
Consiglio Supet·iore 
dei Lavori Pubblici 

Assemblea. Generale 

}L{u:ttanza tfe{ 31.03.2017 

fJl tfe{Cl'rotocol/0 5/2017 

OGGETTO: Richiesta di parere ai sensi dell'art~ l-bis, comma l, del 
D.Lgs. 11~ 461/99 sulla proposta ili revisione della rete stradale di i11teresse 
nazionale. 

L'ASSEMBLEA GENERALE 

VISTA la nota prot. n. 00245 in data 1.3/01/2017, acquisita al n. 00443 del protocollo 

del Regislro Ufficiale della Presidenza del Consiglio Superiore in data 23/01/2017 

(Affare 11. 5/20 17}, con la quale la Dìn.'lzione Generale per le strade c autostrade e. per la 

vigilanza c la sicurezza nelle infrastrutture stradali ha trasmesso~ per esame e parere, 

l'affare in oggetto.; 

VISTA la nota pro t. n. 00444 del 23/01/2017 con la qua'le è stata istituita la 

Commissione relatrice incaricata di riferire in Adunanza di Assemblea Generale 

sull'affare in oggetto; 

ESAMINATl gli atti; 

UDITA la Commissione relatrice (D'ANTONIO, RJCCIARDI, RENZI R., 

CANTISANI, D'ANDREA, FADDA, MAZZIOTTA. FEDELI, VELTRI, RIGONI, 

BALZARINI, BARBIERI) 



PREMESSO 

Con nota pro l. n. 00245 in data D/0 1/20 l 7, acquisita al n. 00443 del protocollo del Registro 

Ufficiale della Presidenza del Consiglio Superiore in data 2310112017 ed assegnata dalla Presidenza 

del Consiglio Superiore, con nota proL 00444 di pari data, alla Commissione relatrice incaricata di 

riferire in Adunanza di Assemblea Generale (Affare 11. 512017}, .la Direzione Generale per le strade 

e autostrade e per la vigilanza e la sicurezza nelle infrastrutture stradali ha trasmesso, per esame e 

parere di questo Consesso, ai sensi dell'art 1 bis, comma l, del D. Lgs. 461199, la proposta della 

D.irezione Generale stessa concernente la revisione della classificazione della rete stradale di 

interesse nazionale·contenuta nel.le tabelle allegate al D.Lgs. 461/99 medesimo. 

Tale proposta, secondo quanto riportato nella nota sopra citata. riguarda "la riclassijìcazione 

di ex strade statali (regionali o provinciali) e provinciali per circa km 6.576 complessivt'. 

La richiesta di parere è corredata dalla Relazione istruttoria, da n. 16 schede relative alle 

Regioni interessate dalla riclassiticazione e da n. 20 planimetrie che riportano, con colortlZioni 

diVerse, l'attuale rete autostradale e stradale di interesse nazionale, la rete autostradale in 

concessione e la ret-e oggetto della proposta di riclassificazione. 

Secondo quanlo riportato nella suddetta Relazione istruttoria, "la redazione della preseme 

proposta di revisione della Rete di Interesse Nazionale è stola curato da un gruppo di lavoro 

presieduto dalla Direzione generale per le strade e le autostrade e per io vigilanza e io sicurezza 

nelle infhtstrutture stradali e dalla Slruttw·a Tecnica di Missione dei.MJT 

Il gruppo di lavoro ha visto la partecipazione anche della Direzione ,{5enera/e per la vigilanza sulle 

concessionarie autostradali, della Direzione generale per lo sviluppo del territorio. la 

programmazione ed i progelli internazionali e della Direzione generale per i sistemi il~fòrmativi e 

statistici. 

Un fotte conrributo è altresì giunto da ANAS e dalla Direzione generale per la vigilan;::a sulle 

concessionarie aurostradali. che hanno messo a disposizione del gruppo di lavoro le relative 

informazioni trasportistiche ed ulteriori dati aggiornati," 

Si riporta di seguito la sopra citata nota pror. n. 0024.5 del 13/01/2017: 

"OGGETTO: Richiesta di parere ai sensi dell'an l-bis, comma l. del D.Lgs. n. 461/99 sulla 

proposta di revisione della rete stradale di ìntei·esse nazionale. 

Si lrasmelte, per il parere di compelenza previsto dall'art. l-bis, comma l. D.Lgs 461199 

(individuazione della rete autostradale e stradale di interesse nazionale. a norma dell'ari. 98. 

comma 2, del D.Lgs. 3 l marzo /998 n. l l 2). la relazione istrul/oria riguardante la proposta della 

scrivente Direzione Generale di revisione dello refe stradale di interesse nazionale contenuta nelle 

tabelle allegale al D. Lgs 461199 medesimo. 
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Tale ptoposta riguarda la riclassificazìone di ex strade Sfata/i (regionali o provincìali) e di strade 

pròvini:iàli, per complessivi km 6.576,529. 

Sono allegale alla relazione istruttoria n. 16 schede riguardanti le regioni interessate dalla 

riclass{fÌcazione e n 20 planimetrie che. con d[fferenti colorazioni, riportano l'attuale rete 

autostradale dì interesse nazionale, la rete autostradale in concessione e la refe oggetto di 

riclt:Jss ì.ficàziohe. 

Come evidenzialo nella relazione istruttoria, le Regioni autonome Valle d'Aosta e Friuli Venezia 

Giulia e per le Provincie Autonome di Trenlo e Bolzano, non sono interessate dalla proposta in 

quanto il relativo riordino della viabilità, e_ffeuuato rìspellivamente con i Decreti Legislativi n. 

320194.. l l 112004 e 320197, l'ton ha richiesto alcuna riclassì.ficazione. 

Per qulmto riguarda le Regioni Autonome di Sicilia e Sardegna, àd oggi non è stato ancora 

effettuato il tra~iferimento (ai sensidell'arl. IO del D.Lgs. 112/98) delle strade statali non inserite 

nella rete sh·adaie di interesse nazionale di cui al D. Lgs. 461/99. ,. 

Allegati: relazione istruttoria 

· n. 16 schede e n. 20 planimetrie. 

CONSIDERATO 

Con la nota di cui alle Premesse, la Direzione Generale per le strade e autostrade e per 'la 

vigilanza e la sicurezza nelle infrastrutture stradali ha trasmesso, per esame e parere del Consiglio 

Superiore ai sensi dell'art l bis, comma ! del D.Lgs. 461/99, la proposta della Direzione Generale 

stessa concernente la revisione della classitìcazione della rete stradale di interesse nazionale di cui 

alle tabelle allegate al D.Lgs. 461/99. 

Tale proposta, definita nella nota di trasmissione di cui alle Premesse come "ric/assificazione di 

ex strade slàtali. attualmente regionali o provinciali. e dì strode provincia/t', in effetti riguarda una 

nuova classificazione di ex strade statali. attualmente regionali o provinciali, e di strade provinciali 

e comunali, per circa km 6.576 complessivi. con un significativo incremento della rete stradale di 

interesse nazionale, dell'ordine del 30% circa dello sviluppo totale attuale, pari a circa km 18.674, 

secondo i dati riportati nella Relazione istruttoria agli atti (Tabella IV). 

Là proposta è corredata, oltre che dalla Relazione istruttoria, da n. 20 planimet1·ie che 

evidenziano l'attuale rete autostradale e stradale di interesse nazionale, la rete autostradale ìn 

concessione e la rete oggetto della proposta di nuova classiHcazìone, nonché da n. 16 schede 

relative a ciascuna delle Regioni interessate dalla nuova classificazione. 

l nfatti, secondo quanto precisato negli alti trasmessi, la revisione rio n riguarda le Regioni a 

statuto speciale e le Province Autonome di Trento e Bolzano, per le quali il trasferimento di strade è 
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effettuato- così come stabilito dall'art. IO del D.Lgs. 112/98- sulla base di quanto previsto dai 

rispettivi statuti. Né sono previsti trasferimenti nelle regioni Sicilia e Sardegna, che negli anni scorsi 

non avevano perfezionato il trasferimento di tratte di strade statali a regionali, come avvenuto nelle 

restant,i regioni. 

Per quanto riguarda il parere che deve essere reso da questo Consesso. si rammenta che l'art. 48 

della legge 120/2010 ha modificato la procedura di classificazione amministrativa delle strade e 

delle autostrade, abr{)gando la procedura previgente (ultimo periodo dell'art l, comma 4, lettera 

"b" della legge n. 59 dell5.03.1997) ed inserendo l'art. l-bis al D.Lgs. n. 461/1999 Quest'ultimo, 

al comma l stabilisce: ''Alle mod[fìche della rete autostradale e slradole nazionale esistente, 

individuata ai sensi del presente dec1'elo. sì provvede. su iniziativa dello Stata o delle ReKioni 

ùtleressate, con decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri su proposta del t\1inistro delle 

infi·asTruLiure e dei trasporti, sentito ìl Consiglio Superiore dei lavori pubblici e prevìa intesa in 

sede di Conferenza permanente per i rapporti tra la Stata. le Regioni e le pmvince autonome di 

Trento e di Bolzano di cui all'art. 2 del decreto legislativo 28 agosto 1997, n. 281, sentite le 

Commisskmi pdrlamentari còmpetentìper materia". 

Al rig1..1ardo l.' Assemblea rileva innanzi tutto che, in effetti, la proposta di nuova classificazione 

trasmessa costituisce un documento propedeutico alla predisposizione della proposta definitiva, 

sulla quale il Consiglio Superiore deve re11dere il proprio parere e che dovrà essere allegata allo 

schema di DPCM, ai sensi dell'art. l-bis del D.Lgs. n. 461/!999. 

