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PREMESSA

Il presente allegato riporta i risuitati dellaggiornamento delle stime di traffico di Autosirade
pat P'ltalia per i periodo 2013-2038.

Nella prima parte dellallegato si analizza Pavoluzione della mobilita osservata negli anni,
con pariicolare focus sul frend registrato nsl periodo 2007-2012. Successivamante sonc
esplicitate la metodologia, le ipotesi relative al principali indicatori economict nonche la
relazioni tra contesto economico e indicatori di mobilit sottostant lo scenario previsionale
di traffico.

Per ultimo, sono riportati 1 risultati del modello e e stime di traffico di Autostrade per l'lialia
per il pariodo 2013-2038.

Per un uliericre approfondimento in merito al modello statistico econometrico ufilizzato,

infine, a conclusione del paragrafo & presente una nota metodologica di detiaglio.

PRIMCIPALL EVIDEMNZE

wlodello di previsionse utilizzalo
Le previsioni di traffico clella rete di Autostrade per P'ltalia si basano su un modello di tipo

aconometrico dinamico, applicabile su un orizzonte terporale di medio periodo, che S
basa sull'analis deli‘andamemé storico del traffico autostradale e della sua relazione con
Pevoluzione del contesto economico nazionale e del pr%ncipali indicatori connessi alla
miobilita (Pll., Consumi delle famiglie, inflazione, prezzi dei catburanti e tariife

autostradali).

Quadio macrosconomico di riferimento © previsioni di waffico 2013-2020
Nel 2012, a fronté della congiuntura fortemenie negativa aitraversata dal Paese

- (PIL -2,4%, CGonsumi -4,1%, Produzione industriale -8,2%), si & verificaia una contrazione
della mobilita pari al -7,6% rispetio al 2011.

Per il 2013 si attends un calo della mobilita pari al -2,3% rispetto al 2012, in linea con |
valori di consuntivo registrai.

Per il 2014, in linea con le attuali previsioni aziendali di Linee Guida di Budget 2014, si
siima un proseguimsnto della dinamica negaﬁvé di traffico registiata nel 2013 (-2,0%).

Lo scenario di traffico 2015-2020, che & stato formulato da Prometeia sulla base delle
informazioni disponibili ad aprile 2013 (rfpoitato in tabella), pur configurando un

3



proseguimento dslia éongiuniura nagativa, rappresanta comundgue un'ipotesi di continuiia
rispetto all'attuale contesto ecanorico-nionatario mondiale.

Tale scenaiio & in linea con quslli prefigurati dai maggiori enti previsori a livello mondiale,
che vadono il 2i44 come Fanno in cui dovrebbe iniziare una progressiva ripresa del PIL
che raggiungera, nello scenario formulato da Prometeia, il picco nel 2018 (+1,4%) per po
stabilizzarsi negli anni 2017-2020 (circa +1,0% madio annuo). La ripresa del Consumi
'potr@bbe invece essere pill lenta e pill contenuta, con |l 2014 ancora in calo ed un tasso
medio di crescita intorno allo 0,6% negli ann successivi. La risposta del traffico non sara
immediata, anche per il perdurare degli incrementi dal prezzo dei carburanii, pertanto si
prevede, dopo la riduzione di trafiico stimata nal 2014, una sostanziale stazionarisia nel
2015 {-0,1%) a cui seguira una fase di lisve espansione nel quinguennio 2618-2028 con

una variazione media annua paii a +0,8%.

. o Prozzo Prezin Traffico
PIL Consurmi lafiaziona

banzina gasolio AsPI

(%) (%) (%) (%) (%) (%)

2032 -2,48% -4,1% +3,0% +14,9% +17,8% -7,6%
2013 -1,5% -2,8% +1,8% +0,1% +0,8% -2,3%
2034 +0,7% -0,3% +2,0% +1,2% +1,6% -2,0%
2045 +1,2% +0,6% +1,9% +1,2% +1,6% -0,1%
2016 +1,4% +0,6% +2,1% +1,5% +1,5% +1,1%
2047 +1L1% +0,5% +1,6% +0,3% +0,3% +0,8%
2018 +0,9% +0,6% +1,0% +0,1% +0,1% +0,5%
o 2018 +1,1% +0,3% +2,0% +0,2% +0,2% +0,6%
2020 +0,8% +0,5% +1,8% +0,2% +0,2% +0,6%

4
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Risuliadi delle prevision] di tiaffico 252 2{}38
Par gli anni successivi al 2020, in assenza di scenari di rifarimento elaborati dagii Eni

nazionali ed internazionali preposti alla pianiﬁcazione dei trasportl e dato il contesio di
incertezza sullevoluzione delleconomia mondiale ed in paiticolare delf'area Zuro, si @
preferito confermare le ipotesi assunts nal precedente Piano Economico Finanziario.
Pertanto & stata ipotizzata una crescita del traffico del 41 0% nel biennio 2021-2022, che
si riduce allo 8,5% annuo per il quinauennio 2023-2027.

Dal 2048 al 2028 si & assunto che il raffico rimanga costania (crescita zero) in base alla
considerazione che dopo un certo numero di anni di esarcizio la domanda si stabilizza.

Tra le assunzioni posie a base delle pravisioni, vi & anche che i tassi di crescita stimati
siano uguali per entrambe le categorie veicolari,

La tabella che segue riporta le prevision di traffico sulla rete di Autostrade per I'ltalia.

Km parcorst Variazione percenitliale annua K peroorst _Variaziong nercentuala annya
2 assi 3+ assi Totale Z assl 3+ass] Totale Lepgar]  _Pesanti Totale Legaerl Pasanil Totale
(Bmio}  {#/mio)  (#/mio} (%) (34) %) (#fmio)  (H/mioy  {#frnio) (%) {%) (%)
20511 41,928 6,214 :48.143 - - - 37.241 10.502 48.143 - -
2012 38.752 5.713 44.470 -7,6% -8,0% -7,6% 34,465 10.00% A4470 -7,5% -8,2% -7,6%
2013 37.940 5.522 43,463 -2,1% -3,4% -2,3% 33.807 9,656 43,463 -1,8% -3,5% -2,3%
2084 37.199 5.414 A2Gi4 -2,0% -2,0% -2,0% 33.146 9.467 42,614 -2,0% -2,0% -2,0%
2015 37.162 5.409 42571 -0,1% -0,1% -0,1% 33.113 9.458 42,571 -0,1% -6,4% -0,1%
2016 37.574 5.468 43,039 1,1% 1,1% 1,1% 33.477 9,562 43,039 1,1% 1,1% 1,1%
2017 37,909 5.518 43,427 0,9% 0,5% 0,9% 33.77% 9.642 43,427 0,9% 0,9% 0,9%
2018 38.250 5.567 43,847 0,9% 0,9% 0,9% 34,083 8,735 A3.817 0,9% 0,5% 0,9%
z018 33,4290 5,601 44,080 C,6% 0,6% G,5% 34,287 89.793 44,030 0,6% G,6% 0,6%
2020 318,711 5.634 44,345 0,6% 0,6% ,6% 34.453 4.852 44,345 0,5% 0,6% 0,6%
20234 39,088 5,691 44,788 1,0% 1,0% 1,0% 34,838 9950 44788 1,0% 1,0% 1,0%
2022 33,489 5.748 45,238 1,0% 1,0% 1,0% 35.186, 10,050 45,236 1,0% 1,6% 1,0%
2023 39,686 5,776 45,462 0,5% 0,5% 0,5% 35.362 13,100 45,462 C,5% 0,5% 0,5%
2024 39,884 5.805  45.680 0,5% 0,5% 0,5% 35,539 10,151 45,690 0,5% 0,5% 0,5%
2025 40,084 5834 45,918 0,5% 0,5% 0,5% 35,717 10,201 45,918 0,5% 0,5% G,5%
2026 40,284 5.862 46,143 0,5% 0,5% 0,5% 35.895 10,252 46,148 0,5% 0,5% 0,5%
2027 £0.486 5.893 45.378 0,5% 0,5% 0,5% 36,075 10.304 46,378 0,5% 0,5% 0,5%
2028 40,486 5.893 46,378 0,0% 0,0% 0,0% 35,075 10.304 46,378 0,0% 0,0% 0,0%
2009 40486 5,893 46378 0,0%. 0,0% 0,0% 36.075 - 10304 46,378 0,0% 0,0% 0,0%
2330 40.486 5,893 46.378 0,0% G,0% 0,0% 36,075 10,304 46,378 0,0% 0,0% 0,0%
2031 40.486° 5.893 45,378 0,0% G,0% 0,0% 36,075 10304 45,378 0,0% 0,0% 0,0%
2032 40,486 5.893 46.378 0,0% 0,0% 0,0% 36.075 10,304 46.378 0,0% ,0% 0,0%
2083  40.4856 5.8¢3 46378 0,0% 0,0% ¢,0% 36.075 10.304 46,373 0,0% 0,0% 0,0%
2034 40.426 5.893 46.378 C,0% 0,0% (,0% 36,075 10304 46378 G,0% 0,0% 0,0%
2035 40.486 5.893 46,378 G,0% 0,0% 0,0% 36.075 10.304 46.378 0,0% 0,0% 0,0%
2036 40.436 5.893 46,378 0,0% 0,0% 0,0% 36.075 10,304 46,378 0,0% 0,0% 0,0%
2037 403,486 5.893 46.378 0,0% 4,0% 0,0% 26,075 10,304 46.378 L 0,0% 0,0% 0,0%
033 40.486 5393 46.378 0,0% 0,0% 0,0% 36,075 10.304 46.378 0,0% 0,0% Q,0%

