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CONFERENZA UNIFICATA

Intesa, ai sensi dell’articoto 1-bis comma 1, del decreto legislativo 29 ottobre 1999, n. 461
sullo schema di decreto del Presidente del Consiglio dei ministri, su proposta dei
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, recante: “Revisione delle reti stradali di
interesse nazionale e regionale ricadenti nelle regioni Emilia Romagna, Lombardia,
Piemonte, Toscana e Veneto.

Rep. Atti n. A Z.A Icu el S NerReE 2018
LA CONFERENZA UNIFICATA

Nell'cdierna Seduta del 15 novembre 2018

VISTA la legge 15 marzo 1997, n.59 recante la delega al Governo per it conferimento di funzioni
alle Regioni e agli Enti locali, per ta riforma delia pubblica amministrazione e per la semplificazione
amministrativa;

VISTO il decreto legislativo 31 marzo 1998, n. 112 recante il conferimente di funzioni e compiti
amministrativi dallo Stato agli enti locali in attuazione della citata legge 59/1997 e, in particolare,
I'articolo 98 in cui si prevede che all'individuazione della rete autostradale e stradale nazicnale si
provvede attraverso iniese nella Conferenza unificata;

VISTO larticolo 1bis del decreto legislativo 461/1999 sopra citato, in cui si dispone che alle
maodifiche della rete autostradale e stradale di interesse nazionale esistente si provvede, su
iniziativa dello Stato o delle regioni interessate, con decreto del Presidente del Consigho dei
Ministri, su proposta del Ministra delle infrastrutture e dei trasporti, sentito il Consiglio superiore dei
lavori pubblici e previa intesa in sede di Conferenza permanente per i rapporti tra lo Stato, le
regioni e le province autonome di 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 il D.P.C.M. 20 febbraio 2018, recante la revisione delle reti stradali di interesse nazionale e
regionale ricadenii nelle Regioni Abruzzo, Basilicata, Calabria Campania, Lazio, Liguria, Marche,
Molise, Puglia, Toscana e Umbria, sul quate & stata acquisite l'intesa della Conferenza nella
Seduta del 3 agosto 2018, (Rep. Atti n. 102/CU);

VISTO lo schema di decreto del Presidente del Consiglic dei Ministri trasmesso dal Ministero
delle infrastrutiure e dei trasporti ai sensi dell'articolo 1-bis comma 1, del decreto legistativo 29
ottobre 1999, n. 461, diramato con nota DAR 15188 P-4.37.2.12 del & novembre 2018, recante la
revisione delle reti stradzli di interesse nazionale e regionale ricadenti nelle Regioni Emilia
Romagna, Lombardia, Piemonte, Tcscana e Veneto, ai fini dell'acquisizione dell’intesa della
Conferenza Unificata;

VISTE le richieste di modifica agii allegati al decreto in esame inviate dalla Regione Emilia-
Romagna, trasmesse con nota prot. DAR 15419 P-4 37 .2.13 deli'8 novembre 2018;
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CONFEREMNEZA UNIFICATA

VISTI gli esiti defla Seduta dell'8 novembre 2018, nel corso della quale le Regioni hanno espresso
l'avwviso favorevole alfacquisizione dell'intesa, con la richiesta di attivare in tempi brevi la
procedura velta al’emanazione di un nuove D.P.C.M., che integri quanto stabilito con #D.P.CM.
20 febbraio 2018, per il trasferimento delfApecchiese e dell'Arceviese e con la richiesta di avviare
il percorso operativo per la revisione della convenzione di concessione del sistema viabilistico
pedemontano tra CAL S.p.a. e Autostrada Pedemontana Lombarda, attraverso un apposito terzo
atfo integrativo, secondo quanto indicato nel documento consegnato in tale Seduta;

CONSIDERATO che gli Enti locali, nella stessa Seduta dell'8 novembre 2018, hanno chiesto di
poter rinviare la trattazione del punto, al fine di poter approfondire con il Ministero t temi in
discussione, anche attraverso il confronto delle amministraziofi interessate in una apposita
riunione tecnica da convocare in tempi brevi,

VISTA la nota del Ministero del’'economia e delle finanze, pervenuta in data 12 novembre 2018 e
diramata in pari data, con prot. DAR 15563 P-4.37.2.13, nella quale si formulano alcune
osservazioni e richieste di chiarimenti e integrazioni sullo schema di decreto in esame;

VISTI gli esiti dell'incontro tecnico svoltosi in data 12 novembre 2018, nel corso del guale sono
state discusse le richieste della Regione Emilia-Romagna e le richieste di modifica proposte
dal’ANC!, relative alle reti stradali ricadenti nella citta metropolitana di Venezia, da verificare con
la Regione Veneto, fornendo una risposta anche alle richieste formulate dalle Regioni nel corso
della Seduia dell’8 novembre e comunicando {'avvenuta apertura di un Tavolo tecnico presso |l
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, per la definizione dei contenuti di n nuovo D.P.C.M;

VISTA la nota prot. DAR 15584 P-4.37.2.13 del 12 novembre 2018, con ia quale sono stali
trasmessi gl esiti della runione tecnica sopra indicata e i documenti consegnati dal Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti nel corso delincontro;

VISTA la nota prot. DAR 15686 P-4.37.2.13 del 14 novembre 2018, con la guale sono staie
diramate le nuove Tabelle predisposte dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, allegate
allo schema di decreto in esame, relative alla Regione Emilia-Romagna, nonché la Relazione allo
schema di decreto voita a fornire i chiarimenti richiesti dal Ministero dell’'economia e delle finanze
con la nota trasmessa con prot. DAR 15563 P-4,37.2.13 sopra citata;

VISTI gli esiti della riunione {2chica tenutasi in data 14 novembre 2018, nel corso della quale sono
state discusse le richieste dell’UPI, relative alle reti stradali provinciali ricadenti nella Regione
Piemonie, e sono state acguisite le verifiche finali della Regione Veneto, refative alle richieste di
modifica pervenute dalla Citta metropolitana di Venezia, discusse nel precedente incontro tecnico,
in merito alle quale sono stati forniti t chiarimenti del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti
anche in merito alle questioni che attengone ai proventi degli autovelox ivi installati;

VISTA la nota del Ministero delie infrastrutture e dei trasporti prot. DAR 15752 P-4.37.2.13 del 15
novembre 2018, predisposta ad esito dell’incontro tecnico sopra indicato, che reca la nuova
Tabella 3a e |a cartografia della Regione Piemonte, retiificata in base alle richieste formulate dalla
stessa Regione e dalla Citta metropolitana di Torino; '

VISTL gli esiti dellodierna Seduta, ne! corse della quale le Regioni hanno confermato Yavviso |
favorevole alf’acquisizione dellintesa, con le richieste contenute nello stesso documepto:.
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consegnatc nella precedente Seduta dell'8 novembre 2018 che, allegato al presente atto, ne
costituisce parte integrante {All.1};

CONSIDERATO che I'UPI ha preliminarments chiarto che le scelle che altengono alla revisione
delle reti stradali di interesse nazionale e regionale dovrebbero tener contoc dei motivi di
funzionalita che sottendono a tale revisione, valutande la conformazione, la struttura, i flussi dei
iratti stradali e che, dalla verifica compiuta con tutte fe province, esprime l'avviso favorevole
al’acquisizione dell'intesa relativa alle Regioni Venelo, Emilia-Romagna, Lombardia e Toscana,

CONSIDERATO che la stessa UPI ha ritenuto invece che, per guanto riguarda la Regione
Piemonte, c¢i sono problematiche non risolte, relative in particolare alla Citta meiropolitana di
Torino e alla Provincia di Vercelli, nonché agli investimenti da completare su tali rett, che devono
essere discusse e approfondite con il Ministero delle infrastrutture, anche con un conironto in
sede tecnica, e che non consentono di esprimere fintesa e ha consegnato un documento che,
allegato al presente atto, ne costituisce parte integrante (All. 2);

CONSIDERATO che il Presidente della Conferenza, acquisito il parere del Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti, ha proposto di concludere lintesa con le Regioni Veneto, Emilia-
Romagna, Lombardia e Toscana, stralciando dailo schema in esame fa parte relativa alla
Regione Piemonte;

CONSIDERATO che 'ANCI, nel condividere la proposta di stralcio della rete relativa alla Regione
Piemonte, ha dato atto che il Ministero delle infrastrutture ha gia accolto le istanze della Citta
metropolitana di Toring, relativa alla strada provinciale n. 23, ma che sussistono tuttaviz alcune
gquestioni ancora da chiarire, relative ad alcune strade che interessano sia la citta metropofitana di
Torino che la citta metropolitana di Venezia, secondo quanto indicate in un documento
consegnato in Seduta che, allegato al presente atio, ne costituisce parte integrante (All.3);

CONSIDERATO che il Presidenie della Conferenza, nel prendere atlo di quanto chiarito dalla
Regione Venetc e dallANCI in merito ad alcune guestioni che attengono alla Citta metropolitana
di Venezia, ha proposto di acquisire l'intesa sullo schema di decreto in esame, per le parti che
atiengono alle Regioni Venelo, Emilia-Romagna, Lombardia e Toscana, stralciando le parti che
altengono alla Regione Piemonte e alla Citta metropolitana di Venezia, da traftare
successivamente;

CONSIDERATO che sia le Regioni che gli Enti locali hanno espresso I'avviso favorevole a tale
proposta di intesa
SANCISCE INTESA

nei termini di cui in premessa, ai sensi dell'articolo 1-bis comma 1, del decreto legislativo 29
ottobre 1999, n. 461 sullo schema di decreto del Presidente del Consigiio dei ministri, su proposta
del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, recante: “Revisione delle reti siradali di interesse
nazionale e regionale ricadenti nelle regioni Emilia Romagna, Lombardia, Toscana e Veneto”,




CEOMNFERENZA DELLE SEGICING
E DELLE PROVINCE AUTUONDOME

18/140/CU05/C4

POSIZIONE SULLO SCHEMA D] DECRETQ DEL PRESIDENTE
DEL CONSIGLIO DETI MINISTRI $SU PROPOSTA DEL MINISTRO
DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI RECANTE:
“REVISIONE DELLE RETY STRADAEI DI INTERESSE
NAZIONALE E REGIONAILE RICADENTI NELLE REGIONI
EMILIA ROMAGNA, LOMBARDIA, PIEMONTE, TOSCANA E
VENETO”

Intesa ai sensi dell’art. 1-bis, comma 1 del decreto legislativo 29 ottebre
1999 n. 461

Punto 5) O.d.g. Conferenza Unificata

La Conferenza delle Regioni € delle Province autonome esprime ['intesa, con

. la richiesta di attivare in tempi brevi la procedura volta all’emanazione di un
nuovo D.P.C.M. che integri quanto stabilito con il D.P.C.M. 20 febbraio
2018 per 11 trasferimento dell’ Apecchiese e dell’Arceviese e con la richiesta
di avviare il percorso operativo per la revisione della convenzione di
concessione del sistema viabilistico pedemontano tra CAL Spa. ¢
Autostrada Pedemontana Lombarda S.p.a., attraverso un apposito terzo aito
integrativo alla stessa.

Roma, 8 novembre 2018




AeC. 2

Torino, 12/11/2018

Prot. n. 127596/12.4

Al Ministero Infrastrutture e dei Trasporti

- Gabinetto

- Ufficio Legisiativo

- Dipartimento per le infrastrutture, i sistemi
informatici e statistici

- Direzione Generale per le strade ed autostrade e
per la vigilanza e la sicurezza nelle infrasirlture
stradali

dip.infrastritare@pec.mit.gov.it
dg.strade@pec.mit.gov.it

Al Assessore Regionale ai Trasporti Infrastrutiure,
Opere Pubbliche, Difesa del Suolo

Regione Piemonte

C.50 Stati Uniti 21

10128 Torino

trasportioopp@certTegione. piemonte.it

All' Assaciazione Nazionale Comuni Italiani
del Piemonte (ANCI-PTEMONTE)
anci.piemonte@pec.it

OGGETTO: Proposta di revisione della rete stradale di interesse nazionale ricadente nella Regione
Piemonte. Intesa sullo schema di DPCM - Espressione osservazioni di propria
competenza,

RISCONTRO V§ NOTE

Con riferimento agli incontri ed alla corrispondenza intercorsi, vista la Bozza di Decreto Presidenza
Consiglio dei Ministii ad oggetto "Revisione delle reti stradali di interesse nazionale e regionale
ricadenti nelle Regioni Emilia Romagna, Lombardia, Piemonte, Toscana e Veneto”, con la presente si
intendono rappresentare le osservazioni della Citta Metropolitana di Torino alla bozza ora descrifta.