Infatti, secondo quanto riportato nella Relazione istruttoria agli atti. "( ... ) lo scopo del presente 

documenta è. quindi, quello di defìnire. le modalità propedeutiche al perseguimento, all'interno 

dell'a!tuale quadro normativa. di una celere revisione della rete stradale di interesse nazionale, 

che dovrà necessariamente essere imperniata all'interno del sistema inji·astrulfurale nazionale e 

quanto più possibile essere il frutto di un percorso concertalo e condiviso. 

Sono staii t1ltresì previsti ulteriori sviluppi ed implementazioni del progelln di che traiJasi. al 

jlne di mantenere ed espandere i risultati ouenuti, anche attraverso eventuali azioni correttive. 

( ... )Il pre.'l·ente docwnenlo costituisce ovviamente una fase inlermedia della generale revisione 

della rete sti"Qdale, che dovrà tenere conto di ulteriori approj(mdimenli e, sopral!utlo, del proc(~sso 

di cm1fi·onlo con le regioni. A conclusione del/ 'inlero processo, quindi, sarò. possibile defìnire 

formalmente la consistenza della Rete di Interesse Nazioiwle e, per differenza. l'estensione della 

rete in capo agli enti territoriali e locali.'' 

Pertanto, in considerazione di quanto sopra riportato, il presente parere è finali.7J .. ato in 

particolare a fornire indirizzi e criteri metodologici per la redazione della proposta definitiva di 

nuova classificazione, che dovrà essere sottoposta al pare~e definitivo del Consiglio Superiore. 

Ciò f)reliminarmente osservato, per quanto concerne i contenuti del documento in esame ed il 
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contesto norrnativo ed istituzionale in cui la rela!iva propost.1 si inserisce, l'Assemblea esprime le 

seguenti considerazioni secondo profili .multidisciplinari di analisi: 

Quadro nonnativo ed istituzionale di riferimento 

Secondo quanto riportato nel documento in esame, con l'emanazione della legge n. 59 del 1997, 

cosiddetta legge "Bassanini'', con la quale i1 Governo venne delegato ad emanare i decreti 

legislativi per il conferimento alle Regioni e agli enti locali di funzioni e compiti amministrativi, 

prese avvio anche il processo di trastèrimento dallo Stato alle Reg.ioni della rete stradale, allora 

consistente in 45.699,362 km, dei quali 44.021,440 gestiti dalrANAS e 1.677,922 gestiti dalle 

Province Autonome di Trento e Bolzano. 

L 'individuazione della rete autostradale e stradale dì interesse naziùnale è stata attuata, ai sensi 

del.l'art. 98, comma 2; del D:Lgs. n. 112/98 ("Co:nferimcnto di funzioni e compiti amministrativi 

dello Stato àlle regioni ed agli enti locali. in atiuazione del capo l della legge 15 marzo 1997. n. 

59';), tramite il successivo D.Lgs. 29 ottobre 1999, n. 461. 

A seguito dell'emanazione del D.Lgs. n. 112/98, era stata in effeUì atti vara una politica ispirata 

alla sussidiarietà amministrativa fra lo Stato e le altre istituzioni costituenti la Repubblica (i 

Comuni, le Province, le Città nietropolitane. le Re~ioni e lo Stato}: tale profilo ha poi trovato 

fondamentale riconoscimento costituzionale con la modifica del Titolo V della Costituzione nel 

2001 ed il rafforzamento della forma delta Repubblica caratterizzata dal ruolo delle Regioni e delle 

autonomie locali. In quel contesto. è avvenuto fra. H 2000 e 200 l il passaggio di oltre il 50% delle 

strade dallo Stato alle Regioni, con l'opzione, per le stesse Regioni, di trasferire alle Provit1ce la 

gestione operativa e manutentiva del sistema della viabilità regionale. 

Sotto il protilo della potestà pianificatorìa e programmatica, le Regioni hanno assunto così la 

tito:larità a livello regionale della programmazione viaria e d.i coordinamento con altri settori di 

competen7..a; come la logìstica, i trasporti pubblici locali e la mobilità comunale integrata con la 

pianificazione urbanistica. 

Ciò, tuttavia, come rilevato nel documento in esame, "è avvenuto in totale assenza di un Jnodetlo 

di governance di base". Infatti la "devoluzione" deHa rete stradale non è stata accornpagnata da 

chiare sceh~ strategiche c da adeguate risorse finanziarie, che potessero mettere in condizione gli 

enti locali di gestire le nuove funzioni in modo adeguato, inducendo cosi una differenziazione dei 

modelli gestionali al variare dei confini territoriali. Il quadro giuridico incerto, o quanto meno 

debole, ha condotto, quindi, ad una ''regionalizzazione'' di parte del sistema stradale, non finalizzata 

all'obiettivo di "creare maglie stradali adeguate ii11ermini logìsfict'. 

L'evoluzione del quadro concernente la pianificazione naziona.le delle ìnfrastrutiure non può 

quindi più prescindere da un riordino generale delle rifom1e passate, che, come evidenziato, a quasi 

venti anni di diswnza dalla riforma "Bassanini'' ha scontato evidenti dissimmetrie territor.iali. 
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La legge n. 56/20.14 (cosiddetm ''legge Delrio'') ha prospettnto un cambio di strategia ed un 

conseguente disegno di sistema verso una configurazione basata su una razionalizzazione del 

quadro istituzionale, con maggiori responsabilità e competenze dello Stato e minor decentramento e 

sussidiarietà. 

Peraltro attualmeote, a seguito della mancata riforma del Titolo V della Costituzione .. resta 

invariato l'assetto istituzionale del Paese con la relativa ripartìzior1e delle conipetenzè tra Stato ed 

Autonomie, che vede tuttora le Province come parte della composizione istituzionale de Ila 

Repubblica. 

In questo scenario, diventa ancor più indispensabile ed urgente procedere ad un riordino più 

razionale della rete stradale, nell'ambito di un processo genemle ed organico di messa a punto degli 

strumenti di pianificazione e programmazione del trasporti, come previsti anche dal vigente Codice 

di cui al D.Lgs. n. 50/2016. 

Tutto ciò rilevato e condiviso rispetto a quanto evidenziato nel documento in esame, appare 

opportuno che nella proposta definitiva di nuova classificazione venga inserito almeno un 

riferimento agli obiettivi e alle scelte strategiche posle a base degli strumenti di pianificazione e 

programmazione dei trasporti previsti dal Codice, nonché agli atti vigenti od adottati di 

pianificazione territoriale regionale (tutte le Regioni sono dotate di un PTR ed alcune anche dci 

Piano paesaggistico) e provinciale (tutte sono dotate di un PTCP vigente od adottato), oltre 

evidentemente a considerare i Piani dei Tmsporti (e della logistica) regionali disponibili (e 

provinciali ove presenti). 

Inoltre potrebbe risultare opportuno effettuare un confronto con le Regioni e le Province sulla 

proposta elaborata, non soltanto ex post, in sede di Conferenza Permanente Stato-Regioni come 

previsto dalla normativa, ma anche in qualche misura ex anlc, con un passaggio di feedback sul 

percorso ~ià compiuto nel redigere la proposta. 

L 'ultimo suggerimento trova anche una più mirata motivazione con riferimento a quel.la parte 

della proposta che appare meno oggettiva o riferibìle a criteri di carattere geografico e dunque non 

del tutto convincente; si fa riferimento ai criteri del Codice della strada che riguardano 

l'allacciamento alla rete delle strade statali dei "centri di particolare importanza industriale o di 

particolare impotlanza turistica e climatica" (p.to d3 art 2, comma 6, del D.Lgs. n. 285/1992), 

nonché le strade che "co.stituisco11o dire/li ed ìmpoftarilì collegamenti Jra strade stola/t' (p.to c2 art. 

2, comma 6, del D. Lgs. n. 28511992) . 

E' infatti evidente come possa essere utile giovarsi anche della conoscenza di strategie e 

politiche territoriali, ambientali e socioeconomiche che la pianificazione c programmazione 

regionale del territorio, del paesaggio, dell'ambiente e della mobilità, può aver individuato o 

promosso con uno sguardo più mirato alla previsione oltre che al riconoscimento di uno status quo. 
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Considerazioni di metodo 

Si rileva innanzi tutto che la formulazione di una proposta di riclassificazione delle strade statali 

basata sullo sviluppo di quanto previsto dalla riormatìva, secondo criteri di pianificazione e in 

ter,mini tecniCi funzionali e non solo amministrativi, è <lì per sé da valutare favorevolmente. 

L'obiettivo sostanziale della proposta di cui trattnsi, secondo quanto riportato nel documento 

trasmesso, è quello di individuare una maglia di strade di primo livello funzionale ed efficiente, 

ponendo le basi per una pianificazione nazionale del settore dei ttasporti attraverso la revisione 

dell'attuale rete stradale di interesse nazionale. 

Ulteriore obiettivo, evidenziato nel documento stesso, è quello di perseguire l'aggiornamento del 

Piano Generale dei trasporti e della logistica (PGTL), offrendo attraverso questa proposta di 

revisione uno dei documenti card.ine di tale processo. 