NB: Pvatort In fabelia nen tengona conto del traffico aggiuntivo generato da nucve opere




D1 ANDAMENTO

1 - Caratierlzzazions dalla rele di Autostradsa per Plialia

La rete gestita in concessione da Autostrade per I'ltalia ha una lunghezza complessiva di

2.854.6 kin (stabile dal 1995), & composta da 26 tralte ed ha un'estensione territoriale

articolata e diffusa, attraversando 15 Regioni.
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Di seguito il dettaglio chilometrico delle 26 tratte gestite da Autostrade per l'ltalia:

Tratte gestite da Autosirade per I'Halia SpA

Traiia Ham
A1 MILANO-BOLOGNA 192,1
Al BOLOGNA-FIRENZE 91,1
At FIRENZE-ROMA 273,0
A1 FIANO-S.CESAREC 45,3
A1 ROMA-NAPOLI 202,0
A4 MILANO-BRESCIA 93,5
A7 SERRAVALLE-GENOVA 50,0
AB/AG MILANC-LAGH) 77,7
AB/A26 DIRAMAZIONE 24,0
A10 GENOVA-SAVONA 455
A11 FIRENZE-MARE 81,7
A2 GENOVA-SESTRI 48,7
A12 ROMA-CIVITAVECCHIA , 85,4
A13 BOLOGNA-PADOVA 127,3
A14 DIRAMAZIONE 29,3
Ald BOLOGNA-ANCONA 238,0
A14 ANCONA-PESCARA 133,8
A14 PESCARA-LANCIANO 49,7
A14 LANCIANO-CANOSA 189,86
A14 CANDSA-TARANTO 1430
A16 NAPOLI-CANOSA 172,3
A23 UDINE-TARVISIO 101,2
A28 VOLTRI-ALESSANDRIA 83,7
AZ6 ALESSANDRIA-GRAVELLONA 161,2
A27 MESTRE-BELLUNO 82,2
A30 CASERTA-SALERNO 55,3




2 - Evoluzione del irafflco sulla rele Aulustiads pey lialia

Fin dai primi anni di esercizio, il traffico sulla rete aufostradale ha avuto un'evoluzions
costantemante positiva, con tassi di crescita particolarmente accentuati nei primi anni 70,
“in paralielo con lo sviluppo della rete, ad eccezione del biennio 73774 interessato dalla
crisi petrolifera. Alla fine anni 80 la mobilita ha fatto registrare una nuova accelerazione, a

rete invariata, per poi stabilizzarsi su tassi di incrermento pili contenuti ma sempre posiilvi.

i percorsi sulla rete ASPI
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£ Leggeri & Pesant

il trend di crescita che ha caratterizzato per 40 anni il traffico auiostradale si é interrotto nel
2007. La crisi economica -dell'ultimo quinguennio ha prodotto un impatio rilevante sulia
mobiiita.

A partire dal 2008, con Vaffacciarsi clel primi segnali di difficolia, si & aperta una fase di
rallentamento del traffico, particolarmenie accentuata per la componente pesante che,
nelie fasi di stagnazione o di recessione, subisce visibilmente gli effetti defla congiuniura
aconomica, spesso anticipando ed amplificando le variazioni negative del PIL.

Nel 2012 ia mobjliia_ha_registiato un calo rilevante ner entrambe le componmntl -7,5% i

leggeri, -8,2% | pesantl. In conseguenza delle flessioni registrate nell'uftimo quinguannio, &
sopratiutto nelluliimo anno, il fotale dei km percorsi nel 2012 si colloca, rispeitivamente,

su valori inferiori al 2003 per i leggeri ed al di sotto dei livelli 2000 per i pesanti.

Il tegame causa — effetto tra economia e mobilita auiostradale & evidente e si mantiens nsl
tempo, pur variando di intensita negli anni, per le due componenii di mobilita Leggeri,@(
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’esame dellandamenio delle variabili osservate negli ultimi 30 anni, suddiviso in periodi,
denota il passaggio dalla fase espansiva della fine degli anni '80 alia dinamica piu
contenuta degli anni '90; nei primi anni 2000 si & assistito ad un ulteriore ralleniarnanto,
che ha interessaio tanto I'economia che la domanda di mobilita, fino a giungere alla fase di
crisi che ha carattetizzato P'ultimo quinquennio, con efietti sempre pill evidenti sul traffico

autosiradale.

Voluml di raffico, Consuimni, s PIL
Tassi madi annui ¢ crescita 1981 - 2012
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La rappresentazione delfandamento del traffico @ degli indicatori economici basata sl
numer indice relativi alfevoluzione della mobifita passeggeri (0 leggerl) e dei Consumi
Interni delle Famiglie (a prezzi costant), nonché al trend di sviluppo del traifico
commerciale (pesant)) e del Prodoito Interno Lordo (PIL, sempre in termini reali)
cvidenzia corne le variabili messe a confronio hanno andamentl simili ma sono

caratierizzate da dinamicitd differenti.



Consumi finali interni e raffico
passeggerl / teggeri
Evoluzione anni 1984 -’92

Conszuml finall interni e traffico leggero
Eveluzions anni '92 - 2000
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Par i Passeggeri (e/o Laggeri) & evidente la differenza fra i tassi di sviluppo dei quatiro
archi temiporali esaminati; nel primo periodo, 1984-1892, la cresciia del traffico & stata
molto pitt aceentuata di quella seguita dai consumi; nel secondo periodo, 1992-2000, le
due linee di tendenza risultano quasi coincidenti mentre dal 2001 al 2007, fafta eccezione
per la stasi del 2005, il traffico leggero ha ripreso a crescere a ritmi pil sostenuti dei
consum‘i, ma i tassi di crescita di entrambi gli indicatori rsuttano pill confenuii. A partire dal
2008 & evidente linizio della fase di siagnaziong, che nel 2012 ha condotto ad una
variazione forternente negativa, sia per i Consumi che ancor pill per il traffico leggero: il

risultato del 2012 ha riportato il traffico su livelli inferiori ai valori del 2003,



PIL e traffico merci / pesanii PIL e traffico pesante
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La componenis merci (e/o pesanti) presenta in futli e quattro | periodi andamenti pit
simili all'evoluzione del PIL: in presenza di crescita contenuia del Prodotto Interno Lordo
Iincremento del traffico si approssima a quello del PIL; quando, invece, lo sviluppo del Pil.
& piti intenso la mobilith commerciale accelera ulteriormenta. In particolare, a paitire dal
1997 & evidente la ripresa di una dinamica sostenuta del traffico pesante, simile a quella
relativa al periodo 1987-1992. Nelle fasi di stagnazione o di recessione, invece, gli effetti
della crisi economica sono immediatamente visibili sul ii‘aSporto merci, # cui andamento
segue ed ampiifica le variazioni negative del PIL.

Nellultimo quinguennio, infatti, la mobilitd pesante & diminuita in misura pill rilevante del
Prodotio Interno Lordo; la consistente flessione registrata nel 2012 ha riportato il traffico su

livelli inferiori ai valori del 2000,
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Lo scatter graph che analizza lo sviluppo delle due cornponent di traffico in relazione con i
rispettivi  driver economici  mostra come o sviluppo del traffico sia correlaio
significativamente alla cresciia del consumi e dellatiivita aconomica; la relazione &
avidenie in particolare per la componenie pesante.

L'insieme di punti si colloca, in entrambi i casi, lungo la diagonale principale, con una pit
elevata dispersiona nel caso dei leggeri, che subiscono maggiormente anche linfluenza di
fattori diversi (prezzo carburanti; costo del viaggio; cambi strutturali della dornanda di
mobilita; ...).