Con nota n. 7340 det 18/01/2018, la Cittd Metropolitana aveva segnalato la presenza di alcune critic’

. kA
allinterno del Protocollo di Intesa che avrebbe regolato la riclassificazione a rete nazionale di ale (..
infrastrutture presenti sul territorio metropolitano. In linea generale, si osserva che molte di ¢ ypqie

criticith sono ancora presenti nella bozza di DPCM, e parrebbera esserne siate aggiunte di ulteriori

Tutto cio premesso, si ribadisce, preliminarmente, la disponibiliti della Cittd Metropoli tana, a
prosegujre la gestione od il mantenimento patrimoniale delle infrastrutiure in oggetio, avendo
maturato in questi anni buone pratiche di gestione ed efficienza, a fronte di adeguati trasferi nenyj d;
risorse finanziarie.

Preme infine ribadire che se non vengono chiarite le osservazioni nel merits, elencate di ¢
Citta Metropolitana non ¢ disponibile a nessuna revisione.

AREA LAVORI PUBBLIC!
Coiso inghilierra, 7 - 10138 Toring ~ Tel, 0118616060 - protocollo@cert.ciiametropolitana.torino.it
wwew. cittametropolitana.tering.it




Nel merito della proposta, si osserva infatti che:

»

questa Amministrazione ha pit volte espresso la propria disponibilita alla retrecessione delle sole

tratte individuate che coinvolgone il territorio di pit Province. In tale senso, la 5P 23 non

dovrebbe essere inserita nell’elenco delle strade di interesse nazionale;

Vart. 4 della Bozza di DPCM regola le modalita di gestione dei Lavori in corso € programmati,

prevedendo, che quelli per i quali, entro il 31/10/2018, sia stata definita la progettazione e

autorizzata Ja pubblicazione del bando di gara, ovvero quelli per i quali alla data di entrata in

vigore del DPCM sia staio pubblicato il hbando di gara, siano gestiti dalle Province e Citta

Metropolitane. Nulla & previsto per quanto riguarda i Servizi, fra cui, giova ricordare, rientrano i

Servizi invemali e Sfalcio Erba (attualmente in vigore fino all’annualitad 2021}: si riterrebbe utile

inserire una normazione relativamente al passaggio o risoluzione dei contratti in essere

attualmente a carico degli Enti Proprietari (o chi per essi), senza oneri aggiuntivi per i medesimi;
non & regolato il subentro del nuovo Ente Proprietario della strada relativamente agli aspetti

patrimoniali ed amministrativi, compresi la definizione del regime di applicazione del Canone di

Occupazione (che si chiede non venga applicato) e degli organi di polizia competenti in materia

di sanzioni ex art. 142;

non é trattato 'argomento dei beni immobili, per i quali gl attuali Enti Proprietari hanno eseguito

diversi interventi di adeguamerto ed ammoedernamento e che, oggi, rivestono carattere di

presidio strategico del territorio da parte degli Enti Locali;

non & riportato, contrariamente a quanto pili volte ribadito da ANAS 5pA nei vari incontri e

richiesto daghi Enti Locali, I'elenco deglt interventi infrastrutturali (di adeguamento, di

manutenzione o di nuova realizzazione), da eseguire da parte del soggetto subentrante, in

termini di definizione dell’oggetio, di programmazione e di esecuzione, regolato da apposito

Accordo di Programma con le Amumninistrazioni locali;

Part. 1, c 5, rimanda la definizione di eventuali “imprecisioni” nel dati contenuti nelle tabelle

{invariate rispetto a quelle elaborate dal M.IT, a maggio 2017, e quindi senza accoglimento delle

osservazioni puntuali presentate dagli Enti Proprietari) all'intesa fra amministrazioni interessate,

in sede di redazione dei verbali di consegna. Il medesimo prevede che al termine delle operazioni

di cansegna, il ML T. provveda aila ricognizione delle rettifiche e aggiorni, con DPCM, le tabelle,

lasciande peraltre un vulnus temporale nell’esercizio della funzione di Ente Proprietario. A tal

proposito, si osserva che:

» le differenze fra quanto previsto dal M.IT. in tabella, quanto elaborato graficamente e
quanto presente sul territoric sono di carattere sostanziale (a tilole meramente
esemplificativo, la 5P 20 & prevista dalla pk 214300, sita a Carmagnola, ma il caposaldo é
collocate in Torino, ove la pk & 1+650;

» vl sono ricomprese direttrici alternative fra loro (sempre la SP 20, alternativa alla SP* 393,
assodato che collegano ta periferia Sud di Torino con il Comune di Carmagnola, e
confluiscono, fra I'altro, nel medesimo punto a nord di questa);

¥ le osservazioni presentate dalla Citth Metropolitana di Torino relativamente alle diretirici
ed ai loro completamenti, sono rimaste senza riscontro: si ribadiscone tali psservazioni,
evidenziando che alcune diretirici risulterebbero monche o prive dei collegamenti
intermedi, peraltro gia esistenti (a titolo esemplificativo, 1a SP 460 che a nord ed a sud di
Rivarolo si interrompe ¢ non ha collegamento con la SP 565, se non 6 km dope
Iinterruzione, menlre oggi & collegata in via direita con la SI° 565 tramite la SP 222);

Vart. 2 della bozza di DPCM prevede che, per quanto riguarda I'esercizio deille funzioni conferite,

si provvede con i crileri e modalita delineati all'art. 6 del DPCM 12/10/2000, ad oggetlo

“Individuazione dei beni e delle riserse [inanziarie, umane, strumentali ed organizzative da

AREA LAVORI PUBBLICI
Corsn Innhilierra, 7 — 10138 Torino - Tel. 0118616060 - protocallo@cert.citametcopolitana, torino it
wvaww, Cittarnetropelitana.torino.it




™ METROPOL,

Citta mtrpolitaa di Torino

trasferire alle regioni ed agli enti locali per I'esercizio delle funzioni....”: invero, Fart. 6 del citato
DPCM disciplina esclusivamente le Risorse strumentali e organizzative, e non considera le
criticita a suo tempo registrate con il passaggio di proprieta da ANAS SpA ad Enti Locali {per
quanto riguarda la Cittda Metropolitana, diverse informazioni sono state trasferite parzialmente e
senza catalogazione alcuna, quando non sono state disperse.

Al fine di una corretta valutazione di quanto sopra esposto, si richiama (e si allega) la nota del
18/01/2018 trasmessa da questa Amministrazione.

Fiducioso in un positive riscontro alla presente, 'occasione & gradita per porgere
Cordiali Saluti
Il Consigliere Delegato

Lavori Pubblici e infrastrutture
Antonino laria

AREA LAVORI PUBBLICI
Corso Inghilterra, 7 — 10138 Torino — Tel. 0118616060 - protocolio@cer.cittametrepolitana. torino. it
www. cittametrepolitana.torino.it
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CONFERENZA UNIFICATA DEL 15 NOVEMBRE 2018

NQOTA DI GSSERVAZIONI

Oggetto: Intesa ai sensi dell’art. 1 bis comima 1 del decreto legislativo 29 ottobre
1999 n. 461 sullc schema di decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri su
proposta del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti recante: “Revisione delle
reti stradali di interesse nazionale e regionale ricadenti nelle regioni Emilia
Romagna, Lombardia, Piemonte, Toscana e Veneto”

Con riferimento allo schema di decreto in oggetto, a scguito delle riunioni tecniche
realizzate sul tema e attraverso le note di osservazione pervenute dalle citta
metropolitane delle regioni interessate, si segnalano delle parziali criticita sullo schema
di DPCM relativi alla classificazione operata nella regione Piemonte e nella regione
Veneto, come evidenziate nelle note che si allegano alla presente.

Tali criticita possono essere riassunte per la regione Plemonte con riferimento alla SP 23
che non dovrebbe essere inserita nell’elenco delle sirade di interesse naziorale e alla
disponibilita gia espressa dalla citta metropolitana di Torino alla retrocessione delle sole
tratte individuate che coinvolgono 1l territorio di pid provincie. Inoltre, nello schema di
DPCM nulla é previsto per quanto riguarda i servizi, non € regolato il subentro del nuovo
ente proprietario della strada circa gl aspetti patrimoniali e amministrativi, non &
riportato lelenco degli interventi infrastrutturali da eseguire da parte del soggetto
subentrante e non ¢ trattato 'argomento dei beni immobili,

Per la regione Veneto le criticita segnalate rigunardano 1 tratti della SR11, della SR14bis e
della SR 53. Il trasferimento della SR11, della SR14bis e della SR 53 significherebbe una
riduzione della percentuale di rete regionale riferito al territorio metropohitano del 27,4%.
In particolare, la S.R. n. 14bis ricade completamente in Comune di Venezia.
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Consiglio Superiore
dei Lavori Pubblici

L

Assemblea Generale

Adunenza del 31.03.2017
WN. del Protocollo 5/2017

OGGETTO: Richiesta di parere ai sensi dell’art. 1-bis, comma 1, del
D.Lgs. n. 461/99 sulla proposta di revisione della rete stradale di interesse
nazionale.

L’ASSEMBLEA GENERALE

VISTA la nota prot. n, 00245 in data 13/01/2017. acquisita al n. 00443 del protocollo

del Registro Ufficiale delta Presidenza del Consiglo Superiore in data 23/01/2017
(Affare n. 5/2017), con la quale la Direzione Generale per le sirade e autostrade € per la
vigilanza e la sicurezza nelle infrastrutture stradali ha trasmesso, per esame e parere,

["affare in oggetto,

VISTA la nota prot. n. (0444 del 23/01/2017 con la quale & stata istituita la
Commussione relatrice incaricata di riferire in Adunanza di Assemblea Generale

sull’affare in oggeito;
ESAMINATTI gli atti;

UDITA la Commissione relairice (D'ANTONIO, RICCIARDI, RENZI R,
CANTISANI], D'ANDREA, FADDA, MAZZIOTTA, FEDELL VELTRI, RIGONI,
BALZARINI, BARBIERT



PREMESSO

Con nota prot. n. 00245 in data 13/01/2017, acquisita al n. 00443 del protocollo del Registro
Ufficiale della Presidenza del Consiglio Superiore in data 23/01/2017 ed assegnata dalla Presidenza
del Consiglio Superiore, con nota prot, 00444 di pari data, alla Commissione relatrice tncaricata di
riferire in Adunanza di Asscmblea Generale (Affare n. 5/2017), la Direzione Generale per le strade
¢ autostrade ¢ per la vigilanza e la sicurezza nelle infrastrutture stradali ha trasmesso, per esame e
parere di questo Consesso, ail sensi detl’art. 1 bis, comma 1, del D. Lgs. 461/99, la proposta della
Direzione Generale stessa concernente fa revisione della classificazione della rete stradale di
interesse nazionale contenuta nelle tabelle allegate al D.1Lgs. 461/99 medesimo.

Tale proposia, secondo quanto riportato nella nota sopra citata, viguarda “la riclassificazione
di ex strade statali (regionali o provinciali) e provinciali per cirea km 6.376 complessivi®.

LLa richiesta di parere ¢ corredata dalla Relazionc istruttoria, da n. 16 schede relative alle
Regioni interessate dalla rictassificazione e da n. 20 planimetrie che riportano, con colorazioni
diverse, |attuale rete autostradale e stradale di interesse nazionale, la rete autostradale In
concessions e la refe oggetto della proposta di riclassificazione.

