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Buongiorno, 

  

si inviano le risposte ai primi tre quesiti, come precedentemente concordato. 

Vi aggiorniamo su queste ulteriori domande. 

Cordiali saluti, 

Ufficio stampa Anas 

  

RISPOSTE A REPORT (RAI3) SUL TEMA DELLE BARRIERE 

 Punto 1 - L’installazione e la manutenzione dei guard-rail alla luce del quadro 
normativo nazionale ed europeo e le azioni per rinnovare il parco installato 

Anas gestisce oggi una rete stradale vastissima, che con i suoi 33mila chilometri supera di 
gran lunga quella di qualsiasi altro ente o concessionario italiano. Su questa rete sono 
installati circa 30mila chilometri di barriere di sicurezza. Molte strade sono state acquisite 
recentemente da province e regioni e richiedono quindi un’attenzione particolare, nonché 
studi e mappature ad hoc. Il quadro normativo che regola questi dispositivi di ritenuta è 
diventato nel tempo sempre più rigoroso, passando dalle prime istruzioni tecniche degli anni 
'90 fino ai moderni standard europei che impongono la marcatura CE. Tuttavia, è importante 
chiarire che non esiste un obbligo di legge che imponga la sostituzione immediata di tutte le 
vecchie barriere: i dispositivi esistenti restano a norma se rispettavano le regole in vigore al 
momento della loro installazione. L'obbligo di adeguamento scatta invece ogni volta che si 
decide di sostituire un tratto di guard-rail o di installarne uno nuovo. 

Nonostante l'assenza di un obbligo legale e la presenza di dispositivi ancora funzionali lungo 
la propria rete, anche quelli più vecchi, Anas ha scelto di promuovere un massiccio piano di 
rinnovamento basato sulla manutenzione programmata anziché sugli interventi di 
emergenza. Per farlo, ha sviluppato un software interno che permette di censire e 
monitorare lo stato di salute di ogni barriera, investendo oltre un miliardo di euro a partire dal 
2018. L'obiettivo non è solo sostituire ciò che è vecchio, ma innalzare gli standard di 
protezione attraverso la ricerca e lo sviluppo di soluzioni proprietarie intervenendo in modo 
strutturale e attraverso un monitoraggio costante. 

In questo senso, Anas ha progettato internamente diverse gamme di barriere innovative per 
rispondere a sfide specifiche. Tra queste spiccano barriere con dispositivi salvamotociclisti 



integrati, dotati di protezioni inferiori per evitare conseguenze gravi a volte anche letali a 
seguito dell'impatto contro i paletti, e le nuove barriere in calcestruzzo chiamate NDBA, 
pensate per gli spazi stretti degli spartitraffico senza dover allargare la sede stradale. Sono 
stati inoltre sviluppati modelli in acciaio capaci di garantire la massima tenuta anche su 
terreni friabili o bordi stradali molto ridotti. Tutte queste innovazioni si concentrano su quattro 
aspetti fondamentali: maggiore sicurezza anche per gli utenti più vulnerabili come i 
motociclisti, limitare lo spostamento della barriera durante l'urto, ridurre l'energia dell'impatto 
per proteggere i passeggeri e garantire che le prestazioni misurate nei test di laboratorio 
siano replicate fedelmente sulla strada. Questo impegno tecnologico ha finito per trainare 
l'intero settore, spingendo anche i produttori privati e il legislatore nazionale verso standard 
di sicurezza sempre più elevati. 

Punto 2 - La specifica problematica dei cosiddetti Dispositivi Salva Motociclisti e della 
loro effettiva diffusione 

Anas è stata pioniera in Italia nel mettere al centro della propria strategia la protezione degli 
utenti della strada più vulnerabili, con un’attenzione particolare ai motociclisti che dura ormai 
da vent'anni. Già nel 2007, l’azienda ha compiuto una scelta d’avanguardia decidendo di 
progettare e testare internamente una linea di barriere innovative, con dispositivi 
salvamotociclisti, pensati per ridurre drasticamente le conseguenze degli impatti contro i 
sostegni dei guard-rail. Questo lavoro di ricerca ha portato alla creazione di un vero e 
proprio catalogo di prodotti brevettati, sia in acciaio che in calcestruzzo, che Anas ha 
recentemente deciso di mettere a disposizione anche di altri operatori del mercato per 
innalzare il livello di sicurezza su tutta la rete nazionale. 