L'elasticita nei confronti delle variabili macroeconornicha si mantiene il elevata per il
trafiico pesante.

Per enframbe le componanii datl traffico il 2012 si caraiterizza come un annio parﬁco[aré,
nel quale la risposta defla variabile "mobilia” al difficile andamento delleconomia &

ristltata pifl forte delie attese.

Varlazioni di Trafilco leggao e Consumi - Anni 1686-2012 Valiazioni 41 Traffico pesante e PIL - Anni 18352012
: V 3% T
8% |-~ %
A1
3
i

6%

2

3 @
=
™,

A% k- ——-

I
3
.
92 - +
! RN . P !
o 4% - o \ G 62 /, fioiet P
g | E L e
E [l g ' I g/;? iy |
@ £ - ¢ 0% - L A S50 ' i
= ! 1 2 i 1 Z 1 1 1
g 0% ; T 2 ! UL 1 1
'”-j t i 4 t i /,f ) 1 1
el [ i L i 1 3 1 i
£y i + £ i A ] I i
] 3 1 H [} 2k 3 i

1 4 1 ) 4% oo |""'/7“"';""'ﬁ*4""__”'"}*’*'"T 77777
4% ; + [} 1 [ 1 £ 1
t ! t d t b i
1 3 1 ' A i r I
-5 L + I ] 1 f i ¥

8% 1 I ' I 1 i I : % % e i [ Y N

o, | 1 1 l 1 1 t % o iad-7 et A FUTTTOTTTTT

PR S ¢ i Ty TN SR T S A LR ; :
5% -4% % 2% 1% 0% 1% 2% 3% 4% 5% -5% 4% 2% 0% 2% A% 6%
Var. annue Consumi Var, anaue PIL

Anche dallanalisi della percorrenza media si evince chiaramente Finversione di tendenza
verificatasi negli ultimi anni: il percorso madioc effetiuato in autostrada & di 77,9 km; per i

veicoli leggeri & pari a 72,6 km e per i pesanti a 100,6 km.

Il valore, stabile per parecchi anni intorno agli 80 Km, ha ripreso a diminuire, in pariicolare

per il traffico leggero (dai 75,0 km del 2007 ai 72,8 del 2012).

Per il traffico pesante si notano gli effetti dellinferconnessione di Placenza (Agosto 2007)

e delia rete principale con Ia rete orlentale (Passante di Mestre, Febbraio 2008}, che
12




hanno consentito  di

rilevare con continuita = numerose

lunghe percorrenze

precedentemente interroite dalla presenza di barriere. Anche per questa componenie si

avidenziano comunque chiaramente le diminuzioni dell'uitimo biennio.
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sola rete ASPI si nofa con maggiore

evidenza il progressivo calo avvenuio negli ulimi anni nel percorso medio per viaggio,
passato dai 64,2 km del 2007 ai 80,4 km del 2012.
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3 - Andamento dal frafiico nsl pericdo 2007-7012

Nel 2012 sulla rete ASPI sono siati percorsi complessivamente 44.470,1 milioni i
chiiometri, con una diminuziona del ¥,8% rispaito allanno precedente: 34.465,3 milioni di
chilomatri percorsi dagli automezzi leggeri (pari al 77,5% del totale) e 10.004,8 milioni dai
veicoli pesanti (22,5% del totale); sul totale della categoria pesanti i mezzi a § e pitt assi
pasano per it 45,1%.

A partire dalla seconda metd del 2008, si & registrata una continua diminuzione della
dormanda, in particolare per la componente “merc”. Nel 2012, rispetio al picco del 2007,
sono stati percorsi circa 4,8 miliardi di km in meno, con una diminuziona di quasi il -10%
(-7,8% per i veicoli leggeri e -16,0% per i veicoli pesanti, i quall sono tornati sotto | livalli

del 2000).

iladdla mobifi a 2 mesi ve, 2007, veicoli a 2 assi e velcolia 3% assi
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Tale diminuzione di traffico, come riportaio pili nello specifico di seguito, & stata
considerata anche per aggiomnare le relazioni di elasticita, tra mobilita autostradale &
andamento dei principali indicatori macro-economici, che sono alla base del modelic

econometrico di previsione uilizzato da Aulostrade per I'ltalia.

La dinamica negativa della mobilitd registrata nel 2012 ha riguardato, sabbene con

intensita divarse, [a totalita della rete e le varie tipologie di domanda:
b
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> e autosirade e le siazioni gestite in aperio hanno fatio regisirare nel loro insieme
un calo meno rilevanie della media (-4,8%).

> Bul sistema di arterie gestite in chiuso di ASP! appartenent alla rete interconnessa
il traffico ha segnato una flessione in tutte le classi di percorrenza, crescente
allaumentare della lunghezza dei viaggi; le maggiori pardite si sono avute sulle
parcorrenze pitt lunghe: i decremento ha suparato il 10%_sullinsieme_dei viagdi

olire i 350 km..
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In detiaglio, nel 2012 nelle classi di percorrenza fino a 25 km & da 25 a 50 km si
concentrano, rispettivamente, il 34,9% ed il 26,8% dei veicoli leggeri ad il 25,5% ed i
23,0% dei veicoli pesanti, |

11 61,8% del trafiico leggero compie quindi percorsi brevi, inferiori ai 50 Kim, la cui quota &
in aumento, mentre i viaggl superiori ai 500 km costituiscono solo '1,1% del totale.

Il traffico pesante si distribuisce in modo pill omogeneo anche su percoirenze superiori,
con un peso rilevante delle fasce intermedie (100-300 km) ed un 7,0% degli spostament

oltre 1 300 km.



percorrenza-km

Transii 2012 per classe di percoveenza sulla rate principails interconnessa

Traffico leggero Traffico pesante
Class| di
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a stagionalita del waifico si & medifcata nel tempo, con una progressiva dirminuzione
del peso percentuale del trimesire estivo sul foiale dei chilemairi percorsi neffanno. La
quoia del trimesire luglio-settembre, pari al 33% {iei fraffico complessivo annuo nel
1983, & calaia p:ogresswamente fino a raggiungere un minimo del 28,8% nel 2008. Negli
anni successivi & tornata ad aumentars, raggiungendo nel 2012 un’incidenza del 29,9% &

posizionandosi sul valori di fine anni *90.

Siagionaliia del iraffico

Bete ASP! - Incidanza % del km PErcors -1 nel irimesire estivo sul totale annuo
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Dal punto di vista della tipologia di giorno, invece, circa il 30% dei chilornétri percorsi si
registra nei giomi festivi e prefestivi.

| flessione della mobilith registrata nel 2012 ha interessato tulle le tipologie di
spostamento; per quanto attiene alla comnponente leggera, il calo pilt rilevante ha
riguardato il traffico festivo (-10,3%). Gli effetti della crisi economica si manifestano in
misura maggiore sulla qguota di mobilita legata ai bisogni meno essenziali, la componeante

che genera il maggior numero di chilornetri percorsi medi glornalieri.

in considerazione della geografia economica dal Paese, che presenta differanziazioni per

=

aree ed ambitl territoriali, 1 livelli di utilizzo della rete sono disomogenei sia per il iraffico
passeggeri che il traffico pesante. Infatli, a fronte di un flusso veicolare giornaliero medio
di rete pari a 42.564 automezzi/giorno, sul 47,8% della rete si registra un flusso superiore
alla media e si concentra il 69,8% del waffico tetale; il resianis 52,2% della rete &
interessato da un traffico inferiore alla media ed assorbe it 30,2% della domanda.

Negli ulimi anni & progressivamente aumentata la concentrazione delie parcorrenze sulle
arterie pili trafficate, passando dal 68,7% del 2007 al 69,8% del 201%; pa-ralielamsn’ce 2
cresciuta anche la percentuale di rete caratlerizzata da flussi di traffico contenuti (inferior]

ai 20.000 VTMG), dal 15,2% (435 ki) del 2007 al 21,9% {624 km) degli ultimi 3 anni.

Volumi di traffico sulle tratte della rete AS?E VMG 2012
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Il grafico che mette in relazione livelli ed incrementi di traffico per ciascuns iratta
sutostradale mosira significative differenze rispetio alla situazione di qualche anno fa: il
posizionamento delle tratte non & pill attorno alfla diagonale secondaria, venendo a
mancare la correlazione inversa tra le dus grandezze.