Secondo quanto riportato nella suddetta Relazione istruttoria, “la redazione della presente
proposta di revisione della Refe di Interesse Nazionale é stata curaia da un gruppo di lavoro
presiechito dalla Direzione generale per le sirade e le autostrade e per la vigilanza e la sicurezza
nelle infrastrutiure siradali e dalla Struttura Tecnica di Missione del MIT.

Il gruppo di lavoro ha visio la parfecipazione anche della Direzione generale per la vigilanza sulle
concessionarie auiostradali, della Direzione generale per lo sviluppo del fterritorio, la
programmazione ed | progelii internazionali e della Direzione gernerale per i sistemi informativi e
stafistici.
Un forte contributo ¢ altresi giunto da ANAS e daila Direzione generale per la vigilanza sulle
concessionarie autostradali, che hanno messo a disposizione del gruppo di lavoro le relative
informazioni trasportistiche ed ulteriori dati aggiornati.’”

Siriporta di seguito la sopra cilata nota prot. n. 00245 del 13/01/2017:
FOGGETTO: Richiesta di parvere ai sensi dell’arl. 1-bis, comma 1, del D.Lgs. n 461799 sulla
proposta di revisione della reie siradale di inferesse nazionale.
Simasmette. per il parere di comperenza previsto dallart. 1-bis, comma 1. D.Lgs 461/99
(individuazinone della rete awosiradale e siradale di inferesse nazionale, a norna dell art. 98,
comma 2. del D Lgs, 31 marzo 1998 n. 112), la relazione istrutioria riguardanie la proposia della
scrivente Direzione Generale di revisione della rete sivadale di interesse nazionale contenuta nelle

tabelle allegaie al D.Lgs 461/99 medesimo.



Tale proposta riguarda la riclussificazione di ex sirade statali (regionali o provinciali) e di sirade
provinciali, per complessivi kim 6.376,329.

Sono allegate alla relazione istruttoric n. 16 schede riguardanti le regioni interessate dalla
riclassificazione e n. 20 planimeirie che, con differenti colorazioni, riportano !'attuale rete
autostradale di interesse nazionale, la reie autostradale in concessione e la rete oggetto di
riclassificazione.

Come evidenzialo nella relazione istrutioria, le Regioni autonome Valle d'Aosta e Friuli Venezia
Giulia e per le Provincie Autonome di Trento e Bolzano, non sono interessate dalla proposta in
guanto il relativo riordino della viabilita, effettuato rispettivamente con | Decreti Legislaiivi n.
320/94, 11172004 e 320/97, non ha richiesto alcuna riclassificazione,

Per quanto riguarda le Regioni Autonome di Sicilia ¢ Sardegna, ad oggi non é stalo ancora
effettuato il trasferimento (ai sensi dell’'art. 10 del D.Lgs. 112/98) delle strade staiali non inserite
nella rete stradale di inferesse nazionale di cui al D.Lgs. 461/99.”

Allegati: relazione istruttoria

n. 16 schede ¢ n. 20 planimetrie.

CONSIDERATO

Con la nota di cui alle Premesse, la Dirczione Generale per le strade e autostrade e per la
vigilanza e la sicurezza nelle infrastrutture stradali ha trasmesso, per esame e parere del Consigho
Superiore ai sensi dell’art. 1 bis, comma | del D.Lgs. 461/99, la proposta della Direzione Generale
stessa concernente la revisione della classificazione della rete stradale di interesse naztonale di cui
alle tabelle allegate al D.Lgs. 461/99.

Tale proposta, definita nella nota di trasmissione di cui alle Premesse come “riclassificazione di
ex sfrade statali, attualmente regionali o provinciali, e di strade provinciali®, 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 t dati riportati nella Relazione istruttoria agh atti (Tabella 1V).

lLa proposta & corredata, oltre che dalla Relazione istruttoria, da n. 20 planimetrie che
evidenziano ‘attuale rete autostradale ¢ stradale di intcresse nazionale, la rete autostradale in
concessione ¢ la rete oggeltto della proposta di nuova classificazione, nonché da n. 16 schede
relative a ciascuna delle Regioni interessate dalla nuova classificazione,

Infatti, secondo quanto precisato negli atti trasmessi, fa revisione non riguarda le Regioni a

staluto speciale e le Province Autonome di Trento e Bolzano, per le quali il trasferimento di strade &

-
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effettuato — cosi come stabilito dall’art. 10 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 it trasferimento di tratte di strade statali a regionali, come avvenuto nelle
restanti regioni.

Per quanto riguarda il parere che deve essere reso da questo Consesso, si rammenta che Part. 48
delia legge 120/2010 ha modificato la procedura di classificazione amministrativa delle strade ¢
delle autostrade, abrogando la procedura previgente (ultimo periodo deil’art. 1, comma 4, lettera
“b” della legge n. 59 del 15.03.1997) ed inserendo ['art. [-bis al D.Lgs. n. 461/1999 Quest’ultimo,
al comma | stabilisce: “Alle modifiche della rete autostradale e stradale nazionale esistente,
individuata ai sensi del presenie decreto, si provvede, su iniziativa dello Siaio o delle Regioni
interessaie, con decrefo del Presidente del Consiglio dei Minisiri su proposta del Ministro delle
infrastrutture e dei frasporti, sentito il Consiglio Superiore dei lavori pubblici ¢ previa inlesa in
sede di Conferenza permanente per | rapporti fra lo Staio, le Regioni e le province autonome di
Trenio e di Bolzano di cui all’art. 2 del decreto legisiativo 28 agosio 1997, n. 281, seniite le
Commissioni parlamentari compelenti per materia’”.

Al riguardo I’ Assemblea rileva innanzi tutto che, in effetti, la proposta di nuova classificazione
trasmessa costituisce un documente propedeutico alla predisposizione della proposta definitiva,
sulla quale il Consiglio Superiore deve rendere il proprio parere e che dovra essere atlegata atlo
schema di DPCM, ai sensi dell’art. 1-bis del D.Lgs. n. 461/1999.

Infatti, sccondo guanto riportato nella Relazione istrutionia agli atti, (...} lo scopo del presente
documento e, quindi, quello di definire le modalita propedeutiche al perseguimento, all'interno
dell'attuale quadro normativo, di una celere revisione della rete stradale di interesse nazionale,
che dovra necessariamente essere imperniata all 'inferno del sistema infrasfrufiurale nazionale e
quanto pit possibile essere il frutto di un percorso concertaio ¢ condiviso.

Sowro stali aliresi previsti ulteriori sviluppi ed implementazioni del progetio di che trattasi, al
[fine di mantenere ed espandere i risuliati otlenuti, anche attraverso eventuali azioni correitive.

(...) Il presente documento costituisce ovviamente una fase intermedia della generale revisione
della rete stradale, che dovrd tenere conto di ulteriori approfondimenti e, soprattuito, del processo
di confionto con le regioni. A conclusione dell’intero processo, quindi, sarda possibile definire
Jormalmente la consistenza della Retfe di Interesse Nazionale e, per differenza, esiensione della
refe in capo agli enti lerritoriali ¢ locali™

Pertanto, in considerazione di qguanto sopra riportato, il presente parere € hnalizzato in
particolare a fornire indirizzi ¢ criteri metodologici per la redazione detla proposta definitiva di
nuova classificazione, che dovri cssere sottoposta al parcre definitivo del Consiglio Superiore.

Cid preliminarmente ossevvato, per quanto concerne i contenuti del documento in esame ed il
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contesto normativo ed istituzionale in cui la refativa proposta si inserisce, I’Assemblea esprime le
seguentt considerazioni secondo profili multidisciplinari di analisi:

Quadro normativo ed istituzionale di riferimento

Secondo quanto riportato nel documento in esame, con 'emanazione della legge n. 59 del 1997,
cosiddetta legge “Bassanini”, con la quale il Governo venne delegato ad emanare 1| decreti
legislativi per il conferimento alle Regioni e aglhi entt locali di funzioni 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 quah 44.021,440 gestiti dall’ANAS e 1.677.922 gestiti dalle
Province Autonome di Trento e Bolzano.

L’individuazione della retc autostradale e stradale di interesse nazionale & stata attuata, ai sensi
dell’art. 98, comma 2, del D.Lgs. n. 112/98 (“Conferimento di funzioni e compitt amministrativi
dello Stato alle regioni ed agli enti locali, in attuazione del capo I della legge 15 marzo 1997, n.
597, tramite il successive D.Lgs. 29 ottobre 1999, n. 461.

A seguito dell’emanazione del D.Lgs. n. 112/98, era stata in effetti attivata una politica ispirata
atla sussidiarietd amministrativa fra lo Stato e le altre istituzioni costituenti la Repubblica (i
Comuni, le Province, le Citta metropolitane, le Regioni e lo Stato); tale profilo ha poi trovato
fondamentale riconoscimento costituzionale con la modifica del Titolo V della Costituzione nel
2001 ed if rafforzamento della forma della Repubblica caratterizzata dal ruolo delle Regioni e delle
autonomie locali. In quel contesto, ¢ avvenuto fra il 2000 e 2001 1l passaggio di oltre il 50% delie
strade dallo Stato alle Regioni, con l'opzione, per le stesse Regioni, di trasferire alle Province la
gestione operativa e manutentiva del sistema della viabilita regionale.

Sotto 1i profile della potesta pianificatoria e programimatica, le Regioni hanno assunto cosi ia
titolarita a livello regionale della programmazione viaria e di coordinamento con alwi settori di
competenza, come la logistica, i trasporti pubblici focali ¢ la mobilita comunale integrata con la
pianificazione urbanistica.

Cig, tuttavia, come rilevato nel documento in esame, ““é wvvenuto n fotale assenza di un modelio
di governance di base”. Infatti fa “devoluzione™ della rete stradale non & stata accompagnata da
chiare scelte strategiche ¢ da adeguate visorse 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 tercitoriali. | quadro giuridico incerto, o quanto meno
debole, ha condotto, quindi, ad una “regionalizzazione” di parte del sistema stradale, non finalizzata
all’obiettivo di “ereare maglie stradali adeguate in termini logistici™.

[’evoluzione del quadro concernenie la pianificazione nazionale delle infrastrutture non pud
quindi piu prescindere da un viordino generale delle riforme passate, che, come evidenziato, a quasi

venti anni di distanza dalla viforma “Bassanini™ ha scontato evidentl dissimmetrie erritoriali.



lLa legge n. 56/2014 (cosiddetta “legge Delrio™) ha prospettato un cambio i strategia ed un
conseguente disegno di sistema verso una configurazione basata su una razionalizzazione del
quadro istituzionale, con maggiori responsabilita e competenze dello Stato e minor decentramento ¢
sussidiarieta.

Peraltro attualmente, a seguito delta mancata riforma del Titolo V detla Costituzione, resta
invariato I"assetto istituzionale del Paese con la relativa ripartizione delle competenze tra Stato ed
Autonomie, che vede tuttora le Province come parle della composizione istituzionale della
Repubbiica.

[n questo scenario, diventa ancor pit indispensabile ed urgente procedere ad un riordino piu
razionale della vete stradale, nell’ambito di un processo generale ed organico di messa a punto degh
strumenti di pianificazione e programmazi.one dei trasporti, come previsti anche dal vigente Codice
di cui al D.Lgs. n. 50/2016.

Tutto cié rilevato e condiviso rispelto 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 di pianificazione e
programmazione dei trasporti previsti dal Codice, nonché agli atti vigenti od adottati di
pianificazione territoriale regionale (tutte fe Regioni sono dotate di un PTR ed alcune anche del
Piano paesaggistico) e provinciale (tutte sono dotate di un PTCP vigente od adottato), oltre
evidentemenie a considerare i Piani dei Trasporti (e della logistica) regionali disponibili (e
provinciali ove presenti).

Inoltre potrebbe risultare opportuno effettuare un confronto con le Regioni ¢ le Province sulla
proposta elaborata, non soltanto ex post, in sede di Conferenza Permanente Stato-Regiont come
previsto dalla normativa, ma anche in qualche misura ex ante, con un passaggio di feedback sul
percorso gia compiuto nel redigere la proposta.

