era stato fatto sulla Variante di Valico per

il mancato accordo sul tracciato. A fine 1999 gli investimenti effettuati da
Autostrade sul piano di potenziamento della rete previsto nella
Convenzione 1997 erano pari a circa 116 milioni di euro, contro una
previsione del Piano Finanziario di 514 milioni di euro;

• il margine operativo lordo (EBITDA) ammontava a 1.037 milioni di euro pari
al 52,8% dei ricavi;

• il traffico e le tariffe erano cresciuti, rispettivamente, oltre le previsioni di Piano
Finanziario allegato alla Convenzione del 1997 e oltre il tasso di inflazione.

La modalità della privatizzazione, sotto la supervisione del Comitato
Privatizzazioni, fu la seguente:
• Fase 1 (giugno-ottobre 1999): gara per l’attribuzione del 30% del capitale a

un nucleo stabile di azionisti disposto a pagare un premio di controllo
predefinito sul prezzo di collocamento al pubblico della successiva Offerta
Pubblica di Vendita (OPV);

• Fase 2 (dicembre 1999): collocamento in borsa della restante parte del
capitale, detenuta dallo Stato, tramite una OPV.

La fase 2 si concluse con il collocamento a un prezzo di 6,75 euro per azione,
essenzialmente presso i piccoli risparmiatori (circa 40% del capitale) e, in
minor misura, a investitori istituzionali (in prevalenza italiani). Il collocamento
sul mercato internazionale fu difficoltoso a causa della percezione degli
investitori istituzionali internazionali di un prezzo eccessivo, in presenza di
tassi di interesse all’epoca elevati.

Circa la formazione del nucleo stabile di azionisti, alla fine del processo di
selezione (dopo il ritiro dell’unico concorrente, la società australiana Macquarie)
rimase solo Schemaventotto, cordata costituita da Edizione (gruppo Benetton),
Acesa (ora Abertis), Fondazione CRT, UniCredit e Assicurazioni Generali. Il
prezzo corrisposto da Schemaventotto per l’acquisto del 30% del capitale di
Autostrade fu pari a 7,0875 euro per azione, pari al prezzo di OPV maggiorato del
premio del 5% offerto dal consorzio in fase 1.

Il controvalore complessivo per il 100% della Società (al prezzo medio di 6,85
euro per azione) corrispondeva a una capitalizzazione di circa 8,1 miliardi di
euro, pari a 4,5 volte il suo valore patrimoniale netto.

Nel 1999 lo Stato italiano ha privatizzato Autostrade al prezzo più elevato mai
ottenuto in analoghe operazioni. Con la privatizzazione lo Stato ha trasferito ai
nuovi azionisti il compito di migliorare in modo significativo l’efficienza
dell’Azienda e di finanziare i nuovi investimenti.
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A questo prezzo di privatizzazione, il ROE (rapporto tra utile netto e
patrimonio netto) implicito nel prezzo riconosciuto allo Stato venditore era
pari a 3,7%, livello largamente al di sotto degli standard di mercato. In altre
parole, il prezzo già incorporava la possibilità e la necessità di migliorare
sostanzialmente la “performance” reddituale della Società, grazie alle
aspettative dei miglioramenti dell’efficienza e del traffico superiori alle
previsioni del Piano Finanziario allegato alla Convenzione del 1997.

La privatizzazione di Autostrade è stata quella che ha presentato il premio più
alto tra le principali privatizzazioni promosse dallo Stato italiano in quegli anni.

2.4 L’ulteriore piano di investimenti: il IV Atto
Aggiuntivo (2002)

La Concessione del 1997, in considerazione dei vincoli finanziari della
Concessionaria all’epoca ante-privatizzazione, tralasciava la risoluzione dei
problemi di congestione già evidenti al di là della Variante di Valico.
Nel 2002, su indicazione del Governo, ANAS e Autostrade concordarono un
ulteriore piano di interventi stimato in circa 4,5 miliardi di euro per potenziare le
tratte della rete ad alta saturazione non considerate dalla Convenzione del 1997.
Tra queste, le più rilevanti erano la quarta corsia tra Milano e Bergamo, il Passante
di Genova e la terza corsia della A14 tra Rimini e Pedaso. Tali impegni aggiuntivi
rispetto alla Convenzione del 1997 furono inseriti in un addendum contrattuale (IV
Atto Aggiuntivo) firmato con ANAS nel dicembre 2002 (con tre mesi di ritardo
rispetto alla stesura nel settembre 2002) ma diventato definitivo e efficace solo
da giugno 2004 (con 21 mesi di ritardo) all’avvenuta registrazione da parte della
Corte dei Conti del relativo Decreto Interministeriale di approvazione.

Per la remunerazione di questi nuovi interventi, venne individuato un metodo
di incremento tariffario specifico finalizzato al recupero dell’investimento
basato sull’effettivo stato di avanzamento lavori.

Al 31 dicembre 2009 sono stati eseguiti investimenti per circa 964 milioni di
euro, a fronte di incrementi di tariffa addizionali cumulativamente pari a
3,26% riconosciuti per la quota di investimenti effettuati.

Nel 2002 il IV Atto Aggiuntivo alla Concessione del 1997 ha introdotto, per la prima
volta in Italia e per i nuovi interventi, lo stretto legame tra investimenti effettuati e
incrementi delle tariffe.
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Interventi inseriti nel IV Atto Aggiuntivo del 2002 *

Km oggetto Importo Importo Stato al
di intervento originario aggiornato 31.12.2009

€/mln(1)
€/mln (2)

A1 3ª corsia Fiano R.-Settebagni
e Svincolo di Castelnuovo di Porto (3) 15,9 149 150 Lavori in corso

A4 4ª corsia Milano Est-Bergamo 33,6 308 501 Lavori ultimati
A8 Collegamento Nuova Fiera di Milano 3,8 58 86 Lavori ultimati
A9 3ª corsia Lainate-Como Grandate 23,2 186 430 Lavori in corso
A14 3ª corsia Rimini Nord-P.to S. Elpidio (4) 154,7 1.763 2.559 Lavori in corso, in

approvazione o in
affidamento

A7/A10/A12 Passante di Genova 34,8 1.800 3.101 Progetto preliminare
in corso

Altri interventi - 225 230 (5)

Totale 266,0 4.489 7.056
Totale lavori ultimati 37,4 637

* Approvato definitivamente nel 2004.
(1) Importo come da Convenzione che ha originariamente previsto la realizzazione dell'opera.
(2) Stima dei costi a finire aggiornata a marzo 2010.
(3) L'importo originario comprendeva anche l'ampliamento del tratto Settebagni-G.R.A. (2,8 km), intervento non più previsto

nella Convenzione Unica 2007.
(4) L'importo originario comprendeva anche l'ampliamento del tratto P.to S. Elpidio-Pedaso (16,6 km), intervento non più previsto

nella Convenzione Unica 2007.
(5) Piano Sicurezza Gallerie in corso; lavori ultimati su svincoli di Villamarzana e di Ferentino; lavori in corso su svincolo di Guidonia,

in affidamento per svincolo di Rubicone; in corso adeguamento progetto definitivo per presentazione in Conferenza dei Servizi
svincolo di Padova Zona Industriale; progetto definitivo dello svincolo di Maddaloni in approvazione ANAS.
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2.5 La riorganizzazione del Gruppo (2003)
La privatizzazione del “nocciolo duro” del 30% del capitale lasciava flottante
sul mercato il restante 70% circa delle azioni, esponendo la Società a
potenziali offerte pubbliche di acquisto (OPA), anche di natura ostile, come
del resto successe ad altre società (per esempio Telecom Italia).

Il rischio si accentuò nel corso del 2002. Le innumerevoli indiscrezioni circa
una possibile scalata ostile spinsero Schemaventotto al lancio di una OPA
preventiva nel novembre 2002.