A frante di una variazione madia annua, nel periodo 2007-2012, del -2,1% per linsieme
della rete, numerose traite presentano un andamento prossimo alla media. Si distinguono,
nel quadrante inferiore, le traite meridionali della A14 che, insieme alla A23 e la Al Fiano-
S. Cesareo, presentano bassi fivelli di iraffico @ decrementi pill accentuati, mentre
ail'estremo opposto  si collocano le arferis facentl capo a Mitano, con flussi elevail e
flessioni piti contenute. Solo la Ad Milano-Brascia e la A27 Venazia-Belluno presentano
livelli i traffico superiori al 2007, la prima con | VTMG pilt elevati della rete, la seconda ira
la tratte a volurmne pih basso.

Confronto tra livelli di traffico e variazioni per fratta autostradale
Vourd dl tmfiico 2012 8 variazion medie dalfulliyn quinquennio
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4, Andamanio del raffico nel 2012

Gli effetti dellaggravamento della congiuntuia economica negativa sul traffico 2012 si
sono manifestati fin dai primi mesi dell'anno. Nel 2012 il traffico ha fatto regisfrare una
Hassione dal -7,3% rispetio al corrispondente periodo dellanno precedents, in linea con
Pevoluzione dei principali indicatori macro-aconoimici & settoriali: PIL -2,4%, Consurni delle
Famiglie -4,1%, Investimenti -8,0%; Tasso di Disoccupazione +2,3 punii perceniuali
rispatto al 2011, Produzione Industriale -8,2%, Consumi di carburanii -8,9% (prezzo
gasolio +17,8%; prezzo benzina +14,0%)".

Il calo & atato sostanziaimente equivalente per entrambe la categorie veicolaii, leggeri e
pesanti, ed ha interessato in modo uniferme tuite le fratte autostradali della rete, con punte
pariicolarmente negative sulle artetie centro-meridionali.

La diminuzione del trafiico & risultata un fenomeno cosiante nal mesi, con un picco
eocazionale causato dalle avverse condizioni meteorologiche nel mese di febbraio
(nonostante il giorno in pit), ed un trend negativo medio di -6,9% negli altri masi.

A maggior evidenza delfandamento negativo rlevato nal 2012, rispetto ai fivelli di traffico
2007, ultimo anno prima del manifestarsi degli effetti della crisi economica, si registra un

risultaio complessivo inferiore a ca. il 10%.

3
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L'aggravarsi del quadro macro-gconomico generale ha inciso sulla domanda di mobilita,
- provocando una forte conirazione nel numero degii spostamanti ed una diminuzione ancor

pill accentuata delle percorrenze complessive,

L'attuale inceriezza nel quadro economico € nella situazione internazionale accresce la
complessita neilanalisi @ nella previsione della domanda di mobilita. Le dinamiche di
riduzione in atio e le previsioni disponibili sugli scenari ipotizzabili per il prossimo futuro
indicano una tendenza ad un'ulteriore contrazione del traffico nel breve periode, con
possibilitd di una ripresa nel medio periodo, a ritmi tuitavia notevolmente distanti da quelli

osservati negli anni précedent alla crist.
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5 - Sistema e metodologia di previsions del trafiiso

Per aggiornare le previsioni di traffico da accogliere nel presente Allegato si ¢ utilizzato un
modello previsivo solido ed evoiisto, sviluppsto da ASPI in collaborazione con Promeateia,
societa che svolge afiivita di analisi e di ricerca macroeconomica dal 1974, oresente sul
mercato della consulenza econorica @ finanziaria

Tale sisterna si basa sul monitoraggio e lanalisi del contesto di riferimento, nel quale it
fenomeno “viabilith autosiradale” si inserisce e I'applicazione di modelli econometrici che

legano la mobilita autostradale con le variabili econorniche.

Le attivitd di analisi e monitoradgio
Le attivita di analisi, ricerca e stoccaggio dafi costituiscono un fondamentale supporio al

Processo previsive.
Esaminando le diverse ares di attivita:
> Quadro macrogconomico e scenari evolutivi, economie locali e sviluppo territoriale:

o Ionitoraggio del quadro macroeconomico nazionale ed internazionale.

C

Principali scenan evolutivi e conironto europeo ed internazionale.

o Analisi dei Documenti di Programmazione economica.

o Analisi ferritoriali @ statistiche socio-economiche.
Fonti: ISTAT, OECD, Unione Europea, 1SAE, Confindustria, Bankitalia, Prometeia, Unione
Petrolifera, Fondo Monetario Internazionale, Ministero dell'Economia & delle Finanze,

Ministero dello Sviluppo Economico.

> Analisi del setiore dei trasporti e confronti internazionali:
o Il comparto autostradale italiano ed estero.

o Il sistema autostradale europed.
o Monitoraggio del sistema nazionale dei firasporti, paico circolanie,
ripartizione modale della domanda, modalita alternative.
Fonti: Ministero.deile Infrastrutiure e dei Trasporti, Unione Europea, Conto Nazicnale delle
Infrastrutiure e dei Trasporti, 1STAT, ACL AISCAT, ASECAPR, Ferrovie dello Stato,

Federtrasporto, Confindustria.

» Traffico autostradale e situazione infrastrutiurale:
o Analisi della domanda, delle sue componenti e disaggregazions territoriale.
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o Analisi puntuale del traffico e delle condizioni di deflusso.

o Analisi dellassetto di rete, nuovi interventi e proposte di sviluppo.

Fonti: Banca dati ASPI, AISCAT, ANAS, Ministero delle Infrastrutiure e dei Trasporti.

s Programmazione strategica e politica dei irasporti:
o Analisi della normaiiva nazionale ¢ UE.
o Politiche dei frasporti nazionali ed europee.
o Legge Obiettive ad interventi previsti.
o Analisi di scenaric del seitors dei trasporti.
o Analisi di fattibilita e sviluppo di nuove iniziative.
Fonti: Unione Europea, Ministero delle Infrastruiture e dei Trasporti,

c[eﬂ’Economia & delle Finanze, ANAS.

s Variabili di costo e politiche di prezzo:
o Monitoraggio dei prezzi dei carburanti e dei servizi di traspaorto.

o Le tariffe autostradali in talia e confronti europei.

linistero

Fonti: ISTAT, Unione Petrolifera, Ministero del’Economia e dalle Finanze, Ministero dello

Sviluppo Economico ANAS, ASECAP.
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I modelli di previsione di breve-madio periodo

| odelli di previsione di traffico utilizzati per la stima dellandarmeanio del traffico sulla rete
ASPI| nel periodo 2015-2038 sono staii messi a punto nel corso della pluriennale
collaborazione a Promateia e Autostrade per Plialia. La prima versione del modello intera
rete & stata realizzata da Promeieia per Autostrace nel 1992. Da allora si & avuto modo
pity volte di verificare ta bonta previsionale dello sirumenio e di apportare miglioramenti
alle parformance di stima,

Tali strumenti previsivi si basano sullanalisi delle relazioni di fondo asistenti tra la mobilita
autostradale e le principali variabili macresconormiche e seiforiali.

Mel periodo storico considerato (dal 1093 su dati trimestrali destagionalizzal)) si @
analizzata la relazione tra il teaffico, distinto fra le componenti a due assi e a tra e pid assl,
e le principali determinanii macro-sconomiche settoriali, E’ evidents dalfosservazione
del grafico che dal 2008 si & verificato un braak strutturale in guelia che era ta relazione
economia trafiico nel decennio antecedente. La nuova recessione iniziata nel 2012 si ¢
innestata in un contesto gia notevolmente problematico & {impatto della crisi ecenomica
sul traffico & pilt intenso di quanto si era gid verificato altinizio del periodo di siagnazione.
I 'andameanto del iraffico negii anni pili recenti rappresenta un’inversione del frend di lungo

termine ossarvato negli anni 2000.
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Per tali ragioni, per le previsioni di traffico effettuate a pattire dal 2012 si e uiflizzalo un
modello previsivo dinamico che valorizza maggiormente il peso delle ultime osservazioni e
23
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delle tendenze recenti, spiegando l'andamento del traffico atiraverso la componenie

autoregressiva e Pevoluzione delle principali variabili economiche e di cosio.

Lo scenario formulato da Prometeia sulla base delle informazioni disponibili ad aprila
2013, pur configurando un perdurare della congiuntura negativa, rappresenta comungue
un'ipotesi di continuita rispetio all'atiuale contesto economico-moneatario mondiale.