L ultimo suggetimento trova anche una piti mirala motivazione con riferimento a quella parte
della proposta che appare meno oggettiva o riferibile a criteri di caratiere geografico € dunque non
del tutto convincente; si fa viferimento ai criteri del Codice della strada che riguardano
I"allacciamento alla rete delle sirade swatali dei “centri di pariicolare imporianza indusiriale o di
particolare imporianza turistica e climatica” (p.ao d3 art. 2, comma 6, del D.lLgs. n. 283/1992),
nonché le strade che “costituiscono diretii ed imporianii collegamenti tra strade statali* (p.to ¢2 art.
2. comma 6, del D.lLgs. n. 285/1992) .

E* infatti evidente come possa essere utile giovarsi anche della conoscenza di strategie ¢
politiche territoriali, ambicntali e sociocconomiche che la pianificazione e programmazione
regionale del territorio, del paesaggio, dell’ambiente e della mobilitd, pud aver individuato o

promosso con uno sguardo pin 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 normativa, sccondo criteri di pianificazione e in
termini tecnici funzionali e non solo amministrativi, € di per sé¢ da valutare favorevolmente.

L obiettivo sostanziale della proposta di cui traftasi, secondo quanto riportato nel documento
trasimesso, € quello di individuare una maglia di strade di primo livello funzionale ed efficiente,
ponendo le basi per una pianificazione nazionale del settore dei trasporti attraverso la revisione
dell’attuale rete stradale di interesse nazionale.

Ulteriore obiettivo, evidenziato nel documento stesso, & quello di perseguire ['aggiornamento del
Piano Generale dei trasporti e della logistica (PGTL). offrendo attraverso questa proposta di
revisione uno dei documenti cardine di tale processo.

Peraltro, sulla base di quanto emerso in questa prima fase di elaborazione del documento in
esame, come gia rilevalo, si evidenzia la carenza a monte di una pianificazione lerritoriale, in
particolare nel setlore trasportistico, finalizzata alla 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 validita e attualita dei criteri a sue tempo introdotti
dat Codice della Strada.

Fermi restando i riferimenti forniti dal Codice della strada e dal documento strategico elaborato
dallo stesso Ministero (“Connetlere {Italic’”), appare necessario che la rete degii itinerari che deriva
da tale prima elaborazione - quindi con tutte le incertezze e approssimazioni che derivano dalle
indeterminazioni generate dalle possibili interpretazioni della norma, ben evidenziate nella stessa
proposta - sia puntualmente verificata soito il profilo tecnico, ragione per la quale, motivatamente,
viene richiesto 1l parere del Consiglio Superiore dei LLPP.

Pertanto occorre preliminarmente distinguere i duc ambiti tecnici all’interno dei quali dovrebbe
essere analizzata la problematica sottesa alla proposta di riclassificazione:

- Pambilo della pianificazione strategica, che si basa sulla definizione di taluni parametri di
funzionalita det sistema dej trasporti, atfi a garantire equivalenti condizioni di accessibilita ail’intero
territorio del Paese;

- Fambite della programimazione e delle modalita di adeguamento e gestione degli interventi suila
rete, al fine di assicurare, con lo stesso obiettivo di garantire pari condizioni di accessibilita, i
conseguimento degli standard funzionali asscznati at diversi rami stradali della stessa.

Riguardo alla pianificazione strategica, si ritiene che 1 parametri di viferimento per-valufare il
grado furizionale o di accessibilith che deve essere garantita da itinerari, e non da singole

infrastrutture, debbano essere oggeltivi al pari di taluni fra quelh assunti net documento in esame.
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Allo stesso tempo non debbono perd essere tali da escludere valutazioni essenziali, quali quella del
tempo di collegamento garantito dagli itinerari stessi in rapporto ai chilometrt percorsi.

La metodologia e i parametri per stabilire a quale porzione della rete stradale debba essere
assegnato il primo livello funzionale - cosi come definito dalta pianificazione nazionale e dai piani
di trasporto delle Regioni - dovra tener conto di questa considerazione sull’accessibilitd quale
elemento fondamentale da poire a base della proposta di riclassificazione.

Appare tuttavia evidente che, per effettuarc ["analisi di funzionalita della rete con qucste
modalita, ¢ necessario integrare {"approccic metodologico rispetto a quello utilizzato nef documento
agli atti, poiché esso si deve anche basare sulla analisi della rete attraverso la sua rappresentazione,
tramite “modellizzazione” del territorio, dell’offerta (lc strade, le ferrovie, le autostrade ¢ le strade
provinciali di completamento delle precedenti), della domanda (le O/D degli spostamenti ed i
volumi di traffico sulle infrastrutture), dell’interazione domanda/offerta. A cid si deve aggiungere,
in riferimento al territorio ed al suo sviluppo, Iaspetto fondamentale delle previsioni di mobilita,
dato che la rete revisionata dovra assolvere alla funzione assegnata in riferimento all’arco di vita
“utile’ del piano, non solo quindi per soddisfare la domanda di mobilita attuale .

Senza quindi addentrarsi in questioni tecniche di dettaglio, I"approccio metodologico seguito non
pud essere considerata soddisfacente, dato Pobiettivo sotleso. ¢ pertanto deve essere approfondito e
sviluppato secondo un’oftica pit ampia ed integrata.

Incltre, come gia rilevato, si deve evidenziare quale elemento di debolezza quello di rimandare il
confronto con la pianificazione nazionale (PGTL) e con quelia delle Regioni alla fase finale del
processo, quale confronto con le attese manifestate in quelle sedi.

Al contrario si ritiene che, sc proprio si fosse reso necessario per ragioni di tempo utilizzare un
percorso di piano quale quello attuato, sarcbbe stato 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 funzionalita delle reti stradali anche in
riferimento al ruolo parallefo delle autostrade, delle ferrovie ¢ delle rveti stradali provinciali,
elemento quesio che non pud essere trascurato nella valutazione del grado di accessibitita del
territorio.

Ci6 non deve essere consideraio in contrasto con quanto previsto dall’art. 1bis del D.Lgs. 461/99
laddove la procedura per la riclassificazione amminisirativa (punté 4 del documento) viene cosi’
declinata: a) acozione proposta; b) acquisizione del parere del CSLLPP; ¢) wasmissione della
proposta alla PCM; d) parere della Conferenza permanente Stato-Regioni e delle Commissioni
partamentari; ¢) emanazione del DPCM.

Infatti, come gia vilevaio, non & precluso che gia nella fase di formulazione della proposta, e
quindi prima del parere (ecnico del CSLLPP, vengane esperiti wtti gli approfondimenti lecnici, di
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tipo trasportistico o di confronio con la pianificazione strategica ed economica regionale, che
risultano funzionali anche all’espressione dei parere dell’Organo tecnico consultivo, motivatamente
introdotto dalla modifica al DLgs 461/99.

Inoltre, in riferimento al programma ed alla modalita di gestione degh interventi di
riqualificazione del sistema stradale, al fine di assicurare il grado di accessibilita richiesto alla rete
i capo allANAS ed a quelle trasferite alle Regioni, sono opportune alcune precisazioni
tecnico/amministrative. A prescindere dalla volonta di ciascuno di tali soggetti di assumere nelle
proprie competenze tali reti in misura pitt 0 meno estesa in termini chilometrici, 'accessibilita, se
non garantita da una parte degli itinerari, deve essere comunque assicuirata altraverso interventi sulla
rete, di potenziamento di taluni rami, o di riqualificazione o di messa a norma. In merito si rileva
che non appare definito attraverso quali priorita sarebbe strutturato il programma di intervento sulle
reti. Dal punto di vista tecnico questo aspetto deve essere trattato adeguatamente, in particolare per
t riflessi sull*accessibilita attesa.

Sul piano dei contenuti del documento, si rileva che I'assunzione dei criteri indicati dall’art. 2
comma 6 del D.Lgs 285/1992 (Codice della Strada) costituisce ['unico riferimento normativo a cui
riferirsi per la definizione delle reti di strade statali, riferimento quest’ultimo non del tutto idoneo
anche al momento della sua emanazione. Cid non tanto per la debolezza degh stesst criteri per
giungere a definire reti di strade statalt, quanio per il fatto che I'estensibilita interpretativa di alcuni
di essi determina di fatto I'incoerenza del costrutto generale. I criterio “Costituiscono direti e
importanti collegamenti fia strade statali™ ¢ ad esempio unc di questi.

Inoltre, come gia evidenziato, alcunt criteri sono dei tuito lasciati alla soggettivita interpretativa,
come ad esempio il criterio “Allacciano alla rete delle strade statali centri di particolare
importanza industriale o di particolare imporianza turistica e climaiica”™, al quale “viene in
soccarso” il documento “Connetfere I'lialia”, in cui tuitavia Ialea di soggetlivitd viene corretta con
un risultato del tutto parziale. a meno di non ricorrere, per integrare tali parziali indicazioni, ai
contenuti det Piani Regionali di sviluppe del territorio, dell’industria, del turismo, ecc.

Da cio deriva 'esigenza che I'analisi degli ambiti tecnici, attraverso la pianificazione strategica
di tipo trasportistico e I'analisi della programmazione funzionale delle reti, finalizzate ad assicurare
pari accessibilita e sviluppo ai territori, debba completare ¢ verificare 12 prima lettura consentita dai
soprarichiamati criteri, della cul consultazione 5] comprende - non st pud fare a meno.

Infatti I"aver lasciato ali’ultima fase del processo la consultazione con le Regioni ¢ con lo stesso
MIT per il PGTL, e Paver assuntlo come base conoscitiva territoriale, ad esempio, la griglia dei 141
distrettt industriali dellVISTAT o 1 diswstti turistict individuati con decreti MIBACT, i Siti
UNESCO e le Citta d*Arte, ha portato a delle macroscopiche sottevalutaziont, quali Passenza di

impovtanti nuclei industiiali ¢ dei pia [requentati ambiti turistici del Paese, nonché di alcuni
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interporti individuati dalta legislazione nazionale in materia.

E* del ttto evidente che individuare ia rete di livello funzionale principale, da un lato senza la
presenza dei carichi veicolari su di essa, e, dall’allro, senza i pi importanti generatori di traffico,
rende la metodologia impiegata non sufficiente anche dal punto di vista delb analisi dello status quo.

Analisi del criteri adottati nella proposta di riclassificazione

La proposta all’esame presenta una significativa valenza tecnica, in relazione alla necessita di
attribuire a clascun tronco stradale una precisa funzione e rilevanza rispetto alle esigenze di mobilita
e alla collocazione delle infrastrutture nel territorio. Cid nisulta particolarmente importante al fine di
conseglire fa massima omogencita e cocrenza delle connessioni stradali, ricomprese in ciascun
livello della rete (primaria, principale, secondaria ¢ locale) e, al contempo, realizzare un’efficace
interconnessione ftra detti livelli, cosi da offrire una completa ¢ valida infrastrutturazione del
territorio.

Risulta dunque opportuno considerare quali siano i criteri informatori della proposta di revisione
della rete stradale nazionale, e se sussistano le condizioni per condividere nel merito il programma
in essa delineato.

Sulla base dei principt generali, sopra richiamalti, relativi alla funzione della rete viaria nel
territorio, le strade poésono essere riconosciute ¢ classificate in base alle loro caratteristiche
geometrico-strutturali (classificazione “tecnica”™ ex art. 2 comma 2 del D.Lgs. n. 285/1992 - Codice
della Strada), nonché in base alla loro appartenenza “amministrativa™ (arl. 2 comma 6, per le sirade
extraurbane),

In un sistema viario coerente ed equilibrato, ie due condiziom (“tecnica™ e “amministrativa™),
pur distinte, dovrebbero trovare una sostanziale corrispondenza, per o meno in termini di indirizzi
strategico-gestionali e di pianificazione territoriale.