Al termine dell’OPA e del riassetto societario successivo, la partecipazione di
Schemaventotto nel capitale di Autostrade salì dal 30%, acquistato in sede di
privatizzazione, al 50,1% detenuto allo scioglimento dei patti tra i soci a
giugno 2008.

L’operazione ha avuto due risultati: un controllo della Società da parte del
nucleo stabile degli azionisti che avevano vinto la gara, e una struttura
finanziaria equilibrata tra debito e capitale.

A completamento della ristrutturazione societaria, e al fine di assicurare il
finanziamento del piano degli investimenti, nel giugno 2004 furono emesse
da Autostrade quattro tranche di prestiti obbligazionari multivaluta, destinati a
investitori istituzionali. La risposta del mercato fu molto positiva, con una
domanda (9,4 miliardi di euro) di gran lunga superiore all’emissione di 6,5
miliardi di euro.

Il Gruppo ha mantenuto anche dopo l’OPA un rapporto tra indebitamento e
margine operativo lordo inferiore alle altre principali società del settore in Europa.

Allo stesso tempo, il merito di credito assegnato dalle principali agenzie di
rating internazionali al Gruppo è tra i migliori del settore e il più elevato tra i
gruppi italiani privati, a garanzia della capacità del Gruppo di rimborsare i
prestiti e raccogliere ulteriori risorse finanziarie per nuovi piani di investimento.

Nel 2003, l’OPA di Autostrade ha garantito la continuità del controllo e il
rafforzamento di un nucleo stabile di azionisti, riallineando la struttura societaria
e patrimoniale del Gruppo agli standard internazionali.



La riorganizzazione dell’assetto proprietario è stata accompagnata nel 2003
anche da una riorganizzazione societaria del Gruppo. Autostrade S.p.A. ha
conferito tutte le attività autostradali in concessione alla società Autostrade
per l’Italia S.p.A. (detenuta al 100%) per meglio delineare la sua missione di
holding capogruppo con attività di sviluppo strategico e finanziario rispetto alla
società operativa (titolare del contratto di concessione).

Nel 2007 Autostrade S.p.A. ha cambiato la propria denominazione sociale in
Atlantia S.p.A.
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2.6 Il nuovo quadro regolatorio e la Convenzione
Unica (2007)

La sottoscrizione della Convenzione Unica tra ANAS e Autostrade per l'Italia il 12
ottobre 2007, divenuta efficace nel giugno 2008 con la conversione in legge del
D.L. 59/2008, ha posto fine a un periodo di incertezza, dovuta all’introduzione di
una nuova disciplina sulle concessioni, contro cui la Commissione europea
aveva avviato una procedura di infrazione per la violazione delle disposizioni del
Trattato sulla libera circolazione dei capitali e la libertà di stabilimento.

La Convenzione Unica prevede dinamiche tariffarie più contenute e introduce
una ulteriore serie di garanzie dell’esecuzione del contratto che rendono la
convenzione un riferimento a livello europeo. Grazie alla trasparenza del
nuovo sistema tariffario Autostrade per l'Italia sarà in grado di finanziare sui
mercati dei capitali nuovi investimenti per circa 7 miliardi di euro nei prossimi
anni. Tali nuovi investimenti non sarebbero possibili senza la certezza delle
regole tariffarie per l’intera durata della concessione, anche nel caso, come
nello specifico, di un profilo tariffario più contenuto.

1. Tariffe

La nuova convenzione fissa l’incremento annuo in misura inferiore
all’inflazione: più precisamente l’incremento di ciascun anno è pari al 70%
dell’inflazione registrata nell’anno precedente (*).

La nuova formula è analoga a quella in vigore per tutte le concessioni
autostradali nel mondo, dove l’incremento annuo di tariffa è fissato per tutta
la durata della concessione in una misura pari a un percentuale dell’inflazione.
Invero, la percentuale di adeguamento all’inflazione (70%) delle tariffe di
Autostrade per l'Italia è di gran lunga la più contenuta rispetto a quanto vige
negli altri Paesi europei (dal 70% al 100%).

Il D.L. n. 185/2008 “anticrisi” poi convertito dalla Legge n. 2/2009, ha previsto
la possibilità per le società concessionarie di concordare con ANAS una
formula del sistema di adeguamento annuale delle tariffe di pedaggio analoga
a quella adottata per Autostrade per l’Italia, che ha, quindi, fatto da
riferimento per il settore.

La Convenzione Unica sottoscritta tra ANAS e Autostrade per l’Italia nel 2007 ha
rafforzato il quadro di certezze contrattuali e regolatorie necessario allo sviluppo
delle attività in concessione.

* Calcolata come variazione media annua dei prezzi al consumo per l'intera collettività nazionale rilevata dall'ISTAT, con
riferimento al periodo 1° luglio-30 giugno.



2. Investimenti

Nel quadro di certezze proposto dal nuovo schema di concessione, Autostrade
per l'Italia si è impegnata ad attivare ulteriori investimenti per 7 miliardi di euro
per nuove opere, senza gravare sulla finanza pubblica, grazie alle risorse private
che sarà possibile reperire sul mercato.

In dettaglio, con la nuova convenzione unica Autostrade per l’Italia:
• si assume espressamente a proprio carico e per intero i sovracosti incorsi

nella realizzazione degli investimenti in Grandi Opere previsti nel Piano
Finanziario allegato alla Convenzione del 1997 (il cui costo a finire è oggi
stimato in circa 6,5 miliardi di euro, rispetto ai 3,5 miliardi ipotizzati nel 1997);

• si assume anche il rischio di tutti i sovracosti necessari per il
completamento degli investimenti previsti nella IV Convenzione Aggiuntiva
del 2002 a partire dall’approvazione del progetto definitivo;

• destina un importo di circa 2 miliardi di euro, nell’ambito degli impegni di
investimento già assunti con la Convenzione del 1997, a nuovi specifici
interventi di potenziamento della rete senza maggiorazioni di tariffa;

• si assume l’impegno a sviluppare la progettazione preliminare per il
potenziamento di alcune tratte autostradali in concessione su circa 330 km
di rete, per un importo stimato in circa 5 miliardi di euro, che in caso di
approvazione del progetto definitivo saranno oggetto di remunerazione
mediante incrementi specifici di tariffa applicati in base allo stato di
avanzamento dei lavori, secondo i criteri definiti dalla nuova Direttiva CIPE
n. 39/2007;

• si assume inoltre l’impegno a completare il Piano Nazionale per il
Risanamento Acustico per un importo di circa 700 milioni di euro in
aggiunta a quanto già previsto dalla Convenzione del 1997.

Complessivamente, dunque, sommando i nuovi impegni di investimento
previsti dalla Convenzione Unica agli importi già contrattualizzati negli atti
concessori precedenti (Convenzione del 1997 e Atto Aggiuntivo del 2002),
Autostrade per l’Italia è impegnata in investimenti per circa 20,6 miliardi di euro.
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3. Garanzie di solidità patrimoniale

La Convenzione Unica prevede una serie di garanzie a tutela della solidità
patrimoniale del Concessionario e quindi della capacità finanziaria per poter
completare l’ingente piano di investimenti previsto:
• garanzie patrimoniali, in caso di ritardo nell’esecuzione degli investimenti

non specificatamente remunerati in tariffa;
• linee di finanziamento dedicate alla realizzazione degli investimenti, di

importo complessivo almeno pari allo scostamento negativo, dovuto ai
ritardi, tra il consuntivo degli investimenti e le previsioni di crono programma;

• obbligo di rispetto, per tutta la durata della concessione, del vincolo di
solidità patrimoniale: flusso di cassa della gestione/servizio del debito >1,2
(pena la revoca della concessione);

• sono soggette ad autorizzazione di ANAS le operazioni straordinarie sul
capitale del Concessionario quali fusioni, scorpori, scissioni o il
trasferimento della sede sociale o il cambiamento dell’oggetto sociale.