Peraltro, su!Ia base di quanto emerso in questa prima fase dì elabotazione del documento 111 

esame, come già rilevato, si evidenzia la carenza a monte di una pianitìcazione territoriale, m 

particolare nel settore trasportistico, finalizzata a ila razionalizzazione della rete, che definisca anche 

criteri specifici da applicare nella riclassificazione delle strade, alla luce dei quali verificare non 

soltanto il documento trasmesso, ma anche la validità c l'attualità dei criteri a suo tempo introdotti 

da:J Codice della Strada. 

Fe.nni restando i riferimenti foiniti dal Codice della strada e dal documento strategico elaborato 

dallo stesso Ministero ("Connettere l 'Italia"), appare necessario che la rete degli itinerari che deriva 

da tale prima elaborazione - quindi con tutte le incertezze e approssimazioni che derivano dalle 

indeterm inazioni generate dalle possibili interpretazioni della norma, ben evidenziate nella stessa 

proposta - sia puntualmente verificata solto il profilo tecnico, ragione per la quale, motivatamcnte, 

viene richiesto il parere del Consiglio Superiore dei LLPP. 

Pertanto occorre preliminarmente distinguere i due ambiti tecnici all'interno dei quali dovrebbe 

essere analizzata la problematìca sottesa alla proposta di riclassificazione: 

- l'ambito della pianificazione strategica, che si basa sulla definizione dì taluni parametri di 

funzior1aliti del sistema dei trasporti, atti a garantire equivalenti condizioni dì accessibilità all'intero 

tetritorio del Paese.; 

- l'ambito della programmazione e delle modalità di adeguamento e gestione degli interventi sulla 

rete, al fine di assicurare, con lo stesso obiettivo di garantire pari condizioni di accessibilità, il 

conseguitnento degli standard funzionali assegnati ai divers.i rami stradali della stessa. 

Riguardo alla pìanilìcazione strategica, si ritiene che i parametri di riferimento per va.lutare il 

grado funzionale o di accessibilità che deve essere garantila da itinerari, e non da singole 

infrastrutture, debbano essere oggettivi al pari di taluni lì·a quelli assunti nel documento in esame. 
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Allo stesso tempo non debbono però csserè tali da escludere valutaziòni essenziali, quali quella del 

tempo di collegamento garantito dagli itinerari stessi in rapporto ai chilometri pefcorsi. 

La metodologia e i parametri per stabilire a quale porzione della rele stradale debba essere 

assegnato il primo liveflo funzionale -così come de~finito dalla pianificazione nazionale e dai piani 

di traSporto delle Regioni - dovrà tener conto di questa considerazione sull'accessibilità quale 

elementò fondamentale da potTe a base dellà proposta di riélassificazione. 

Appare tuttavia evidente che, per effettuare l'analisi di funzionalità della rete con queste 

modalità, è necessario integrare l'approccio metodol.ogico rispetto a quello ut11iz7..ato nel documento 

agii alti, poiché esso si deve anche basare sulla analisi della rete attraverso la sua rappresentazi01\e, 

tramite "rnodcllizzaziune" del territorio, dell'ofl:erta (le strade, le ferrovie. le autostrade e le strade 

provinciali di completamento delle precedenti), della domanda (le 0/D degli spostamenti ed i 

volumi di traffico sulle infr;:~strutture), dcll'interazione domanda/offerta. A ciò si deve aggiungere, 

in riferimento al territorio ed al suo sviluppo, l'aspetto tbndamentale delle previsioni di mobilità, 

dato che la rete revisionata dovrà assolvere alla funzione assegnata in riferimento all'arco di vita 

"utile" del piano, non solo quindi per soddisfare la domanda di mobilità attuale·. 

Senza quiì1di addentrarsi in questioni tecniche di dettaglio, l'approccio metodologico seguito non 

può essere considerato soddisfacente, dato l'obiettivo sotteso, e pertanto deve essere approfondito e 

sviluppato secondo un'ottica più ampia ed integrata. 

Inoltre, come già rilevato, si deve evidenziare quale demento di debolezza quello di rimandare il 

confronto con la pianificazione nazionale (PGTL) e con quella delle Regioni alla fase finale del 

processo, quale confronto con le attese manifestate in quelle sedi. 

Al contrario s:i ritiene che, se proprio si fosse reso necessario per ragioni di tempo utilizzare un 

percorso di piano quale quello attuato, sarebbe slato necessario partire dal PGTL e dalla 

pianificazione delle Regioni, per estrarre dai processi di piano adeguatamente sviluppati in quelle 

sedi, quantomeno a livello previsionale, gli elementi sulla funzionalila delle reti stradali anche in 

riferimento al ruolo parallelo delle autostrade, delle ferrovie e delle reti stradali provinciali, 

elemento questo che non può essere trascurato nella valutazione del grado di accessibilità del 

terTitorio. 

Ciò non deve essere considerato in contrasto con quanto previsto dall'art Ibis del D.Lgs. 461/99 

laddove la procedura per la riclassificazione amministrativa (punto 4 del documento) viene così' 

declinata: a) adozione proposta; b) acquisizione del parere del CSLLPP; c) trasmissione della 

proposta alla PCM; d) parere della Conferenza permanente Stato-Regioni e delle Commissioni 

parlamentari; e) emanazione del DPCM. 

Infatti, come già rilevato, non è precluso che già nella fase di formulazione della proposta, c 

quindi prima del parere tecnico del CSLLPP, vengano esperiti tutti gli approfondimenti tecnici, di 
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tipo trasportistico o di confronto con la pianificazione strategica ed economica regionale, che 

risultano 'funz.ionali anche all'espressione del parere dell'Organo tecnico consultivo, motivata mente 

introdotto dalla modifica al DLgs 461/99. 

lnQitre, iti riferimento al programma ed alla modalità di gestione degli interventi di 

riqualificazione del sistema stradale, al fine di assicurare il grado dì accessibilità richiesto alla rete 

in capo ali'ANAS ed a quelle trasferite alle Regioni, sono opportune alcune precisazioni 

tecnico/amntinistrative. A prescindere dalla volontà di ciascuno di tali soggetti di assumere nelle 

proprie competenze tali reti in misura più o me110 estes.a in termini chilometrici, l'accessibilità. se 

non garantita da una parte degli itinerari, deve essere comunque assicurata attraverso interventi sulla 

rete, di potenziamento di taluni rami, o di riqualificazione o di messa a norma. Tn merito si rileva 

che non appare definito attraverso quali priorità sarebbe strutturato il programma dì intervento sulle 

reti. Dal punto di vista tecnico questo aspetto deve essere trattato &deguatamente, in particola1'e per 

i riflessi sull'accessibilità auesa. 

Sul piano dei contenuti del documento, si rileva che l'assunzione dei criteri indicati dall'art 2 

éomnìa 6 del D.Lgs 28511992 (Codice dciJa Strada) costituisce l'unico riferimento normativa a cui 

riferirsi per la definizione delle reti di strade statali, riferi1nento quest'ultimo non del tutto idoneo 

anche al momento del.la sua emanazione. Ciò non tanto per la debolezza degli stessi criteri per 

giungere a definire reti di strade statali, quanto per il fatto che restensibilità interpretati va di alcuni 

di essi determina di fatto l'incoerenza del costntlto generale. Il criterio "Costìluiscono diretti e 

importanti collegamenti.fra strade statali'' è ad esempio uno dì questi. 

Inoltre, come già evidenziato, alcuni criteri sono del tutto lasciati alla soggettività interpretativa, 
. \ 

come ad esempio il criterio "Allacciano alla rete delle strade statali centri di particolare 

impoi'lanza industriale o di particolare iti1portcmto turistica e climatica'', al quale "viene in 

soccorso" il documento "Connettere tltaha'", in cui tuttavia l'alea di soggettività viene corretta con 

un risultato del tutto parziale, a meno di non ricorrere, per integrare tali parziali indicazioni, ai 

contenuti dei Piani Regionali di sviluppo del territorio, dell'industria, del turismo, ecc .. 

Da ciò deriva l'esigenza che l'analisi degli ambiti tecnici, attraverso la piani.ficazione strategica 

di tipo traspm1istico e l'analisi della programmazione funzionale delle reti, fìnalizzate ad assicurare 

pari accessibilità e sviluppo ai territori. debba completare e verificare la prima lettura consentita dai 

soprarichiamati criteri. della cui consultazione -si comprende- non si può fare a meno. 

lnfatti l'aver lasciato all'ultima làse del processo la consultazione con le Regioni e con lo stesso 

MlTper il PGTL, e l'aver assunto come base conoscitiva territoriale, ad esempio, la griglia dei 141 

distretti industriali dell'l ST AT o i d i stretti turistici individuati con decreti M IBACT, i Siti 

UNESCO e le Città d'Arte, ha portato a delle macroscopiche sottovalutazioni, quali l'assenza di 

importanti nuclei industriali e dei più frequentati ambili turistici del Paese, nonché di alcuni 
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interporti individuati dalla legislazione nazionale in materia. 

E' del tutt() evidente che individuare la rete di live1lo funzionale principale, da un lato senza la 

presenza dei carichi vcicolari su di essa, e, dall'altro, senza i più importanti generatori di traffico, 

rende la metodologia impiegata non sufficiente anche dal punto di vista dell'analisi dello status quo. 

Analisi dei criteri adottati nella proposta di riclassificazione 

Là proposta all'esame presenta una significativa valenza tecnica, in relazione alla necessità di 

attribuire aciascun tronco stradale una precisa funzione e rilevanza rispetto alle esigenze di mobilità 

e alla colloc~zione delle infrastrutture nel territorio. Ciò risulta parlicolatmente importante al fine di 

conseguire la massima omogeneità e coerenZà delle connessioni stradali, ricomprese in ciascun 

livello della rete (primaria, principale, secondaria e locale) e, al contempo, realizzare un'efficace 

interconnessione tra detti livelli, così da offrire una completa e valida infrastrutturazione del 

territorio. 