Focalizzando Pattenzione sul profilo “amministrativo” che riguarda la proposta all’esame, la
norma primaria (il citato art. 2 comma 6 del CdS) stabilisce altresi i presupposti in base ai quali si
pud riconoscere 'appartenenza delle singole strade alla rete statale. Essi sono cosi precisati:

«Le strade extraurbane si considerano statali quando:

a) costituiscono le grandi direttrici del traffico nazionale:

b) congiungono la rete viabile principale dello Siato con quelle degli Staii limitrofi;

c) congh.mgbno tra loro i capoluoghi di regione; |

cl) congiungono ira loro i capoluoghi di provincia situali in regioni diverse,
¢2) castituiscono diretti ed importanti collegamenti tra strade staiali;

d) allaccionn alla reie delle sirade siatali @ porti marittimi;

dl) allacciano alla rete delle sirade statali gli aeroporti;

d2} allacciano alla rete delle strade starali @ centri di particolare importanza indusiriale;



d3) allacciano alla rete delle strade statali i centri di particolare importanza furistica e climatica,
e} servono traffici interregionali o presentano pariicolare interesse per l'economia di vaste zone del
ferritorio nazionale».

Al riguardo, sul piano metodologico, occorre in primo luogo evidenziare che, per poter
considerare compiutamente s¢ ciascun tronco stradale — del quale si propone la riclassificazione a
livello di rete statale — possieda effettivamente t requisiti indicati, risulterebbe necessario compiere
una specifica ¢ puntale valutazione; il Codice della strada non prevede, infatti, la possibilitd di
aggregare un intero gruppo di strade in un’unica procedura di classificazione e adottare in tal senso
un unico provvedimento.

[n base a quanto fin qui osservato, risulta evidente che tale questione non riveste soltanto un
interesse meramente procedurale, ma si propone anche per assicurare il necessario discernimento,
da sviluppare caso per caso, sulle caratieristiche di ciascuna strada e sulla possibilitd di annoverare
la stessa nella rete stradale nazionale.

Viceversa, nel documento in esame, la proposta di riclassificazione riguarda un enorme numero
di infrastrutture, per un’estesa complessiva di oltre 6000 km, che per di pilt non presentano neanche
caratteristiche omogenee tra di loro.

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

Inolire, occorre evidenziare un’altra rilevante contraddizione rispetto ai principi stabiliti
nell’ordinamento richiamato. Poiché il pregresso trasferimento delle strade ~ dallo Stato alle
Regioni - avvenne sotto un quadro normativo e regolamentare sostanzialmente immutato rispetto
all’attualita, e le condizioni fattuali (traffico, caratteristiche geografico-territoriali, situazione socio-
economica delle aree interessate, ...) non hanno subito modifiche significative (satvo sporadici e
irilevanti casi particolari), ne consegue che se allora si riconobbero le condiziomi per un
“declassamento”™ amministrative delle strade, anche oggi tali condizioni sono sussistenti e dunque
confliggono con la richiesta di riammissione al rango di strade statali.

Un altro elemento meritevole di attenzione ¢ costituilo dalla circostanza per cui la proposta di
revisione prevede solo passaggi dai livello regionale, provinciale ¢ comunale a quello nazionale, ¢
non viceversa. Proprio in considerazione della necessitad di verificare la presenza det requisili
previsti per la classificazione al livello nazionale, appare quanto meno singolare che non vi sianc
clementi stradali, g1a appartenanti alla rete gerarchicamen[e sovraordinata, che nel tempo abbiano di
fatto perduto le caratteristiche proprie di lale reie e che pertanto, nell’ambito di un processo di
ridefinizione, debbano attualmente essere declassati al livello inferiore.

[nfine, sempre sul piano metodologico, si deve considerare che, a fronte di un irasferimento cosi
massicelo di infrastrutture dall’ambito di competenza delle Regioni a quello statale, si presentano
rilevantl effetti di caratlere cconomico, in relazione aghi oneri di gestione e manutenzione della rete
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nonché agli investimenti neccessari per garantivne la piena funzionalita nel tempo. Anche
nell’auspicabile caso di maggiori dotaziont finanziarie, che possano eventualmente rendersi
disponibili nel futuro, si dovra considerare uno spostamento ¢ un ricquilibrio delle priorita di azione
da-parte del gestore della rete; ¢i1d, in prospettiva, potrebbe confliggere con le politiche di coesione e
di riequilibrio tra le diverse arce ¢ Regioni del Pacse.

Passando all’esame di alcuni aspetti di dettaglio, si sottolinea che, tra i requisiti previsti dal
Codice della strada per la classificazione a livello i rete statale, il primo riguarda il riconoscimento
delle caratteristiche proprie delle “grandi direttrici del traffico nazionale™. Tale condizione, come
pure quella relativa alla natura di “collegamento diretto tra le strade nazionali”, dovrebbe tener
conto, oltre che di una vaiutazione essenzialmente geografica, anche dclle effettive condizioni di
utilizzo (attuali o previste nel futuro) e della eventuale ridondanza delle connessioni.

Invece, nella documentazione allegata alla proposta. non vi sonc dati quantitativi relativi ai
volumi di taffico rilevati e alla loro composizione (benche nella Relazione istruttoria siano
richiamate “informazioni trasportistiche’™), né valutazioni o analisi relative alla lunghezza delle
percorrenze, alla composizione degli itinerari, alle modalita di fruizione delle infrastrutture.

Cio vale sia per gli archi dei quali si propone I'acquisizione alla rete nazionale, sia per altri archi
stradali e/o auwtostradali che possono costituire alternative di itinerario o di collegamento nell’ambito
degli stessi territori aitraversati.

Numerosi appaiono invece 1 casi in cul le condizioni previste dal Codice appaiono
sostanzialmente contraddeite, pur se sulla base di considerazioni necessariamente qualitative
(mancando, come si & g1a rilevato, elementi oggettivi di valutazione).

Solo a titolo esemplificativo e non esaustivo, si richiamano alcune situazioni caratteristiche,
citando strade ricadenti in diverse Regioni:

- Nel Lazio: la §§ 148 Pontina, dove il traffico prevalente non ha una percorrenza nazionale ma
tipicamente regionale;

- In Abruzzo: la 58 151 della Valle del Tavo, dove il collegamento tra le strade nazionali & ben
garantito dal raccorde autostradale tra la A25 e la Al4, nonché la SS 5 quater/dir del casello di
Tagliacozzo, per la quale il criterio di inserimento € basato soltanto sul ruclo di “adduzione™
all’ Autostracda A24, che non risulta tra i criteri def Codice delia Strada;

-In Liguriﬁ: la SS 225 della Fontanabuona, che ha percorrenza paréllela alla A12 ed € posta a
breve distanza dalla stessa;

- Melle Marche: la 8§ 423 Urbinate. che costituisce di fatto una diversione della S§ 73bis,
verosimilmente destinata al solo traffico di prossimiia;

- In Toscana: la S5 65 della Futa, la cui stovica funzione di connessione tra i veysanti appenninici
¢ certamente superala daila presenza del collegamento auiostradaie, per di pid recentemenie
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duplicato;

- In Campania: la SP 430 (non cx statale), che di fatto € un’alternativa alla SS 18 e pertanto
appare come un raddoppio.

Si segnala tnoltre il caso singolare della S5 480, che compare tra gli archi da riclassificare nella
mappa della Regione Toscana, ma non in quella defl’Emilia Romagna.

Conclusivamente, in relazione agli aspetti tecnici sottesi alla proposta di revisione all’esame, st
ritiene necessario che vengano acquisite e sviluppate ulteriori e vilevanti basi conoscitive,
soprattutto in relazione alla funzione di mobilitd assolta dagli archi della rete oggetto di
riclassificazione.

[nfatti, solo all’esito di tali valutazioni, sard possibile esaminare, caso per caso, la ricorrenza dei
requisiti previstt dal Codice della strada per la classificazione delle strade statali.

Nella revisione e sviluppo del documento potra anche essere valutata [a possibilita di adozione di
criteri di gradualitd nella nuova classificazione attraverso fasi di definizione ¢ tempi differenziati.
Tutto cio premesso ¢ considerato, I’Assemblea Generale all 'unanimita

E’ DEL PARERE
CHE la “Proposta di revisione della rete stradale di interesse nazionale™ di cui al documento datato
13.01.2017 debba essere rivista ¢ integrata secondo quanio riportato nei suesposti Considerato, per
essere sottoposta all’esame del Consiglio Superiore, ai sensi deil’art, 1-bis, comma [, del 1D.Lgs. n.
461799, neila versione definitiva da allegare al relative schema di D.P.C.M.; la cui elaborazione si
raccomanda che avvenga a seguito di un articolato e approfondito confronto con le Regioni

nell’ambite della Conferenza Unificata.

LA PRESENTE COPTA COMPOSTA DIN. 13 FOGLI E
CONFORME ALL'ORIGINALE ESISTENTE PRESSO LA
SEGRETERTA GENERALE DEL CONSIGLIO SUPERIORE DEI
LAVORI PUBBILICL

1. SEGRETARIO GENERALE
éiWWJ jwuoga’

GIUSEPPE IANNIELLO
11 apr 2017 13:31
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OGGETTO: Richiesta di parere ai sensi dell’art. 1-bis, comma 1, del D.lgs. n
461/1999 sulla proposta di revisione della rete stradale di interesse
nazionale relativa alle Regioni Emilia Romagna, Lombardia, Piemonte,
Toscana e Veneto.

LA SEZIONE

VISTA la nota n. 3187 del 08/03/2019 con cui la Direzione Generale per le strade e le
autostrade e per la vigilanza e la sicurezza nelle infrastrutture stradali - Div. - 11 -
VI* ha trasmesso, per esame e parere, la documentazione relativa alla proposta di
revisione di cui all’oggetto, comprensiva di specifica “Relazione Istruttoria”;

ESAMINATI gli atti trasmessi;

VISTI i voti n. 5 del 31/03/2017 e n. 64 del 24/11/2017 dell’ Assemblea Generale di

questo Consesso,

UDITA la Commissione Relatrice (FERRANTE, AVAGNINA, RICCIARDI
D’ANDREA, FADDA, CANTISANI, NICOLOSI MAZZIOTTA, LOMBARDQO,
ROTONDO, FEDELI, BALZARINI, BARBIERI, CAPOROSSI, SESTINI, RANIER],
CHIRIVI, PUGGELLI)
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PREMESSO

Con nota n. 3187 del 08/03/2019, di seguito riportata, la Direzione Generale per
le strade e le autostrade e per la vigilanza e la sicurezza nelle infrastrutture stradali -
Div. - I - VI" ha trasmesso la documentazione relativa alla proposta di revisione
della rete stradale di interesse nazionale relativa alle Regioni Emilia Romagna,
Lombardia, Piemonte, Toscana e Veneto.

“St trasmette, per il parere di competenza previsto dall’art. 1-bis, comma 1, del
D.Lgs. 461/99 (individuazione della rete autostradale e stradale di interesse nazionale, a
norma dell’art. 98, comma 2, del D.lgs. 31 marzo 1998, n. 112), la relazione istruttoria
riguardante la proposta della scrivente Direzione Generale di revisione della rete stradale di
interesse nazionale contenuta nelle fabelle allegate al D.Lgs. 461/99 medesimo, relativa alle
Regioni Emilia Romagna, Lombardia, Piemonte, Toscana e Veneto.

Tale proposta riguarda la riclassificazione di ex strade statali e di strade provinciali,
per complessivi km 3.714,079 ¢ la declassificazione di km 108,802.

Sono allegate alln relazione istruttoria n. 5 tabelle riguardanti la rete stradale da
riclassificare nefle Regioni Emilia Romagna, Lombardia, Piemonte, Toscana e Veneto, n. 3
tabelle riguardanti lu rete stradale da declassificare nelle Regioni Emilia Romagna, Piemonte e

Veneto, e n. 5 planimetrie.

Come evidenziato nella relazione istruttoria, ln proposta inviata & relativa al
completamento della revisione della rete stradale di interesse nazionale per il quale codesto
consesso si € gii espresso con voto n. 64 nell'adunanza del 24 novembre 2017 relativo alle
Regioni Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, Lazio, Liguria, Marche, Molise, Puglia,

Toscana e Umbria.