Il cuore tecnologico di queste soluzioni è il dispositivo DSM (Dispositivo Salva Motociclisti) 
integrato alla barriera: una struttura continua che copre i paletti della barriera, evitando che il 
corpo del motociclista possa impattare contro parti taglienti o sporgenti. Sebbene la legge 
non lo richiedesse obbligatoriamente, l’azienda ha scelto di sottoporre queste barriere con 
DSM integrato, oltre ai crash test di validazione ai sensi della normativa europea, con 
marcatura CE in questa configurazione, anche a tutti i crash test rigorosi utilizzando 
manichini strumentati, ottenendo prestigiosi riconoscimenti, come il premio dell’associazione 
Vittime della Strada. Dal 2016, queste barriere vengono installate sistematicamente in tutti i 
nuovi cantieri e nelle tratte soggette a manutenzione programmata.  

Tuttavia, il quadro normativo introdotto dal Decreto Ministeriale del 1° aprile 2019 ha creato 
paradossalmente delle barriere burocratiche molto difficili da superare. Il decreto impone 
l'installazione dei DSM in punti critici, come le curve strette o le zone ad alto tasso di 
incidentalità, ma stabilisce regole di montaggio dei DSM estremamente complesse per i 
guard-rail già esistenti. Il problema principale è che l'aggiunta di una protezione a una 
barriera già installata viene considerata una modifica strutturale del prodotto. Ciò significa 
che, per ogni modello di barriera presente su strada, e in Italia di barriere ne esistono infinite 
tipologie e soluzioni, bisognerebbe ripetere da capo tutti i crash test con i veicoli, 
un'operazione impossibile perché molti produttori non esistono più o i modelli sono fuori 
produzione. A questo punto, paradossalmente, sarebbe più semplice cambiare tutti i 
guard-rail lungo tutta la rete, anche quelli recenti, ma impossibile nell’immediato e per i fondi 
messi a disposizione. 



Per superare questo stallo, Anas sta continuando a innovare, sviluppando un nuovo modello 
di DSM "Ecofriendly" realizzato in gomma riciclata da pneumatici fuori uso. Questo 
dispositivo, estremamente sicuro per i motociclisti e validato con tutti i test, è universale, 
facile da montare e altamente sostenibile, ma anch'esso rischia di scontrarsi con i limiti della 
normativa del 2019. Per questo motivo, Anas si è fatta promotrice di un'iniziativa con il 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti per aggiornare il decreto: ha partecipato al tavolo 
tecnico istituito dal MIT con l'obiettivo di facilitare le modalità di verifica e operative per 
l’applicazione dei DSM. Lo scopo è mettere in sicurezza le strade in modo rapido ed 
efficace, alzando i livelli di sicurezza, senza che la burocrazia blocchi l'adozione di soluzioni 
salvavita già disponibili e collaudate e rendere le procedure di verifica più coerenti con i 
tempi e con l’evoluzione tecnologica, molto più all’avanguardia rispetto alle disposizioni 
regolatorie. In questo modo, potremmo lavorare in modo più spedito ed efficace, all’interno 
di un mercato dinamico, che trova soluzioni per ogni specifica esigenza, aggiornando il 
quadro normativo. 

Punto 3 - L’impegno di ANAS sulla manutenzione del parco installato e sul design e 
sostituzione dei guard-rail più vecchi 

A partire dal 2017, grazie a una significativa assegnazione di risorse finanziarie, Anas ha 
impresso una forte accelerazione alla manutenzione delle proprie infrastrutture, ponendo la 
sicurezza stradale come missione centrale. In questo contesto, le barriere di sicurezza 
giocano un ruolo determinante. Gli sforzi economici sono stati imponenti: dal 2018 a oggi 
sono stati investiti oltre un miliardo di euro specificamente per i guard-rail, permettendo di 
sostituire circa 3.500 chilometri di barriere, di cui 500 chilometri dotati di protezioni specifiche 
per i motociclisti con gamma barriera in acciaio con DSM integrato e considerando che 
comunque degli altri interventi eseguiti con barriere NDBA sono altrettanto sicure per 
motociclisti per la loro continuità lato strada. 

Questa crescita non è stata solo finanziaria, ma anche organizzativa. L'incidenza della 
spesa per le barriere sul totale della manutenzione stradale è triplicata, passando dal 3% del 
2018 al 10% attuale. Per gestire questa mole di lavoro, che oggi vede oltre 160 cantieri attivi 
in tutta Italia, Anas ha investito molto sulla formazione tecnica dei propri progettisti e direttori 
dei lavori. Guardando al futuro, i piani sono ancora più vasti: per il quinquennio 2025-2029 è 
stato stimato un fabbisogno di circa 8 miliardi di euro solo per le barriere, all'interno di un 
piano di interventi complessivo che supera i 34 miliardi. L'obiettivo finale sarebbe la 
sostituzione progressiva di quasi tutto il parco barriere nazionale, un’operazione dal valore 
stimato di 18 miliardi di euro. 