4. Sistema di penali e sanzioni

La Convenzione Unica prevede infine che, nel caso di mancato rispetto di una
serie di adempimenti in ordine agli impegni di Convenzione o a fronte del
mancato rispetto dei livelli di servizio entro gli standard oggettivi di qualità del
servizio, o in caso di ritardo nella progettazione e esecuzione delle opere
previste, per fatto imputabile al Concessionario, è prevista l’applicazione di una
serie di penali e sanzioni. Per le violazioni più gravi degli obblighi di convenzione
è previsto l’avvio del procedimento di decadenza dal rapporto concessorio.
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3.1 Tariffe
A valle della privatizzazione le tariffe applicate sulla rete gestita da Autostrade
per l’Italia sono cresciute pressoché in linea con l’inflazione (al contrario di
quanto accaduto fino al 1999), ivi inclusi gli incrementi specifici a fronte dei
nuovi investimenti, introdotti a partire dal 2005. Ciò coerentemente con il
fatto che tali tariffe erano destinate non a finanziare gli investimenti previsti
per la Variante di Valico, ma solo a compensare l’inflazione (e, fino al 2006,
l’incremento della qualità del servizio al netto del recupero della produttività).

Da un confronto con i principali Paesi europei con autostrade a pedaggio,
emerge con chiarezza che la tariffa applicata sulla rete gestita da Autostrade
per l’Italia è la più bassa in Europa.

3. I risultati a oggi
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3.2 Sicurezza
Dal 2000 Autostrade per l’Italia si è impegnata fortemente per migliorare tutti
i parametri di sicurezza autostradale a beneficio dei viaggiatori. Gli interventi
hanno riguardato l’infrastruttura e la gestione operativa per il miglioramento
della sicurezza sulla rete, nonché le iniziative di comunicazione per incidere
sui comportamenti di guida dei viaggiatori.

Interventi sull’infrastruttura e sulla gestione operativa per la sicurezza

Incremento dell’asfalto drenante (antipioggia), che ricopre (a dicembre 2009)
l’81,6% della rete, rispetto al 16% del 1999. Tale valore rappresenta di fatto
la copertura totale, se si escludono i tratti in cui non è opportuno intervenire
con asfalto drenante (tratti di montagna, gallerie o tratte nelle quali sono
previsti o in corso i lavori per le Grandi Opere).

Dal 1999 la profonda riorganizzazione di Autostrade ha allineato ai livelli europei
di performance il rendimento sul capitale (incluso il prezzo di privatizzazione) e la
redditività sui ricavi. Questi importanti traguardi, insieme con un sostanziale
miglioramento della qualità di servizio, sono stati raggiunti con tariffe più basse
degli altri operatori e tassi di crescita in linea con l’inflazione.
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Aumento dei coefficienti di aderenza e regolarità delle pavimentazioni, grazie
a cicli di rinnovo passati da 11 a 6 anni circa.
Sostituzione o ammodernamento di circa 2.577 km di barriere spartitraffico,
pari al 90,2% della rete.
Chiusura di tutti i 1.900 varchi aperti sullo spartitraffico (bypass) sul 100% della
rete con strutture mobili per permetterne l’apertura in situazioni di emergenza.
Installazione di reti antiscavalcamento lungo tutti i viadotti a carreggiate
separate (circa 300 km pari al 100% della rete), intervento che ha consentito
di azzerare i decessi legati a eventi accidentali.

Avvio del piano sicurezza gallerie, finalizzato all’adeguamento degli impianti di
illuminazione, ventilazione, antincendio e controllo traffico di 407 gallerie che
si concluderà entro il 2010. Al 31 dicembre 2009 tutti i progetti di
adeguamento sono stati approvati con decreto ANAS e tutti i lavori sono stati
affidati. Sulla base dei progetti approvati risultano terminati 233 interventi,
mentre i restanti sono tuttora in corso.

Realizzazione dal 2002 a oggi di 1.650 interventi in corrispondenza dei punti
che registrano un’incidentalità superiore alla media, i cosiddetti PISM. Le
attività intraprese hanno riguardato:
• 850 interventi di potenziamento della segnaletica standard;
• 500 installazioni di segnaletica luminosa ad alto impatto;
• 75 interventi di stesa di pavimentazione ad alta aderenza;
• 225 interventi vari contro i comportamenti non conformi al Codice della

Strada (box autovelox, ecc.).

Introduzione e progressiva estensione del sistema Tutor, un innovativo
sistema di controllo che permette di rilevare, grazie all’installazione di sensori
e portali con telecamere, la velocità media dei veicoli in autostrada.
Il sistema è stato sviluppato da Autostrade per l'Italia e messo a disposizione
della Polizia Stradale che, per legge, è l’unico soggetto titolato all’uso del
sistema per la rilevazione e il sanzionamento delle infrazioni accertate (ai
sensi dell’art. 208 del D. Lgs. n. 285/1992 le sanzioni sono emesse e
incassate direttamente dallo Stato, e non vanno, quindi, in nessuna misura, a
beneficio di Autostrade per l’Italia).
Il funzionamento del Tutor è indipendente dalla presenza o meno di un
Telepass a bordo. Il sistema Tutor è stato installato lungo quelle tratte che
presentavano tassi di mortalità superiori alla media. Attualmente il controllo
della velocità tramite Tutor è attivo su oltre 2.200 km di carregiare in Italia pari
a circa il 33% della rete di Autostrade per l’Italia e delle sue controllate.
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Principali iniziative di comunicazione per incidere sui
comportamenti di guida dei viaggiatori

“Previsioni di Traffico e Decalogo”: distribuzione attraverso i principali
periodici e quotidiani di un leaflet contenente le previsioni di traffico estive e
il decalogo per viaggiare sicuri in autostrada.

“Mettici la Testa”: realizzazione e cofinanziamento insieme a RAI Educational
della campagna televisiva “Mettici la testa” (44 puntate) trasmessa sui canali
RAI. Autostrade per l’Italia ha inoltre realizzato gratuitamente 250.000 Dvd
per contribuire alla diffusione della campagna.

“Caffè gratis di notte”: campagna per la sensibilizzazione sui rischi dovuti
all’affaticamento alla guida e contrastare l’incidentalità dovuta ai colpi di
sonno. Autostrade per l’Italia ha lanciato l’iniziativa che ha previsto la
distribuzione gratuita di oltre due milioni di caffè nelle notti di venerdì, sabato
e domenica dalla mezzanotte alle cinque. L’iniziativa è tuttora attiva nelle Aree
oggetto di rinnovi contrattuali nel 2009 e 2010.

“Obiettivo Sicurezza”: realizzazione e distribuzione di oltre 3,5 milioni di brochure
sulla Sicurezza Stradale per sfatare i principali luoghi comuni sui comportamenti
di guida (cinture posteriori, piazzole di sosta e corsie di emergenza, etc.).

“Viaggiare Sicuri in Autostrada”: realizzazione e distribuzione di un milione di
copie del decalogo per la sicurezza in autostrada.

“Guido? Non bevo”: realizzati e distribuiti gratuitamente in collaborazione con
Quattroruote un milione di braccialetti contro l’abuso di alcool alla guida.

“La vita è un soffio”: distribuzione gratuita di un milione di alcool test in Aree
di Servizio con l’obiettivo di rendere consapevoli gli automobilisti
sull’eventuale impossibilità di guidare per abuso di alcool.