Si ricorda che le Regioni Autonome Valle d’Aosta e Friuli Venezia-Giulin e per le
Province Autonome di Trento e Bolzano, non sono interessate dalla proposta in quanto il
relativo riordino della viabilita effettuato rispettivamente con i Decrefi Legislativi nn. 320/94,
111/2004 e 320/97, non ha richiesto alcuna riclassificazione.

Per guanto riguarda le Regioni Autonome di Sicilin e Sardegna, ad oggi now ¢ stato
ancora effettuato il trasferimento (ai sensi dell’art. 10 del D.Lgs. 112/98) delle strade statali

non inserite nella rete siradale di interesse nazionale di cui al D.Lgs. 461/99"

Per un inquadramento generale della questione, si riporta di seguito la

precitata relazione istruttoria.
pag. 2di 19



“PREMESSE E RIEPILOGO DELLITER APPROVATIVO

La Direzione generale per le strade e le autostrade e per lg vigilunza e la sicurezza nelle
mmfrastrutture stradali ha provveduto, mediante la nota prot. n. 245 del 13 gennaio 2017, alla
trasmissione al Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici della prima “Relazione Istruttoria”,
concernente la proposta di revisione della rete stradale di interesse nazionale, cosi come
previsto dall’art. 1-bis del d.lgs. 29 ottobre 1999, n. 461.

Successivamente, in data 9 marzo 2017, presso l'aula parlamentino di questo
Ministero, si é tenuto un incontre con la Commissione relatrice del Consiglio Superiore det
Lavori Pubblici preposta alla disamina della suddetta proposta di revisione. Nel corso di tale
incontre, questa Direzione generale ha provveduto alla presentazione della proposta di
revisione della rete stradale di interesse nazionale anche attraverso la rappresentazione di
alcune slide che hanno descritio il percorso intrapreso.

La Commissione, pur apprezzando limpostazione generale del lavoro eseguifo, ha
manifestato alcune osservazioni ed alcune perplessita di carattere sig tecnico che procedurale,
che hanno condotto la stessa Commissione a chiedere alla scrivente Direzione generale lg

predisposizione di una relazione integrativa che affrontasse 1 seguenti aspetti:
o approfondimento della metodologin utilizzata;
° confronto con le regioni;
o aderenza della proposta di revisione alla pianificazione nazionale,
o rilevanza della proposta, in termini di kin di strade trasferite.

Per i motivi su esposii, medianie una seconda “Relazione Integrativa”, trasmessa con
nota prot. n. 2506 del 22 marzo 2017, questa Direzione generale ha analizzato nel dettaglio le
questioni sollevate dal Consiglio Superiore dei Lavort Pubblici, dotando il Consesso di una
ulteriore documentazione, ad integrazione di guanto gia sottoposto nel gennaio 2017, ¢, in
particolare, sono stati forniti i dati di traffico concernenti sia le strade rientranti nell’attuale

rete gestita da ANAS sia delle strade oggetto della proposta di trasferimento.

Il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, mediante I'adunanza del 31 marzo 2017
(affare n. 5/2017), esaminati gli atti trasmessi da questa Direzione generale ed udita la
Conumissione relatrice, si € espresso in merito alla revisione della rete stradale di interesse
nazionale proposta dal MIT, raccomandando di rivedere ed integrare la stessa “a seguito di un

articolato ¢ approfondito confronto con le Regioni nell’ambito della Conferenza Unificata”.

Stante tutto quanto su esposto, la scrivente Direzione generale ha avviato ulteriore
specifica istruttoria finalizzata al perfezionamento dell’originaria proposta secondo le
indicazioni contenute nel suddetto parere.
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La Direzione ha aperto specifici tavoli tecnici con le Regioni ed ha ritenuto di poter
accogliere parte delle richieste avanzate dalle stesse. A seguito di un articolato e approfondito
confronto con le Regioni nell’ambito della Conferenza Unificata, in data 3 Agosto 2017 & stata
raggiunta l'intesa con le Regioni: Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, Lazio, Liguria,
Marche, Molise, Puglia, Toscana e Umbria.

Mentre le Regioni Emilia Romagna, Lombardia, Piemonte e Veneto hanno richiesto un
rinvio al fine di consentire ulteriori approfondimenti.

Questa Direzione generale, con nota n. 9194 dell’11.10.2017, ha trasmesso la
documentazione istruttoria a seguito della Conferenza Unificata unitamente alle tabelle
aggiornate che hanno previsto la riclassificazione di 3.601,024 km e la declassificazione di
592,424 km.

I Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, mediante I'adunanza del 24 novembre 2017
(affare n. 64/2017), esaminati gli atti trasmessi da questa Direzione generale ed udita la
Commissione relatrice, si ¢ espresso in merito alla revisione della rete siradale di interesse
nazionale proposta dal MIT, prendendo atto dell'Intesa gik perfezionata con la Conferenza
Unificata Stato Regioni, e formulando le osservazioni contenute nei considerato del Voto.

A seguito dei sopracitati pareri del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, ed
acquigiti i pareri delle competenti Commissioni della Camera dei deputati e del Senato della
Repubblica, in data 20 febbraio 2018 & stato emesso il relativo Decreto del Presidente del
Consiglio dei Ministri, pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale n. 98 del 28 aprile 2018.

Successivamente sono stati riaperti i tavoli con le Regioni Emilia Romagna,
Lombardia, Piemonte ¢ Veneto. La Direzione durante gli incontri avvenuti, con le 4 Regioni
citate oltre alla Regione Toscana interessata da 2 strade di confine con I’Emilia Romagna, nei
giorni 31 maggio, 19 giugno, 2 e 17 luglio e 2 ottobre 2018, ha ritenufo di poter accogliere
parte delle richieste avanzate dalle stesse. A seguito di un ulteriore, articolato e approfondito
confronto con le Regioni nell'ambito della Conferenza Unificata, in data 15 Novembre 2018 ¢
stata raggiunta l'intesa con le Regioni Emilin Romagna, Lombardia, Toscana e Veneto,
menire in data 22 Novembre 2018 é stata raggiunta l'intesa con la Regione Piemonte,che
hanno previsto la riclassificazione di 3.714,079 km e la declassificazione di 108,802 km.

1. QUADRO NORMATIVO DI RIFERIMENTO

It Decreto Legislativo 30 aprile 1992, n. 285 (Nuovo codice della strada) ed il relativo
regolamento di attuazione (D.P.R. 16 Dicembre 1992, n. 495 s.m.i) hanne previsto un
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tecnico-funzionale in relazione alle caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali delle
strade, (articolo 2, commi 2, 3 e 4 del citato d.lgs. n. 285/1992), il secondo, vispondente ad
esigenze di carattere amministrativo, volto ad individuare, in relazione all'uso delle strade e
alle diverse tipologie dei collegamenti svoiti, gli enti proprietari delle strade (articolo 2, commi
56e7)

Lart. 2, commi 5 e 6, del Codice della Strada, per le esigenze di caratlere
amministrativo e con riferimento all’'uso ¢ alle tipologie dei collegamenti svolti, fissa, per
Uidentificazione delle strade statali, una molteplicita di criteri finalizzati inequivocabilmente a
contenere lo sviluppo chilometrico delle singole maglie che costituiscono la rete stradale
nazionale:

o per la gestione atiiva dei traffici;

e per garantire complementarita alla rete autostradale;

o per il mighoramento di itinerari per i quali non esiste sufficiente viabilitd alternativa;
e per garantire accessibilita alla rete autostradale e alle reti europee.

Con il d.lgs. del 31 Marzo 1998, n. 112 viene data attuazione al sistema di
conferimento di funzioni e compiti (prima esercitati dallo Stato) alle Regioni e agli Enti
Locali, secondo quanto previsto dalla Legge n. 59/1997.

All'individuazione, dal punio di vista amministrativo, della rete autostradale e
stradale nazionale ai sensi dell'art. 98, comma 2 del d.lgs. 112/1998, provvede il d.lgs. 29
Ottobre 1999, n. 461 e s.m.1..

L'art. 98, punto 1, lett. a del d.1gs. 112/1998, introducendo il concetto di “rete stradale
d’'interesse nazionale”, prefigura una rete stradale conformata adottando uno schema a
maglie, costituita da archi (le strade) e nodi (1 punti di interconnessione), la cui dinensione

deve tener conto dell’interesse nazionale.
o suolgendo una funzione di coesione sociale ed economica;
o contribuendo ad eliminare le disuguaglianze territoriali;

e garantendo ['accessibilita alla rete autostradale e alle reti europee.

L'art. 48 della Legge del 29/07/2010 n. 120 stabilisce che alle modifiche della rete
stradale nazionale individuata dal d.Igs. 461/1399 s.m.i. si provvede mediante D.P.C.M. su
proposta del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti sentito il Consiglic Superiore dei
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Lavori Pubblici e previa intesa in Conferenza Stato Regioni, sentite le Commissioni
Parlamentari competenti per materia.

2. TAVOLO TECNICO E INCONTRI BILATERALI CON LE PARTI

nazionale, elaborata dalla scrivente Divezione Generale, ha previsto, nel suo quadro d'insieme,
l'originaria riclassificazione di 6.576,53 km di strade ex statali e provinciali ¢ la
declassificazione di ca. 630 km, quest'ultimi concernenti i tratti softesi da varignte, o
comungue sottesi da itinerari stradali provinciali migliorativi, da trasferire agli enti
territoriali e locali. Con D.P.C.M. 20 febbraio 2018 ¢ stata approvata la revisione della rete
stradale limitatamente alle Regioni: Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, Lazio, Liguria,
Marche, Molise, Puglia, Toscana e Umbria che ha previsto la riclassificazione di 3.601,024
km e la declassificazione di 592,424 km.

Per le Regioni Emilia Romagna, Lombardia, Piemonte e Veneio alle quali é stato
aggiunta la Regione Toscana interessata da 2 strade di confine con U'Emilia Romagna, sono
stati riaperti 1 tavoli tecnici per esaminare le richieste di modifica delle regioni rispetto alla
proposta originale di questa Direzione. Con le sopracitate Regioni si € quindi raggiunit un

accordo sulla nuova proposta di revisione della rete stradale di interesse nazionale.

Riepilogo degli incontri:

data data Rappresentanti Regionali
31.052018  Veneto I’Assessore Elisa De Berti, I'Ing. Marco d’Elia, Ing.
Giuseppe Fasiol;

19.06.2018 Emiliag Romagna  I'Ing. Paolo Ferrecchi, D.G. Territorio e Ambiente, I'Ing.
Alfeo Brognara, Responsabile Servizio Viabilitd

02.07.2018  Lombardia U'lng. Aldo Colombo, D.G. Infrastruttura e trasporti,
I"Arch. Monica Bottino e la Dott.ssa Rosa Castriotta

31.05.2018  Piemcnte Ing. Luigi Robino, Diretiore QO.PP. e Trasporti, Ing.
 Michele Marino, Direzione OO.PP. ¢ Trasporti

31.052018  Emilia Romagna  Ing. Paolo Ferrecchi

Veneto Ing. Giuseppe Fasiol ¢ Ing. Marco d’Elia
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Lombardia Arch, Monica Bottino

Piemonie Assessore Francesco Balocco e Ing. Michele Marino

Toscana Assessore Vincenzo Ceccarelli

Al termine degli incontri la scrivente Direzione ha ritenuto di poter accogliere parte
delle richieste avanzate dalle Regioni per un tofale di ulteriori 238 km ca. rispetto
all’originaria proposta.

A seguifo di un articolato e gpprofondito confronto con le Regioni nell'ambito della
Conferenza Unificata, in data 15 novembre 2018s. ¢ stata raggiunta l'intesa con le Regioni
Emilia Romagna, Lombardia, Toscana e Veneto, mentre in data 22 novembre 2018s. € stata
raggiunta 'intesa con la Regione Piemonte.