Un aspetto fondamentale di questa nuova strategia è il passaggio a una gestione digitale e 
predittiva. Nel 2023 Anas ha completato lo sviluppo interno di un software dedicato al 
censimento e al monitoraggio dello stato di conservazione dei guard-rail. Dopo una fase 
sperimentale in Sicilia, nel 2024 il sistema è diventato operativo su scala nazionale. Questo 
strumento permette di conoscere esattamente cosa è installato e dove, assegnando delle 
priorità di intervento basate sull'effettivo stato di usura e sulla pericolosità della strada. 
Questo approccio è stato recentemente confermato anche dall'agenzia nazionale ANSFISA, 
che ha invitato tutti i gestori stradali ad adottare piani di monitoraggio simili. 



La frontiera tecnologica più recente riguarda l'impiego dell'Intelligenza Artificiale. Proprio nel 
2026 prenderà il via un progetto innovativo per addestrare sistemi di IA capaci di analizzare 
automaticamente lo stato delle barriere, rendendo il controllo della rete ancora più rapido e 
preciso. In definitiva, Anas sta combinando ricerca scientifica, investimenti massicci e 
innovazione digitale per garantire che le strade italiane diventino sempre più moderne, 
omogenee e, soprattutto, sicure per ogni tipologia di utente. 

Da: ANAS - Ufficio Stampa <___________________________> 
 Inviato: giovedì 29 gennaio 2026 18:32 
 A: [CG] Redazione Report <_____________________________> 
 Cc: Ludovico Marco <_____________________________> 
 Oggetto: R: Report Rai3 / Richiesta intervista ANAS 

Buonasera, 

come richiesto, di seguito la risposta al secondo ciclo di domande. 

Grazie. 

Cordiali saluti, 

Ufficio stampa Anas 

Risposte quesiti Report (secondo ciclo di domande) 

● A seguito del DM 1 aprile 2019 sulle barriere “salva motociclisti” quanti euro ha
investito ANAS in installazione di DSM?

● Ad oggi quanti km delle tratte ANAS sono protetti da DSM?
● Per quanto riguarda il tema della sicurezza delle barriere in generale: il DM 2367 del

21 giugno 2004 prevedeva un periodo di tre anni per l’omologa dei guard rail
esistenti. Considerando che una notevole quantità di barriere tutt’ora disposte sulle
strade italiane sono di concezione o installazione precedente al suddetto DM, ANAS
in questi 22 anni ha mai concepito un piano di ammodernamento delle barriere?

● Se sì, qual è il costo complessivo stimato?
● E quanti euro sono invece stati già impiegati per ammodernare le barriere della rete

ANAS dal 2004 a oggi?



●​ Da fonti qualificate, abbiamo appreso che ANAS non sta partecipando in modo 
effettivo al “censimento” dello stato dei guard rail lanciato da ANSFISA nel 2024 e 
che si sarebbe dovuto completare nel 2026. Potete confermarlo? 

●​ In ogni caso, sapete indicarci quanti KM di strade ANAS sono stati censiti alla data 
attuale con riferimento allo stato delle barriere? 

  

A seguito del DM 1 aprile 2019 sulle barriere “salva motociclisti” quanti euro ha 
investito ANAS in installazione di DSM? 

Nell’ambito dell’installazione di barriere con DSM, a oggi sono stati investiti rispettivamente 
(in termini di lavori netti realizzati) 70 milioni di euro per la fornitura e l’installazione di 
barriere con Dispositivo Salva Motociclisti e 400 milioni di euro per la fornitura e 
l’installazione di barriere spartitraffico NDBA, per un totale di 470 milioni di euro. Le gamme 
di barriere sviluppate da Anas hanno permesso di ovviare a criticità intrinseche delle barriere 
presenti sul mercato, in quanto si è concentrata sullo sviluppo di prodotti che non fossero 
ancora presenti sul mercato e che nel contempo permettessero la risoluzione di situazioni 
difficilmente risolvibili con i prodotti esistenti. 