I risultati

Il costante impegno nel miglioramento dell’infrastruttura e della gestione ha
permesso di ridurre dal 1999 a oggi del 72% il tasso di mortalità (calcolato
come numero di morti ogni 100 milioni di km percorsi), un risultato
ampiamente migliore di quello ottenuto dalle altre reti di trasporto su gomma



e in anticipo sull’importante obiettivo decennale fissato dalla Comunità
Europea di riduzione del 50% della mortalità entro il 2009.
La rete di Autostrade per l’Italia risulta anche due volte più sicura della viabilità
ordinaria (la cui riduzione del tasso di mortalità 1999-2009 si attesta al 40% ca.).
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(1) Per la viabilità ordinaria (non autostradale) il tasso di mortalità è stato calcolato sulla base dei dati di mortalità, traffi-
co merci e passeggeri, coefficienti di occupazione diffusi da ISTAT, Ministero per le Infrastrutture e i Trasporti e AISCAT.
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3.3 Qualità del Servizio
Le azioni o iniziative messe in atto per il miglioramento della qualità del
servizio hanno interessato molteplici ambiti della gestione del servizio.

Realizzazione del piano di miglioramento dei caselli, con interventi sia di
tipo infrastrutturale sia di natura organizzativo-gestionale sul personale
addetto su un totale di 50 caselli.

Cantieri per l’ampliamento della rete: in seguito all’avvio dei cantieri necessari
alla realizzazione del piano di potenziamento della rete, Autostrade per l’Italia ha
condiviso con le principali Associazioni dei Consumatori uno specifico Protocollo
che prevede la realizzazione dei lavori di ampliamento dell’attuale sede
autostradale senza alcuna riduzione del numero di corsie di marcia.

Cantieri per la manutenzione della rete: introduzione di nuovi standard
gestionali:
• pianificazione nei periodi caratterizzati da minor traffico;
• rimozione dei cantieri nei periodi di esodo e nei weekend;
• lavori in turni di 24 ore su 24 sulle tratte con maggior traffico;
• comunicazione preventiva di cantieri impattanti;
• installazione di cartelli di segnaletica di cantiere a integrazione di quelli

indicati dal Codice della Strada;
• lavori solo di notte sulle tratte nei pressi delle principali aree urbane.

Nuove terze e quarte corsie: realizzati interventi di ampliamento della rete
autostradale nelle tratte che presentavano maggiori criticità dovute agli elevati
flussi di traffico (4a corsia Modena-Bologna, 4a corsia Milano-Bergamo, etc.)

Operazioni Invernali: è stato definito, nel 2006, un Protocollo tra i Ministeri
delle Infrastrutture, dei Trasporti e dell’Interno, AISCAT, ANAS, e le
Associazioni degli Autotrasportatori che prevede, come già avviene nel resto
d’Europa, che nei casi di nevicate intense si provveda al fermo temporaneo
dei camion in aree appositamente indicate.
La gestione della viabilità in condizioni meteo avverse prevede inoltre:
• una dotazione aziendale di 1.900 mezzi e attrezzature speciali;
• la continua disponibilità di 3.000 addetti interni e esterni;
• trattamenti di salatura per la prevenzione del ghiaccio;
• il tempestivo intervento e tracciamento satellitare dei mezzi sgombraneve.



Piano di Riqualificazione delle Aree di Servizio: piano di investimenti da
parte dei partner commerciali e di Autostrade per l’Italia per riqualificare e
ampliare, con l’incremento dei parcheggi e l’introduzione di nuovi servizi,
tutte le Aree di Servizio.

Call Center Viabilità: introduzione del numero ad addebito ripartito con il
costo del solo scatto alla risposta; aumento del numero di linee telefoniche,
raggiungimento di standard di servizio ottimali con risposte pari al 99%.

I risultati

La progressiva eliminazione dei “colli di bottiglia” attraverso la costruzione di
terze e quarte corsie, la diffusione del Telepass che oggi conta più di 7 milioni
di clienti, la riorganizzazione dei cantieri di lavoro, il potenziamento dei caselli,
ha permesso di aumentare considerevolmente la fluidità del traffico,
riducendo rispetto al 2006 le ore di tempo perso in autostrada del 46%.
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Indicatori di Qualità del Servizio Unità di misura 2000 2009
Pannelli a messaggio variabile in itinere n. pannelli totali 102 508
Pannelli a messaggio variabile in entrata n. pannelli totali 151 438
Linee call center viabilità n. linee 12 120
Aree di Servizio completamente ristrutturate
o di nuova realizzazione n. 0 163
Parcheggi in Area di Servizio per autovetture n. 8.350 20.000
Parcheggi in Area di Servizio per TIR e bus n. 2.350 7.000
Superficie commerciale in Area di Servizio m2/000 190 270
Spazi attrezzati per camper n. 8 116

Fluidità del traffico Unità di misura 2006 2007 2008 2009
Total Delay* rete ASPI mln ore tempo perso 9,8 8,4 6,1 5,3
Rapporto ore coda su ore cantiere x 1.000 10,3 5,9 2,8 2,4

* Il Total Delay misura la differenza tra il tempo medio di percorrenza rilevato su di una tratta nel periodo in esame e il
tempo medio impiegato in condizioni di deflusso libero a una velocità media specifica della tratta. Tale differenza
viene moltiplicata per il numero di veicoli in transito ottenendo il tempo perso in totale da tutti i clienti che hanno percorso
il tratto in esame.
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Parallelamente, la percezione dell’aumento della qualità del servizio da parte
dell’utente è migliorata. Le indagini di Customer Satisfaction, realizzate a
partire dal 2004 attraverso un ente terzo specializzato, individuano un indice
di soddisfazione globale (Customer Satisfaction Index) pari a 6,92 (in una
scala da 1 a 10). L’apprezzamento del miglioramento della qualità del servizio
erogato è stato nel tempo più evidente per il segmento di clientela costituito
dai “frequent travellers”, i viaggiatori che, per motivi di lavoro o svago,
fruiscono con maggiore frequenza del servizio autostradale.

La valutazione della soddisfazione della clientela viene effettuata attraverso:
• due indagini di Customer Satisfaction all'anno;
• interviste a un campione casuale di 3.600 clienti;
• definizione sistematica degli obiettivi da raggiungere.

Il risultato delle indagini di Customer Satisfaction costituisce uno degli
elementi di valutazione del management aziendale.
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3.4 Redditività
Anche sul versante della performance economico-finanziaria, la Società ha
raggiunto risultati significativi dopo la privatizzazione, grazie
all’implementazione di una serie di misure per l’ottimizzazione dei costi di
gestione e allo sviluppo dei ricavi diversi dal pedaggio.

In tal modo i livelli di redditività sono stati riallineati al costo del capitale,
nonostante tassi di crescita delle tariffe in linea o inferiori all’inflazione. Il
rafforzamento della struttura economico-finanziaria del Gruppo ha reso
possibile il conseguimento del miglior rating del settore in Europa. Ciò ha
permesso di accrescere la capacità di attrarre risorse finanziarie per il
finanziamento dei nuovi investimenti per il potenziamento della rete.

L’incremento dell’EBITDA del Gruppo dal 1999 al 2009 (+1.167 milioni di
euro) è stato determinato, in ordine di importanza, dai seguenti fattori:
• recuperi di efficienza nella gestione operativa (+339 milioni di euro);
• sviluppo delle attività accessorie (rinnovo sub concessioni delle Aree di Servizio,

sistemi di pagamento e vendita impianti e servizi a terzi: +237 milioni di euro);
• incremento della tariffa media (+286 milioni di euro), al netto

dell’incremento del canone di concessione;
• incremento del traffico (+166 milioni di euro).

a cui si aggiungono la riapertura del Traforo del Monte Bianco nel marzo 2002
e la variazione del perimetro di attività dovuta all’acquisizione della società
Strada dei Parchi nel 2003, di Stalexport e Electronic Transaction Consultants
nel 2007 e di Los Lagos nel 2009. Forte impatto ha avuto l’aumento di
efficienza ottenuto nelle attività operative, in particolare grazie ai risultati
ottenuti sulle due voci di costo più rilevanti: pavimentazioni drenanti ed
esazione manuale al casello.