Risulta dunque opportuno considerare quali siano i criteri infomiatori della proposta di revisione 

della rete stradale nazionale, e se sussistano Je condizioni per condividere nel merito il programma 

in essa delineato. 

Sulla base dei principi generali, sopra richiamati, relativi alla funzione della rete viaria nel 

ten·itorio, le strade possono essere riconosciute e classificate in base alle loro caratteristiche 

geometrico-strutturali (classificazione •<tecnica'' ex art. 2 comma 2 del D.Lgs. n. 285/1992 - Codice 

della St.rada), nonché in base alla Iom appartenenza ''amministrativa" (art. 2 comma 6, per le strad~ 

extraurbane). 

In un sistema via rio coerente ed equilibrato, le due condizioni (''tecnica" e "amministrativa"), 

pur distinte, dovrebbero trovare una sostanziale corrispondenza, per lo meno in termini di indirizzi 

strategico-gestionali e di pianificazione territoriale. 

Focalizzando l'attenzione sul profilo ''amministrativo'' che riguarda la proposta ali 'esame, la 

norma primaria (il citato art. 2 comma 6 del CdS) stabilisce altresì i presupposti in base ai quali si 

può riconoscere l'appartenenza delle singole strade alla rete statale. Essi sono così precisati: 

«Le strade extraurbane si considerano staltlli quando: 

a) CQ};tilUiscono le grandi direllrici dellra.fjìco nazionale; 

b) congùmgono In rete viabile principale della ,r;,'tato con quelle degli Stati limìrro.fi; 

c) congiungono tra loro i capoluoghi dì regione: 

cl} congiungono tra loro i capoluoghi di provincia situati in regioni rli'verse; 

c2) costituiscono diretti ed importanti collegamenti .tra strade statali: 

d) allacciano alla rete delle strade statali i porti marittimi: 

d!) allacciano alla rete delle strade statali glì aeroporti; 

d2) allacciano alla rete delle strade swtaii i centri di particolare importanza industriale; 
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dJ} allaccim?o alla retè delle strade statali i cenJri di partlcolare importanza turìstictJ e climatica: 

e} servono trqffici intertegionali o presentano particolare interesse per l'economia di vaste zone de.l 

territorio nazionale». 
.J', 

Al riguardo, su.l piano metodologìco, occorre tn primo luogo evidenziare che, per poter 

considerare· coinpiutamente se ciascun tronco stradale - del quale si propone la riclassificazione a 

livello di rete statale- possieda effettivamente i requisiti indicati. risulterebbe necessario compiere 

una specifica c puntate valutazione; il Codice della strada non prevede, infatti, la possibilità di 

aggregare·un intero gruppo di s.lrade in un'unica procedura di classi:ficazione e.adottare in tal senso 

un unico provvedimento. 

ln base a quanto fin qu.i osservato, risulta evidente che tale questione non riveste soltanto un 

interesse memmente procedurale, ma si propone anche per assicurare il necessario discernimento, 

da sviluppare ca.so per caso, sulle camtteristiche di ciascuna strada e sulla possibilità di annoverare 

la stessa neHa rete stradale nazionale. 

Viceversa, nel documento in esame, la proposta di riclassificazionc riguarda un et1orme numero 

di infrastrutture, per un'estesa complessiva di oltre 6000 km, c.he per dì più non presentano neanche 

caratteristiche omogenee tra di loro. 

La richiesta valutazione tecnica, pertanto, non può essere di fatto sviluppata. 

Inoltre, occorre evidenziare un'altra rilevante contraddizione rispetto ai principi stabiliti 

nell'ordinamento richiamato. Poiché il pregresso trasf~rimento delle strade - dallo Stato alle 

Règioni -avvenne sotto un quadro normativa e regolamentare sost~u1zialmente immutato rispetto 

all'attualità; e le condizioni fattuali (traffico, caratteristiche geogr:afico-territòriali, situazione socio­

economica delle aree interessate, ... ) non hanno subìtq mod.ifiche significative (salvo sporadici e 

irri.levanti casi particolari), ne consegue che se allora si riconobbero le condizioni per un 

"declassamento" amministrativo delle strade, anche oggi tali condizionì sono sussistenti e dunque 

confliggono con la richiesta di rìammissione al rango di strade statali. 

Un altro elemento meritevole di attenzione è costituito dalla cìrcostanza per cui la proposta di 

revisione prevede solo passaggi dal livello regionale, provinciale e comunale a quello nazionale, e 

non viceve.rsa. Proprio in considerazione della necessità di verificare la presenza dei requisiti 

previsti per la classificazione al livello nazionale, appare quanto meno singolare che non vi siano 

elementi stradali, già appartenenti alla rete gerarchicamente sovraordinata, che nel tempo abbiano di 

fatto perduto le caratteristiche proprie di tale rete, e che pertanto, nell'ambito di un processo di 

ridcfinizione, debbano attualmente essere declassati allivello inferiore. 

Infine, sempre sul piano metodologico, si deve considerare che, a fronte di un trasferimento così 

massiccio di infrastrutture dall'ambito di competenza delle Regioni a quello statale, si presentano 

rilevanti effetti di carattere economico, in relazione agli oneri di gestione e manutenzione della rete 
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nonché agli investimenti necessari per garantirne la p1ena funzionalità nel tempo. Anche 

nell'auspicabile caso di maggiori dotazioni finailziarie, che possano eventualmente rendersi 

disponibili nel futtlro, si dovrà considerare uno spostamento e un rìequilibrio delle priorità di azione 

da parte del gestore della rete; ciò, in prospettiva, potrebbe confliggere con le politiche di coesione e 

di riequilìbrio tra le diverse aree e Regioni del Paese. 

Passando all'esame di alcuni aspetti di dettaglio, si sottolinea che, tra i requisiti previsti dal 

Codice della strada per la classificazione a livello di rete statale, il primo riguarda il riconoscimento 

delle caratteristiche proprie delle "grandi direttrici d.el tr.:tffico nazionale". Tale condizione, come 

pure quella relativa alla natura di ·'collegamento diretto tra le strade nazionali'\ dovrebbe tener 

conto, oltre che di una valutazione essenzialmente geogra-fica, anchè delle effettive condizioni di 

utilizzo (attuali o previste nel futuro) e della eventuale ridondanza delle connessioni. 

invece, nella documentazione allegata alla proposta, npn vi sono dati quantilativi relativi ai 

volumi di traffico rilevati e alla loro composizione (benchè ne.lla Relazione istruttoria siano 

richiamate ·'informazioni trasportistiche''), né valutazioni o analisi relative alla lunghezza delle 

percorrenze, alla composizione degli itinerari, alle modalità di fruizione delle infrastrul1ure. 

Ciò vale sia per gli archi dei quali si propone l'acquisizione alla rete nazionale, sia per altri archi 

stradali e/o autostradali che possono costituire alternative di itinerario o di collegamento nell'ambito 

degli stessi territori attraversati. 

Numerosi appaiono invece cas1 m cui !e condizioni previste dal Codice appaiono 

sostanzial1i1ente contraddette. pur se sulla base di considerazioni necessariamente qualitative 

(mancando, come si è già rilevato, elementi oggettivi di valutazione). 

Solo a titolo esemplificativo e non esaustivo, si richiamano alcune situazioni caratteristiche. 

citando strade ricadenti in divetse Regioni: 

-Nel Lazio: la SS 148 Pontina, dove il traffico prevalente non ha una percorrenza nazionale ma 

tipicamente regionale; 

-In Abruzzo: la SS 151 della Valle del Tavo, dove il collegamento tra le strade nazionali è ben 

garantito dal raccordo autostradale tra la A25 e la A 14, nonché la SS 5 quater/dir del casello di 

Tagliacozzo, per la quale il criterio di inserimento è basato soltanto sul ruolo di "adduzione•· 

all'Autostrada A24, che non risulta tra i criteri del Codice della Strada; 

-.In Liguria: la SS 225 della Fontanabuona, che ha percorrenza pamllela alla Al2 ed è posta a 

breve distanza dalla stessa; 

-Nelle Marche: la SS 423 Urbinate, che costituisce di fatto una diversione della SS 73bis, 

verosimilmente destinata al solo traffico di prossimità: 

-In Toscana: la SS 65 della Futa, la cui storica funzione di connessione tra i versanti appenninici 

è certamente superata dalla presenza del collegamemo autostradale, per di più recentemente 
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duplicato; 

~ Jn Campania: la SP 430 (non ex statale). che di fatto è un'alternativa alla SS 18 e pertanto 

appare come un raçldoppìo . 

. Si segnala .inoltre il caso singolare della SS 486, che compare tra gli archi da riclassificare nella 

mappa della Regione Toscana. ma non in quella delrEmilia Romagnà. 

Conclusivamente, in relazione agli aspetti tecnici sottesi alla proposta di revisione all'esame. si 

riliene necessario che vengano acquisite e sviluppate ulterìor.i e rilevanti basi coQoscitive, 

soprattutto in relazione alla funzione di mobilità assolta dagli archi del.la rete ogge~lo di 

riclassificazione. 

Infatti, solo all'esit.o di tali valutazioni. sarà possibile esaminare, caso per caso, la i'icorrenza dei 

requi!:)iti previsti dal Codice della strada per la classificazione delle strade statali. 

