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1.
Premessa

Desidero, innanzitutto, ringraziare il Presidente Realacci e tutti i componenti della Commissione per il cortese invito rivolto all’ANAS. 

L’audizione odierna conferma e ribadisce, a mio avviso, l’interesse che il Parlamento riconosce all’attività svolta dall’ANAS per la crescita del nostro Paese, particolarmente in questo momento cha appare caratterizzato dalla più lunga e difficile recessione vissuta dall’Italia dal 2° dopoguerra. 

Mi preme, comunque, sottolineare, e apparirà evidente nello svolgimento della mia relazione, che, sia pure nell’attuale contesto di crisi economico-finanziaria a livello interno ed internazionale, il management e i dipendenti tutti dell’ANAS, continuano a svolgere con impegno il loro servizio, con l’obiettivo di concorrere, in maniera positiva, alla ripresa economica dell’Italia.  
Al riguardo, prima di effettuare un’analisi più approfondita dei temi oggetto dell’audizione, vorrei illustrare brevemente la mission, la struttura organizzativa ed i principali risultati conseguiti da ANAS che, pur nella loro sinteticità, consentono, comunque, di avere un quadro chiaro delle attività svolte - anche per effetto del riordino del settore previsto dalla Legge - e del percorso di riequilibrio dei conti posto in essere dalla Società negli ultimi anni. 

1.1.
Mission e struttura organizzativa

L’ANAS S.p.A. ( di seguito “ANAS” o la “Società”) è stata trasformata da ente pubblico in società per azioni nel 2002.

Ha un capitale sociale pari ad Euro 2.269.892.000 (di cui Euro 250.000.000 di capitale disponibile e Euro 2.020.000.000 di contributo destinato alla realizzazione di opere), interamente detenuto dal Ministero dell’Economia e delle Finanze (di seguito “MEF”), ed è sottoposta alla vigilanza del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (di seguito “MIT”).

E’ qualificata quale organismo di diritto pubblico con riferimento all’espletamento delle procedure di affidamento ed è quindi tenuta ad operare nelle forme proprie delle amministrazioni aggiudicatrici.

E’ concessionaria della gestione della rete delle strade statali (che si estendono per circa 23.265 km) e delle autostrade statali non a pedaggio (aventi un’estensione pari a 1.278 km, comprensivi anche dei raccordi autostradali). 

Dal 1° ottobre 2012 - per effetto delle disposizioni normative sul riordino della Società che verranno meglio illustrate  nel paragrafo 2 - il ruolo e le funzioni di concedente degli oltre 5800 km della rete autostradale a pedaggio, così come la vigilanza sull'esecuzione dei lavori di costruzione delle opere autostradali affidate in concessione e il controllo della gestione delle autostrade, sono stati trasferiti dall’ANAS direttamente al MIT.

Sul territorio, l’ANAS opera attraverso 19 Compartimenti regionali, una Direzione Regionale per la Sicilia e 4 Uffici Speciali, uno dei quali competente per l’autostrada A3 Salerno-Reggio Calabria.

L’attività dell’ANAS è articolata attraverso una pluralità di società che operano anche come imprese, sul mercato italiano ed estero, consentendo al Gruppo di concludere l’esercizio 2012 con un utile consolidato di 8,7 milioni di euro, importo di oltre quattro volte superiore rispetto a quello dell’ANAS
. 

Il Gruppo ANAS comprende, in particolare:
· 2 società di progetto controllate dall’ANAS: Quadrilatero Marche-Umbria S.p.A. e Stretto di Messina in Liquidazione S.p.A.;

· una società a controllo congiunto con la Regione Veneto (CAV), concessionaria per la gestione e costruzione del Passante autostradale di Mestre, autostrada a pedaggio;

·  4 società a controllo congiunto con le Regioni: Lombardia, Lazio, Molise e Piemonte per lo svolgimento delle attività di concedente per la realizzazione e gestione di infrastrutture autostradali a pedaggio;

· 3 società collegate concessionarie per la realizzazione e gestione di autostrade e trafori a pedaggio: le due società concessionarie dei trafori del Monte Bianco e del Frejus, compresa l’autostrada Torino-Bardonecchia, e la concessionaria dell’autostrada Asti – Cuneo;
· ANAS International Enterprise S.p.A., una società controllata dall’ANAS al 100% che svolge sul mercato estero, ed in regime di concorrenza, servizi integrati di ingegneria, attività di PMC, direzione lavori, servizi di assicurazione e controllo della qualità ed assistenza in processi di riorganizzazione e privatizzazione, nel settore delle infrastrutture di trasporto. 

A tale riguardo è di tutta evidenza come molte di tali società (CAV SpA, la società concessionaria per la realizzazione dell’autostrada Asti Cuneo e le società concessionarie dei trafori del Monte Bianco e del Frejus) operino nel settore delle società concessionarie delle autostrade a pedaggio, producendo utili che sono stati oggetto di distribuzione alla Capogruppo.

Per quanto riguarda, nello specifico, ANAS International Enterprise, essa opera come un’impresa in regime di concorrenza nel mercato estero, offrendo, come detto, servizi integrati di ingegneria, attività di Project Management Consulting, direzione lavori, servizi di assicurazione e controllo della qualità ed assistenza in processi di riorganizzazione e privatizzazione, nel settore delle infrastrutture di trasporto, anche in partecipazione con altri soggetti pubblici e privati italiani o stranieri. 
La società - anche a seguito dell’acquisizione per conferimento, in suo favore, del ramo di azienda delle commesse già affidate all’ANAS - ha un portafoglio ordini già formalizzati al 31 dicembre 2012 di circa 300 milioni di Euro (di cui circa la metà in quota alla società).

In particolare, le principali aree di attività della società riguardano l’esecuzione:

a) in Algeria dell'attività di direzione lavori su circa 400 km di nuove autostrade (primo contratto vinto dell’ANAS per un importo totale della commessa che supererà i 100 milioni di euro);

b) in Libia, a seguito di gara in qualità di capofila di RTI, del contratto di 125,5 milioni di euro per l'espletamento dei servizi di Project Management Consulting relativo all'intero processo di realizzazione dell' Autostrada costiera Ras Ejdyer-Emssad, di oltre 1700 km;

c) in Qatar, a seguito di gara internazionale, del contratto di circa 48 milioni di euro, di una commessa per l’espletamento dei servizi di assicurazione e controllo qualità sulle pavimentazioni dell’intera rete stradale del Qatar;

d) in Colombia, a seguito di gara internazionale, dei servizi di ingegneria relativi alla  strutturazione di tre tratte autostradali nonchè dei servizi di progettazione per la ricostruzione di 13 ponti, per un totale di circa 900 km, da affidare in concessione facendo ricorso al project financing;

e) in Paraguay di una commessa inerente lo studio di soluzioni tecniche finalizzate alla riabilitazione della viabilità nelle regioni del Chaco e Neembucù.
La società si è, inoltre, recentemente aggiudicata in Colombia la gara bandita per i servizi di strutturazione integrale (tecnica, finanziaria e legale) di concessioni autostradali in regime di PPP relativa a 6 corridoi per un totale di 2.200 km circa.
Si segnala, infine, la partecipazione della società a numerose gare internazionali per i servizi di ingegneria, direzione lavori, PMC, assicurazione e controllo della qualità e catasto strade sia per consolidare la propria presenza nelle aree dove già opera (Algeria, Colombia e Qatar) sia per penetrare in altri mercati di nuove regioni quali l’Africa subsahariana, l’est Europa ed altri paesi sud Americani.
1.2. 
Profili attinenti alla gestione operativa

La politica di efficientamento, messa in atto dall’ANAS, a partire dal 2006, ha consentito di superare il pesante disavanzo ereditato dalla gestione 2005 (496 milioni di Euro), progressivamente ridottosi negli anni successivi e di conseguire, per la prima volta, l’utile di esercizio a partire dal 2008. Al riguardo, si evidenzia che il bilancio consolidato del Gruppo ANAS si è chiuso nel 2012 con un utile di 8,7 milioni di Euro, mentre quello della Capogruppo ANAS con un utile di 2,1 milioni di Euro, come meglio si dirà nel successivo paragrafo 4.1.
L’azione di efficientamento si è concretizzata nell’assunzione di un articolato corpo di iniziative che hanno profondamente inciso in termini di riduzione dei costi nonché sulla struttura e sulle modalità di azione dell’ANAS, riguardando tutti gli aspetti e le aree operative aziendali.

Per quanto riguarda le misure di contenimento della spesa, si è intervenuti con iniziative che hanno determinato una significativa riduzione del costo del personale e delle spese per consulenze (spesa che è passata dai circa 20 milioni del 2005 a meno di 35 mila Euro nel 2012).

Relativamente agli aspetti organizzativi sono state adottate iniziative volte: 

a) all’implementazione del nuovo Modello di Esercizio della rete; 

b) alla revisione delle procedure e dei bandi per appalti e acquisti nonché per pervenire alla digitalizzazione degli affidamenti e dei relativi contratti; 

c) alla redazione ed aggiornamento delle procedure aziendali riguardanti i processi “core” della Società anche nell'ottica del rispetto delle prescrizioni del D.lgs. 231/01 e s.m.i.;

d) alla formazione del personale.

Sotto il profilo della gestione operativa, l’ANAS, dal 2007, è la prima stazione appaltante d’Italia e tale dato è stato confermato anche per il 2012 (fonte CRESME) con 520 bandi pubblicati per un importo di circa 3 miliardi di Euro.
E’ stata, inoltre, ottenuta la certificazione in qualità, preordinata a garantire un efficiente sistema di gestione, di tutte le attività aziendali - dalla progettazione di grandi opere infrastrutturali all’appalto di lavori stradali e servizi connessi, direzione lavori, esercizio e sorveglianza della rete stradale in concessione, progetti di ricerca, effettuazione di prove sui materiali e controlli delle infrastrutture con tecnologie innovative - secondo la Norma UNI EN ISO 9001- 2008.