La prima è stata determinata dalla completa riorganizzazione della società
controllata Pavimental e delle strategie di acquisto di inerti e bitume, mentre
la seconda, oltre al notevole sviluppo dei sistemi di pagamento automatizzati,
è stata determinata dalla reimpostazione delle relazioni industriali e dalla
migliore definizione degli standard di esazione manuale.
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Questi risultati sono stati conseguiti nonostante aumenti dei costi delle materie
prime (per es. bitume) e del fattore lavoro largamente superiori all’inflazione.
Risultati analoghi sono stati ottenuti, senza peraltro penalizzare la qualità del
servizio e delle relazioni sindacali, su tutte le altre voci di costo dell’Azienda.

Altra determinante fondamentale del miglioramento della redditività è stato lo
sviluppo dei ricavi diversi dal pedaggio, operando su diversi settori:
• rimessa in gara delle sub concessioni nelle Aree di Servizio in scadenza, in

conformità ai criteri indicati dall’Autorità Garante della Concorrenza e del
Mercato (AGCM);

• sviluppo della vendita di impianti per l’esazione e dei relativi servizi a società
extra Gruppo;

• sviluppo del business della pubblicità sulle Aree di Servizio e realizzazione
e gestione dei siti che ospitano torri di telecomunicazione per operatori
commerciali e istituzionali;

EBITDA
1999

EBITDA
2009

Recuperi di
efficienza (1)

Sviluppo
attività

commerciali
e altro

Crescita
delle

tariffe (2)

Crescita
del traffico

1.037

52,8%

Ebitda margin 61,0%

715 €/mln (61%)

452 €/mln (39%)

376

339

286

2.204166

Crescita dell’EBITDA 1999-2009 (€/mln)

I dati 1999 sono elaborati applicando i principi contabili italiani GAAP. Dal 2005 sono applicati i principi IFRS.
(1) Misurati in termini di costi operativi reali per km percorso.
(2) Al netto del cambiamento degli importi per oneri di concessione (2,4% dal 2007).



• sviluppo dei sistemi di pagamento automatici e della base clienti Telepass.
Da notare che il canone mensile Telepass pagato dall’abbonato non è mai
stato incrementato dal 1997 per il contratto Family e dal 1995 per il
contratto Business.

Progressivamente dalla privatizzazione i livelli di redditività e di rendimento
del capitale del Gruppo si sono così avvicinati agli standard europei. La
redditività del capitale o ROE, misurata come rapporto tra l’utile netto
consolidato e il patrimonio netto consolidato (incluso l’avviamento
riconosciuto in sede di privatizzazione), ha raggiunto circa il 7% (contro
l’apparente 18% risultante in bilancio, ma che non tiene conto
dell’avviamento di privatizzazione).

La solidità finanziaria raggiunta dal Gruppo è testimoniata dall’assegnazione
ad Atlantia, da parte delle agenzie di rating internazionali Moody’s,
Standard&Poor’s e Fitch dei più elevati rating attribuiti ad aziende del settore
(Moody’s: A3; Standard&Poor’s: A-; Fitch: A-) con outlook stabile.
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L’accresciuta credibilità sui mercati si è tradotta in una maggior capacità di
attrazione delle risorse finanziarie a copertura dei crescenti impegni di
investimento. Anche nei momenti più difficili della crisi, il Gruppo ha potuto
raccogliere ben 4,2 miliardi di euro di risorse sui mercati finanziari
internazionali grazie all’emissione di prestiti obbligazionari e al ricorso a fonti
alternative di finanziamento a costi competitivi, allungando la durata media
del debito da sei a otto anni.

Risultati economico-finanziari di Gruppo *

1999 2009

Totale ricavi (€/mln) di cui: 1.965 3.611
Ricavi da pedaggio (€/mln) 1.800 2.956
Altri ricavi (€/mln) 165 654

Margine operativo lordo (EBITDA - €/mln) 1.037 2.204
Margine operativo lordo (EBITDA/Ricavi) 52,8% 61,0%
ROE a valore di libro (1) 14,8% 17,9%
ROE a valore di privatizzazione (2) 3,7% 6,9%

* Dati consolidati riferiti al Gruppo Atlantia.
(1) Rapporto tra utile dell’esercizio di pertinenza del Gruppo (al netto di eventuali proventi/oneri netti di attività cessate)

e patrimonio netto di pertinenza del Gruppo.
(2) Rapporto tra utile dell’esercizio di pertinenza del Gruppo e patrimonio netto di pertinenza del Gruppo rivalutato in

base al valore di privatizzazione.



3.5 Gli investimenti sulla rete
Nonostante le criticità e i ritardi dovuti alla complessità degli iter autorizzativi,
dalla privatizzazione in poi il Gruppo è riuscito a creare le condizioni per
quadruplicare il volume annuale di investimenti.

Gli iter di autorizzazione di nuove opere sono ben più lunghi di quanto
“formalmente” previsto; la normativa per l’affidamento degli appalti è
estremamente rigida e non consente di selezionare le imprese più solide e capaci.
Senza una semplificazione delle norme si rischia di non procedere con la
velocità auspicata.

In Italia la realizzazione di opere autostradali, anche il semplice allargamento
di una corsia, richiede una complessa e articolata fase progettuale e
autorizzativa da parte di Ministeri e Enti competenti.

Ogni progetto deve sottostare a un complesso iter autorizzativo che
rappresenta il processo necessario per l’esecuzione delle opere. Sono coinvolti
numerosi Enti centrali e locali (Ministeri, Regioni, Province, Comuni, Comunità,
…). Il protrarsi nel tempo dell’iter spesso e essenzialmente deriva dal mancato
accordo tra i diversi attori i cui interessi talvolta sono tra loro in contrasto.
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* Gli anni 2002-2003 non includono gli investimenti per l'acquisizione della gestione delle autostrade A24/A25 e quelli
della società Europpass



Questo fattore costituisce il principale motivo dei ritardi nella realizzazione dei
lavori e del conseguente aumento dei loro costi. Gli imprevisti tecnici e
geologici, le eventuali difficoltà finanziarie delle imprese e il continuo
aggiornamento delle normative possono comportare ulteriori ritardi, ma di
impatto largamente inferiore a quanto determinato dai ritardi autorizzativi.

Le principali fasi dell’iter autorizzativo di un progetto sono le seguenti:

Fase Attività A cura di
1

Redazione progetto preliminare ASPI

2
Inserimento del progetto nella Convenzione con ANAS ASPI e ANAS

3
Redazione progetto definitivo ASPI

4
Validazione tecnica ANAS

5
Valutazione di Impatto Ambientale (V.I.A.) Min. Ambiente, Beni e Att. Culturali

6
Conferenza dei servizi Ministero Infrastrutture e Trasporti

7
Integrazione progetto definitivo ASPI

8
Approvazione progetto definitivo ANAS

9
Redazione progetto esecutivo ASPI

10
Approvazione progetto esecutivo ANAS

11
Affidamento dei lavori

12
Consegna ed esecuzione dei lavori Impresa esecutrice/Direzione lavori(ASPI)

13
Apertura al traffico
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La farraginosità del percorso approvativo ha comportato lo slittamento dei
tempi realizzativi previsti per gli investimenti programmati nella Convenzione
del 1997. A metà del 2001, dopo quasi quattro anni dalla firma della
Convenzione di Autostrade e dopo oltre uno dalla privatizzazione, l’iter
autorizzativo della Variante di Valico (intervento principale del piano
investimenti del 1997) era ancora bloccato a causa del Decreto Ministeriale
del Ministero dell’Ambiente del 4.05.2001 (DEC/VIA/6068) che prescriveva il
riavvio della Valutazione di Impatto Ambientale di tutta la Variante di Valico.