Anas è stata la prima a sviluppare la barriera con DSM integrato al fine di proteggere anche 
gli utenti vulnerabili come i motociclisti, unica tipologia di barriera Marcata CE con questa 
configurazione e installabile su strada cogente con le prescrizioni di norma nazionale e 
comunitaria. Anas è stata inoltre la prima a sviluppare e introdurre le barriere spartitraffico 
con ridotta larghezza operativa ed è stata promotrice dello sviluppo di barriere che fossero 
testate al vero nelle condizioni reali della strada e non sulle strutture ideali dei campi prova e 
certificate su supporti rappresentativi di quanto realmente presente sulle infrastrutture in 
esercizio, con le gamme TS0 e BL.D.AR. 

Anas è stata anche promotrice della Norma Tecnica “UNI TR 11785_2020_Documento 
Tecnico Installazione su rilevato” e il suo standard per la validazione delle barriere di 
sicurezza nelle condizioni reali della strada. Questo è stato riportato nella norma che viene 
oggi utilizzata anche dagli altri Enti Gestori e Operatori di Mercato permettendo l’effettivo 
innalzamento della sicurezza stradale passiva sul territorio nazionale. Lo sviluppo è quindi 
stato focalizzato sulla risoluzione di criticità reali al fine di tutelare in primis l’utenza ma 
anche tutti i soggetti interessati dai lavori, nel completo rispetto della normativa di settore 
vigente. 

Il percorso intrapreso da Anas non è stato certamente facile, basti pensare al primo ricorso 
intrapreso dai più importanti produttori di barriere di sicurezza contro Anas nell’avvio della 
produzione e installazione della barriera Anas con DSM integrato, ancora unica sul mercato. 
Il TAR  con sentenza N. 08676/2015 REG.PROV.COLL. N. 14023/2014 REG.RIC. respinse 
integralmente il ricorso, simile esperienza anche con le barriere testate nelle condizioni reali. 

Ad oggi quanti km delle tratte ANAS sono protetti da DSM? 

Al momento sono circa 500 i km di barriere installate con DSM e 975 km con barriere NDBA, 
per un totale complessivo di circa 1.475 km. 



  

Per quanto riguarda il tema della sicurezza delle barriere in generale: il DM 2367 del 21 
giugno 2004 prevedeva un periodo di tre anni per l’omologa dei guard-rail esistenti. 
Considerando che una notevole quantità di barriere tutt’ora disposte sulle strade 
italiane sono di concezione o installazione precedente al suddetto DM, ANAS in questi 
22 anni ha mai concepito un piano di ammodernamento delle barriere? 

In merito a quanto esposto nel D.M. 2367 del 21/06/2004 si evidenzia che l’art.3 comma 4 
dice “Entro il suddetto periodo tali dispositivi potranno essere riesaminati alla luce delle 
disposizioni del presente decreto, ai fini della conferma o meno della precedente 
omologazione. Il riesame sarà effettuato su richiesta del titolare o del richiedente 
l’omologazione, da formulare, a pena di decadenza della stessa, …” ne consegue che il 
rinnovo dell’omologazione, ad oggi sostituita dalla marcatura CE (D.M. 28/06/2011), risultava 
essere compito e onere dei produttori di ogni singola barriera, e che il comma 7 dice: “gli 
enti appaltanti, … , sono tenuti ad accettare anche dispositivi rispondenti alle nuove 
disposizioni o al decreto ministeriale 3 giugno 1998, anche se testati antecedentemente alla 
data di entrata in vigore del presente decreto, richiedendo, in tal caso ai fini della verifica di 
rispondenza a tale normativa, rapporti di prove d’urto rilasciati da campi prova autorizzati in 
base alla suddetta normativa o da altri campi prova dotati di certificazione le norme ISO EN 
17025.” Queste disposizioni legislative limitano la possibilità degli enti di richiedere 
solamente barriere già rispondenti alle suddetta norma. 

Inoltre, si ricorda che, come chiaramente espresso nella direttiva 25.08.2004 n.3065, 
per le strade esistenti che non sono oggetto di interventi di adeguamento, non 
sussiste l’obbligo di applicare il D.M. 223/92 e successive modifiche, e di sostituire le 
barriere eventualmente non rispondenti ai requisiti previsti dalle istruzioni tecniche 
allegate. Ne consegue che tutti gli obblighi normativi si applicano solo ed esclusivamente 
alle barriere oggetto di interventi di sostituzione. 

Seppur in assenza di uno specifico obbligo normativo che imponga di intervenire sulle 
barriere, Anas ha avviato un articolato processo per la sostituzione delle barriere 
secondo i criteri previsti dal D.M. 223/92 e successive integrazioni e modifiche. 
Peraltro, in quanto Ente gestore, da sempre Anas ottempera alle indicazioni fornite dall'art. 
14 del nuovo Codice della Strada in merito al controllo dell'efficienza tecnica della strada e 
delle pertinenze stradali, tra le quali sono compresi tutti i dispositivi di ritenuta. 