A seguire si riporta una breve sinfesi della proposta. Si fa presente che le modifiche
rispetto alla proposta originaria sono scaturite da richieste delle singole Province, con
particolare riferimento alle Regioni Emilia Romagna, Lombardia e Piemonte, mentre per il
Veneto non ci sono state modifiche sostanziali rispetto alla proposta originaria.

2.1. REGIONE EMILIA ROMAGNA

La proposta di revisione originaria prevedeva la riclassificazione di 644,970 km,
mentre la nuova proposta € pari a 872,755 km, come una differenza di + 227,785 km.

La nuova proposta, che contiene diverse modifiche rispetto alla proposta originaria,
scaturisce da richieste delle singole province rappresentate dalla Regione negli incontri
bilaterali.

2.2. REGIONE LOMBARDIA

La proposta di revisione originaria prevedeva la riclassificazione di 1.071,639 km,
mentre la nuova proposta é pari a 1.075,606 km, come una differenza di + 3,967 km.

Anche per la Lombardia la nuova proposta, che contiene diverse modifiche rispetto alla
proposta originaria, scaturite da richieste delle singole province rappresentate dalla Regione
negli incontri bilaterali.
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2.3. REGIONE PIEMONTE
..__A'Jﬁs
La proposta di revisione originaria prevedeva la riclassificazione di 1.087,713 km,

mentre la nuova proposta é pari o 1.000,613 km, come una differenza di - 87,100 km.

La nuova proposta, che compiessivamente ricalca quella originaria, é stata influenzata
dalle richieste della Provincia di Vercelli che si é rifiutata, confermandolo anche in sede di
conferenza unificata, di cedere tutte le strade della propria provincia ad eccezione di alcuni
piccoli tratti.

2.4. REGIONE TOSCANA
La proposta di revisione prevedeva la riclassificazione ulteriori 39,827 km.

Tale integrazione si € resa necessaria per collegare il tratto di 258 ricadente nella
regione Emilia Romagna alla rete statale.

2.5. REGIONE VENETO

La proposta di revisione originaria prevedeva la riclassificazione di 671,753 km,
mentre la nuova proposta € pari a 725,278 km, come una differenza di + 53,525 km.

Tale proposta non st discosta sostanzialmenie dalla proposta originaria.

3, CONCLUSIONI

Sulla base delle indicazioni fornite da codesto Consesso la scrivente Direzione
generale, come gia avvenuto per le Regioni Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, Lazio,
Liguria, Marche, Molise, Puglia, Toscana e Umbria ha provveduto ad avviare un articolato e
approfondiio confronto con le Regioni, mediante incontri bilaterali, e successivamente,

nell'ambito della Conferenza Unificata.

La Direzione generale, infatli, ha attivato una specifica istruttoria atte a valutare le
istanze avanzate dalle Regioni sulla base delle proprie valutazioni concernenti agli atti vigenti
od adottati di pianificazione terriforiale regionale, provinciale ed in funzione dei propri Piani
dei Trasporti regionali e provinciali ove presenti. |

Durante gli incontri bilaterali & stato effettuato un confronto con le Regioni, che
avevano precedentemente concertato la proposta con le singole Province, analizzando le

modifiche rispetto alla proposta originaria. Tutte cio al fine di assolvere a quarnto previsto da

codesto Consesso nelle "Considerazioni” contenute nel parere del 31 marzo 2017".
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INTESA DEL 15 e 22 NOVEMBRE 2018 - TABELLA DI SINTESI
Nuova rete di interesse | Strade in gestione Anas
Regione nazionale da trasferirve alle Regioni
Km Km
Emilia Romagna | 872,755 49,002
Lombardia 1.075,606 0,000
Piemonte 1.000,613 8,800
Toscana 39,827 0,000
Veneto 725,278 50,900
TOTALE |3.714,079 108,802
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CONSIDERATO

L’Assemblea Generale di questo Consesso, con voto n, 5 del 31/03/2017 e
successivo voto n. 64 del 24/11/2017, ha espresso parere ai sensi dell’art. 1-bis,
comma 1 del D.Lgs 461/1999 su una proposta di revisione della rete stradale di
interesse nazionale.

5i richiama, in particolare, quanto riportato in entrambi i voti in merito al
quadro normativo ed istituzionale di riferimento, sulla base della documentazione

all’epoca presentata e in questa sede parzialmente riproposta.

*Ougdroe normativo ed {stituzionale di riferimento

Secondo quanto 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 |
decreti legislativi per il conferimento alle Regioni e agli enti locali di funzioni 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 di Trento e Bolzano.

Liindividuazione della rete autostradale e stradale di interesse nazionale é stata attuata, ai
senst dell’art. 98, comma 2, del D.Lgs. n. 112/98 ("Conferimenio di funzioni ¢ compiti
amministrativi dello Stato alle regioni ed agli enti locali, in attuazione del capo I della legge
15 marzo 1997, n. 597), tramite il successivo D.Lgs. 29 ottobre 1999, n. 461.

A seguito dell’emanazione del D.Lgs. n. 112/98, era stafa in effetti attivata una politica
ispirata alla sussidiarietd amministrativa fra lo Stato e le altre istituzioni costituenti la
Repubblica (i Comuni, le Province, le Citta meiropolitane, le Regioni 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 della Repubblica caratterizzala dal
ruolo delle Regioni e delle autonomie locali. In quel contesto, é quvenuto fra il 2000 e 2001 il
passaggio di oltre il 50% delle strade dallo Stato alle Regioni, con I'opzione, per le stesse
Regioni, di trasferive alle Province la gestione operativa e manutentiva del sistema della
viabilita regionale.

Sotto il profilo della potestd pianificatoria e programmatica, le Regioni hanno assunto cosi
la titolarita a livello regionale della programmazione viaria e di coordinamento con altri
settori di competenza, come la logistica, 1 trasporti pubblici locali e la mobilita comunale
mntegrata con la pianificazione urbanistica.

Cu, tuttavia, come rilevato nel documento in esame, “é avvenuto in totale assenza di un
modello di governance di base”. Infalti la “devoluzione” della rele stradale non é statu

accompagnata da chiare scelte strategiche ¢ da adeguate risorse finanziarie, che potessero
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mettere th condizione gli enti localt di gestire le nuove funzioni in modo adeguato, inducen

cosi une differenzinzione 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 adequate in
terminilogistici”.

L'evoluzione del quadro concernente la pianificazione nazionale delle infrastrutture
non pud quindi pii prescindere da un riordino generale delle riforme passate, che, come
evidenziato, a piu di venti anni di distanza dalla riforma “Bassanini” ha scontato evidenti
dissimmetrie territoriali. La legge n. 56/2014 (cosiddetta “legge Delrio”) ha prospettato un
cambio di strategia ed un conseguente disegno di sistema verso una configurazione basata su
uny razionalizzazione del quadro istituzionale, con maggiori responsabilita e competenze dello
Stato e minor decentramento e sussidiarietad.

Peraltro attualmente, a seguito della mancata riforma del Titolo V della Costituzione,
resta invariato I'assetto istituzionale del Paese con la relativa ripartizione delle competenze
tra Stato ed Autonomie, che vede tuttora le Province come parte della composizione
istituzionale della Repubblica.

In guesto scenario, diventa ancor piu indispensabile ed urgente procedere ad un
riordine pin razionale della rete stradale, nell’ambito di un processo generale ed organico di
messa a punto degli strumenti di pianificazione e programmazione dei trasporti, come
previsti anche dal vigente Codice di cui al D.Lgs. n. 50/2016.

Tutto cio rilevalo e condiviso rispetto a quanto evidenziato nel documento in esame,
appare opportunc che nella proposta definitiva di nuova classificazione venga inserilo
almeno un riferimento agli obiettivi e alle scelte strategiche poste 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 del Piano paesaggistico) e provinciale (tutte sono dotate di un PTCP vigente od
adottato), oltre evidentemente a considerare i Piani dei Trasporti (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
State-Regioni come previsto dalla normativa, ma anche in qualche misura ex ante, con un
passaggio di feedback sul percorse gia compiuto nel redigere la proposta.

L'ultimo suggerimento trova anche una pii mirata motivazione con riferimento a
quella parte della proposta che appare meno oggettiva o riferibile a criteri di carattere
geografico e dunque non del tutto convincente; si fa riferimento ai criteri del Codice della
strada che riguardano U'allacciamento alla rete delle strade statali dei “centri di particolare

importanza industriale o di particolare importanza turistica e climatica” (p.fo d3 art. 2,
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comma 6, del D.Lgs. n. 285/1992), nonché le strade che “costituiscono diretti ed important
collegamenti tra strade statali” (p.to c2 art. 2, comma 6, del D.Lgs. n. 285/1992) .

E’ infatti evidente come possa essere utile giovarsi anche della conoscenza di strategie e
politiche territoriali, ambientali e socioeconomiche che la pianificazione e programmazione
regionale del territorio, del paesaggio, dell’ambiente e della mobilita, puc aver individuato o
promosso con uno sguardo pin mirato alla previsione oltre che al riconoscimento di uno
status quo.”

Esaminata la documentazione trasmessa, la Sezione osserva che la presente
proposta di revisione & stata sviluppata a cura della competente Direzione generale
per le strade e le autostrade e per la vigilanza e la sicurezza delle infrastrutture
stradali, anche a seguito di una serie di incontri con le Regioni interessate, facendo
sempre riferimento agli obiettivi dello SNIT (Sistema Nazionale Integrato dei
Trasporti), ripresi dall’Allegato Infrastrutture al DEF 2017 (Documento Economia e
Finanza).

I criteri adottati per la definizione del nuovo Sistema Nazionale Integrato dei
Trasporti hanno preso in considerazione le diverse modalita di trasporto e dei relativi
nodi della rete (ferrovie, strade ed autostrade; cittd metropolitane, porti ed aeroporti),
individuando due livelli di rete: SNIT1 e SNIT2.

La rete SNIT di 1° livello & stata aggiornata integrando la rete gia prevista nel
PGTL (Piano generale dei trasporti e della logistica) 2001 con la rete TEN-T,

Come riportato nella documentazione agli atti, nell’allegato al DEF 2017

vengono inoltre definite le principali strategie infrastrutturali:
s infrastrutture utili, snelle e condivise;
o integrazione modale e intermodalita;
e valorizzazjone del patrimonio infrastrutturale esistente;
¢ sviluppo urbano sostenibile.

I summenzionali indirizzi strategici e la nuova rete SNIT hannc di fatto
costituito il riferimento con cui & stata portata avanti la revisione della rete di

interesse nazionale.
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Sulla questione, si riportano di seguito alcune considerazioni introduttive del
citato voto n. 64 del 24/11/2017 dell’Assemblea Generale di guesto Consesso,

utilmente replicabili anche nel presente parere.

“Obiettivo di tale revisione é stato infatti anche quello di interconnettere le varie realta
insediative, industriali e tuvistiche con la rete SNIT di 1° livello e di riportare a rango di rete
di interesse nazionale strade che concorrono alla integrazione wiodale e strade la cui
valovizzazione, garantita da una gestione unitaria statale, contribuisca alla ottimizzazione

della fruizione del sistema e patrimonio infrastrutturale esistente.

I documenti di pianificazione nazionale sopra richiamati sono stati oggetto di studi per
le stime di traffico lunge le strade oggetto della revisione della rete stradale.

Gli studi di traffico sono stati sviluppati considerando il Modello Trasportistico
Stradale, messo a punto da ANAS, confrontato con una previsione della matrice di domanda
di trasporto, basata anche su Sezioni di conteggio del traffico.

Come riportato in atti, sono state sviluppate procedure di assegnazione lungo gli archi
della vete.

La procedura che effeltua 'assegnazione alla rete stradale della domanda merci e
passeggeri ha determinato 1 valori delle seguenti variabili:

o oli gitributi del modo di trasporto sulla base delle caratteristiche tecniche e funzionali

della rete stradale nei periodi di riferimento;

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

domandua;

o i livelli di servizio della rete espressi dalle caratteristiche prestazionali degli archi

(tempi, velocita, costi, critictla = rapporto flussi/capacita).