Sotto un diverso profilo, l’ANAS, in qualità di gestore primario della rete viaria nazionale, è chiamata a raggiungere obiettivi di efficienza costruttiva, strategie manutentive, sicurezza e riduzione degli impatti ambientali. Questi obiettivi vengono perseguiti anche mediante le attività di ricerca, innovazione e sviluppo di nuove tecnologie per modernizzare e quindi elevare i livelli di sicurezza e di tutela ambientale nei diversi settori delle nuove costruzioni e dell’utilizzo stesso delle opere. In tale quadro, il Centro di Ricerca di Cesano fornisce un ampio spettro di servizi che integrano e completano le prove più tradizionali, attraverso il monitoraggio con apparecchiature ad alto rendimento degli indicatori prestazionali delle infrastrutture stradali, le misure illuminotecniche per la progettazione e la verifica degli interventi di manutenzione, nonché lo studio e la ricerca di soluzioni tecniche innovative. L’ANAS ha inoltre acquisito i più moderni sistemi di informazione all’utenza, in quanto consapevole del fatto che la gestione di una rete stradale è un’attività complessa che, oltre ad investimenti, richiede il coordinamento di persone e mezzi.  

L’ANAS ha, tra l’altro, sviluppato un’esperienza, quasi unica, nella gestione delle emergenze stradali tale da garantire la percorribilità della rete in concessione in situazioni di traffico intenso (esodo) nonché meteorologiche complesse e di dare un efficace supporto dovunque sia necessario.

2. Processo di riorganizzazione dell’ANAS 

2.1.
 Il quadro normativo di riferimento 
La cornice normativa di riferimento per l’ANAS ha subito significative modifiche per effetto dell’emanazione dell’art. 36 del D.L. n. 98/2011, conv. in L. n. 111/2011, - e dell’art. 11, commi 5 e 6, del D.L. n. 216/2011, conv. in L. n. 14/2012 -  come più volte emendati - che hanno disciplinato il riordino della Società. 
In particolare, l’art. 36 D.L 98/2011 aveva previsto, nella sua formulazione originaria, l’istituzione (con decorrenza 1.1.2012), di un’Agenzia per le infrastrutture stradali e autostradali ed il conseguente riordino dell’ANAS. 

La versione iniziale della norma limitava fortemente le competenze della Società, prevedendo il trasferimento all’Agenzia, oltre che del ruolo di concedente di società concessionarie autostradali
, anche di numerose funzioni di carattere operativo da essa espletate sulla rete delle strade ed autostrade in concessione. 
La norma, nella sua stesura originaria, prevedeva, inoltre, l’obbligo per l’ANAS di trasferire gratuitamente al MEF, o a società dallo stesso controllata, tutte le partecipazioni detenute.

Per quanto attiene all’assetto di governance della Società, è stata prevista la decadenza del Consiglio di Amministrazione e la nomina di un Amministratore unico
, al quale sono stati conferiti i più ampi poteri di amministrazione ordinaria e straordinaria, ivi incluse tutte le attività occorrenti per l’individuazione delle risorse umane, finanziarie e strumentali che dovevano confluire nell’Agenzia, nonché il compito di riorganizzare le residue risorse della Società e di predisporre il nuovo statuto sociale. Peraltro, nella versione originaria della norma, tale statuto doveva prevedere i requisiti necessari per stabilire forme di controllo analogo del MEF e del MIT sulla Società “al fine di assicurare la funzione di organo in house dell'amministrazione”. Lo Statuto, una volta approvato con Decreto Interministeriale doveva (sempre in base alla versione iniziale della previsione) essere adottato, nei successivi 30 giorni, con delibera Assembleare che avrebbe dovuto anche ricostituire il Consiglio di Amministrazione della Società. 

L’art. 36, infine, prevede una convenzione da sottoscrivere tra il MIT e l’ANAS in funzione delle modifiche conseguenti alla disciplina sul riordino, da approvarsi con Decreto del MIT, di concerto con il MEF.

L’art. 36 ha subito, nel tempo, diversi interventi correttivi volti a: 
a) riattribuire alla Società i compiti di tipo operativo previsti dalla normativa di riferimento, confermando in capo all’ANAS il compito di approvare i progetti relativi alla rete di propria competenza ed esplicitando la possibilità per la Società di continuare a svolgere attività che sono strumentali al core business aziendale (cfr. art. 36 del D.L. 24.1.2012, n. 1, conv. in L. 24.3.2012, n. 27);

b) modificare progressivamente la disciplina del trasferimento delle partecipazioni detenute dall’ANAS, eliminando il riferimento alla gratuità dello stesso; individuando Fintecna, in luogo del MEF, quale soggetto cessionario; delimitando l’oggetto della cessione nelle partecipazioni detenute nelle società miste regionali co-concedenti; posticipando al 30.9.2012 il termine per il trasferimento, fino ad arrivare all’abrogazione della norma che prevedeva tale trasferimento tenuto conto che la sua attuazione avrebbe comportato una serie di criticità di carattere regolamentare, operativo  e finanziario che avrebbero reso la stessa complessa e comunque poco efficiente (cfr. art. 22, comma 9-bis, D.L. 6.12.2011, n. 201, conv., con modificazioni, dalla L. 22.12.2011, n. 214, e successivamente la Legge 24.2.2012, n. 14 di conversione del D.L. 29.12.2011 n. 216 ed il D.L. 6.7.2012 n. 95 conv. in L. 7.8.2012, n. 135, nonché, da ultimo, l’art. 34, comma 14 lett. b) del D.L. 18.10.2012, n. 179, conv. dalla L. 17.12.2012, n. 221);

c) disporre la soppressione dell’Agenzia (peraltro mai divenuta operativa)
 ed il trasferimento al MIT, dal 1° ottobre 2012, dei compiti attribuiti all’Agenzia nonché delle risorse finanziarie, umane e strumentali relative all'IVCA (cfr. art. 11, commi 5 e 6, del D.L. n. 216/2011, conv. in L. n. 14/2012, come da ultimo modificato dall’art. 12, comma 78, lett. b), D.L. 6.7.2012 n. 95, conv. in L. 7.8.2012, n. 135); 
d) modificare la tempistica di approvazione con Decreto Interministeriale del nuovo Statuto dell’ANAS, dapprima al 30 marzo 2013 e poi al 30 novembre 2013 (cfr. art. 1, co. 180, della Legge del 24.12.2012, n. 228 e da ultimo l’art. 25 D.L. 21.6.2013, n. 69 conv. in L.  9.8.2013, n. 98) nonché quella di predisposizione dello schema di convenzione da sottoscrivere tra l’ANAS ed il MIT, in luogo dell’Agenzia. A tale ultimo riguardo si evidenzia che il termine per l’adozione di tale atto era stato prorogato al 30 giugno 2013 dall’art.  1, co. 180, della L. del 24.12.2012, n. 228  ma successivamente non è stato più aggiornato agli adeguamenti normativi intervenuti;

e) sopprimere l’originaria disposizione dell’art. 36 D.L. 98/2011 che prevedeva l’introduzione di modifiche statutarie al fine di configurare – per il futuro – l’ANAS come “organo in house della P.A.”, in quanto tale trasformazione sarebbe stata ostativa al processo di apertura al mercato della Società già avviato;

f) modificare la tempistica per la ricostituzione in forma collegiale della governance della Società, prevedendo che entro 30 giorni dalla data di approvazione da parte dell’assemblea del bilancio 2012 (e non piu' entro il termine di 30 giorni dall'emanazione del decreto MEF/MIT di approvazione dello statuto) fosse convocata l'assemblea dell’ANAS per la nomina del consiglio di amministrazione. 

In adempimento di tale ultima disposizione, in data 9 agosto 2013 l’assemblea degli azionisti ha ricostituito l’organo amministrativo - in forma collegiale, nominando un nuovo Consiglio di Amministrazione composto da tre membri: il Dott. Pietro Ciucci – Presidente che, ai sensi dell’art. 15.1 dello Statuto vigente svolge le funzioni di Amministratore Delegato; l’Ing. Sergio Dondolini - Consigliere (designato su proposta del MIT); la Dott.ssa Maria Cannata - Consigliere (designato su proposta del MEF). 
Le numerose modifiche sopra evidenziate rispetto all’impianto originario della Riforma hanno determinato significativi riflessi sull’ordinario svolgimento delle attività di competenza della Società. Ciò nonostante l’ANAS, grazie al notevole impegno profuso dalle strutture aziendali, ha continuato nel perseguimento dei propri obiettivi strategici in termini di attuazione degli investimenti e di efficientamento della struttura organizzativa e dei costi di funzionamento, ottenendo con continuità, a partire dal 2008, risultati positivi di bilancio (cfr. paragrafi 1.1, 1.2, 3 e 4.1). 
2.2
L’attuazione della normativa sul riordino dell’ANAS anche alla luce dei recentissimi interventi legislativi in materia 
a)
Trasferimento delle risorse umane, finanziarie e strumentali ex IVCA al MIT

L’originaria formulazione dell’art. 36 dettava un’articolata e complessa disciplina per la definizione delle modalità attraverso le quali procedere al trasferimento delle risorse umane, strumentali e finanziarie dell’ANAS.
L’attuazione di tale disciplina ha determinato criticità di carattere operativo, che allo stato dovrebbero trovare definizione nelle disposizioni contenute all’art. 25 D.L. n. 69/2013 (commi 1-4), conv. in Legge n. 98/2013, nonché nell’art. 6 D.L. n. 101/2013 – allo stato in fase di conversione in legge (cfr. infra).
Ai fini dello svolgimento delle procedure da porre in essere per il trasferimento al Ministero delle funzioni di concedente e vigilante, l’ANAS ha collaborato attivamente con le competenti strutture del MIT e del Dipartimento della Funzione Pubblica, nell’ambito del Tavolo Tecnico per l’individuazione del personale interessato al trasferimento alla Struttura di Vigilanza sulle Concessionarie Autostradali (istituita con DM del 1° ottobre 2012 per l’espletamento dei compiti già attribuiti all’Agenzia) e per la risoluzione delle problemi connesse. Ciò allo scopo di evitare soluzioni di continuità nell’espletamento dei compiti affidati, che hanno un rilevante impatto sulla libertà di circolazione e sulla sicurezza della collettività. 