Nella revisione e sviluppo del documento potrà anche essere valutata la possibilità di adozione di 

criteri di gtadualità nella nuova classi.ficazione attraverso fasi di definizione c tempi differenziati. 

Tutto dò premesso e considerato, l'Assemblea Generale all'unanimità 

E' DEL PAREH.E 

Cl-lE la "Proposta di revisione della rete stradale di interesse nazionale" di cui al documento datato 

13.01.2017 debba essere rivista e integra.ta secondo quanto riportato nei suesposti Considerato, per 

essere sottoposta all'esame del Consiglio Superiore. ai sensi dell'art. l-bis, comma l, del D.Lgs. n. 

461/99, nella versione definitiva da allegare al relativo schema di D.P.C.M., la cui elaborazione si 

raccomanda che avvenga a seguito di un atticolaLo e approfondito èonfronto con le Regioni 

nell'ambito della Conferenza Unificata. 

LA PRESENTE COPIA COMPOSTA DI N. J3·FOGLI E' 
CONFORME ALL'ORIGINALE ESISTENTE PRESSO LA 
SEGRETERIA GENERALE DEL CONSIGLIO SUPERJORE DEl 
LAVORI PUBBLICI. 

IL SEGRETARIO GENERALE 

~·""''f j_..;$ 
çj 

GIUSEPPE IANNIELLO 
11 apr 2017 13:31 
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~~elk~~· 
. Assefnblea Genera/è 

Adunanza det24 llovembre :2017 
N~ del Protocollo 6412017 

OGGETTO: Proposta di rev1s1one deHa rete strada.le nazionale. Istruttoria 
integrativa a seguito del parere del Consiglio superiore dei lavori pubblici di cui 
all'Adunanza de1 31 marzo 2017 dell'Assemblea Generale- Intesa raggiunta in 
Conferenza Unificata. 

L'ASSEMBLEA 

VISTA la nota prot. n. 9194 del 11/10/2017, acquisita agli atti con prot. n. 8719 del 

12/1012017, con cui la Direzione generale per le strade e le. autostrade e per la 

vigilanza e la sicurezza delle infrastrutture stradali ha trasmesso la documentazione 

relativa alla Proposta di revisione della rete stradale nazionale~ di cui alr oggetto; 

VISTA la documentazione integrativa trasmessa con nota prot. n. l 0277 del 

10/11/2017, acquisita àgli atti con prot n. 9658 del 13/11/2017 e con nota prot. n. 

10394 dell4/.II/2Ql7, acquisita agli atti con prot. n. 9758 dell4/l l/2017; 

ESAMINATI gli atti; 

UDITA la Commissione Relatrice: (RICCIARDI, AVAGNINA, D'ANDREA, 

FADDA,· CANTISANl, MAZZIOTTA; FEDELI> BALZARINI, BARBIERI, 

LOMBARDO, DEODATO, SESTINl, RANIERI, CAPOROSSI). 
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PREMESSO 

Con nota prot n. 9194 del Il/l 0/2017 la Direzione generale per le strade e 

le autostrade e per la vigilanza e la sicurezza delle in:fra.<;trutture stradale, ha trasmesso 

l'istruttoria integrativa riguardante la "·Proposta di revisione della rete stradale 

nazionale . ... '' a seguito del parere del CMsiglio superiore dei .lavori pubblici di cui 

alr Adunanza del 31 marzo 2017 dell'Assemblea Generale. 

Per un inquadramento generale, si riporta la nota di trasmissione, in cui si 

illustrano gli aspetti salienti della istruttoria integrata ai sensi del Parere n. 5/2017 del 

31/03/17. 

"Con r{ferimento alla nola n. 3508 del 11 aprile 201 7, con la quale codes1o Consiglio 
Superiore ha trasmesso il parere 5!201 7 reso da/l 'Assemblea Generale nell'adunmtz4 del 
J l Marzo 201 7, si cwizunica quanto segue. 
La proposta dì cui in oggetto, come noto. riguarda la rìclassffìcazione delle ex strade 
statali foggi regionali o provincia/O e di ulteriori strade provinciali, per complessivi km 
6 .. 576,529. 

A corredo delle passate relazioni, già agli ani di codesto Consesso. sono state allegale: 
le schede. dìvise per regioni, che riportano la rete stradale e auloslradale 
altualmenle gestita da ,4NAS~ comprendenti i relativi criteri che ne giustificano 
l 'appartenem:a alla rete di interesse nazionale,· 
le schede, diì,ise per regioni, che riporto;io la rete stradale e autostradale 
attualmenle gestila da ANAS. co.mprendentì i relativi dati eli traffico; 
le schede, divise per regioni, riguardanTi la rete stradale interessata dalla 
riclas.l'!fzcazione. comprendenlf le relative stime di lra.ffico suddivise per range: 
le planimetrie. con differenti colorazioni, che riportano l 'attuale rete 
autostradale e stradi.lle di interesse nazionale gestita da ANAS S.p.A .. la rete 
autostradale in concessione e la rete oggetto della presente riclass(fìcazione. 

Con il parere di cui a/1 'Adunanza del 31 marzo 2017, l ~4ssemblea Generale di codesto 
Consesso ha chiesto di rivalutare la versione definitiva della proposta MIT a valle della 
Conferenza Unificata, (tenutasi in seduta straordinaria in data 3 agosto u.s.), ed a seguito 
di un approfondito COI?(ronto con i vari ulleriari soggelfi coinvolti. 

Pertanto, attraverso la presente ulteriore istruttoria. sì melle a conoscenza de./ CSLLPP 
circa la fase eli concertazione che la scrivente Direzione generale ha avviato con le 
Regioni. gli enti territoriali (Provincej, l'Unione delle Prottince Italiane (UPl). 
l 'Associazione Nazionale deì Comuni lmliani (ANCI - Città Metropoli rane) ed il 
Coordinamento .Nazionale della Commissione lnfi·astruffure, Mobilità e Governo del 
.Terri.torio (Lo/!GT), anche sulla base delle indicazioni fornite da codesro Consesso 
mediante il parere sopra ciwto. 

ln data J Agosto u.s, è stata raggiunta l 'intesa n:guardante la proposta in oggetto con le 
seguenti Regioni: Abruzzo, Basilicata, Calabria. Campania, Lazio. Liguria~ Marche. 
Molise, Puglia, Toscana e Umbrìa. 
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Per le Regioni Piemonle, Lombardia, Veneto ed Emilia Romagna, invece, è in cotso un 
ulfehoN! approfondimento istruttorio. 

La proposia di revisione in argomento. quindi, è stata condivisa ed integrata con alcuni 
itinerari provinciali che concorrono al disegno complessivo di rete e, inoltre~ sono stati 
individuali i frau i di strade statali da trasfetire alle regioni in quanto: 

sottesi da varianti realizzate doll'Ai'los; 
sottesi dai nuòvi itinerati provinciali do classificare statali. 

Si evidenzia, ùifine, che per le regioni Abruzzo e Calabria sono in corso alcW?e verifiche 
concernenti, rispettivamente, agli ulteriori approfondimenti derivanti dall'istanza avanzatq 
dà UPJ in sede di Conferenza Unificata r(guatdante la Provincia di teramo e· afle 
progt~dsive chìlometi:iche di alèune strade. 
Tutto ciò premesso. si chiede la sottoposizione dell'istruttoria di che trattasi alla prossima 
adunanza di codesto Consesso. " 

l11 allegato è stata inviata la seguente documentazione: 

"Si allega la seguente documentazione: 
Istrulforia o seguito della Con(érei1za Unificata; 
Verbale ed ~~~lruttoria della Presidenza del Consiglio dei Ministri concemenle 
l'ù1tesa raggiunta in sede di Conferenza Ui1ijìcata con le 11 regioni; 
Schema di D.P. C.M. sottoposto alla Conferenza Unificata; 
Mappa contenente il disegno dì rete complessivo a seguito della Conferenza 
Unificata de/3 agosid 2017; 
n. 11 fa beli~ l'egionali concernenti la riclass!ficazione: 
n 11 tabelle regionali concernenti la declassificazione; 
n.ll planimetrie con la rappresentazione della rete nazi01zale attuale, 
dell'originaria propo~<Jta .'AflT e della viabUirà integra/a a seguiw della 
COI?(erenza Uni,ficata. 

Allegatifuori testo: 
Relazione istruttoria de/13 gennaio 2017.: 
Relazione .integrativa del 22 marzo 2017." 

Successivamente ad integrazione della documentazione trasmessa con nota 

prot. n. 9194 delllil0/2017, è stata inviata con 11otaprot. n. 10277 dell0/1112017 la 

seguente documentazione, in cui è riportata l'integrazione alla originaria proposta MJT 

con la ex SS 553 e con la ex SS 259 "'Val Vibrata". 

Documenti integrativi: 
Verbale tavolo tecnico del 16110117 tra (MTT. Regione Abruzzo. Provincia di 
Teramo, UPJ. ANA,~): 
Foglio presenze del! 'incontro. 

Ad ulteriore integrazione della documentazione trasmessa con nota prot. n. 

9194 del li/l 0/20 17, è stata inviata con nota prot. n. l 03 94 del 14/11/20 l 7 la seguente 

documentazione~ in cui è riportata una sintesi degli studi ed attività svolte nella 

definizione dei documenti programmatici a base della proposta di classifica, nonché 

per la sua fonnulazione di dettaglio. 