Le caratteristiche funzionali della rete considerata assunte nel modello di assegnazione

sono le seguenti:
o lunghezza (km) del singolo arco,
o tempo di percorrenza a flusso nullo dell’arco;

o capacita di deflusso dell'arco.
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I parametri utilizzati per il calcolo del costo generalizzato del trasporto presi in esame
sono 1 seguenti

e costo chilometrico del trasporto (legato ad ogni singolo arco della rete e funzione
dell’estensione chilometrica dello stesso);

» valore monetario del tempo (VOT);

e il costo del pedaggio (ove esistente).

E" stata individuata la consistenza dei traffici sulla rete ANAS, utilizzando il
modello DSS, calibrato con le sezioni di conteggio permanente precedentemente descritte, e
valutata quindi I'entita e la consistenza del traffico giornaliero circolante sulle infrastrutture
di competenza di ANAS.

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

riclassificazione articolata per regioni, prendendo a riferimento:
¢ 1caposaldi di inizio e fine della tratta da riclassificare;
e 1criteridi inserimento nella rete stradale nazionale o regionale e provinciale;

e g¢li indici di mobilita 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 10.000 — tra
10.000 e 25.000 — maggiore di 25.000 veicoli.

Per le strade dn trasferire dalle Regioni alla rete nazionale sono state pertanto
predisposte Tabelle di sintesi, che riportano gli indicatori di cui sopra.

Sono state altresi predisposte analoghe Tabelle di sintesi relative alle strade trasferite
dalla rete nazionale a quella regionale”.

La proposta di revisione all’'esame é riferita all’Intesa gia raggiunta con le
Regioni Emilia Romagna, Lombardia, Piemonte, Toscana e Veneto in sede di
Conferenza Unificata Stato Regioni. Dette Regioni, ne] 2017, non avevano raggiunto
I'Intesa. La presente proposta prevede il trasferimento alla rete nazionale di 3.714,079

km di strade e la contestuale declassificazione a rete regionale di 108,802 km.

Nel prendere atto dell’avvenuto perfezionamento dell'Intesa Stato Regioni,
tuttavia, anche alla luce da quanto riferitc da ANAS SpA con nota del 18.04.2019 n.
CDG-0228547 riguardo le specifiche criticita emerse in occasione del precedente

trasferimento delle strade in attuazione del DPCM del 20.02.2018, si ribadiscono e si
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integrano le considerazioni gid espresse in sede di voto n. 64 del 24/11/2017 "\

dell’Assemblea Generale di questo Consesso.

Cio al fine di dare consapevolezza, prima della emanazione del nuovo DPCM ai
sensi dell’art. 1-bis del D.Lgs. n. 461/1999, delle attivita (e dei relativi maggiori costi a
carico di ANAS SpA) che devono essere poste in essere, nel breve e medio termine,

per il superamento delle criticita medesime.

L'obiettivo dichiarato & quello di poter raggiungere migliori condizioni di
efficienza, funzionalita e sicurezza della cosi ridisegnata rete stradale di interesse
nazionale. Si e dell’avviso che la centralizzazione della gestione del patrimonio
infrastrutturale, potra produrre, nel medio-lungo termine, una maggiore efficienza
anche in termini di spesa pubblica.

Tutto cio preliminarnﬁente osservato in linea generale, si riporta di seguito la
citata nota del 18.04.2019 n. CDG-0228547 ANAS SpA relativa alle specifiche criticita
connesse alla implementazione del precedente processo di trasferimento delle strade
alla rete nazionale.

“In primis, si ¢ riscontrate una diffusa carenza di dati e di informazioni relative alla
consistenza ed alla georeferenzazione del patrimonio stradale trasferito dalle Regioni e dalle
Province, con conseguente complicazione connessa all'inserimento dei dati nel Catasio
Stradale aziendale.

I decumenti informativi trasmessi in occasione della sottoscrizione dei verbali di
consegna, infatti, si sono rivelati in linea generale esiqui e frammentari. ANAS sta pertanto
procedendo al rilieve delle strade rientrate e, in particolare, al censimento delle opere d'arte,
rispetio alle quali sono in corso le ispezioni trimestrali. Occorrerd integrare, quindi, i rilievt in
situ con ulteriore acquisizione documentale, ove presente e reperibile. Parimenti si é

riscontrata:

o carenza di dati e di informazioni relative alle licenze e concessioni assentite ad enti

terzi, aglt accessi ed al moniteraggio dei trasporti eccezionali;

o carenza di dati e di informazioni relative alle competenze tra i vari enti relativamente
alle aree di svincolo ed ai cavalcavialsottovia nei casi di sovrapposizione di viabilita a

diversa gestione;

o carenza di locali e depositi per le attivita svolte dal personale di esercizio e per il
ricovero dei mezzi operativi, in particolare quelli occorrenti per lespletamento dei servizi

invernali;
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s situazioni di case cantoniere locate od occupate da ex dipendenti sine titulo”.

Pertanto, tenuto anche conto delle criticita espresse da ANAS SpA, sulla base
della recente esperienza acquisita, si rileva che il processo di trasferimento non pud
prescindere dall’assolvimento degli obblighi pregressi e dalla esplicitazione delle
mformazioni necessarie alla gestione.

In particolare, detto processo non pud prescindere:

¢ dagli assolvimenti degli obblighi previsti dall’art. 13 comma 6 del D.Lgs. n.
285/1992 (Codice della Strada) secondo le modalita previste dal D.M. 01/06/2001;

» dalla trasmissione dei dati relativi agli obblighi di vigilanza ed ispezione delle
opere d'arte (C.M. 19/07/1967, art. 9.3 CM. del 25/02/1991, art. 2 comma 3
dell’Ordinanza 3274 del 20/03/2003...);

o dalla trasmissione delle informazioni relative a licenze, concessioni,
consistenza delle strutture di pertinenza delle strade, contenziosi in atto e stato di

conservazione delle opere.

Inoltre, nel merito di quanto gia definito ed oggetto di intesa con le singole
Regioni, la Sezione evidenzia che i criteri ex art. 2 comma 6 del Codice della Strada
per la classificazione a rete nazionale devono concorrere alla definizione del rango
nazionale dell’arco di rete interessato. Tali criteri, peraltro, risultano non sempre
dimostrati nella docurnentazione trasmessa e, nel caso della Regione Lombardia,

nemmeno richiamati.

Pertanto, pur condividendo le finalita e i presupposti dei suddetti criteri, e
ritenendo che la loro applicazione risulti condivisa a livello dell’intesa politica gia
raggiunta, si segnala la necessita di verificarne le modalita di applicazione e
monitorarne attentamente gli esiti. Cio dovra essere fatto per mezzo di opportune e
dettagliate analisi tecniche, condotte con metodologia rigorosa e basata sulle

conoscenze scientifiche acquisite negli ambiti settoriali interessati.

E’ auspicabile che, pur nella individuata competenza statale della rete di rango
nazionale, si possa pervenire, mediante un aggiornamento del quadro normativo di
riferimento, ad una classificazione della stessa rete nazionale in due o pil classi, in
modo da graduare con un corrispondente grado di priorita i relativi adempimenti
non solo di manutenzione ma, in special modo, quelli di miglioramento,
adeguamento e potenziamento che si rendessero necessari per riconosciute modifiche

dei flussi di traffico. Tale esigenza trova la sua motivazione dalla notevole estensione
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che viene complessivamente ad assumere la rete di competenza statale con

completamento del trasferimento ora in esame.

Inoltre, la Sezione ritiene che, nel dare corso ai necessari provvedimenti

attuativi nei trasferimenti tra Amministrazioni, si dovra provvedere, contestualmente

all'aggiornamento dei dati presenti nell’Archivio Nazionale delle Strade, anche al

trasferimento, da parte delle Amministrazioni cedenti (ai sensi del D.Lgs. n.

285/1992) alla nuova Amministrazione proprietaria, dello stato di consistenza

dell'infrastruttura con sistematico riferimento alle informazioni contenute nel

Catasto delle Strade e, comunque, a:

]

caratteristiche plano-altimetriche e caratterizzazioni del corpo stradale, della
segnaletica orizzontale e verticale, dei sistemi di protezione della strada,

dello stato di conservazione (da implementare in ambiente GIS);
caratteristiche delle pavimentazioni;
caratteristiche, organizzazione e dotazioni funzionali della piattaforma;

caratteristiche e analisi delle condizioni funzionali e di sicurezza delle

intersezioni;
caratteristiche delle opere d’arte principali e minori;

caratteristiche, tipologia, prestazioni e funzionalitd dei sistemi di ritenuta

marginali;
programmi di manutenzione futura ¢ loro attuazione pregressa;

interventi di manutenzione straordinaria e/o riparazione effettuati (o
programmati) in relazione alle eventuali criticita strutturali e a quelle
idrogeologiche, geologiche e geotecniche del terreno e del territorio

attraversato;
collaudi statici delle opere strutturali;

dati di traffico per entitd e composizione e stime futuribili, eventualmente
effettuate, in relazione a interventi specifici di tipo urbanistico di tipo
produttivo, residenziale e di servizi messi in atto o programmaf che
interferiscono con le infrastrutture in oggetto;

dati di incidentalita georeferenziati;

aspetti amministrativi non ancora perfezionati (ad esempio, espropri);
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e obblighi normativi (o derivanti da accordi di programma) non ancora assol

{ad esempio, interventi di risanamento acustico);
e eventuali segnalazioni di usi impropri delle fasce di rispetto;

e interazioni con il reticolo idrografico naturale e artificiale, evidenziando

eventuali eriticita;

» esiti delle attivita ispettive efo di monitoraggio sulle opere d’arte lungo i
tracciati stradali (ponti, viadotti, gallerie...), con evidenziazione delle
eventuali priorita di intervento;

» problematiche connesse con il territorio (ad esempio aspetti idrogeologici,

nuove analisi di pericolosita di tipo sismico fatte a livello regionale...);

e interventi effettuati o da effettuare per adeguare i tracciati a prescrizioni e
obblighi normativi cogenti o di futura prossima cogenza (ad esempio, D.Lgs.
n. 35/2011 dal 1 Gennaio 2020), con priorita per la rete SNIT di livello 1;

e classificazione della strada con riferimento ai piani di protezione civile a
livello locale, relativamente alle opere infrastrutturali la cui funzionalita
durante gli eventi sismici assume rilievo fondamentale per le finalita di

protezione civile;

e coordinamento con l'archivio informatico nazionale delle opere pubbliche
(AINOP).

Inoltre, I’ Amministrazione cedente dovra provvedere a trasferire tutti i dati
previsti dagli obblighi di legge relativi alla vigilanza ed ispezione delle opere d’arte.

In relazione aila necessita di pervenire a una efficace ed efficiente allocazione
delle risorse future, destinate agli interventi di riqualificazione e manutenzione,
occorre disporre di basi conoscitive idonee ad escludere i casi singolari e incoerenti
sia della eccessiva parcellizzazione e frammentazione delle azioni, sia della carenza

di attenzione verso la conservazione e 'uso dei beni infrastrutturali.

Si richiama pertanto l'importanza di tale attivita periodica di monitoraggio, in
relazione agli indirizzi nella definizicne delle linee dei programmi di investimento
degh enti proprietari, non solo per il mantenimento e la sicurezza dei presenti livelli

di servizio, ma anche per il loro sviluppo in relazione alle future necessita.

In conclusione, ai sensi dell’art. 1-bis, comma 1 del D.Lgs. n. 461/1999, la
Sezione, per quanto di competenza, ritiene che si possa dare seguito alla proposta di
revisione della rete stradale di interesse nazionale relativa alle Regioni Emilia
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Romagna, Lombardia, Piemonte, Toscana e Veneto, a condizione che sia tenuto

conto, caso per caso, delle raccomandazioni e delle osservazioni sopra riportate.

Tutto cid premesso e considerato, la Sezione, all'unanimita, & del
PARERE

di cui ai considerato che precedono.

PER COPIA CONFORME

IL SEGRETARIO
(Ing. Igngzieo Te

s
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