Per sbloccare la situazione, Autostrade fu costretta nel luglio 2001, con
un’azione che non aveva precedenti istituzionali, a ricorrere al TAR contro il
Ministero dell’Ambiente, vincendo il ricorso. Solo successivamente, e grazie a
tale ricorso, il Consiglio dei Ministri con delibera del 9.08.2001 approvò il
progetto (tratta La Quercia-Barberino) dando l’avvio alla fase finale della
Conferenza dei Servizi per tutta la Variante di Valico. La stessa si concluse nel
novembre 2001 rimandando agli Osservatori Ambientali e ad altre Conferenze
dei Servizi successive la definizione delle oltre 1.000 prescrizioni emerse.

A oggi tutti i lavori per il potenziamento fra Bologna e Firenze sono stati
autorizzati, a eccezione della tratta Firenze Sud-Incisa, per la quale la
Conferenza dei Servizi, richiesta da Autostrade già nel settembre 2005, si è
aperta solo nel novembre 2009 ed è tuttora in corso (si ritiene che possa
chiudersi entro la primavera del 2010).

Grazie alla forte accelerazione impressa dal 2001 in poi, la situazione dei lavori
previsti originariamente nel 1997 è la seguente:
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Status degli Investimenti del Piano Finanziario 1997 al 31.12.2009

Km Importo ***

(€/mln)

Tratte completate * 141,5 1.407
Tratte aggiudicate 55,0 3.472
Tratte che hanno superato la fase approvativa ** 17,5 820
Tratte che non hanno superato la fase approvativa 22,9 809
Totale 236,9 6.508

* Dati al 31 dicembre 2009.
** Lavori che pur avendo superato la fase approvativa non sono ancora affidati.
*** Stima dei costi a finire aggiornata a marzo 2010.
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Circa il 60% delle tratte da potenziare inserite nella Convenzione del 1997
(141,5 km) sono state completate; sono stati aggiudicati o completati lavori
per oltre 4,9 miliardi di euro, cifra ben superiore alle previsioni iniziali di costo
(3,5 miliardi di euro) sulla base delle quali la Società era stata privatizzata nel
1999. Dai dati esposti emerge che Autostrade per l’Italia ha già impegnato più
risorse di quanto originariamente concordato e che si farà carico di quanto
eccede le previsioni.

Relativamente all’avanzamento della spesa per investimenti, la situazione è la
seguente:

La Convenzione del 1997 prevedeva la fine dei lavori di potenziamento della
Variante di Valico per il 2005, con una spesa di 3.556 milioni di euro.
Nell’aggiornamento del Piano Finanziario del 2002, inserito nel IV Atto
Aggiuntivo, per tener conto dei ritardi approvativi già accumulati, fu
necessario rivedere sia la tempistica di esecuzione delle opere, sia l’importo
complessivo aumentato da 3.556 milioni di euro a 4.500 milioni di euro. Si
accertò, inoltre, che i ritardi non erano imputabili alla Società e che i benefici
finanziari per quest’ultima, dovuti allo slittamento dei lavori, erano comunque
inferiori ai maggiori costi a carico della Società (944 milioni di euro).

La tempistica di esecuzione degli interventi venne aggiornata e concordata a
metà del 2002, in sede di redazione del IV Atto Aggiuntivo, quando l’iter
autorizzativo di molte tratte non era ancora completato (tratta Casalecchio-
Sasso Marconi, lotti 5, 6, 7, 8, 13 e 14 della Variante di Valico, Barberino-
Firenze Nord, lotti 4, 5 e 6 della tratta Firenze Nord-Firenze Sud, Firenze Sud-
Incisa, Tangenziale di Bologna).

Evoluzione Investimenti del Piano Finanziario 1997

Previsioni da Previsioni da Ultimo Variazione Variazione
(€/mln) Piano 1997 Piano 2002 aggiornamento (b-a) (c-b)

(a) (b) (c)

Stima totale investimenti 3.556 4.500 6.508 * +944 +2.008
Investimenti entro il 31.12.2009 3.556 4.500 3.135 ** +944 -1.365

* Stima dei costi a finire aggiornata a marzo 2010.
** Avanzamento al 31.12.2009



Dal 2002 a oggi, tutti gli iter autorizzativi sono stati completati, anche se con
molto ritardo rispetto alle previsioni del 2002, a eccezione della già citata
tratta Firenze Sud-Incisa.
Tali ritardi hanno comportato dal 2002 al 2009 minori investimenti rispetto al
piano originario, per circa 1,4 miliardi di euro. I conseguenti benefici finanziari
(al netto del carico fiscale) sono stimati in circa 352 milioni di euro e risultano
vincolati da Autostrade per l’Italia, in base a quanto previsto dalla
Convenzione Unica, in un’apposita riserva di Patrimonio netto.
Oggi l’investimento è stimato in 6,5 miliardi di euro, rispetto ai 4,5 miliardi di
euro della previsione fatta nel 2002. Rispetto alla stima iniziale di 3,5 miliardi
di euro sulla base della quale la Società venne privatizzata, la stima degli extra
costi ammonta complessivamente a 3 miliardi di euro.

Il contratto di concessione obbliga, indipendentemente dal costo, il
Concessionario all’esecuzione delle opere previste nella Convenzione del
1997. Per cui, gli eventuali maggiori costi non gravano sulla collettività e non
danno luogo a incrementi, né di tariffa, né di durata della concessione.

Da un’analisi comparativa con due opere infrastrutturali paragonabili, ma a
totale carico della collettività, l’ammodernamento dell’autostrada Salerno-
Reggio Calabria e il Treno ad Alta Velocità Torino-Milano-Napoli, emerge che:
• l’allungamento dei tempi rispetto alle previsioni è un fatto fisiologico anche

per opere che hanno avuto il supporto continuo e totale del Governo, degli
Enti locali e dell’opinione pubblica (vedi TAV);

• il maggiore onere a carico della collettività per quelle opere la cui
esecuzione è di responsabilità pubblica (TAV e Salerno-Reggio Calabria) è
sostanziale (quasi 28 miliardi di euro) e potrebbe aumentare ancora per via
di contenziosi, modifiche normative e opere di completamento.
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Per quanto riguarda gli investimenti del IV Atto Aggiuntivo, lo scostamento
rispetto alle previsioni - dai 4,5 miliardi di euro previsti nel 2002 all’attuale
stima di 7,1 miliardi di euro - è stato dovuto sia al ritardo di 21 mesi
dall’efficacia dell’Atto stesso (redatto a settembre 2002 e efficace da giugno
2004), sia ai lunghi iter approvativi e alle modifiche progettuali richieste.

Ad oggi sono stati completati in anticipo rispetto alle previsioni i lavori per
l’ampliamento alla quarta corsia della Milano-Bergamo e l’accesso al Polo
Fieristico di Milano, grazie all’affidamento diretto alla controllata Pavimental, cui
sono stati assegnati anche i lavori di ampliamento alla terza corsia della A9
Lainate-Como e del tratto A1 Fiano-Settebagni. Riguardo al potenziamento della
tratta Rimini Nord-Porto S. Elpidio, l’affidamento dei lavori sarà completato entro
il primo semestre del 2010. Riguardo al Passante di Genova, grazie all’utilizzo di
un innovativo strumento di confronto, il Dibattito Pubblico, Autostrade per l’Italia
ha potuto adottare in modo condiviso con il territorio e gli Enti locali - oltre che
con l’Ente Concedente - la scelta del tracciato. La progettazione dell’intervento
è in corso di predisposizione e sarà completata entro il 2010.
Una prima stima formulata sul progetto preliminare, che sarà definita nel corso
della progettazione definitiva ed esecutiva, indica in 3,1 miliardi di euro il valore
complessivo degli investimenti per la realizzazione del Passante di Genova.