Documenti integrativi: 
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l_ Tabelle implerru:ntate con Criteri e lrtdice _}t/obi/ità; 
2_Règioìli-20171113T101014Z-OOJ,· 
3 _Regioni con provincie-20171113TJ00156Z~OOJ; 
4_Regioni con tematismi-20171113TJ00138Z-OOJ; 
5 La rete SNiT: 
(Relazione stime traffico. 

CONS.IDERATO 

L'Assemblea con voto n. 5 del 31/03/17, che si intende integralmente 

richiamato, aveva espresso parere ai sensi del D.Lgs. 30 aprile 1992, n. 285 (Cod.ice 

della Strada) sulla proposta di ricla-;sificazione della rete stradale nazionale. 

Si richiama in particolare quanto riportato in detto voto, in merito al Quadro 

nonnativo ed istituzionale di riferimento, sulla base della documentazione all'epoca 

presentata e in questa sede riproposta ed integrata come riferito in premessa. 

"Quadro 110rmaiivo èd istituzìònale di rifetimento 

Secondo qum1to riportato nel documento in esame, con l'emanazione della legge n. 59 

del 1997, cosiddetta legge "Bassanini '', con la quale il Governo venne delegato ad 

emanare i decreti legislativiper il conferimento alle Regioni e agli enti locali difunzioni e 

compiti amministrativi, prese avvio anche il processo di trasferimento dallo Stato alle 

Regioni della rete stradale. allora consistente in 45.699.362 km, dei quali 44.021,440 

gestiti dall'ANAS e 1.677.922 gestiti dalle Province Autonome dì Trento e Bolzano. 

L 'individuazione della rete autostradale e stradale di interesse nazionale è stata alluata, 

ai sensi dell'art 98, comma 2, del D.Lgs. n. 112198 ("Conferimento di fimzìoni e compili 

amministrativi dello Sta/o alle regioni ed agli enti locali, in attuazione del capo l della legge 

15 marzo 1997, n. 59'). tramile il successivo D.Lgs. 29 ottobre 1999, n. 461. 

A seguito de/l 'emanazione del D.Lgs. n. 112198, era stma in effetti attivata una politico 

ispirata alla sussidiarìetà ammim:strativa fra lo Stato e le altre isliluzioni costituenti la 

RepubbUca (i Comuni, le Province, le Città metropolitane, le Regioni e lo Stato); tale 

profilo ha poi trovato fondamentale riconoscimento costituzionale con la mod(fica del Titolo 

V della Costituzione nel 2001 ed il rafforzamento della .forma della Repubblica 

caratterizzata dal ruolo delle Regioni e delle autonomie locali. in quel contesto, è avvenu!O 

fra il 2000 e 2001 il passaggio di oltre il 50% delle strade dallo Stato alle Regioni, con 

pag. 4 di 12 



..... ,: 

[~opzione, per le stesse Regioni, di lrasjèrire alle Province ,la gestione operàtiva e 

manutentiva del sistema della vil:rbilità regionale. 

Sotto il profilo della potestà pianijìcatoria e programmatica, le Regioni hanno assunto 

cosi la litolarità a li'vello regionàle della progratnmazione viaria e di coordinamento con 

altri settori dì compelimza, come la logistica, ì ti'asportì pubblici locali e la mobilità 

comunale inleJ;;rrata con la pianificazione urbanistica. 

Ciò. tuttavia, come rilevato nel documento in esame, "è avvenuto ìn totale assenza di w1 

modello di governance di base··. Infatti la "devoluzione •· della rete stradale non k stata 

accompagnata da chiare sce.ite strategiche e da adeguate risorse finanziarie, che potessero 

m!;!tfere in condizione gli enti locali di gestire le nuove funzioni in modo adegualO, 

inducendo cosi una differenziazione dei modelli gestionali ai variare dei confini territoriali. 

Il quadro giuridico ii1certo.. f) quai1to meJ10 debole; ha condotto, quindi, ad wut 

"regionalizzazione" di pal'le del sislema stradale, non.finalizzata all'obiettivo di "creare 

maglie stradali adeguate in termini logistic i'' . 

. L 'evoluzione del quadro concernente la pianificazione nazionale delle infrastrutture 

non può quindi piu prescindere da un riordino generale delle riforme passate, che, come 

evidenziato, a quasi venti anni di distanw dalla rtforma ''Bassanini" ha scontato evidenti 

dissilm11etrie territoriali, La legge n. 5612014 (cosiddetta "legge Delrio ")ha ptospettato un 

cambio di strategia ed un conseguenle disegno di sistema verso u11a configurazione basata 

su una razionalizzazione del quadro istituzionale, con maggiori responsabilità e 

competenze dello Stato e minor decentramento e sussidiarietà. 

Peraltro attualmente, a seguito della mancata r{fiHma del Titolo TI della Costituzione, 

resta invariato l 'a.~setto istituzionale del Paese con la relativa ripartizione delle competenze 

tra Stato ed Autonomie, che vede tuttora le Pro1.1if1ce come parte della composizione 

istituzionale della Repubblica. 

In questo scenario. diventa 011cor più indispensabile ed urgente procedere ad un riordino 

più razionale della rete stradale, nel/ 'ambito di un processo generale ed organico di messa 

a punto degli strumenti di pian{ficazione e programmazione dei trasporti, come previsti 

anche dal vigente Codice di cui al D.Lgs. n. 5012016. 

Tutto ciò rilevato e condiviso ri.~petto a quanto evidenziato nel documento in esame, 

appare opportuno che nella proposta definitiva di nuova classificazione venga inserito 

almeno un riferimento agli obiettivi e alle scelte strategiche poste a base degli strumenti eU 
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pianificazione e programmazione dei trasporti previsti dal Codice, nonché agli atti Vi!,renti 

od adottati di pitmificazione territoriale regionale (tutte le Regioni sono dotate di un PTR 

ed alcune anche dèl Piano paesaggìstico) e provinciale (tutte sono dotate di un PTCP 

vigente od adottalo), oltre ,evidentemente a considerare i Piani dei Trasporti (e della 

logistica) regionali disponibili (e provincìali ove presenti). 

Inoltre potrebbe risultare opportuno ejfolluare un confi·onto con le Regioni e le Province 

sulla proposta elaborata, non soltanto ex post, in sede di COJtferenza Permanente Stato­

Regioni come previsto dalla 1wrmativa, ma anche in qualche misura ex ante, con un 

passaggio di feedback sul petcorso già compiuto nel redigere la proposto. 

L 'ultimo suggerimento trova anche una più miro/o motivazione con rffé.rimento a quella 

parte delta fJl'Oposta che appare meno oggelli\,•a o r!ferlbile a criteri di carattere geogtafico 

e dunque non de/tutto convincente: si .fa riferimento ai criteri del Codice della strada che 

riguardano l'allacciamento allo rete delle strade statali dei ·'centri di particolare 

importanza industriale o di particolare importanza turisJica e climatica" (p. lo d3 art. 2, 

comma 6, dei D.Lgs. n. 285/1992), nonché le strade che ·'rustituiscono diretti ed importanti 

collegamenti tm strade statali'' (p.lo c2 art. 2, comma 6. del D.Lgs. n. 285/1992). 

E' iJ?fatti evidente come possa essere utile giovarsi anche delhi conoscenza di strategie e 

politiche territoriali. ambientali e socioeconomiche che la pianificazione e 

programmazione regionale del territorio, del paesaggio. del/ 'ambiente e della 

mobilità.. può avet individuato o promosso con uno sguardo più mirolo alla previsione 

oltre che al riconoscimento di uno status quo. " 

Anche a seguito delle osservazioni del Consiglio superiore dei ILpp., la proposta 

è stata ulteriormente sviluppata a cura della Direzione generale per le strade e le 

autostrade e per la vigilanza e la sicurez.za delle infrastrutture stradali, richiedente il 

parere, anche a seguito di una serie di incontri con le Regioni interessate tenutesi in 

sede di Conferenza Unificata, richiamate dalla Direzione generale per le strade e le 

autostrade e per la vigilanza e la sicurezza delle infrastrutture stradali nella "Istruttoria 

a seguito della Confèrenza Unificata'' dell'Ottobre 2017. 

La richiesta, come documentato in atti, è successiva ad una serie dì documenti 

programmatici, sui quali si fonda la proposta dì revisione della rete stradale nazionale. 
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In particolare si richiamano gli obiettivi dello SNIT (Sistema Nazionale Integrato 

dei Trasporti), ripresi dall'Allegat() Infrastrutture al DEF 2017 (Document() Economia 

e Finanza). 

I criteri adottati per la deft.nizione del nuovo Sistema Integrato dei Trasporti 

hanno preso in considerazione le diverse modalità di trasporto1 (Ferrovie - Strade ed 

Autosttade, Città Metropolitane, Porti - Aeroporti) classificate in due lì velli SNIT l e 

SNIT2. 

La rete SNIT di l o livello è stata aggiornata integrando la rete già prevista nel 

PGTL (Piano generale dei tr3Spòrti e della logistica) 20,01 con la rete TEN-T. 

Come ripmtato nella documentazione agli atti, nell'allegato al DEF 2017 

vengono inoltre definite le principali strategie infrastruttura n che sono: 

• Infrastrutture utili, snelle e condivise; 

• Integrazione modale e intem1oda1ità; 

• Valorizzazione del patrimonio mfrastrutturale esistente; 

• Sviluppo urbano sostenibile. 