Mon sono ad esempio considerate le ipotesi pil pessimistiche, come la possibile uscita di
passi in crisi dail'euro o sventualita di deterforamento dell’'sconomia degli Stati Uniti o dei
Paesi emergenti. |

Lo scenario di riferimento assunto come base per te previsiont corrisponde alio scenario
centrale allinterno della distribuzione di probabilita di tutti | possibili scenari stocastici
generati tramite la simulazicne Moniecarlo (con 10.000 iterazioni) sviluppata da
Prometeia. |

In particolare, la previsione centrale del traffico & legata allipotesi di evoluzione delle
variabili esogene (macroeconomiche e settoriali) ritenuta pit probabile sulla base delle
valutazioni effettuate da Promateia Associazione per gii studi economici. La distribuzione
degli scenari stocastici delle variabili macroeconomiche & ottenuta tramite il modello per

Faconomia mondiale GVAR (Global Vecior Auto Regressive).

Gl scenari ipotizzati dai principall enti previsori concordano nel prefigurare la
prosecuzione della fase di difficolia per tutio il 2013% con Ilnizio di una possibile lenta
ripresa a partire dallanne successivo, con fassi di crescita moderati che difficiiments
consentiranno di tornare, per la fine dei decennio, sui livelii det periodo pre-crisi,

I a riduzione del reddito reale disponibile, Fincremento diffuso dei costi legati al trasporto, il
cambiamento della strutiura demografica e delle abitudini di consumo, il detericramento
del mercato del lavoro, il prolungarsi delta fase di incertezza economica costituiscono

fattori determinanti nel delineare un quadro di evoluzions della mobilita pagticolarmenie

conienuto.

2 Gli wltimi rapposti di previsione prodotii fra la fine del 2012 od aprile 2013 da Banca d’Italia, Centro Studi

Confinduastria, FML, OCSE, UE, nouché il Consensus Heonomics di aprile concordano nello stimare una contrazione del
P almeno dell’ 1% nel 2013 ed una crescita molto debole nel 2014; per i Consumi andamento alteso & pegglorativo

rispetto al Pil.
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Le pravisioni di medio-lungo fermine

La metodologia adoitata per raggiornamento delle stime di taffico preveds, in linea con
quanto riportato nella letteratura statistica in materia, F'utilizzo di un modello di breve-
medio termine, di norma fino a 5-10 anni, ed oltre tale limite considsra (anche in ragione
dai livelli di servizio, del vincolo infrastrutiurale e dello sviluppo delle modalita alternative di
irasporio) che it fasso di crescita si attenui rispetio agli incrementi registrati, per
rmantanersi costante olire un certo pericdo di tempo.

Questultima ipotesi deriva sia dalla considerazione che dopo un certo numere di anni di
asercizio la domanda si stabilizza sia dagll elementi ad oggi disponibili in merito agli
scenari realisticamente ipotizzahili.

Inoitre, negli anni pilf recenti si & osservaia una modifica struiturale nella domanda di
rnobilita, dovuta a diversi fattori:

- impatti della riduzione dei redditi reali sugli acquisti di beni durevol (incluse autoveiture e

moto);

£}

- effetii della crisi sulla domanda di mobilitd, sia “consumar” che “business”;

- incrementi diffusi dei costi (prezzi petroliferi alle stelle, incrementi accise e ‘imposie
sullauto, aumenti costo RCA,...);

- stabilizzazione del paico circolante {otale, dopo un decrerento 2011-2012 e riduzione
della dotazione pro capite;

- aumento della penetrazione delle modalita alternative su madio-lunga percorenza;

- riduzione dei viaggi (telelavoro, diffusione servizi web, car pooling);

- cambiamento delle abitudini, velocizzato dalia crisi ¢ dallincidenza delle spese obbligate
legate alfauto;

- fattore demografico: invecchiamenio della popolazione e nuove generazioni meno
propense all'auto.

Tali elementi portano ad ipotizzare uno spostamenio verso il basso della curva di

domanda e ad una attenuazione del trend, che difficilimente potranno ricondurre il traifico

ai livelli pre-crisi.



& - Matodologia utilizzata par le previsioni di frafiico per il pericdo 201 4-2038

La metodologia implegata per forrnulare le stime previsionali del traffico che interessera la

rete di Autosirade per Pltalia a lungo termine & analiticamente robusta e presenta, inoltre,

caratteristiche di trasparenza e ripreducibilita da parte di soggetti terzi,

Mello specifico per elaborare ie previsioni si & procaduto secondo i seguenti criteri:

s Par il periodo 20113-2014 sono state utilizzate le stime aziendali di fraffico utifizzate per
la predisposizione delle linse guida di Budget 2014 di Autosirade per Mtalia,

> Per il periodo 2015-2020 le previsioni sono state elaborate utilizzando un medello
sconometrico dinamico, applicabile su un orizzonte temporale di alouni anni, che si
hasa sulfanalisi dellandamento storico del traffico autostradale e della sua relazione
con Fevoluzions del confesto economico nazicnale e dei principali indicatori conness
alla mobilita (Pll., Consumi delle famiglie, inflazione, prezzi dei carburanti e tariiie

autostradali).

La struttura del modello pravisivo & di tipo econometirico dinamico: 'andamento del traffico
& spisgato dallevoluzione di economia e costi del trasporto, pitt una parte di
aggiustamento che tiene conio della struttura di autocorrelazione presente neghi errori.
Tale tecnica consente di cogliere meglio le dinamiche di traffico osservate negli ultimi anni,
dando maggior peso ai fenoment emergenti nel quinguennio pili recente, periodo in cui si
riflevano i segnali di una significativa modifica nella relazione tra sistema economico e
domanda di traffico autostradale.

| modelil dinamici stimati sono due, uno per il traffice dei veicoli a 2 assi e uno per i traifico
di mezzia % o ‘pii‘j assi, dove le variabili economiche quali consumi, PIL e prezzi, sono
definite come esogene; ¢l si concentra, dunque, sulla relazione che dalfeconomia poria
alta domanda di mobilita, pur consapevoli che anche la relazione che dal]é capacita
infrastrutturale poria al PIL e al benessere economico pud legittimamente essere indagata.
Le variabili sono inserite in differenze logaritmiche, quindi i parametri stimati, che ristiltano
tutti significativi, rappresentano le elasticita del traffico ai driver economici e settoriali
individuati, |

La relazione tra domanda di mobilita autostradale “2 assi” e "3 o pill assi® e andamento,
rispettivamente, di Consumi e PIL & evidente; allinterno dei modelli le elasticita sono state
stimate separatamente in caso di variazioni positive e negative di PiL e Consumi, ed &

risultato confermato il diverso impatto pradotio sul traffico dalle fasi espansive o recessive
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delteconomia. Nel lungo periodo Pimpatio delle variabili alta crescita dei fraffico viene
smussato per effatto del trend, ad eccezione degli shock negativi del sistema aconocimico.

La stima & stata effettuata con il metodo dei minimi quadrati ponderati, al fine di dare un
peso maggiore agli errori commessi negli ultimi periodi; i valori del'R? dei modeili sono

molio elevati, segno di un oftimo potere esplicativo dell'andamento storico del trafiico.

Le elasticita del traffico alle variabili esogene, aggiornaie con la nuova stima, mogirano
che la strutiura delle relazioni non & cambiata; per i “2 assi” sl & registraio un modesto
aumento della sensibilita al costo reale del viaggio ed un Incremento del parametro
aasociato a contrazioni dei Consumit. ‘

Per il traffico *3 o pilt assi” le elasticita al PIL si confermano pit elevate e la differenza fra i

coefficienti associati a variazioni positive o negative dell'economia & minore.

Le performance di siima dei modelli dimostrans una buona capacita di cogliers segno €
intensita delle variazioni osservate; Perrore medio & confenuto per enirambe e categorie

velcolari, siabilizzandosi nal lungo petiedo al di soito delf1%.

Il modello prévisivo utilizza serie storiche trimestrali a partire dal 1993 fino al daio
disponibile pilt recente. '

Le variabili inserite allinterno del modello sono, per quanto riguarda gli indicatori di traifico,
i Veicoll Teorici Medi Giornaliert “2 assi” e "3 o pil assi’; per le grandezze
macroeconomiche il PIL ed i Consumi delle Famiglie sul territorio nazionale; sul fronte dei
nrezzi inflazione, prezzi dei carburanti (benzina e gasolio) e tariffa unitaria chilometrica.
Per le variabili macroeconomiche si fa riferimento alle serie Istat destagionalizzate, mentre
le serie del traffico vengono anch'esse desiagionalizzaté applicando il procedimenio

dinamico dal filiro di Kalman.

il modelio previsivo & stato, perianto, mantenuto nel suo impianio di base, conseivando al
suo interno le variabili chiave pil) significative sopra descritte; le variabili testate nel corso
de! tempo per linclusione allinterno del modslio previsivo {parco circolante, strutiura
demografica, modalitd di trasporto alternative, commercio estero, ecc.) continuano,
comunque, ad essere cosianiements monitorate, non solo ai fini di un’eventuale

evoluzione relativa al modello, ma sopratiutio in quanto costituiscono elementi rilevanti
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dello scenario complessivo nel quale la maobilita autositradale si inseiisce e, di

conseguenza, punti di riferimento per la valutazione quali-quantitativa dei risuliall.