In adempimento degli obblighi normativi e contrattuali, è stato trasferito al MIT il personale a tempo indeterminato (118 risorse) mentre è stato risolto il rapporto di lavoro in essere con il personale a tempo determinato (23 risorse), tenuto conto della circostanza che l’art. 36, comma 5, D.L. n. 98/2011 aveva disposto il trasferimento del solo personale a tempo indeterminato.
b) 
I recentissimi interventi legislativi sul tema del passaggio al MIT delle funzioni trasferite dall’ANAS 

In particolare, l’art. 25 (Misure urgenti di settore in materia di infrastrutture e trasporti: modifiche alla disciplina sul riordino di ANAS) del D.L. n. 69/2013, conv. in L. n. 98/2013, ha previsto che:

· al fine di assicurare la continuità dell’attività di vigilanza sui concessionari della rete autostradale da parte del MIT, in esito alla soppressione dell’Agenzia, con D.P.C.M. (da adottarsi su proposta del MIT, di concerto con il MEF ed il Ministero per la pubblica amministrazione e la semplificazione), si debba procedere all’individuazione delle unità di personale trasferito al MIT ed alla definizione della tabella di equiparazione del personale trasferito con quello appartenente al comparto Ministeri nonché all’individuazione delle spese di funzionamento delle relative attività di vigilanza e controllo sui concessionari autostradali
. A tale scopo, la dotazione organica del MIT dovrà essere incrementata di un numero pari alle unità di personale con rapporto di lavoro a tempo indeterminato individuate dal predetto DPCM (c. 1);

· sotto il profilo finanziario, il medesimo DPCM dovrà individuare le risorse derivanti dalle sub-concessioni su sedime autostradale, già dovuti al concedente ai sensi delle convenzioni e, ove necessario, quelle derivanti dal canone comunque corrisposto ad ANAS ex art. 1, co. 1020 L. n. 296/2006 – anche mediante apposita rideterminazione della quota percentuale del predetto canone da corrispondere direttamente ad ANAS da parte dei concessionari autostradali – destinate a far fronte agli oneri di cui sopra, da iscrivere nello stato di previsione del MIT. L’ANAS deve dare chiara evidenza, tra i ricavi propri del conto economico, delle entrate acquisite ai sensi dell’art. 1, co. 1020 L. n. 296/2006 (c. 2). A tale riguardo si fa presente:

i. per i canoni concernenti le sub-concessioni sul sedime autostradale relativi al 2012 versati interamente all’ANAS, la Società ha dovuto versare, entro il 30 giugno 2013, al bilancio dello Stato, ai fini della successiva rassegnazione, la quota di spettanza del MIT relativa al periodo 1° ottobre – 31 dicembre 2012, al netto delle anticipazioni già effettuate; 

ii. a partire dal 2013, i concessionari versano i canoni relativi alle sub-concessioni su sedime autostradale direttamente al bilancio dello Stato con cadenza mensile, entro il mese successivo, nella misura del 90% dell’ammontare degli importi dovuti per il corrispondente periodo dell’anno precedente, salvo conguaglio da effettuarsi entro il 31 marzo dell’anno successivo
 (c. 3);
· il MIT assume le situazioni debitorie e creditorie relative alle funzioni di cui agli artt. 36, co. 2 D.L. n. 98/2011 e 11, co. 5 D.L. n. 216/2011, nonché l’eventuale contenzioso, sorti a far data dal 1° ottobre 2012 (c. 4). 

Sulla materia è successivamente intervenuto anche l’art. 6 D.L. n. 101/2013 (attualmente in fase di conversione in legge), per stabilire che al fine di garantire la continuità dell’attività di vigilanza sui concessionari della rete autostradale esercitata dal MIT ai sensi dell’art. 11, co. 5 D.L. n. 216/2011, i limiti di spesa prescritti dall’art. 9, co. 28 del D.L. n. 78/2010 in materia di assunzioni a tempo determinato, non trovano applicazione nei confronti del MIT medesimo, nei limiti di 50 unità di personale, ai fini dello svolgimento della suddetta attività di vigilanza (art. 6, co. 3)
. 
Inoltre, in sede di conversione in legge del D.L. n. 101/2013, sono stati introdotti dalla I Commissione Affari Costituzionali del Senato i seguenti ulteriori commi all’art. 6: 

i. il nuovo comma 3-bis, secondo cui, al fine di assicurare la continuità dell’attività di vigilanza sui concessionari della rete autostradale da parte del MIT, come previsto dall’art. 25, comma 1 del D.L. n. 69/2013, si prevede di incrementare la dotazione organica del MIT nella seguente misura:

a) per l’area funzionale, di un numero di unità pari al numero del personale trasferito (di cui al comma 1 dell’art. 25);

b) per l’area dirigenziale di prima e di seconda fascia, rispettivamente di una e dodici unità di personale;

ii. il nuovo comma 4-bis, con cui si prevede di integrare il disposto dell'art. 11, co. 5 D.L. n. 216/2011 stabilendo che, a seguito del trasferimento al MIT delle funzioni di vigilanza sui concessionari autostradali (per effetto della soppressione dell’Agenzia per le infrastrutture stradali e autostradali) sono trasferite al MIT, unitamente alle risorse finanziarie, umane e strumentali relative a IVCA, anche le altre strutture dell'ANAS che svolgono le funzioni di concedente ex art. 36, co. 2 D.L. n. 98/2011 pari a dieci unità per l'area funzionale e due per l'area dirigenziale di seconda fascia. Per l’effetto, la dotazione organica del MIT deve essere incrementata di due posizioni per l'area dirigenziale di seconda fascia, nonché di un numero di posti corrispondente alle unità di personale trasferito.

Con riferimento agli emendamenti da ultimo approvati in Commissione Affari Costituzionali al Senato, si fa presente quanto segue.
Per quanto concerne la possibilità per il MIT di derogare ai limiti assunzionali per il personale a tempo determinato per lo svolgimento delle attività di vigilanza oggetto di trasferimento, nel ricordare che le risorse a tempo determinato in forza presso l’IVCA ammontavano a 23 unità, desta preoccupazione il fatto che all’ANAS, secondo quanto previsto dal citato art. 25 D.L. n. 69/2013, verrebbe richiesto di coprire le ulteriori spese di funzionamento della struttura deputata alle attività di vigilanza e controllo sui concessionari autostradali trasferite al MIT.

In merito al previsto trasferimento al MIT delle altre strutture dell’ANAS deputate a svolgere le funzioni di concedente, si fa presente che - come anche evidenziato in diverse comunicazioni al MIT sull’argomento - esse riguardano la gestione amministrativa e economico-finanziaria delle gare per la selezione dei concessionari autostradali e  la finanza di progetto, per le quali non vi sono uffici dedicati in via esclusiva. Tali attività, infatti, sono svolte, rispettivamente, nell’ambito della Condirezione Generale Legale e Patrimonio e della Condirezione Generale Amministrazione e Finanza, unitamente ad altre funzioni di competenza, comportando mediamente un impegno pari in termini equivalenti a 6 unità l’anno.
In ogni caso, nell’approssimarsi della scadenza di fine anno è interesse dell’ANAS definire, in via conclusiva, tutti gli aspetti riguardanti l’avvenuto trasferimento delle competenze di ente concedente e vigilante sui concessionari autostradali.
c)
Adempimenti derivanti dalla previsione di un nuovo Statuto sociale e di una nuova Convenzione ANAS/MIT
Per quanto riguarda gli adempimenti conseguenti alle disposizioni legislative emanate, come da ultimo emendate, il già citato art. 36 del D.L. n. 98/2011 e s.m.i. prevede l'approvazione, con decreto del Ministro dell’Economia e delle Finanze di concerto con il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, entro il 30 novembre p.v., del nuovo statuto sociale, predisposto dall’Organo Amministrativo
. 

Al riguardo si rileva che tale adempimento potrebbe ritenersi già assolto con l’intervenuta approvazione - da parte dell’assemblea riunitasi in data 9 agosto u.s. nonché con decreto interministeriale - del nuovo Statuto dell’ANAS che recepisce le disposizioni sul riordino della Società e considerato che, per effetto delle ultime modifiche normative sopra descritte, non è più necessario adeguarlo al fine di assicurare la configurazione dell’ANAS come organo in house dell’Amministrazione. L’argomento verrà comunque esaminato, nel corso di una prossima riunione consiliare, per valutare l’opportunità di eventuali ulteriori modifiche a tale testo.

Inoltre, l’ANAS, tenuto conto di quanto disposto dall’art. 36, comma 6
, D.L. n. 98/2011, ha altresì sottoposto alla valutazione del MIT successive proposte dello schema di Convenzione (progressivamente adeguate alle modifiche normative intervenute nella disciplina sul riordino della Società)
, da sottoscrivere tra le stesse Parti e da approvarsi successivamente con decreto interministeriale (MIT/MEF).  

Tale ultimo adempimento non è assistito da un termine visto che la data originariamente prevista dal Legislatore per la relativa sottoscrizione, del 30 giugno 2013, non è stata successivamente aggiornata agli adeguamenti normativi nel frattempo intervenuti. Al riguardo, pertanto, verrà presentato all’esame di un prossimo Consiglio di Amministrazione della Società un testo aggiornato di Convenzione, tra ANAS e MIT, da sottoporre successivamente al MIT. 
2.3.
L’applicazione all’ANAS delle recenti leggi di contenimento della spesa relative al settore della P.A.

L’ANAS rientra attualmente nell’elenco delle amministrazioni pubbliche inserite nel conto economico consolidato che sono individuate ogni anno dall’ISTAT ai sensi dell’articolo 1, comma 3 della legge 31 dicembre 2009, n.196 (cfr., da ultimo, il comunicato pubblicato sulla G.U. n. 229 del 30 settembre u.s.).