Previsione iniziale Aggionamento al 31.12.2009 ∆
Anno Costi (€/mln) Fine lavori Costi (€/mln) Fine lavori Costi

Autostrade Convenzione 1997 1997 3.556 2003 6.508 *** 2017 **** 83,0%
TAV Torino-Milano-Napoli * 1994 10.923 2003 32.000 2009 193,0%
A3 Salerno-Reggio Calabria ** 1998 2.878 2003 9.500 2013 230,1%

* Fonti: Previsione: documento "Ambiente Italia" del 17.05.2004. Aggiornamento: stime presentate nel corso dell'Audizione
del Presidente e dell’Amministratore Delegato delle Ferrovie dello Stato S.p.A. presso il Senato della Repubblica nel marzo
2007.

** Fonti: Previsione: Seduta n. 733 del 05.06.2000 Camera dei Deputati-Allegato B "Lavori Pubblici". Aggiornamento: previsio-
ne di spesa contenuta nell'Allegato Infrastrutture al DPEF 2010-2013 del luglio 2009; previsioni di fine lavori pubblicata sul
sito istituzionale dell'ANAS, aggiornata a luglio 2009.

*** Stima dei costi a finire aggiornata a marzo 2010.
**** Ad eccezione della tratta Firenze Sud-Incisa per la quale la previsione di ultimazione potrà essere fatta solo a valle della

chiusura della Conferenza dei Servizi.



3.6 Risorse umane
Nel contratto di privatizzazione firmato nel 2000, era previsto l’impegno del
compratore a non attivare per i successivi tre anni (fino al 2003) procedure di
mobilità. Tale impegno è stato di fatto poi esteso fino al 2009 attraverso
successivi accordi con le parti sociali i cui elementi qualificanti sono stati:
• modalità di concertazione circa i successivi piani industriali;
• riduzione della forza impiegata nell’attività di esazione manuale (a seguito

dell’aumento dei sistemi di esazione automatica) e riconversione
professionale verso altre attività;

• estensione dell’attività di pattugliamento 24 ore su 24 sulla rete
autostradale;

• internalizzazione di molte attività di manutenzione precedentemente
eseguite da fornitori esterni;

• gestione dei call center con personale diretto con contratto di lavoro a
tempo indeterminato.

Attualmente, la struttura organizzativa è pervenuta al suo assetto ottimale,
restando solo da completare interventi marginali sul fronte dell’automazione
e della riconversione professionale.

Nel periodo 2000-2009 sono state inserite (a tempo indeterminato) oltre
3.510 risorse per il conseguimento dei principali obiettivi del Gruppo:
• il miglioramento dei processi legati all’esercizio della rete;
• la realizzazione del piano degli investimenti;
• il miglioramento della qualità del servizio erogato;
• la realizzazione di specifici progetti in tema di Sicurezza sul Lavoro rivolti al

personale dipendente e ai fornitori.

Il 40% dei nuovi assunti è in possesso di diploma di laurea, prevalentemente
in ingegneria ed economia e commercio. La percentuale di personale laureato
in ambito di Gruppo è così ulteriormente aumentata, passando dal 7% del
2000 al 14,6% del 2009.

La percentuale di donne in ambito di Gruppo nel 2009 è del 16,7%;
l’incidenza delle donne negli inserimenti di personale impiegato nel solo 2009
è stata del 35%.
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3.7 Innovazione tecnologica
Gli investimenti di Autostrade per l’Italia non si limitano alle opere di
potenziamento e ammodernamento della rete, ma sono anche finalizzati allo
sviluppo di soluzioni tecnologicamente innovative miranti a migliorare la qualità
complessiva dei servizi erogati al cliente e a tutelare i territori attraversati.

Queste attività sono svolte avvalendosi dei laboratori interni di ricerca di Prato
Calenzano, Barberino del Mugello, Fiano Romano e Romagnano Sesia e in
collaborazione con Centri di Ricerca e Istituti Universitari e talvolta anche in
partnership con altre aziende.

In particolare, nell’ambito della politica di investimenti “socialmente
responsabili”, Autostrade per l’Italia ha avviato negli ultimi anni una serie
d’iniziative in tema di energia, ambiente e sicurezza della circolazione.

Fra i principali interventi in corso di attuazione a forte valenza socio-
ambientale si segnala:
• l’estensione del sistema “Tutor“ nell’ambito del piano di interventi per la

sicurezza della circolazione sulla rete (-51% la variazione del tasso di
mortalità dopo un anno sulle tratte su cui è stato installato);

• “Green Building”: applicazione all’edificio della Direzione Generale di Roma
di un piano integrato di interventi volto al miglioramento dell’efficienza
energetica dello stabile (nel corso del 2009 è entrato in funzione l'impianto
fotovoltaico a copertura del parcheggio per i dipendenti);

• l’installazione di impianti fotovoltaici in 92 Aree di Servizio (15 completati a
fine 2009);

• implementazione di nuove tecniche di riciclaggio delle pavimentazioni a
temperature intermedie (la percentuale di riciclaggio sul totale dei rifiuti
prodotti nel 2009 è stata del 70%);

• lo sviluppo dell’illuminazione a basso consumo con lampade a LED nelle
gallerie autostradali (nel 2009 sono state eseguite le sostituzioni di 6.378
corpi illuminanti);

• il piano di risanamento acustico (prevista l’installazione 1.000 km di barriere
antirumore;

• la riqualificazione del parco veicolare finalizzata alla riduzione delle emissioni
CO2 (nel 2009 il progetto ha coinvolto 924 mezzi tra veicoli sociali e
autovetture fornite alla Polizia stradale).



Un importante riconoscimento per le attività svolte dal Gruppo si è avuto con
l’inserimento - nel settembre 2009 - di Atlantia nel Dow Jones Sustainability
World Index, l’indice mondiale per la responsabilità sociale d’impresa che
seleziona le migliori imprese su 2.500 società internazionali presenti negli
indici Dow Jones Global.

3.8 Progetti di sviluppo in Italia e all’estero
Dopo la privatizzazione molta della capacità potenziale di investimento del
Gruppo viene “congelata” in vista di previste operazioni di estensione della
rete italiana (anche grazie al nuovo clima favorevole creato dalla Legge
Obiettivo del 2001) nelle quali Autostrade per l’Italia acquisisce un ruolo
rilevante.

Tuttavia, a causa della complessità degli iter autorizzativi, del gran numero di
enti locali coinvolti, della mancanza dei previsti fondi pubblici, nessuna delle
iniziative è arrivata a oggi a uno stato di maturazione sufficiente a poter
impegnare risorse finanziarie, costringendo Autostrade per l’Italia ad
abbandonare molti progetti (per esempio Brebemi, Pedemontana Lombarda,
Arcea Lazio, Nuova Romea).
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Di seguito sono esposti in sintesi i progetti sul territorio nazionale in cui
Autostrade per l’Italia è presente.

Iniziative in corso di sviluppo Km Quota Autostrade Investimento stimato
per l'Italia totale (€/mld)*

Autostrada Tirrenica 206 94% 3,2

Stato attuale
In data 11.03.2009 è stata sottoscritta la Convenzione Unica tra Società Autostrade Tirrenica e
ANAS che prevede l’impegno a realizzare il completamento dell’A12 Livorno-Civitavecchia per
oltre 200 km con investimento stimato in oltre 3 miliardi di euro subordinatamente alla
definizione dei termini per la remunerazione economica dell’investimento oggetto del piano
economico-finanziario allegato al progetto definitivo e aggiornato in funzione dei costi previsti
per la realizzazione dell’opera, delle previsioni di traffico e delle condizioni di mercato per il
finanziamento dell’investimento.