> Per gli anni successivi al 2020, in assenza di scenari di riferimento elaborati dagli Ent
nazionali ed intemaﬁonali preposti alla pianificazione dei irasporti e dato il contesto di
incartezza sullevoluzione delleconomia mondiale ed in particolare dell'area Euro, si &
preferito confermare le ipotasi assunte nel precedente Piano Economico Finanziario,
prefigurando fino al 2027 il mantenimento della dinamica positiva prevista per la
wiobilita autostradale a pariire dat 2016 (con una aftenuazione dei tassi di cresciia a
partire dal 2023), mentre dal 2028 al 2038 si & ipotizzato che il traffico si mantenga

costante.

Nelle valutazioni che hanno accompagnato Tassunzions dei tassi di crescita della
domanda si & fenuto conto anche degli impaili dela realizzazione delle infrastrutiure
alternative praviste, in grado quindi di soitrarre iraffico, e degli apporii positivi connessi a
potenziamenti di rete ed Aliri Investimenti, La combinazione degli efielti dovuii a tali
interventi, determinando verosimili sotirazioni di traffico su determinati corridoi & benefici
su altri, dovrabbe complessivamente produrre un saldo totale pari a zero in termini di

traffico giobale sulla rete.



7 - Risuliai delle previsiont di waiflco 2013-20358

Per il 20113 si attende una conftrazione della mobilita, pari al -2,3% rispetio al 2012,
determinata dalla prosecuzione della fase di recessione ed in linea con i valori registrati a

consuniivo.

Per il 2014 & prevista una sostanziale conferma dal frend negativo registrato nel 2013 (-
2,0%), connessa ad un’evoluzione debole ed incerta del quadro macro economico,
insufficiente a daterminare una ripresa della dornanda,; i livelli di {raffico dovrebbero quindi

manienersi stabili neanno successivo {-0,1% nel 2015).

Negli anni seguenti, a seguito delia probabile ripresa delleconomia, si & ipoiizzato, anche
oer la mobilita autostradale, il ritorno ad una fase di lisve espansions, con una variazione

raadia annua, per il periodo 2018-2020, vari a +0,8%.

La previsione per gli anni 2015-2020 ¢ stata elaborata utilizzando il modslic previsivo di
cui sopra ed assumendo lo scenario di previsiona di medio periodo forrulato da
Promeleaia.

| dati utilizzati (relativi alle variabill indipendenti accolie nel modello) sono estratil da fonti
ufficial di rilevanza nazionale, in particolare: per i dati di contabilita nazionale si & fatto
riferimento allo storico ISTAT e alle previsioni Prometeia basate su dati ISTAT; per | prezzi
dei carburanti e del greggio al Ministero dello Sviluppo Economico ed alle previsioni
Prometeia. '

La tabella seguente riporta i valoii di input posti a base delle previsioni di medio termine.



Scenaric dl madio perloedo

PIL Consurmi Ihilazionz Prez.zo Prezz.e
henzina zasolic
() (%) (%) ' {%) (%)
2012 -2,4% -4,1% +3,0% +14,9% +17,8%
2043 -1,5% -2,8% +1,8% +0,1% +0,8%
2014 +0,7% -0,3% +2,0% +1,2% +1,6%
2015 +1,2% +0,6% +1,9% +1,2% +1,6%
2016 +1,4% +0,6% +2,1% +1,5% +1,5%
2017 +1,1% +0,9% +1,6% +0,3% +0,3%
2018 +0,9% +0,6% +1,9% +0,1% +0,1%
2018 +1,1% +0,3% +2,0% +0,2% +{,2%
2030 +0,9% +0,5% +1,8% +0,2% +0,2%

Per il periodo successivo, si confermano le ipotesi assunte nel precsdenie Plano
Finanziario, con una crescita del traffico de} +1,0% neal hisnnio 2021-2023, che si riduce

allo 6,5% medio annuo per il quinguennio 2023-2027.

Dal 2028 al 2038 si & assunto, in considerazione delle valutazioni precedentemenie

esposte, che il raffico rimanga costante.

Tra le assunzioni poste a base delle previsioni, vi & anche che i tassi di crescita stimati

2014-2038 siano uguali. per entrambe [z calegorie veicolari.

La tabella che segue riporta le previsioni di traffico sufla rete di Autostrade per I'lalia.



Evoluzione del iraffico sulla rete Avtosivade per ltalia

Anni 2011-2038

I percorsi Variazione peréentua!e annua
2 assi 3+ assi Totale 2 assi 34 assi Totale
(#fmio}  {#fml)  (#/mio) (56} {%) 3]

2011 431928 6.214 48143 - - -

2012 38752 5718 " 44.470 -7,6% -8,0% -7,6%
2013 37.940 5522  43.4G53 -2,1% -3,4% ~2,3%
2014 37199 5.414 42,614 -2,0% -2,0% ~2,0%
2015 37162 5409 42,571 -0,1% -0,1% -0,1%
2016 37571 5.458 43.03% 1,1% 1,1% 1,1%
2017 37.999 5.518 43.127 0,9% 0,9% 0,5%
2018 38.250 5.567  A3.8BL7 0,9% 0,9% 0,9%
2018 38.480 5.601  44.080 0,6% 0,6% 0,6%
2020 38.711 5.634 44,345 0,6% 0,6% 0,6%
2031 39,098 5691 44,733 1,0% 1,0% 1,0%
2022 28,489 5748 45236 1,0% 1,0% 1,0%
2023 39.686 5776 45462 6,5% 0,5% 0,5%
2024 35.884 5.805 45.680 0,5% 0,5% 0,5%
2025 40,084 5834 45918 0,5% 0,5% 0,5%
2006 40.284 5.863 46,148 0,5% 0,5% ,5%
2027 40486 5.893 46378 0,5% 0,5% 0,5%
028 - 40486 5.893  46.378 0,0% 0,0% 0,0%
2023 40.486 5.893 46378 0,0% 0,0% 0,0%
2030 40.486 5.893 46.378 0,0% 0,0% 0,0%
2633 40.486 5.803 46,378 0,0% 0,0% 0,0%
2032 40488 5.893 48,3738 0,0% G,0% 0,0%
2033 40.486 5.893 q6.378 0,0% 0,0% 0,0%
7034 40488 5.883 46373 0,0% G,0% 0,6%
2035  40.4385 5.833 45,378 0,0% G,0% 0,0%
2036  40.486 5.893 46,378 0,0% 0,0% 0,0%
2037  49.486 5.893 46378 0,0% 0,0% 0,0%
2038  40.485 5.893 48378 0,0% 0,0% 0,6%

K percors

Variazione percentuale annua

Leggeri
{#/mio)
37.241
34.465
33.807
33.346
33.113
33.877
33,779
34.082
34,287
34.493
34.838
35.186
35.362
35.539
35.717
25.895
36.075
36.075
36.075
35.075
36.075
36.075
36075
36,075
36.075
36.075
36.075
36.075

MB: ivalori In tabella non tengane conto del traffico aggiuntivo generata da nuove opare

Pasanil
(#/min)

10.902
10.005
9.656
9.467
9.458
9.562
9.648
9,735
9.793
9.852
2950
10.05¢
. 10,100
10,151
10,201
10.252
10.304
10.304
10,304
10304
10304
10,304
10,304
10.304
16.304
10,304
10,304
10.304

Totalg

{it/mio}

48.143
44,470
43.463
42,614
42,571
43,030
43.427
43,817
44,080
44,343
44,783
45,236
45,462
45.580
45,918
46.143
46,378
16.378
46,373
46.378
46,378
46,378
45378
46,372
45,378
46,378
46,378
45.373

Leggerl  _Pesanti _Totele

(%) (%) (%)
75% 8% 7,5%
9% -3,5%  -2,3%
2,0%  -20%  -2,0%
04%  01%  -0,4%
1,1% 1,1% 1,1%
0,9% 0,5% 0,9%
0,5% 0,9% 0,9%
0,6% 0,6% 0,6%
0,6% 6% 0,6%
1,0% 1,0% 1,0%
1,0% 1,0% 1,0%
0,5% 0,5% 0,5%
0,5% 0,5% 0,5%
0,5% 0,5% 0,5%
0,5% 0,5% 0,5%
0,5% 0,5% 0,5%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0%




8 . Pravisioni sulllandameanto dai raffico indotio da intsrventi sulla iets

Potenziamentio delle tratte autostradali

L’a'mp]iamen‘to di un tratio autostradale & potenzialmente in grado di favorire una crescita
del fraffico pill sostenuta di quella che si sarebbe verificata senza intervanio, cid &
particolarmente vero nei casi in cul le condizioni di deflusso sull'arieria in esame sono
condizionate dalla presenza di volumi di traffico molto intensi e risultano prossime alla

saturazione nellora di punta.