L’inserimento in tale elenco è stato utilizzato da varie leggi di contenimento della spesa che si sono succedute negli ultimi anni (cfr., ad esempio, l’art. 2, c. 618,  L. n. 244/07; gli artt. 6, 9 e 12, D.L. n. 78/2010, gli artt. 8, c. 3, e art. 14 D.L. n. 95/2012) per definire l’ambito soggettivo di applicazione di diverse misure volte ad introdurre, con i cd. tagli lineari, degli obiettivi di efficientamento dei costi di struttura (es. per missioni, personale, pubblicità, consumi intermedi ecc.). 
Particolarmente significativa è, in tale quadro, la norma (cfr. art. 8, comma 3, del D.L. 95/2012 – c.d. “Spending Review II”), che, come noto, impone, ferme restando le altre misure di contenimento della spesa, di ridurre, rispetto alla spesa sostenuta per consumi intermedi nel 2010, i trasferimenti dal bilancio dello Stato agli enti e agli organismi anche costituiti in forma societaria, dotati di autonomia finanziaria, inseriti nel conto economico consolidato della P.A. in misura pari al 5% per il 2012 e al 10 % a decorrere dall'anno 2013. La norma dispone, altresì, un obbligo di versamento entro il 30 giugno di ciascun anno delle somme derivanti da tale riduzione al bilancio dello Stato e quindi, di fatto, senza alcun beneficio né per il Conto Economico né per la situazione finanziaria dell’ANAS. 
In attuazione di tale previsione, l’ANAS ha versato allo Stato l’importo di 2,5 milioni di Euro nel 2012 e di quasi 5 milioni di Euro nel 2013.

Le limitazioni previste nei provvedimenti sopra ricordati si basano, tuttavia, su parametri di carattere generale che non risultano compatibili con i meccanismi di funzionamento tipici delle società per azioni e non tengono conto in alcun modo della politica di contenimento dei costi già operata dalla Società (di cui si è detto al precedente paragrafo 1.2), che ha consentito finora di ridurre in maniera considerevole le spese di funzionamento aziendali.
Conseguentemente, l’applicazione dei predetti vincoli normativi comporta per l’ANAS notevoli difficoltà operative in quanto ne limitano fortemente l’autonomia, la capacità di programmazione di medio e lungo periodo e la possibilità di continuare a garantire adeguati livelli di qualità di servizio. 

Tali problemi sono stati oggetto più volte di segnalazione alle Autorità di Governo e agli Organi di Controllo e sono stati rilevati anche dalla Corte dei Conti nelle relazioni periodiche sulla gestione finanziaria dell’ANAS.

In considerazione delle criticità sopra sintetizzate, appare evidente come nel caso dell’ANAS, in luogo dell’applicazione di disposizioni generali relative al settore della P.A., sia più coerente con la natura di società per azioni e con la mission aziendale, che sia l’Azionista ad indicare puntuali e sfidanti obiettivi di efficientamento e ad effettuare apposite verifiche sul loro raggiungimento, consentendo così di proseguire nel percorso di contenimento e di ottimizzazione dei costi di funzionamento aziendali già intrapreso negli anni scorsi, anche in vista dell’auspicato definitivo avvicinamento della Società al mercato.

3.
Situazione attuale degli investimenti

3.1.
Lavori in corso 

Dal 2006 l’ANAS ha dato avvio a 198 nuovi lavori che hanno comportato un impegno complessivo di circa 12 miliardi di Euro e sono state portate a termine opere che hanno consentito l’apertura al traffico di oltre 1.300 Km di strade e autostrade in gestione per un investimento di circa 13,6 miliardi di Euro. 

L’importo effettivamente speso nel periodo per la realizzazione di infrastrutture viarie è stato di circa 17,5 miliardi di Euro, dei quali 6,5  riguardano lavori tuttora in corso.

Oggi l’ANAS gestisce una rete viaria di oltre 25 mila chilometri, dei quali 1.310 km di autostrade e raccordi autostradali senza pedaggio. 

Sono 12 i cantieri avviati dalla Società nel corso del corrente anno, per un valore di 1,1 miliardi di Euro, mentre sono 16 le nuove opere stradali e autostradali completate ed aperte al traffico, per un valore di quasi 2,5 miliardi di Euro.

Attualmente i lavori in corso o di prossimo avvio sono 103, per un valore di quasi 12 miliardi di Euro.

Ad oggi sono in corso 10 gare principali per nuove opere, per un importo complessivo di circa 1,5 miliardi di Euro.
3.2.
 Autostrada A3 Salerno Reggio-Calabria

La complessità dell’intervento di ammodernamento dell’Autostrada Sa-Rc discende, in primo luogo, dalla particolare situazione orografica e geomorfologica del territorio attraversato, che ha richiesto l’impiego anche di soluzioni progettuali di alta ingegneria, innovative dal punto di vista degli schemi strutturali, nonché delle forme architettoniche e dell’inserimento dell’opera nel contesto ambientale. 

Inoltre, la necessità di operare in gran parte sulla sede originaria, e quindi in sovrapposizione all’autostrada in esercizio, comporta una serie di ulteriori difficoltà, quali l’elevata complessità progettuale, maggiori costi, maggiori tempi di esecuzione, maggiori disagi per l’utenza per la necessità di continue deviazioni e di chiusure di tratti e di svincoli. Criticità si registrano, tuttavia, anche nelle aree dove il nuovo tracciato non coincide con l’esistente, in quanto, in mancanza di viabilità alternativa, per lo svolgimento dei lavori, viene utilizzata quale strada di accesso ai cantieri, parte dell’attuale sede stradale.

Al 30 settembre 2013 gli stanziamenti disponibili per la nuova autostrada Sa-Rc sono risultati di 7,4 miliardi di Euro ed hanno garantito il finanziamento di tutti gli interventi finora attivati. 
Ad oggi ai finanziamenti già disponibili vanno aggiunti ulteriori 217 milioni di Euro relativi al Piano per il Sud.

Per la realizzazione degli interventi in fase di progettazione ed acquisizione pareri, per un’estesa complessiva di circa 58 km, sono ad oggi ancora necessari 3,1 miliardi di Euro.

In sintesi, a tutto il 30 settembre 2013, dei 443 Km dell’intero tracciato dell’Autostrada Sa-Rc, circa 385 Km, pari a circa l’87%, risultano caratterizzati da lavori ultimati o in fase di esecuzione; di questi, circa 322 km risultano fruibili (il 73% dell’intero tracciato), circa 43 km in fase di esecuzione e circa 20 km appaltati e non cantierati (intervento con progettazione esecutiva in corso). I restanti 58 km (13% del tracciato) riguardano interventi in fase di progettazione e/o di acquisizione pareri.

3.3. 
Statale 106 Jonica 

La nuova “Jonica” sarà integrata con l’Autostrada Sa-Rc attraverso la realizzazione di trasversali di collegamento, in parte già in corso di esecuzione, come la SS 182 “Trasversale delle Serre” e la SS 280 “dei due Mari”, nonché l’ammodernamento della SS 534 per la realizzazione del collegamento autostradale “Firmo-Sibari” denominato  “Megalotto 4”. 

Gli interventi previsti per la nuova 106 nella Regione Calabria sono costituiti da: 

· 12 Megalotti, di cui 2 in fase di ultimazione per un valore di quasi 1,1 miliardi di Euro, 2 già affidati per un valore di circa 830 milioni di Euro, 8 in progettazione per un valore di circa 16 miliardi di Euro;
· 3 lavori ordinari, di cui 2 in corso ed 1 in appalto, per un investimento totale di circa 200 milioni di Euro.

Le opere relative alla realizzazione della nuova sede della SS 106 Jonica riguardano:

· Lavori in corso per 46 Km, e precisamente:

a) Megalotto 1 (Locri) Km 12 che verranno aperti al traffico per la fine del mese di ottobre 2013;

b) Megalotto 2 (Catanzaro) Km 22, di cui 17 km di asse principale già aperti al traffico e 5 km di collegamento con la SS 280 con lavori in corso;

c) Variante esterna all’abitato di Marina di Gioiosa Km 4;

d) Variante esterna all’abitato di Roccella Ionica Km 8

· Lavori con progettazione esecutiva in corso e di imminente avvio dei cantieri:

       Megalotto 4 (Firmo-Sibari) Km 14;

· Lavori in appalto o già appaltati con progettazione in corso per 42 Km e precisamente:

a) Megalotto 3 (Sibari-Roseto Capo Spulico) Km 38;


       b)Variante esterna all’abitato di Palizzi – I^ stralcio – Km 4

3.4
Statale 640 di Porto Empedocle
La Statale 640 ha un’estensione complessiva di 74 Km, inizia a Porto Empedocle, attraversa la Valle dei Templi, a Sud della città di Agrigento, e, dopo aver interessato i territori di numerosi comuni delle provincie di Agrigento e Caltanissetta, termina innestandosi sull’autostrada A19 “Palermo-Catania” tra Caltanissetta ed Enna.

L’investimento consiste nel raddoppio per l’intera tratta, anche in variante, dell’attuale piattaforma stradale (doppia carreggiata, 4 corsie), finalizzato al sostegno dello sviluppo economico e territoriale della Sicilia.

Gli interventi previsti per la realizzazione dell’adeguamento della SS 640, sono costituiti da 2 Megalotti, già affidati a Contraente Generale, per un investimento complessivo di circa 1,5 miliardi di Euro.

Del primo Megalotto, dal Km 10 al Km 44, i lavori sono in fase di ultimazione per un investimento totale di circa 500 milioni di Euro.

Del secondo Megalotto, dal Km 44 al Km 74, i lavori sono stati avviati da poco, e il valore complessivo ammonta a circa 1 miliardo di Euro.  

In base all’art. 18 del D.L. n. 69/2013 e alla successiva convenzione sottoscritta tra ANAS e MIT il 31 luglio u.s., l’intervento risulta finanziato per 90 milioni di Euro con le risorse previste nel Fondo, da inserire nello stato di previsione del MIT, su un importo complessivo di 2.069 milioni di euro per il quadriennio 2013-2017.