I summenzionati indirizzi strategici e la nuova rete SNIT hanno dj fatt.o 

costituito il riferimento con cui è stata pmtata avanti la revisione della rete di interesse 

nazionale. 

Obiettivo di tale revisione è stato infatti anche queUo di. intercoonettere le varie 

realtà insediative, industriali e turistiche con la rete SNIT di l 0 livello e di ripmtare a 

rango di rete di interesse nazionale strade che concorrono alla integrazione modale e 

strade la cui valorizzazione, garantita da una gesti011e unitaria statale, contribuisca alla 

ottimi?..zazione della fruizione del sistema e patrimonio infrastruttura le esistente. 

I documenti di pianificazione nazionale sopra richiamati sono stati oggetto di 

studi per le stime di traffico lungo le strade oggetto della revisione della rete stradale. 
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Gli studi di traffico sono stati sviluppati considerando il Modello Trasportistìco 

Stradale, messo a punto da AN AS~ confrontato con una previsione della matrice di 

domanda di trasporto, basata anche su Sezioni di conteggio del traftìco. 

Come riportato in atti, sono state sviluppate procedure di assegnazione lungo gli 

archi della rete. 

La procedura che effettua l'assegnazione alla rete stradale della domanda merci e 

passeggeri ha detenninato i valori delle seguenti variabili: 

• gli attributi del modo di trasporto sul1a base del1e caratteristiche tecniche e 

funzionali della rete stradale nei periodi d i riferimento; 

• i flussi di traffico (numero dei veicoli) prodotti sulla rete stradale dalla 

suddetta domandai 

• i livelli di servizio della rete espressi dalle caratteristiche prestazionali degli 

archi (tempi, velocità, costi, criticità= rapporto flussi/capacità). 

Le èaratteristiche funzionali della rete consideràta assunte nel modello di 

assegnazione sono le seguenti: 

• lunghezza (km) del singolo arco; 

• tempo di percorrenza a flusso nuHo de lP arco; 

• capacità di deflusso dell'arco. 

I parametri utilizzati per il calcolo del costo generalizzato del traspmio presi in 

esame sono i seguenti: 

• costo chilometrico del trasporto (legato ad ogm singolo arco della rete e 

funzione dell'estensione chilometrica dello stesso); 

• valore monetario del tempo (VOT): 
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• U costo del pedaggio (ove esistente). 

E' stata individuata la consisten7...a dei traffici sona rete ANAS, utilizzando il 

modeHo DS S, calibrato con le sezioni di conteggio pennanente precedentemente 

descritte, e valutata quindi l'entità e la consistenza de.l traffìco giornaliero circolante 

sulle infrastrutture di. competenza di ANAS. 

Gli esiti delle analisi sopra richiamate hanno condotto ad una proposta di 

riclaSslficazicme articolata per regioni, prendendo a riferimento: 

• i caposaldi di ìnizio e fine della tratta da riclassificate; 

• i criteri di inserimento nella rete stradale nazionale o regionale e provinciale; 

• gli indici di mobilità articolati in 4 classi, in funzione del Traffico Giornaliero 

Medio; i limiti delle classi sono stati fissati in minore di 5.000 -tra 5.000 e 

l 0.000- tra l 0.000 e 25.000- maggiore di 25.000 veicoli 

Per le strade da trasferire dalle Regioni alla rete nazionale sono state petianto 

predisposte Tabelle di sintesi, che riportano gli md1catori d.i cui sopra. 

Sono state altresì predisposte analoghe Tabelle di sintesi relative alle strade 

trasferite dalla rete nazjonale a quella regionale. 

La proposta di classificazione in esame è riferita all'intesa raggiunta solo con 

alcune Region-i1 in particolare: Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, Lazio, 

Liguria, Marche, Molise, Puglia, Toscana e Umbria. La proposta prevede il 

trasferimento alla rete nazionale di circa 3.597 km dì strade e la contestuale 

declassificazione a rete regionale di circa 581 km. 

L'Assemblea rileva che la classificazione di un itinerario a rango di rete 

nazionale che interessa più Regioni non può che definirsi nella sua interczza nella 

classificazione della rete, quindi deve comprendere anche le tratte in comune con 

capisaldi che ricadono in Regioni limitrofe ditierenti. 
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Pertanto per i casi in cui le tratte classificate nazionali che interessano Regioni 

con le quali è stata sottoscritta l'intesa, quali ad esempio Liguria, Marche e Toscana, e 

Regioni per le quali la stessa sia ancora da definire (intesa, in questo caso, riguardante 

una entità sìgnificativa di km di strade da riclassificare nella rete nazionale)~ la 

classificazione dell'intera tratta a rete nazionale deve intendersi raggiunta e oggetto di 

fòm1alizzazione, quando sarà completato il trasferimento dell'intera tratta anche con la 

Regione confmante; ciò al fme di conseguire r obbiettivo di una completezza e piena 

razionalità ed efficacia di una rilevante riconfigurazione di una struttura a maglia della 

rete viabile dì interesse e funzione nazionale. 

Rispetto a quanto osservato nel citato parere 5/2017) si prende atto che la 

rideterminazione cui ora si è pervenuti non comprende solo tratte classificate da 

Regionali a Nazionali e per completezza, comprende anche tratte da classificare da 

Nazionale a Regionale, come scaturito dalFesame complessivo. 

Nel merito di quanto defmito ed oggetto di Intesa per le singole Regioni, si 

confem1ano le perplessità per alcune delle tratte riclassitìcate di rango nazionale. 

evìdenziando che i criteri adottati per la classifi.cazione a rete nazionale devono 

concorrere simultaneamente alla defmìzione del rango nazionale ddParco di rete 

interessato. 

Tali criteri, peraltro, risultano non sempre dimostrati nella documentazione 

trasmessa Pertanto, pur condividendo le finalità e i presupposti dei suddetti criteri, e 

ritenendo che la loro applicazione risulti condivisa al livello dell'intesa politica tra i 

Soggetti e gli Enti coinvolti nel processo consultativo finora compiuto, si segnala la 

necessità di verificame ulteriormente l'implementazione e monitorame gli esiti. Ciò 

dovrà essere fatto per mezzo di opport1me e dettagliate analisi tecniche, condotte con 

rnetodologia rigorosa e basata sulle conoscenze scientifiche acquisite negli ambiti 

settoriali interessati. 

In particolare, si ritiene che il solo Indice di mobilità, che qualifica la tratta in 

tem1ini di traffico elevato, non possa essere ritenUto singolarmente quale elemento 

sufficiente per ricondutTe il collegamento a rango nazionale. 
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Si. osserva inoltre che, per alcuni collegamenti: si debba tenere conto dei 

complet~enti di importanti e qualificati interventi,. in cor$0 lungo la rete nazionale; a 

titolo meramente esemplificativo di un criterio di ordine generale, si richiamano i 

rapporti fra ii''Quadrilatero Umbria-Marche" in corso di completamento e la SS 36l. 

L'Assemblea~ preso atto della Inte~sa già perfezionata con la Conferenza 

Unificata Stato Regioni, ritiene che nel dare corso ai necessari provvedimenti attuativi 

nei trasferimenti fra amministrazioni, si dovrà provvedere, contestualmente 

alraggiomamento dei dati presenti nell'Archivio Nazionale delle Strade, anche al 

trasferimento., ai sensi del D.Lgs 285/1992 (Codice della strada), alla nuova 

Amministrazione proprietaria, dello statò di consistenza dell'infrastruttura con 

sistematico riferimento alle infonnazioni contenute nel Catasto delle Strade e, 

comunque a: 

• caratteristiche planoaltimetriche e caratterizzazioni del corpo stradale, della 

segnaletica orizzontale e verticale, deì sistemi di protezione della strada, dello 

stato di conservazione; 

• caratteristiche delle pavimentazioni; 

• caratteristiche, organizzazione e dotazioni funzionali della piattafonna; 

• caratteristiche e anal.isi delle condizioni funzionali e di sicurezza delle 

ìntersezioni; 

• caratteristiche delle opere d'arte principali e minori; 

• caratteristiche, tipologia, prestazioni e funzionalità dei sistemi di ritenuta 

marginali; 

• programmi di manutenzione e loro attuazione pregressa; 

• dati di traffico per entità e composizione; 

• dati di incidentalità georetèrenziati; 

• ìnterazioni con il reticolo idrografico naturale e attificiale, evidenziando 

eventuali criticità; 
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• problematiche connesse con il te.ttitorio (ad esempio aspetti idrogeologici). 

Sulla base dello stato di consistenza, come sopra articolato, si potrà dare corsd ad 

una verifìca della modifica di classificazione delle strade a rete nazionale o regionale, 

valutando eventuali successive revisioni della classifica in questa sede definita. 

In relazione alla necessità di pervenire a una efficace ed efficiente allocazione 

delle risorse future, destinate agli interventi dì riqualificazione e manutenzione, 

occorre disporre di basi conoscitive idonee ad escludere i casi singolari e incoerenti sia 

della eccessiva parcellizzazione e fi·ammentazione delle azioni, sia della carenza di 

attenzione ve.rso la conservazione e P uso dei beni infrastrutturalL Si richiama pertanto 

P impotianz.a di tale processo di revisione, in relazione agli indirizzi nella definizione 

delle linee dei programmi dì investimento degli enti proprietari, non solo per i l 

mantenimento e la sicurezza dei presenti livelli di servizio> ma anche per il loro 

sviluppo in relazione .alle future necessità. 

Tutto ciò premesso e considerato il 

PARERE 

deU' Assemblea all'unanimità è nei considerato che precedono. 