Nello stesso tempo & plausibile supporre cha durante il periodo di esecuzione del lavori s
detarmini un’azione di disturbo della circolazione, che pud limitare it libero flusso dei

veicoli.
Per tenere conto di questi effetii, si & ipotizzato che su clascuna traita:

s per la durata dei favori:
it trend di crescita del traffico si arresti (ponendo il tasso annuo di variazione uguale

a zero) negli anni in cui & previsto un incremento di traffico sulla rete;

la variazione sia uguale a quella di rete in periodi di previsioni negative.
s a partire dal termine dei lavori @ per la durata di un triennio:
it traffico cresca con un frend pari al doppio di quello medio di rete, in anni di

espansione della mobilita;

il trafiico decresca con un tasso pari alla meta di quello medio di rets, in anni di

contrazione.

Per le tratte in cui i lavori si sono conclusi e Pampliamento & entrato in esercizio nel
pariodo 2007-2012, il traffico aggiuntivo & stato siimato per differenza confrontando la
variazione di mobilita registrata sulla fratta oggetto di ampliamento e quelila rilevata sulla

. rete.



Avertura di nuovi caselli auiosiradali

il traffico aggiuntivo generato dallaperiura di nuovi caselli & generalmente di medio-brave
raggio, dato che quejlo di media-lunga distanza utilizza gia lautostrada per | suol
spostamenti, anche se deve percorrers alcuni chilomelri in pitt per raggiungere lo svincole

pilt vicino.

Per gli svincoli la cui aperiura & prevista nell'orizzonte di Piano, stimato it potenziale flusso
generato/atiralto in rapporto alle caratteristiche dellarea circostante il cassllo (abitant,
ambito produttivo), per le previsioni di evoluzione futura & stato applicato un tasse di
crescita pari al 5% annuo per il primo quinguennio (ipotizzando una ripartizione della
crescita dovuta al rump-up Iniziale costante nel fempo) e per il periodo successivo & stata
app]ieai'a' la variazione adottata per l'intera rete o, se il casello risiede su una iratia oggsito

di ampliamento, i tassi calcolati per quest’ultima.
Per i caselli aperti nel quinquennio 2007-2011, il traffico aggiuntivo, relativo agli anni

consolidati, & stato stimato analizzando 'andamento del traffico, per classi di percorrenza,

registrato nei caselli limitrofl.
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Nella presente nota metodologica sono analizzat! gll aspatt] tecnic & metodolagicl
della procedura di siima e pravisiope del traffico sutpstradale sull'intera rate di
Autostrade. Gli strument] di previsiona di traffico di seguito analizzatl sono stall mass
a punto nel corso della pluriennale collaborazione tra Prometaia e Aulosirade per
PTtalia. La prima vérsione del modélio Intara vete & state realizzata da Prometela par
Autostrade nel 1992, Da allora sl & avuto inodo pilt volke di verificare la bontd
previsionale dello strumento & di appertare miglioramentl aile parformance di stima. I
risultati della pravisiona sullintera rete di Autostrade, validati e condivisi nel corso di
guesti anhi dal management della Societd, fungono da supporio per la fissazione degli

ablettivi di budget e per la forrnulaziona del Pland Pluriennale.

Nella Qrima parte defla nota viena trattato laspetto della destagionalizzazione
dinamica delle serie trimestrall di trafiico, distinte in veicol a dus assi e veicolia tre e
piti agsi. La componente stagionale del i:ra_fﬁco autostradale si evolve; In particolare la
staglonalita del traffico a due asst si @ modificata In maniera avidenie nel tempo: sano
mutatt 1 comportamentt e la preferenze del consuriatorf, con Una minore
accentuazione stagionale del viaggi/vacanze. La stima della stagion_ali_té dinamlca
viene effettuata con If metodo del Filtio di Kalman; nelle presente nota tratteremo nel

dettaglio gli aspetti statistict del processo di stima utilizzato.

{11 seguito, & descritia la struttura dei modelii econometrici che legano la rnobilita
autostradale con le variabili economiche. In. particolare se& ne analizzano le proprieta

statlstiche ed economiche.
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La componente stagionale evolutiva del traffico aulostiadale & stafa stimata
utilizzando il procedirento del filro di Kalman; in sintesi la ricchezza dello strumento
consisté nell’aggiornamento della stima del pattern ¢ tacﬂisnaia sulla hase di ogni nuova
osservazione disponibile sul fenomenc In esame. Il processo acquisisce I nuormazfone
contenuta nel nuovo dato di traffico trimestrale. Theltre, 1 fatorl di stagionalitd
mgltiplicativa stiimaid variano nal tempo. Se {a staglonalitd fosse stata stimata sulla
hasa di una normale regressione lineare si sarebbaro ottenut] fattor fiss] {stagiotialita
deterininistica), parl al valore medio deif'irpatio stagionale nei periodo considerato.
la teoria dei modelli nello spazio degll stall e del fifo di Kalman & stata
originariamente sviluppata per i controlli in ingegneria; le applicazioni tipiche
riguardano set di variabili di stato che camblano nel tempo. In molil casi tall stati
nossono non essere direttamente osservabil, 0 misuratl con errord

La rappresentazione formale della metodologia del filtro di Kalman sl basa su due

refazioni, Vequazione di osservazione/misurazione e Vequazione di transizione,

Sta Y& una serie stofica osservaia; al témpo § Vi dipende da una quantita non
osservabile st. La struttura generale delle dua relaziont su cul si basa i filtro di Kalman

p_J

& de | tipor

{1} equazions i osservazionsg
Yt = Fﬁst -V
{2) aruazions df wansiziong

St = GiSpr + Wy

La variabile vi & definita noise del processo, wy costituisce innovazione, entrambe [
componenti si distribuiscono come una normale con matrict di varianza e covarianza

note (Vy & W), come nota sono anche le matriel Fee Ge

Nel case specifico qui anallzzato, la matodologid del filiro di Kaliman & stata utllizzata
per la stima di componenti stagionali evelutive non esservabill direttamente; le

equazioni generall diventano:

O

N

5,
-
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promeisia

iI

Y= Q(VL % (g Brt v+ w

Y, & 1i traffico auttstradale a due assi o a tre e pil ass, considerato nella sua
trasformazione logaritinica; tale serfe storlea sard caratierizzata da un Hvello i, da un
wreid B, & dalla componenie stagionals v, 11 vettore s si potra qrumd? decornporre in
guasty tre alementl. A nol Interessa igolare la sia glonalita dinamlca, par quesio si

porra il vincolo Py = .