3.5      Itinerario Sassari-Olbia
La strada Sassari - Olbia, costituisce il principale collegamento trasversale interno tra la costa occidentale e quella orientale del nord della Sardegna. Essa risulta strategica per lo sviluppo e le prospettive di crescita dell’isola. Ad oggi, il collegamento è rappresentato da una strada a carreggiata unica a due corsie e l’ammodernamento dell’itinerario rientra tra le disposizioni urgenti di protezione civile per fronteggiare l’emergenza determinatasi nel settore del traffico e della mobilità nelle province di Sassari ed Olbia-Tempio, di cui all’O.P.C.M. n°3869 del 23/04/2012 e O.P.C.M. del 20/08/2010. La gestione emergenziale è scaduta al 31.12.2012 con la riattribuzione della gestione ad ANAS in quanto amministrazione competente in via ordinaria.

La nuova infrastruttura Sassari-Olbia, che presenterà le caratteristiche di una strada a doppia carreggiata con due corsie per senso di marcia avrà una estensione di circa 80 km.

Per l’esecuzione dell’opera, è stata prevista una suddivisione in 11 lotti:

· Lotto 0 – tratto di collegamento alla SS 131;

· Lotti da 1 a 8 – relativi all’adeguamento a 4 corsie dell’itinerario esistente a due corsie;

· Lotto 9 – adeguamento a 4 corsie della penetrazione alla città di Olbia in corso di esecuzione.

· Adeguamento della sezione stradale del ponte sul Rio Padrongianus sulla statale 125 aperto al traffico l’11 giugno 2013.

· I lavori sono in corso sui lotti 0, 1 e 9, mentre risultano di prossimo avvio i lotti 3, 5, 6, 7 e 8, mentre sono in corso di aggiudicazione i lotti 2 e 4. 

L’intero programma degli interventi sopra riportati, ha, allo stato attuale della progettazione, un costo complessivo di circa 950 milioni di Euro.

Il 6 marzo 2013 è stato sottoscritto il Contratto Istituzionale di Sviluppo (CIS) - previsto dall’art. 6 del d.lgs. 88/2011 - per la realizzazione dell’itinerario stradale Sassari-Olbia. Con tale contratto le parti sottoscrittrici, coinvolte nella realizzazione dell’intervento, si sono impegnate a rimuovere tempestivamente gli ostacoli che dovessero sorgere in fase di esecuzione dell’opera applicando, in caso di inerzia, ritardo o inadempienza accertate, misure sanzionatorie. Ad oggi si tratta dell’unico intervento, tra quelli di competenza ANAS, avviato con la sottoscrizione del CIS.

3.6. 
Piano di manutenzione straordinaria 

L’impegno profuso dall’ANAS per la realizzazione di nuove opere e per l’ammodernamento della rete esistente, necessario per recuperare il gap infrastrutturale del nostro Paese, non deve portare a trascurare l’importanza degli interventi di manutenzione straordinaria sugli oltre 25.000 km di rete in concessione della Società. 

Tali interventi  rivestono, infatti, un’importanza fondamentale sia nell’ottica di garantire la sicurezza dell’utenza che di preservare il valore del patrimonio infrastrutturale in gestione dell’ANAS. Tale esigenza è stata evidenziata anche dal Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, On. Maurizio Lupi, nel corso dell’audizione del 21 maggio u.s., presso questa Commissione per esporre le linee strategiche di sviluppo della politica infrastrutturale, laddove la manutenzione della rete stradale viene definita “la prima tra le priorità”, per fronteggiare la quale “per il 2013 e per il 2014 occorrono almeno 1.1000 milioni di Euro”, di cui disponibili solo 300 milioni di Euro.
L’ANAS ha quindi sviluppato un Programma di interventi di manutenzione straordinaria di ponti, viadotti e gallerie per un valore complessivo di circa 2,5 miliardi di Euro.  Nell’ambito di tale pianificazione, assume particolare rilevanza il finanziamento, disposto con l’art. 18 del D.L. n. 69/2013, di un programma di 100 interventi, quantificato in 300 milioni di Euro dal decreto n. 268 del MIT, di concerto con il MEF del 17 luglio u.s., registrato dalla Corte dei Conti il 27 agosto successivo (nonché 90 milioni di euro, a valere sui Fondi di cui al comma 1 dello stesso art. 18 D.L. n. 69/2013 per l’anno 2016 per l’Asse di collegamento tra la S.S. 640 e l’autostrada A19 Agrigento – Caltanissetta). 

L’erogazione per cassa dei fondi per il Programma di interventi di manutenzione straordinaria, disciplinata dalla Convenzione tra l’ANAS ed il MIT, sottoscritta in data 31 luglio u.s., approvata e resa esecutiva in data 7 agosto 2013 dal Decreto del MIT n. 304, registrato alla Corte dei Conti in data 11/09/2013, avverrà a stati di avanzamento lavori, tuttavia, non eccedenti, per ciascun anno dal 2013 al 2015, gli importi come di seguito indicati: 

-
anno 2013: 13 milioni di Euro
-
anno 2014: 156 milioni di Euro
-
anno 2015: 131 milioni di Euro
Lo stato di attuazione del programma al 9 ottobre 2013 risulta essere il seguente:

a) n. 88 interventi pubblicati per un importo complessivo di circa 230 milioni di Euro;

b) n. 47 gare esperite con aggiudicazione provvisoria per un importo complessivo di circa 65 milioni di Euro. 
La pubblicazione di ulteriori 12 bandi per 70 milioni di euro verrà completata entro il mese di ottobre. Nel mese di novembre p.v. verranno consegnati i primi cantieri.
L’ANAS ha, inoltre, rappresentato ai competenti Ministeri l’importanza che nell’ambito dei provvedimenti legislativi di prossima emanazione siano stanziati ulteriori fondi per attivare, sulla base di progetti disponibili, una seconda fase di tale Programma di interventi, mirati al superamento delle criticità, ad incrementare la sicurezza, a migliorare le condizioni delle infrastrutture e della piattaforma stradale nonché a riqualificare gli impianti tecnologici presenti sulla rete. 
Si fa, infine, presente che per la manutenzione straordinaria, sono attivi o in fase di attivazione da parte dell’ANAS circa 350 interventi (88 dei quali riguardano il Piano di Manutenzione Straordinaria) per un importo di circa 700 milioni di Euro; inoltre, dal 2006 fino ad oggi sono stati ultimati circa 1700 interventi per circa 1,7 miliardi di Euro. 
Al fine di reperire le risorse finanziarie per attuare gli interventi di manutenzione straordinaria, l’ANAS ha formulato più volte la proposta intervenire sull’attuale formulazione dell’art. 142 del D.Lgs. 30 aprile 1992, n. 285 e s.m.i. (cd. “Codice della Strada”) destinando alla Società - in linea con quanto recentemente auspicato anche dal Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti
- i proventi delle sanzioni derivanti dall’accertamento delle violazioni dei limiti di velocità - mediante l’impiego di apparecchi di rilevamento della velocità o di dispositivi di controllo a distanza delle violazioni - effettuate sulla rete stradale ed autostradale in concessione. Tali proventi verrebbero destinati alla realizzazione di interventi di pulizia dei rifiuti e risanamento della rete di competenza - causa di significativi problemi, anche in termini di contenzioso, con le amministrazioni locali - nonché per interventi di manutenzione straordinaria e messa in sicurezza della predetta rete.

Tale previsione si rende ancora più opportuna alla luce dell’avvenuta entrata in funzione - sotto la gestione e il controllo della Polizia stradale - del nuovo sistema di rilevazione elettronica della velocità media e istantanea “Vergilius” che l’ANAS ha provveduto ad installare su alcune tratte di strade statali ad alta incidentalità. 
La modifica auspicata, quindi, avrebbe un impatto significativo in termini di incremento degli standard di sicurezza per l’utenza, considerati, da un lato, il vincolo di destinazione  previsto per i proventi delle multe e, dall’altro, il nuovo sistema di rilevazione della velocità già installato su parte della rete in concessione.
3.7 
Fabbisogno finanziario per il Piano degli investimenti ordinari sulla rete
Nel periodo 2007-2009 l’ANAS ha ricevuto mediamente contributi per circa 1,3 miliardi di Euro annui che hanno consentito di realizzare parzialmente il piano degli investimenti ordinari sulla rete in concessione.

Nei successivi esercizi, invece, sono state assegnate annualmente alla Società risorse per circa 300 milioni di Euro che sono state destinate al finanziamento dei cantieri in corso e ad interventi di manutenzione straordinaria.

Al fine di proseguire nell’obiettivo di ammodernare la rete infrastrutturale del nostro Paese, si auspica, pertanto, che alla Società vengano destinate nuove risorse in linea con quanto avvenuto negli esercizi 2007-2009, nonché assegnati i finanziamenti necessari per dare attuazione al complessivo Piano di Manutenzione Straordinaria, secondo quanto anticipato nel precedente paragrafo 3.6.

Al riguardo, si rappresenta che potrebbe essere data priorità a quei progetti individuati negli strumenti di programmazione nell’ambito del territorio nazionale, per un importo complessivo di oltre 2 miliardi di Euro, che risultano ad oggi già parzialmente finanziati. 
Si segnala, infine, che l’ANAS, nel mese di giugno dello scorso anno, ha trasmesso al MIT un portafoglio progetti da assumere a base per la redazione del nuovo Piano Pluriennale della Viabilità nazionale 2013-2022.

In particolare, il portafoglio progetti relativo alle opere di nuova realizzazione - includendo sia quelle da finanziare con Fondi Ordinari sia quelle con Fondi di Legge Obiettivo - ammonta nel quinquennio 2013-2017 a circa 75,3 miliardi di euro a cui si aggiungono negli anni successivi ulteriori 79,3 miliardi di Euro.
4.
 Situazione finanziaria

4.1.
 Bilancio di Esercizio 2012

Per quanto concerne il Bilancio relativo all’esercizio 2012, si rappresenta che, per il primo anno, è stato redatto un unico documento, “Bilancio Integrato”, contenente sia i risultati economico-finanziari che le prestazioni socio-ambientali dell’ANAS, sostituendo, quindi, i documenti prodotti negli scorsi esercizi, ovvero il Bilancio di Esercizio, il Bilancio Consolidato ed il Bilancio di Sostenibilità. 
Attraverso tale integrazione non si è inteso, tuttavia, realizzare una semplice “somma” dei suddetti bilanci, bensì predisporre un documento che esprimesse in modo chiaro, trasparente e sistematico, la multidimensionalità della Società, riflettendo le connessioni tra gli aspetti economici, finanziari, sociali, ambientali e di governance ed i loro impatti sulla performance aziendale di lungo termine.