LA PRESENTE COPIA COMPOSTA DI N. 12 FOGLI E'CONFORME 

ALL'OR fGINALE ESISTENTE PRESSO LA SEGRETERIA GENERALE 

DEL CO:l\S fGLIO SUPERIORE DEI LAVORI PUBBLiçL 

IL SEGRETARIO GENERALE 

GIUSEPPE IANNIELLO 
28 nov 2017 14;58 
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Intesa sullo schema di decreto del Presidente del Consiglio dei Mìnistri ai sensì dell'art. 1-
bis comma 1, del decreto legislativo 29 ottobre 1999, n. 461 recante la revisione detle reti 
stradali di interesse nazionale e regionale ricadenti nelle regioni Abruzzo, Basilicata, 
Calabria, Campania, Lazio, liguria, Marche, Molise, Puglia, Toscana e Umbria. 

Rep. atti n. ~O è- l C O M 3 ~ a ii;'( 0 2. o -1 + 

LA CONFERENZA UNIFICATA 

Nell'odierna Seduta del 3 agosto 2017 

VISTA la legge 15 marzo 1997 recante delega al Governo per il conferimento di funzioni a!! e 
Regioni e ag!l Enti locali, per la riforma de!la pubblica amministrazione e per la semplificazione 
amministrativa; 

VISTO il decreto legislativo 31 marzo 1998, n. 112 recante conferimento dì funzioni e compiti 
amministrativi dallo Stato agH enti locali in attuazione della citata legge 5911997 e, in particolare, 
!'articolo 98 del decreto legislativo 112/1998 in cui si prevede che a!l'rndividuazione della rete 
autostradale e stradale nazionale si provvede attraverso intese nella Conferenza unificata; 

VISTO il decreto legislativo 29 ottobre 1999, n. 461, che in attuazione del citato articolo 98 
individua la rete autostradale e stradale nazionale; 

VISTO in particolare !'articolo 1bìs del decreto legislativo 461/1999 sopra citato, in cui si dispone 
che alle modifiche della rete autostradale e stradale di interesse nazionale esistente si provvede, 
su iniziativa dello Stato o delle regìoni interessate, con decreto del Presidente del Consiglio dei 
Ministri, su proposta del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, sentito i1 Consiglio superiore dei 
lavori pubblici e previa intesa ìn sede di Conferenza permanente per i rapporti tra lo Stato. l~ 
regioni e le province autonome dì Trento e di Bolzano di cui all'articolo 2 del decreto legislativo 28 
agosto 1997, n. 281, sentite le Commissioni parlamentari competenti per materia; 

VISTO lo schema dt decreto del Presidente de! Consiglio dei Mìnistrì trasmessb dal Ministero delle 
infrastrutture e dei trasporti ai sensi dell'art. i -bis comma 1 , del decreto legislativo 29 ottobre 1999, 
n. 46, unitamente alla relazione illustrativa e al parere del Consiglio superiore dei lavori pubblici, 
del 31 marzo 2017, diramato con nota DAR 10853 PA37.2. 13 del 7 luglio 2017 recante la 
revisione delle reti stradalì di interesse naziona!e e regionale ricadenti nelle regioni Abruzzo, 
Basilicata, Calabria, Campania, Emilia Romagna, lazio, Ugurla. Lombardia, Marche, Molise, 
Piemonte; Puglia, Toscana, Umbria e Veneto; 



CONSIDERATO che H Ministero proponente ha specificato che lo schema di decreto del 
Presidente del Consiglio dei Ministri è il frutto dì un lavoro congiunto tra le Regìoni e gli Enti Locali 
e che appare necessario i! coinvolgimento. oltre che delle Regioni interessate. anche delle 
Province e delle Città Metropolitane, acquisendo dunque l'intesa della Conferenza Unificata : 

VISTI gli esiti della riunione tecnica indetta per i! giorno 20 luglio 2017, in cui alcune regioni hanno 
manifestato la necessita dì ulteriori approfondimenti e di confronti diretti bilaterali per concludere 
positivamente ìl lavoro istruttorio e pertanto è stato fissato· il calendario degn incontri tra Regioni, 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e UPI regionali al fine dl addivenire alla stesura 
definitiva del provvedimento; · 

VISTA la nota prot n. DAR 12229 PA.37.2.13 del 1, agosto 2017 con cuì. a seguito degli incontri 
istruttori diretti conclusi positivamente con dieci regioni e con ie UP! regionali, è stato diramato il 
nuovo schema di decreto predisposto dal Ministero deHe infrastrutture e del trasporti, unitamente 
alle nuove tabelle delle strade da r1classìficare. relativo alle regioni Abruzzo Basmcata, Campania, 
Calabria, Lazlo, Molise, Marche, liguria, Toscana e Umbria; 

VISTI gli esiti dell'incontro tecnico del 1" agosto 2017 in cui il Ministero deUe infrastrutture e dei 
trasporti ha riportato l'esito degli incontri bHateraH da cui è emerso che per le Regioni sopra citate è 
stato raggiunto un accordo sulla nuova classificazìone delle strade mentre le Regioni Piemonte, 
Lombardia, Veneto ed Emìlia Romagna necessitano di ulteriori approfondimenti istruttori e la 
Regione Puglia non ha partecipato agli incontri; 

CONSIDERATO che nel corso dell'incontro sopra citato il Coordinamento tecnico interregiona!e 
competente in materia ha rilevato la necessità di apportare al testo del decreto alcune modifiche 
ed integrazront, in particolare all'articolo 1 e all'artlcolo 4,e che ~e richieste ìn esame sono state 
ritenute accoglibi!ì dal Ministero delle infrastrutture e deì trasporti; 

VISTA la nota prot n. DAR 12438 P.4.37.2.13 del 3 agosto 2017 con cui è stata diramata la 
versione definitiva dello schema di decreto con i relativi allegati a seguito di quanto concordato 
durante la riunione tecnica tenutasi il i" agosto 2017, includendo anche le tabelle relative alla 
Regione Pug!la con cui é stata raggiunto l'accordo sul provvedimento e lo schema dì 
prowedimento che dunque lo schema di provvedimento sottoposto alla Conferenza reca la 
revisione delle reti stradali dì interesse nazionale e regionale ricadenti nelle regioni Abruzzo. 
Basilicata, Calabria, Campania, Lazio, liguria, Marche, Molise, Puglia, Toscami e Umbria; 

VISTI gli esiti dell'odierna Seduta nel corso della quale le Regioni hanno espresso l'intesa sullo 
schema di decreto in esame, con la raccomandazione di avviare un Tavolo di confronto con le 
Regioni e gli Enti locali per risolvere in modo strutturale il tema delle risorse necessarie alla 
manutenzione ordinaria e straordmaria delle strade di competenza regionale e locale; 

CONSIDERATO che I'ANCI ha espresso l'intesa e l'UP!, nell'esprimere l'intesa ha consegnato due 
documenti di richieste che riguardano. per la Regione Abruzzo, !a provincia di Teramo e, per la 
Regione liguria, la provincia di Imperia, che, allegati al presente atto, ne costituiscono parte 
integrante (AIL 1 e 2). affinché tali richieste possano essere oggetto di verifica più approfondita da 
parte del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti; 
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CO.NH~RfNZA UN!f~CATA 

CONSIDERATO che !a Regione Liguria ha comunicato che nelfuttirna stesura del provvedimento. 

diramato con la nota del 3 agosto sopra citata, è stata inserita anche !a provincia di Imperia: 

CONSIDERATO che il Ministero de !le infrastrutture e dei trasporti ha accolto la richiesta deU'UPI 

volta a verifìcare quanto indicato nei documenti relativi alla provincia dì Imperia e dì T e ramo, 
rappresentando che comunque. dopo l'acquisizione dell'intesa da parte della Conferenza. il testo 

deve essere sottoposto nuovamente al Consiglio superiore dei lavori pubblici e poi alle 

Commissioni parlamentari 

SANCISCE INTESA 

nei termini di cui in premessa sullo schema di decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri ai 
sensi dell'art. 1-bis comma 1, del decreto legislativo 29 ottobre 1999, n. 461 recante i a revìs1one 

delle reti stradali di interesse nazìonale e regionale ricadenti nelle regioni Abruzzo, Basilicata. 

Calabria, Campania, Lazio, Liguria, Marche, Molìse, Puglia, Toscana e Umbria. 

H Se_g~Zt 
Antonìy•V'~o 

SANCISCE INTESA 

H Presidente 
o Gianclaudio Bressa 

1~-
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UPI 
Punto 13 od g) CONFERENZA UN: FICA T A 

lntt.."'a ai sensi dell'articolo i ·bis cqmma l del decreto legisl tivo 29 ottobr~ 1999, n. 461 sullo 
scllcma di dt!ereto del Presidente del Cnnsiglio dei Ministri Jer la revisione delle reti stradali 

di interesse nazionale e regionale ricadente nelle Regioni Abruzzo, Basilicata, Calabria, 
Campania; Lazio, Liguria; Marche, Molise, :oscana e Umbria 

Con riferimento allo schema dì decreto in oggetto, che innova 1< rete viaria di interesse nazionale, si 
chie.:le di voler valutare adeguatamente le proposte della Provì 1CÌa di Teramo c della Provincia di 
Imperia, che risultano non essere state incluse negli accordi te: .:itoriali con le rispettive Regioni, a 
fronte della mancato confronto bilaterale con Abruzzo e Liguria 