Mello scrivere Vdquaziona i Wansiziona occorre tensre in conslderazione 1 vincolo
sulle stagiona hfd, [a sorima dal v brimestrall allintefno defl’anno dovra essere pari a

Zero:

{2} eguazione 41 iransiziona

Hy P 1 0 00 He| | @
Bl 1o 1 0 0 0F | Bul,| ®p
=0 0 - <1 Al| gl oy,
Ve 0 0 1 0 0O Yia ‘
T2 10 0o 0 1 0f Yis |

Si notl che non vl sono Innovazioni per la ultime dua relazioni del sistema, dato che
questa rappragentano unicamente delle identitd. _

Paniamo dl seguire H processo fino al tempo (i-1); al tempo successivo {t) sl possono
prospettare due situazioni-asigenze diverse;

1) fasa o
2) fasa di aggiornaments (dopo aver gsservato Yy).

e

sravisions (prima di osservare Yy);

pees

MNel caso defla piovisions, |a nosird scelta per & & definlta dall’equazione dl
transizione (2): '

S*t = mtb 1

Nel caso del!’aggmmam&m@, occorre definire par s; 1 valori di madia e varianza, che

altrd non sono che le amquazion] «f agglormameants dat Hlitro 4i Kalinan:

§% = G5y o+ RF( Ve + F?_RJ:’}}“?— &




ey = e, L Do s
DN arsts
;

%= Res RIF(V + FR ie) i

dove [a matric titulsce

& <03 2 varianza di 5 al tempo (i-1) - condizione iniziale - ed

& data das

R Gy By + WY

Con 5 81 tndica [a rodtrice di varianza @ covarianza del nrocesso s al fempo 1. La
relaziona di aggiornariiento del filro di Kalman per quello che riguarda la media s7
nuo essare ‘irz‘ter;rji"e’i:ata come la regressiona dello stato suiferrore di pravisiong e,
dato da:

(% ':' . Y L rt\.jtq L"i’ )
FRED™ & definito guadagno di |

7

I} coefficlenta ris vegressione (W, & Lainan e

indica in auale misura Uerrore di previsione & da attribulre allinnovaziens e in quale

misura al noisa.

| riportano di sequito i grafici relativi alle serie trimestrali dl traffico orfginall e

destagioma%iz’zate per 1l traffico & due assl, componente con una staglonalita molto
forte, e il traffico a tré e pit assl, nel periodo storico considerato nellanalisi (dal primo
trifnestre del 1893).
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%) & analizzata nel periodo storice considerato (dal 1293 su datl trimestrali
dest’ag%onaiizza-ﬁ:l) la relazione tra [t traffico, distinto fra le componantl a due assl e a
tre @ pilr agsi, e le piingipall determinantl macro-aconoimicha settoriall, In estrema
sintesi nelfa figura A3 &l vappresenta la relazione di lunge periodo tra iraifice
complessivo sulla rete di Autostrade per Vitalla e PI nazionale. B evidente
dalVosservazions de! grafico che dal 2008 si @ verificato un breal strutturale in quella
che ara la reldzione economia traffico nel decehnio antecadente. G ultfimi dati, relativi
agli annl 2008-2011, sono fondamentall per caplie comeé si sta modificando la

relaziona tra sisterna economico e domanda di traffico autostradate.
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Gli anni tra il 1997 e U 2007 hanno fatlo registrare incremanti sostenuti dei traffico
sulld rete di Autostrade, In un contasto ol cresciia econemilca del sistema paese. In
particalara le sensibiiitd stimate del traffico al Pil nel lungo petiodo si assastavano per
quegli anni su coefficientl amplainanta suparlori a uno par i traffico a due assi e a due
per la componenta a té e pit assl. Tale relazione di jungo perfodo che aveva
caratterizzato il traffica tra la fine degll annl novanta e il 2687, non risulta pll valida
dal’avvic della Grande Recesslone partita nel 2008, Abhiamo effettuato up‘analisi
approfondita delle dinamiche del traffico e delle variabil] econorlche nel trimestri dal
008 al 2011 da cui & risultato che, utilizzando la relaziona di lunge termine
individuata nefla stristiura pracedente dal modelli, Verrore di previsione commesso

visulia elevato e crescente (fig, A3).
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Alio stato attuale delle nostre conoscenza abblamo preferito sviluppare Un modello ¢he
¢l permetia di dare magglor peso alle ultime gsservazionl. ta struttura scelia & un
modello dinamico, dove le crescite del traffico sono spiegate dafle dinamiche di
econoimia e costl, pliy una parte di aggiustamento per tenere conto della strutiura el
autocorralaziona presente negll erfori. Tale tipologia di modetlo ¢i consente di cogliere
medlio le dinamiche di traffico osservate negll ultimi anni, come dimostrato dai

risultati dalla prova di previsions infra-campione (fig, Ad).
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La strittura dei modelli dinamic considerat! & schemiatizzaia n figura A5,

F}g A5 = § modalll diramicl con & "':ihl-ra auiersyrassiva mﬂgﬁi Cafyl

et L)

3A(L‘:g:g('rr;:}ﬁ”ir:o;2/—‘\)iL aT""Aiog(co ta resle viaggio), =r37"Aiog(consum| reali+) vaB Alod(p: rea[e *} =ad~_xlog{consumr raafi); i

TE et

+a5*fit{Alag(traffico 28).)

Vea . F[H) Fgi
dove e=plyaitu, @ oersostituzione g=p{f{X ) el

nefla riscluzione st trascura la parta dlerrorl, cha ha un Impatio decrescente

Nel dattaglio le equazioni individuate per le due serfe trimestrali di traffico sono
riportate d] séguito. I modelli individuati sono dinamicl e le variabili sono inserite In
differenze logaritmiche, quindi | parametr stimati, che rsultano tuttl sighificativi,
rappresenitano gia le eias*.tiéité, riportate in tabella.

A, AL

{13 equaziona dal traffico a 2 assi {velcoll teorict brimeastrafl Jestapionallzzail)
Mog(traffico_2A)=(al¥Alog(costo_tealg viaggio)r+a2*Alog{consumi-t)e+
agg,cmgg(p“_z‘)t)}f(exp(‘@*ifend))+a4=?‘,‘3[og(consuml‘)ﬁ—
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a5k Alog{traffico_2A)ws)

{23 sguazions del fraifico a 3 e pill assi {vaicol] eaoricl firimastrali de ataglenalizzaii)
f_‘xiog{trah £o_3A)=(al? ‘Aloglpil-+ )/ (exp(BFtrend) )+
az#atog(pil~)rradtfit(alogltraifico_2A).1)+
ad*fit{Mog(iratfico. 3A). - +a5*Ri(atog (traffico_3A)p2)
Blastliciid daf fraffico alla deisrminant atonemichs @ sstloriall

rrafflos v 2 nast rraffico n 34 pesl

CONSLITH - 0.4 -

consumd - 0.43 -

pit -+ 0.3 1.02

Pit - - 1.07

costo reale viaggio -0.11

tutte destagionalizzate ¢ trasformate i logaritmi, sono it Fil

stanti (fonte Istat), |

Le variabili esplicative,
itallano a prezzi-co consumi finall interni seimpre a prazzi costant
(fonte Tstat) e il costo reale dal viagglo. Questo & dato dalla combinazione tra prezzo
del carburante e tarlffa autostradale, considerate I termini reali, ossla rapportate
allinflazione gengrale findice dei prézzi al consumo Istat), Nel modelli si sono distinte
le variazioni positive & e gatlve di Pil & consumi, che p

-~ sul traffico. In uliimo & presente una parte dl aggiustamento; per tenete conto deaila
struttura di autocorrelazione presente negli errori dei modelli, T coefficl lenti stimati per
[ componenti autoregrassive sono inferiori all’unitd, a garanzia di un comportamento
non esplosive del modelll '

Mel luhgo periodo Vimpatto delle variablli alla crescita del traffico viene smussato per
ad eccezione degli shock negativi de! sistema economico. Il

assi @ a 0.06 per i 3 e pilt assl, con un

effetto del trend,

paratmeétro B & stato calibiato a 0.03 peri2
aggiustamento maggiore nel lungo periods per questo po di traffica. che risulta pid
<)

elastico at Pil e in uno scenario di ripresa ¢ In agsenza di vincoli di maturita

saturazione deliinfragtruitura riprenderebbe a crescere a tass! maggiori.

10

ossong avere impatto diverso
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Flig. AB = trafflco a 2 ’3353, gavie frimastiats destagionalizzata: tasal di varuzions sul
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La stima & stata effoettuats con il metodo dei minimi quadratl ponderstl, al fine di dare
un peso maggiore agli errori commesst nagll ultimi periodl. T valori di RAZ dei modell]
sono parl a 0.99, segno di un ottimo potere asplicative dellandarnento storico dal

traffico.

i H
25 L - - e e
== B5520V 310 L
——5iimato i
Lot
i e S iy -
Seiay 200R0T S00301 S064T 2EDENT 200501 200 20030 20050 SO0T DV

Le buonepérfar‘mance di stima dai modelli sono confermate dall’analist riportata nelle
figuie A6 & A7, In cui si confrontano le varlazioni parcentuali tendenziali del traffico
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ossarvate e stimate dal modello. T7& una buona capacitd i cogliere Il segno e
ith delle varlazion] osservate nal perlodo dl sthima, con up errore medio
conte'r;ui‘o, sia ver | velcoli a 2 assl che per quelll a 3 @ pil assl. Una misura sintetica
dalia performance di stimia & data dal MAPE (Mean Absolut Percentual Error, cloe ia
media dei valor! assolut! degli erroi cunuriess! nel periodo di stima): per i duz assi |l

MAPE & pari a 0.4% nella medla 2000-2011, per | tre e pll assi 4 0.6%.
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