L’ANAS, infatti, a testimonianza dell’attenzione anche nei confronti dell’impatto sociale ed ambientale delle proprie attività e consapevole che non può esistere un autentico sviluppo infrastrutturale che non sia, allo stesso tempo, sviluppo sostenibile, ha intrapreso, a partire dal 2007, la redazione del Bilancio di Sostenibilità (inserito, per la prima volta nel 2012 in un unico documento contenente le informazioni richieste sia dalla normativa civilistica che quelle aggiuntive sulla sostenibilità).  Del resto, dalla definizione stessa delle competenze di questa Commissione emerge chiaramente come tutela dell’ambiente e sviluppo infrastrutturale siano due facce inscindibili della stessa medaglia.

La sezione di sostenibilità del Bilancio Integrato è stata, altresì, predisposta in conformità alle “Linee guida per il reporting di sostenibilità”, versione G3.1, pubblicate nel 2011 dal G.R.I. – Global Reporting Initiative, ed in generale alle indicazioni desumibili dalle linee guida e dalle raccomandazioni pubblicate dall’I.I.R.C. – International Integrated Reporting Council e dalle associazioni professionali per la redazione del bilancio integrato, consentendo, quindi, all’ANAS di entrare a far parte delle imprese che a livello internazionale aderiscono al prestigioso Global Compact delle Nazioni Unite. 
Quest’anno l’ANAS ha ottenuto la massima valutazione, da parte del Global Reporting Initiative, riportando la classificazione di A+ a testimonianza dell’azione etico-sostenibile svolta con particolare riguardo alla tutela ambientale e alla salvaguardia dei diritti umani, azione etica che promuove la cultura della cittadinanza d’impresa.
Per quanto riguarda, nello specifico, i risultati dell’esercizio 2012, si fa presente che il Bilancio dell’ANAS al 31.12.2012 si è chiuso con un utile di 2,1 milioni di Euro, sebbene con una variazione in decremento di circa 6 milioni di Euro rispetto all’utile dell’esercizio 2011 (8,2 milioni di Euro).   

Anche se nel 2012 si è infatti riscontrata una flessione rispetto all’esercizio precedente, si sottolinea che si è trattato di un risultato comunque positivo, in linea con il trend virtuoso avviato dalla Società, a partire dal 2008 quando, per la prima volta, è stato registrato un utile, superando il pesante disavanzo ereditato dalla precedente gestione (come già detto al precedente paragrafo 1.2, 496 milioni di Euro nel solo esercizio 2005).

Quanto sopra è ancora più rilevante se si considera, da un lato, il contesto estremamente difficile generato dalla crisi economico-finanziaria internazionale e dagli stringenti vincoli di finanza pubblica che condizionano l’Italia con riflessi negativi ed una generale condizione di instabilità dell’equilibrio economico, dall’altro, per quanto concerne più nello specifico l’Azienda, il fatto che, a partire dal 2011, l’ANAS non riceve più alcun corrispettivo di servizio per le attività svolte per la gestione ordinaria, nonché la rilevante diminuzione del traffico autostradale, che rappresenta la fonte della quasi totalità dei ricavi dell’ANAS.

Il risultato dell’esercizio 2012 ha anche risentito degli effetti negativi straordinari derivanti dalle già citate disposizioni sul riordino della Società, in particolare per quanto concerne il subentro del MIT all’ANAS quale ente concedente e, quindi, nelle competenze di vigilanza e controllo sui concessionari autostradali.

Tali effetti sono stati, tuttavia, compensati da una corretta ed attenta gestione rivolta al contenimento dei costi di funzionamento (spese per il personale, consulenze, liti e risarcimenti, ecc.), in linea con gli indirizzi normativi ed aziendali, già indicati in precedenza, che ha consentito di far fronte alla forte riduzione dei ricavi. 

Con riferimento ai profili finanziari evidenziati in Bilancio, si rileva che un aspetto fondamentale della gestione dell’ANAS è rappresentato dall’equilibrio fonti-impeghi e dalla continua verifica nonché prudente e rigorosa gestione dei flussi finanziari, anche in un’ottica prospettica.

Anche per il 2012, un costante monitoraggio delle risorse disponibili e di quelle necessarie per la copertura degli investimenti, assieme ad una politica di assoluto rigore, hanno, quindi, consentito il mantenimento di un margine dell’equilibrio fonti-impieghi attivo, seppur esiguo (10 milioni di Euro al 31.12.2012), in un contesto di crisi economico-finanziaria e di stringenti vincoli di finanza pubblica. 
Ciò nonostante, i maggiori investimenti spesso generati dall’emergere di ulteriori costi per le opere in corso di realizzazione e principalmente per quelle appaltate in passato sono, in alcuni casi, difficilmente preventivabili e potrebbero determinare, conseguentemente, un peggioramento, nel breve periodo, della situazione di sostanziale equilibrio, per cui risulta necessario, per la Società, poter fare affidamento su un adeguato e specifico supporto finanziario da parte dei competenti MEF e MIT. 

Per quanto, invece, concerne il Bilancio del Gruppo ANAS, si rappresenta che, come accennato al precedente paragrafo 1.1, lo stesso si è chiuso con un utile di circa 8,7 milioni di Euro, con una variazione, in diminuzione, rispetto all’utile dell’esercizio precedente (quasi 17 milioni di Euro), determinato per 10,8 milioni di Euro da una flessione del risultato di Gruppo e per 6 milioni di Euro dalla riduzione dell’utile della Capogruppo.

Si fa, infine, presente che l’Assemblea degli Azionisti del 17 giugno 2013, che ha approvato il suddetto Bilancio Integrato 2012, ha, altresì, deliberato, per quanto riguarda la destinazione dell’utile di esercizio (2,1 milioni di Euro), in conformità alle normative vigenti in materia di contenimento della spesa pubblica, di distribuire all’Azionista un dividendo pari ad Euro 2,048 milioni di Euro dopo l’accantonamento del 5% a riserva legale (nel 2012 il dividendo è stato pari a quasi 7,8 milioni di Euro a fronte di un utile dell’esercizio 2011 di 8,2 milioni di Euro). 
Ai predetti importi, occorre aggiungere, come già evidenziato al precedente paragrafo 2.3, il versamento al bilancio dello Stato dell’importo di 2,5 milioni di Euro nel 2012 e di quasi 5 milioni di Euro nel 2013, in applicazione della norma (art. 8, comma 3, D.L. n. 95/2012) sulla riduzione della spesa per consumi intermedi.
4.2. 
Situazione finanziaria 
L’esposizione dell’ANAS, alla data del 1° ottobre u.s., verso istituti finanziari è risultata di circa 450 milioni di Euro. 

L’ANAS è in attesa di incassare dall’Agenzia dell’Entrate il rimborso del credito IVA per l’anno d’imposta 2011 pari a  350 milioni di Euro. 
Per quanto riguarda, complessivamente, dall’inizio anno in corso fino al 31 luglio u.s., i pagamenti verso terzi sono stati pari a circa 1,6 miliardi di Euro.
Dall’inizio dell’anno ad oggi sono stati, altresì, incassati contributi da parte dello Stato per un importo complessivo di 464 milioni di Euro mentre  le richieste di erogazione tuttora inevase alla data odierna ammontano a circa 850 milioni di Euro (di cui 180 milioni di Euro già inviate nel 2012)
 in ordine ad investimenti già realizzati e per i quali la Società ha già provveduto ad effettuare i pagamento dovuti alle imprese esecutrici. 
In proposito, si segnala, che, è stato più volte portato all’attenzione del MEF e del MIT il perdurante mancato versamento dei contributi statali all’ANAS per  l’avanzamento dei lavori in corso per il predetto importo complessivo di circa 850 milioni di Euro.

In analogia con quanto verificatosi nello stesso periodo dello scorso anno, qualora tali versamenti dovessero essere ulteriormente posticipati, l’ANAS si troverebbe a breve impossibilitata a far fronte ai pagamenti verso appaltatori e fornitori per lavori già eseguiti, con inevitabili conseguenze in termini di avanzamento lavori, di oneri ed interessi di mora, di tensione finanziaria e sociale, visti gli effetti che ne deriverebbero sull’indotto delle imprese coinvolte nella realizzazione dei lavori su tutto il territorio nazionale. 
A tale riguardo, resta confermato, come più volte segnalato in passato, che mentre l’ANAS è riuscita a trovare un soddisfacente - seppur esiguo - equilibrio economico-finanziario per le sue attività di esercizio, che risultano coperte dai cd. sovra canoni di concessione ad essa versati mensilmente dai concessionari autostradali a pedaggio, non altrettanto può dirsi per l’equilibrio finanziario dei nuovi lavori e della manutenzione straordinaria. Ciò in quanto tali interventi sono sempre integralmente finanziati da contributi comunitari, statali e regionali e pertanto sono “ex se” coperti dal punto di vista del solo conto economico della Società. 
A fronte, infatti, del regolare stanziamento per competenza, l’ANAS bandisce le relative gare ed appalta i conseguenti lavori, ma è sempre più in difficoltà nel pagamento di quanto dovuto ad appaltatori e fornitori per lavori già eseguiti, per effetto del continuo ritardo nei versamenti da parte dello Stato e, a volte, anche per effetto di successivi definanziamenti per cassa o, addirittura per competenza, di attività già in corso di esecuzione.

Si rappresenta in tal senso che, essendo l’ANAS una società per azioni, il permanere di situazioni in cui, non ricevendo i contributi ad essa spettanti, non vengono conseguentemente onorati i debiti verso terzi, potrebbe portare a situazioni di criticità finanziaria, come più volte segnalato, anche recentemente, ai competenti Ministeri. 