Prato-Signa 10 46% 0,3

Stato attuale
In data 17.07.2006 è stata firmata la Convenzione con la Regione Toscana che ha richiesto
successivamente integrazioni al progetto definitivo consegnato in data 15.09.2007. In data
26.01.2009 si è conclusa la procedura di VIA. Attualmente è in fase di convocazione la
Conferenza dei Servizi a cui seguirà la definizione del Piano economico-finanziario con l’Ente
Concedente.

Tangenziali Esterne di Milano 33 32% 1,5

Stato attuale
Firmata Convenzione in data 27.03.2009. A esito dell’iter approvativo di legge la Convenzione
diventerà efficace.

Totale 249 5,0

* Gli investimenti riportati potranno variare durante la fase di progettazione definitiva, anche per le richieste
degli Enti locali.



Nonostante molta della capacità di investimento del Gruppo sia concentrata
in Italia, la presenza internazionale si è estesa considerevolmente dalla
privatizzazione. Le iniziative di sviluppo più significative successive alla
privatizzazione sono di seguito riassunte:
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Iniziativa Paese Anno

M6 Toll Regno Unito 2000

Attività
Avvio del lavori della M6 Toll (prima autostrada a pedaggio in Gran Bretagna) aperta poi nel 2003.
Situazione
Autostrade ha ceduto nel 2005 la propria quota all'azionista Macquarie.

Europpass Austria 2002

Attività
Aggiudicazione della gara per la realizzazione del primo sistema al mondo di pedaggio dinamico per
mezzi pesanti su oltre 2.000 km di rete stradale e autostradale austriaca. In esercizio dal 2004.
Situazione
Nel 2005 il Governo austriaco ha ricomprato la concessione a prezzo di mercato.

Costanera Norte Cile 2005

Attività
Acquisizione del 45% di Sociedad Concessionaria Costanera Norte SA, società cilena concessionaria
di circa 43 km di autostrade urbane nella città di Santiago del Cile.
Situazione
Società partecipata attraverso Autostrade per l'Italia, ma non consolidata.

Stalexport Polonia 2006-2007

Attività
Acquisizione del 56,2% del capitale della società polacca Stalexport, titolare dal 1997 della
concessione autostradale della A4 Cracovia-Katowice, di circa 61 km.
Situazione
Controllata da Autostrade per l'Italia e consolidata nel Gruppo Atlantia.
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Iniziativa Paese Anno
Electronic Transaction Consultants Corporation (ETC) USA 2007

Attività
Acquisizione del 45% del capitale di ETC, leader negli USA nella consulenza in sistemi di
pedaggiamento elettronico free flow.
Situazione
In virtù dei diritti di voto potenziali (call option) su un ulteriore 16% del capitale sociale, ETC
risulta consolidata nel Gruppo Atlantia.

Partecipazioni acquisite dal gruppo Itinere Cile/Brasile 2009

Attività
Acquisizione di partecipazioni in una serie di società concessionarie cilene e brasiliane facenti
prima parte del gruppo Itinere, per un totale di circa 700 km di autostrade a pedaggio.
Situazione
L'operazione è stata perfezionata nel giugno 2009.

Pune-Solapur India 2009

Attività
Atlantia, in consorzio al 50% il gruppo Tata, si è aggiudicata la concessione della tratta autostradale
Pune-Solapur di 110 km.
Situazione
A fine 2009 la società concessionaria ha avviato la realizzazione degli interventi in programma.



3.9 L’aumento di valore della Società
La quotazione del titolo Autostrade dal momento della privatizzazione (dicembre
1999) rimase sostanzialmente stabile fino al mese di novembre 2001, quando
venne presentato agli investitori istituzionali il nuovo Piano Strategico.

Gli incrementi di valore più sostanziali si sono avuti successivamente con la
realizzazione del “Progetto Mediterraneo” a partire dal 2003 e soprattutto
grazie al prolungato periodo di costante riduzione dei tassi di interesse. Il
costo del capitale è, infatti, la voce di costo più rilevante nel settore della
costruzione e gestione delle autostrade, rappresentando tra il 50% e il 70%
dei ricavi da pedaggio.

Atlantia ha raggiunto in borsa un massimo di 27,2 euro per azione il 2.11.2007
mentre, in coincidenza con la crisi finanziaria internazionale, il valore del titolo
in borsa si è drasticamente ridotto toccando i minimi a marzo 2009.
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Da tutto quanto esposto, emerge come la privatizzazione di Autostrade abbia
permesso di raggiungere risultati positivi per le Istituzioni e la collettività:
• con la privatizzazione lo Stato ha potuto trasferire a privati l’onere di avviare

il piano di investimenti che da 15 anni era bloccato (Variante di Valico) e di
incassare 8,1 miliardi di euro;

• dopo la privatizzazione, la qualità del servizio e la sicurezza sulla rete
autostradale del Gruppo sono significativamente migliorate;

• dal 1999 a oggi il tasso di mortalità sulla rete autostradale gestita in
concessione si è abbattuto di oltre il 70%, mentre il tempo perso per code
e rallentamenti si è dimezzato;

• la copertura con asfalto drenante ha raggiunto il 100% della rete (salvo
dove non è possibile la posa);

• gli investimenti realizzati annualmente per il potenziamento della rete sono
pressoché quadruplicati;

• nel contempo le tariffe negli ultimi 10 anni sono complessivamente
cresciute in linea con l’inflazione, nonostante l’incremento degli
investimenti realizzati, e sono comunque rimaste largamente inferiori a
quelle applicate negli altri Paesi europei con rete autostradale a pedaggio.

L’Italia mira ad accrescere la propria capacità competitiva, puntando a
recuperare un pesante deficit infrastrutturale accumulato rispetto ai principali
Paesi europei in 30 anni di stasi realizzativa, nonché ad accelerare la ripresa
dell’economia, anche attraverso una politica di investimenti in grandi opere.

In tale contesto, Autostrade per l'Italia è pronta a raccogliere le sfide derivanti
dalle responsabilità assegnatele, ed è pronta a consolidare l’impegno per
accelerare la realizzazione degli investimenti in programma, purché sia lasciata
operare in modo da poter svolgere la propria attività, facendo leva sulle proprie
capacità e potendo contare su un quadro regolatorio certo e stabile:
• Autostrade per l'Italia, anche attraverso le Concessionarie italiane controllate,

è impegnata in un programma di investimenti senza precedenti - circa 22
miliardi di euro - per l’ammodernamento e l’ampliamento della rete
autostradale gestita in Italia, che qualifica il Gruppo come maggior investitore
privato in infrastrutture in Italia;

• la Convenzione Unica ha contribuito a ristabilire un quadro di fiducia
indispensabile per attrarre le necessarie risorse finanziare sui mercati dei
capitali;

4. Conclusioni



• il Gruppo può contare su un’adeguata disponibilità di risorse finanziarie a
copertura degli impegni di investimento, grazie all’accesso al mercato dei
capitali garantito dal rafforzamento del quadro regolatorio e dal miglior
rating del settore;

• la rimozione nel febbraio 2009 della norma che impediva alle Concessionarie
autostradali italiane di affidare lavori a società controllate consente una
notevole accelerazione dei lavori, attraverso l’assegnazione a Pavimental
(controllata al 72% da ASPI) di lavori che verranno ultimati con un
significativo risparmio di tempo rispetti a quelli messi in gara.

Auspichiamo una crescente collaborazione con il territorio e con le Istituzioni
locali per superare agilmente gli ostacoli che ancora si frappongono
all’ordinato procedere degli iter autorizzativi. Saremo così in grado di
fluidificare la realizzazione dei programmi di investimento nei tempi previsti,
e di consegnare al Paese al termine del decennio una rete autostradale
profondamente ammodernata e potenziata.
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