Alla luce delle considerazioni che precedono, si rende necessario individuare un meccanismo che consenta di disporre, in via autonoma, di risorse ragionevolmente certe e programmabili per l’attuazione di nuovi investimenti e per la manutenzione straordinaria della rete in gestione, evidentemente connessa con il mantenimento di adeguati livelli di servizio e di sicurezza della rete stessa. 

L’ANAS è pronta, anche sulla base della propria ritrovata efficienza, a rafforzare il proprio ruolo di concessionaria di una rete stradale ed autostradale strategica, sempre più operatrice sul mercato delle infrastrutture e punto di riferimento per la realizzazione di nuove opere per la qualità della progettazione, le modalità di esecuzione, le procedure trasparenti, l’impegno nella difesa della legalità e della sicurezza del lavoro.
Sul tema si è espresso di recente anche il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, On. Maurizio Lupi, nel corso dell’audizione del 7 agosto 2013 presso l’8° Commissioni Lavori Pubblici, Comunicazioni del Senato. In particolare, il Sen. Margiotta aveva evidenziato la necessità che il Governo riprendesse “il processo di affrancamento dell’ANAS dal perimetro della PA, modificando il ruolo assegnato dall’art. 36 del decreto legge n. 98/2011 dell’ANAS quale società in house del Ministero per consentirle invece di operare con l’autonomia finanziaria tipica di un soggetto privato in grado, per storia e competenza, di progettare e finanziare attraverso le risorse di mercato, le grandi infrastrutture importanti in Italia”. Sul punto il Ministro ha evidenziato come “il Decreto Legge n. 69 del 2013 prevede un calendario dettagliato di scadenze ed una serie di norme che ci permettono di restituire all’ANAS la funzione e il ruolo che deve avere”.  

Alla luce delle considerazioni che precedono appare, quindi, indispensabile il consolidarsi di indirizzi strategici da parte del Governo che possano consentire all’ANAS di superare le criticità attinenti il finanziamento delle attività di investimento. Al riguardo, non può non ricordarsi come la stessa programmazione delle opere, così come la loro progettazione, aggiudicazione ed esecuzione, ed i relativi tempi e costi, richiedono di poter fare affidamento su procedure e risorse certe, “stabili” e prevedibili.

4.3
Contratti di Programma

Lo strumento attuativo attraverso il quale le risorse stanziate ed i sovra canoni di concessione sono destinati alla realizzazione di nuovi lavori, di interventi di manutenzione straordinaria e all’attività di esercizio della rete in gestione della Società è rappresentato dal Contratto di Programma, sottoscritto annualmente tra ANAS e MIT. 

Nel precedente paragrafo è stato già evidenziato come gli stanziamenti disciplinati in tali Contratti abbiano subito spesso decurtazioni ovvero rimodulazioni e ciò sia nel corso dell’iter approvativo di detti strumenti sia quando il relativo percorso si era già perfezionato da tempo, con ciò pregiudicando impegni giuridicamente vincolanti già assunti dalla Società e a fronte dei quali, il più delle volte, risultano anche eseguite le relative attività.
Tale situazione ha determinato notevoli criticità, anche in considerazione della natura degli interventi previsti nei Contratti di Programma, necessari per assicurare la continuità dei cantieri già aperti o per fronteggiare interventi non rinviabili di manutenzione straordinaria essenziali per la sicurezza della circolazione.
Tali interventi si caratterizzano, infatti, per una particolare urgenza, un’appaltabilità immediata e per tempi di esecuzione molto rapidi. Le predette caratteristiche, in effetti, mal si conciliano con il perpetuarsi di modalità di ripartizione pluriennale degli stanziamenti per competenza e per cassa in un arco temporale piuttosto lungo e, a maggior ragione, risultano incompatibili con il successivo venir meno della relativa copertura per effetto di tagli e rimodulazioni ai fondi originariamente stanziati per la loro esecuzione. 

Tale esigenza è stata evidenziata anche dal Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, On. Maurizio Lupi, nel corso dell’audizione del 21 maggio u.s., presso questa Commissione, laddove il finanziamento dei Contratto di Programma ANAS è considerata una priorità al fine di dare continuità agli impegni assunti.

Alla criticità sopra evidenziate, si aggiungono le criticità – più volte segnalate – derivanti dalla particolare complessità dell’iter approvativo di detti Contratti. 

Infatti, per completare la procedura autorizzativa dei Contratti di Programma è necessario che, dopo la registrazione del parere del CIPE da parte della Corte dei Conti e la conseguente pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale, venga emesso di concerto tra il MIT e il MEF il relativo decreto interministeriale approvativo e che lo stesso sia successivamente registrato alla Corte dei Conti.

Costituisce pertanto presupposto fondamentale, per dare immediatezza ed efficacia a qualsiasi piano di interventi sulla rete stradale, la riduzione dei tempi per il completamento di tale articolato iter, allo stato necessario all’effettiva disponibilità dei fondi. 
Quanto sopra illustrato trova immediata conferma nelle vicende che hanno caratterizzato l’iter approvativo dei più recenti Contratti di Programma.

Per quanto concerne, in particolare, i Contratti di Programma 2010/2011, i relativi stanziamenti sono stati decurtati per 50,5 milioni di Euro per competenza e per cassa
. Si rende pertanto necessario reintegrare l’importo decurtato nell’ambito della Legge di Stabilità per il 2014, come più volte richiesto dall’ANAS.
Relativamente al Contratto di Programma 2012, stipulato inizialmente tra il MIT e l’ANAS, nel mese di luglio 2012, a seguito del parere positivo espresso dal CIPE nella seduta dell’11 luglio 2012 (delibera n. 68/2012), in considerazione dei rilievi espressi da parte della Corte dei Conti, lo stesso è stato nuovamente siglato in data 9 marzo 2013. Tale Contratto prevede un’assegnazione di fondi per 300 milioni di Euro. Al riguardo si evidenzia che sono state registrate dalla Corte dei Conti, e pubblicate sulla Gazzetta Ufficiale, le delibere con le quali il CIPE ha espresso parere favorevole allo schema di Contratto (delibera del 18 febbraio 2013, n. 9) e con cui ha reintegrato i 50 milioni di euro in precedenza definanziati (delibera dell’8 marzo 2013, n. 13).

Il Contratto assumerà piena efficacia con la registrazione, da parte della Corte dei Conti, del relativo decreto interministeriale (MIT/MEF) che è stato recentemente sottoscritto. 
In merito al Contratto di Programma 2013 che assegnava all’ANAS 300 milioni di Euro, e rispetto al quale il CIPE aveva espresso parere positivo nella riunione del 18 febbraio 2013, si fa presente che il MEF ha successivamente comunicato quanto rappresentato dal Dipartimento della Ragioneria Generale dello Stato circa il disposto accantonamento di circa 6 milioni di euro
 sul capitolo di spesa deputato ad accogliere i contributi in conto impianti da corrispondere all’ANAS per il finanziamento di detto contratto di programma, riducendo la prevista assegnazione di 300 milioni di euro a 294 milioni di euro. Conseguentemente, l’ANAS ed il MIT hanno provveduto a siglare il Contratto di Programma 2013 aggiornato su cui il CIPE ha espresso il proprio parere positivo nella riunione del 2 agosto 2013. 
Tuttavia, per effetto dell’accantonamento di 35 milioni di Euro a valere sui fondi destinati al Contratto di Programma 2013, si rende necessario reintegrare l’mporto decurtato nell’ambito della Legge di Stabilità per il 2014.
In conclusione, considerato che le risorse indicate nei predetti Contratti di Programma sono tutte destinate ad interventi urgenti necessari per assicurare la continuità dei cantieri già aperti o per fronteggiare interventi non rinviabili di manutenzione straordinaria essenziali per la sicurezza della circolazione, risulta indispensabile assicurare un rapido perfezionamento dell’iter approvativo dei predetti Contratti di Programma 2012 e 2013
.

5.
Il pedaggiamento della rete autostradale dell’ANAS

L’art. 15 del D.L. n. 78/2010, conv. in L. n. 122/2010, ha previsto, al comma 1, che “Entro quarantacinque giorni dall'entrata in vigore del presente decreto-legge, con decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri, su proposta del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dell'economia e delle finanze, sono stabiliti criteri e modalità per l'applicazione del pedaggio sulle autostrade e sui raccordi autostradali in gestione diretta dell’ANAS SpA, in relazione ai costi di investimento e di manutenzione straordinaria oltre che quelli relativi alla gestione, nonché l'elenco delle tratte da sottoporre a pedaggio”.

Il comma 3 dispone che le entrate derivanti dal pedaggiamento siano destinate a ridurre i contributi annui dovuti dallo Stato per investimenti relativi a opere e interventi di manutenzione straordinaria anche in corso di esecuzione. Tali introiti sono quindi destinati al bilancio dello Stato e non costituiscono nuove risorse per l’ANAS. 

Secondo quanto previsto dalla predetta norma ed in attesa che con D.P.C.M., fossero stabiliti i criteri e le modalità relative all’applicazione del pedaggio e l’elenco delle tratte autostradali, l’ANAS ha pubblicato, in data 13.9.2010, il bando di gara per la fornitura e messa in opera di un sistema di esazione dei pedaggi, senza barriere sulle autostrade ed i raccordi autostradali, compresi i servizi di manutenzione e gestione operativa del sistema, fino al subentro nei due anni successivi alla firma del contratto (rinnovabili per pari periodo).

La gara si è conclusa il 18.1.2011; l’appalto è stato assegnato al costituendo Raggruppamento temporaneo d’Imprese Autostrade per l’Italia, Autostrade Tech e Sinelec per un importo di circa 98 milioni di Euro. L’ANAS non ha ritenuto opportuno, in attesa del citato DPCM, procedere con l’aggiudicazione definitiva della gara ed ha emesso una serie di proroghe dell’aggiudicazione provvisoria. Il costituendo RTI ha rinnovato la validità dell’offerta e della garanzia prevista già tre volte e da ultimo sino all’11.3.2014. 
L’ANAS, in più occasioni, con apposite note ha sollecitato alle competenti Direzioni del MEF e del MIT la necessità che venga emesso, al più presto, il DPCM. Ad oggi, infatti, la mancata emanazione del predetto provvedimento rischia di vanificare l’intera procedura espletata.

Parallelamente, ai fini dell’applicazione del pedaggio, nelle more dell’emanazione del citato DPCM, l’ANAS ha predisposto un piano economico finanziario che prevede il pedaggiamento iniziale di circa 827 km autostradali su circa 1300 km di rete gestita; tale documento è stato oggetto di esame da parte delle direzioni  del MIT e del MEF ed in data 14.8.2012 è stato trasmesso, ai competenti uffici della Commissione Europea per il rilascio del parere ai sensi dell’art. 4, comma 3, del D. Lgs. 7/2010. In data 10.10.2012 la Direzione Generale della Mobilità e dei Trasporti della Commissione Europea ha richiesto alcuni chiarimenti in merito alle informazioni trasmesse, che sono stati riscontrati dal MIT l’11 dicembre successivo. Si è ancora in attesa delle determinazioni da parte dei Servizi della Commissione Europea.

6.
Considerazioni conclusive
In conclusione del mio intervento, vorrei soffermarmi su alcune considerazioni di carattere generale sul ruolo che può assumere l’ANAS per dare nuovo slancio alla politica infrastrutturale del Paese, essenziale. 

Dare avvio a nuove opere e portarle a conclusione nel nostro Paese richiede uno sforzo organizzativo volto, da un lato, ad individuare la migliore soluzione tecnica, dall’altro, a superare la complessità del sistema autorizzativo e amministrativo che regola il settore. In aggiunta la crisi finanziaria ha avuto un peso notevole sia sulla disponibilità delle risorse che sui rapporti con le imprese esecutrici dei lavori.

L’ANAS, come si ricava dai risultati riepilogati nel corso dell’esposizione, è fortemente impegnata nel dare attuazione nei tempi più brevi al piano ordinario e straordinario di investimenti deciso dal Governo - nonostante le politiche di riduzione degli investimenti che ha subito negli ultimi anni- per colmare il gap infrastrutturale del nostro Paese con i vicini europei, per l’occupazione, per il rilancio economico ed il superamento della crisi. 
Gap che è stato di recente quantificato anche dal Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, On. Maurizio Lupi, nel corso dell’audizione del 21 maggio u.s., presso questa Commissione, laddove ha precisato che “il costo del trasporto è superiore del 6-8% rispetto a quello degli altri Paesi dell’Unione Europea”, per effetto della “congestione e dell’assenza di reti e di nodi logistici efficienti ed efficaci, all’insufficiente livello di manutenzione e alla fragilità territoriale di tante aree del Paese”.
L’esigenza di investire in infrastrutture è ancora più sentita nell’attuale contesto di crisi economica internazionale, considerato che le stesse rappresentano un forte volano per la ripresa economica
. 

Nel contesto che si è venuto delineando a seguito del complessivo riassetto del settore delle infrastrutture stradali ed autostradali, l’ANAS svolge il ruolo di concessionario della rete stradale e autostradale di interesse nazionale che si estende per oltre 25 mila chilometri, con la sua ritrovata efficienza, l’esperienza maturata in ottanta anni di attività e un portafoglio di progetti ricco di interventi immediatamente appaltabili.  

L’obiettivo dell’ANAS, la sua mission aziendale, è quella di affermarsi sempre di più come punto di eccellenza e di riferimento nella realizzazione delle opere pubbliche,  per la qualità della progettazione e per le soluzioni adottate - che, in un’ottica di continuo miglioramento, debbono sempre privilegiare l’adozione delle migliori tecnologie - per le modalità di realizzazione delle opere secondo procedure trasparenti, per l’impegno nella difesa della legalità, della sicurezza del lavoro e dell’ambiente, perseguendo standard di efficienza che consentano il rispetto dei tempi e del costo delle opere. La Società può, pertanto, rappresentare un punto di forza, un patrimonio al servizio del Paese da difendere e potenziare. 

Per poter svolgere al meglio tale compito, l’ANAS deve rafforzarsi come grande concessionaria di una rete stradale ed autostradale strategica, adottando – nell’ambito di un programma condiviso con il Parlamento ed il Governo, nonché con la nuova Autorità per i Trasporti – quei provvedimenti che le consentano di avvicinarsi sempre di più al mercato per dare un contributo robusto al recupero del gap infrastrutturale del nostro Paese, in modo da assicurare la continuità e, auspicabilmente, l'accelerazione nel processo realizzativo delle opere pubbliche. 
In considerazione di quanto sopra appare quindi indispensabile il consolidarsi di indirizzi strategici da parte del Governo che possano consentire all’ANAS di superare le criticità attinenti il finanziamento delle attività di investimento. Al riguardo, non può non ricordarsi come la stessa programmazione delle opere, così come la loro progettazione, aggiudicazione ed esecuzione, ed i relativi tempi e costi, richiedono di poter fare affidamento su procedure e risorse certe, “stabili” e prevedibili.
Per questo obiettivo si è fortemente impegnati. Per questo obiettivo è quanto mai necessaria l’adozione dei provvedimenti utili a consentire un definitivo avvicinamento al mercato della Società e la disponibilità di risorse adeguate alle opere da realizzare, sia in termini di nuove infrastrutture che di manutenzione straordinaria di quelle esistenti. 
� Che, come meglio si dirà al successivo paragrafo 4.1., si è chiuso con un utile di 2,1 milioni di Euro.


� Scopo della norma sarebbe stato, come si legge nella relazione illustrativa al Decreto, superare l’ipotetica commistione delle funzioni, da un lato, di concedente della rete autostradale in concessione a terzi e, dall’altro, di concessionario ex lege della rete stradale di interesse nazionale.


� Cfr. il Decreto del Ministro dell’economia e delle finanze di concerto con il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti del 4 agosto 2011 con cui l’allora Presidente e Direttore Generale è stato nominato Amministratore Unico di Anas.


�Non essendo stato adottato entro il 30.9.2012, come richiesto dall’art. 11, comma 5, del D.L. n. 216/2011, lo Statuto dell’Agenzia ed il DPCM per l’individuazione delle unità di personale da trasferire.


� Si prevede, inoltre, la garanzia che per il personale trasferito, cui si applicano le disposizioni di cui all’art. 36, co. 5 del D.L. n. 98/2011, sia mantenuta la posizione assicurativa già costituita nell’ambito dell’assicurazione generale obbligatoria, ovvero delle forme sostitutive o esclusive dell’assicurazione stessa.


� Per il solo anno di competenza 2013, in via transitoria le prime sei rate sono state versate entro il 31 luglio 2013.


� Si segnala che in sede di conversione del provvedimento in esame al Senato, la Commissione I , nell’esprimere il proprio parere favorevole, ha osservato che: “al fine di garantire l’effettivo esercizio delle funzioni di vigilanza sulle concessionarie autostradali da parte del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, appare indispensabile individuare ulteriori unità di personale a tempo indeterminato da trasferire al Ministero, nell’ambito dei dipendenti già in servizio presso l’ex Ispettorato per la vigilanza sulle concessionarie autostradali di ANAS S.p.A., recuperando anche il personale a suo tempo inquadrato a tempo determinato”.


�In base all’originaria formulazione della norma, doveva essere l'Amministratore Unico di ANAS a provvedere, tra l’altro, alla predisposizione del nuovo Statuto della Società da approvarsi con Decreto Interministeriale MEF/MIT. Al riguardo il D.L. n. 69/2013 ha recentemente disposto che tale adempimento debba ora essere posto in essere dall’Organo Amministrativo, in considerazione della prevista ricostruzione del Consiglio di Amministrazione. In attuazione della formulazione iniziale della norma, l’Amministratore Unico aveva provveduto a trasmettere, ai Ministeri competenti, la proposta di nuovo Statuto in data 21.10.2011, che è stata successivamente adeguata in data 27.12.2011 – 23.3.2012 e da ultimo il 5.10.2012, al fine di tenere conto dei provvedimenti normativi intervenuti in tale lasso di tempo.


� In base alla quale ANAS ed il MIT predispongono o schema di convenzione da sottoscriversi tra le stesse parti in funzione delle modificazioni conseguenti a quanto disposto dai commi da 1 a 5 dell’art. 36 stesso.


� L’ultima trasmissione è avvenuta in data 16 ottobre 2012.


� cfr. Audizione presso la IX Commissione Trasporti, Poste e Telecomunicazioni della Camera dei Deputati del 29 maggio 2013


� Rispetto a tale ultimo importo, per 130 milioni di Euro è stato emesso il decreto di variazione di bilancio, con incasso prevedibile entro fine ottobre p.v..


� come si evince dalla tabella E della Legge n. 228/2012 – Legge di Stabilità 2013


� in applicazione delle clausole di salvaguardia relative ai mancati risparmi di spesa di cui all’art. 16, comma 3 del D.L. n. 98/2011 e dell’art. 2 comma 1 del D.L. n.78/2010


�Si evidenzia, inoltre, che la mancata disponibilità degli stanziamenti necessari per interventi di manutenzione straordinaria, aggrava notevolmente l’esposizione della Società alle conseguenze pregiudizievoli di giudizi promossi dagli utenti della rete stradale e autostradale per i caso di omessa o non adeguata manutenzione delle strade d’interesse nazionale. La giurisprudenza, infatti, ha configurato, in capo ad ANAS un’ipotesi di responsabilità oggettiva, ai sensi dell’art. 2051 c.c. per i casi di non corretta e diligente manutenzione delle strade che incide significativamente sul bilancio della Società.


� La stretta connessione tra infrastrutture e sviluppo economico è stata rilevata di recente anche dal Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, On. Maurizio Lupi, nel corso dell’audizione del 30 maggio u.s., presso l’VIII Commissione Lavori Pubblici e Comunicazioni del Senato.
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