Pertanto, attraverso l’attuale processo di sorveglianza della rete, Anas verifica le condizioni 
di efficienza e di manutenzione dei dispositivi di ritenuta, provvedendo, laddove tali 
condizioni siano ritenute migliorabili, a pianificarne l'adeguamento alle disposizioni del D.M. 
223/92, secondo le modalità previste dall'art. 2 dello stesso D.M., adottando, nel contempo, 
soluzioni utili a garantire le condizioni di sicurezza. 

Il piano pluriennale degli investimenti della rete intrapreso da Anas sin dal Contratto di 
Programma 2016-20 si accompagna ad una rinnovata visione di gestione della strada, 
orientata alla programmazione degli interventi secondo obiettivi prestazionali e 
scenari di rischio standardizzati sulla rete. Sulla base degli stanziamenti via via resi 
disponibili, la manutenzione stradale è applicata da Anas tramite un processo di filiera che 
comprende la pianificazione, la progettazione, l’appalto e la realizzazione degli investimenti 



erogati dai competenti Ministeri. Questo processo consente di programmare su scala 
pluriennale gli interventi di manutenzione, consolidando il passaggio dalla manutenzione 
“straordinaria” alla manutenzione “programmata” (MP), in funzione dello specifico elemento 
che costituisce la strada, il ponte, la galleria, la pavimentazione, la segnaletica. 
L’inserimento degli interventi nell’ambito del piano dei fabbisogni, che rappresenta la 
prima fase del processo di pianificazione, e l’attuazione, sulla base delle risorse rese 
disponibili attraverso i vari veicoli finanziari (Contratto di Programma e Piani speciali), 
deriva dai processi ispettivi e di sorveglianza del patrimonio infrastrutturale in 
gestione che Anas effettua attraverso le proprie articolazioni, fermo restando l’obiettivo di 
garantire la sicurezza della circolazione, prolungare la vita utile delle opere nel tempo e 
migliorare le condizioni di guida per l’utenza. 

  

Se sì, qual è il costo complessivo stimato? 

In base all’ultimo aggiornamento del piano dei fabbisogni relativo al quinquennio 2025 - 
2029, conclusosi nel secondo trimestre 2025, i fabbisogni di manutenzione programmata 
sulla rete in gestione ammontano complessivamente a oltre 10.800 interventi, per un 
investimento di poco superiore ai 34,8 miliardi di euro e di questi circa 8 miliardi di euro 
riguardano le barriere stradali. 

Si è stimato che un piano tecnico ed economico finalizzato alla sostituzione progressiva 
delle barriere su tutta la rete, ad eccezione di quelle di nuova installazione che si trovano in 
ottimo stato di conservazione, comporterebbe un investimento complessivo di circa 18 
miliardi di euro. 

Già nel 2014 Anas bandiva i primi Accordi quadro per la fornitura e la posa delle barriere 
dotate di dispositivo salva motociclista e successivamente gare specifiche per 1,5 miliardi di 
euro finalizzate all’installazione delle barriere di sicurezza nell’ambito dei lavori di 
manutenzione programmata. 

  

E quanti euro sono invece stati già impiegati per ammodernare le barriere della rete 
ANAS dal 2004  a oggi? 

A partire dal 2004 sono stati realizzati interventi per più di 1,5 miliardi di euro di 
investimento, pari ad una produzione netta superiore a 1,0 miliardo. Analizzando, più 
nel dettaglio i dati, dal 2018 sono stati realizzati interventi di manutenzione programmata 
relativi all’asset “barriere di sicurezza” per più di 1 miliardo di euro di investimento, pari ad 
una produzione netta di circa 850 milioni di euro e a 3.500 km di barriere sostituite e 
adeguate alle normative vigenti, di cui circa 500 km di barriera con Dispositivo Salva 
Motociclista. 



 

  

  

Da fonti qualificate, abbiamo appreso che ANAS non sta partecipando in modo 
effettivo al “censimento” dello stato dei guard rail lanciato da ANSFISA nel 2024 e che 
si sarebbe dovuto completare nel 2026. Potete confermarlo? 

Per il monitoraggio lungo la rete delle condizioni di efficienza e di manutenzione dei 
dispositivi di ritenuta esistenti nonché per la definizione delle priorità manutentive sull’asset 
barriere di sicurezza, Anas nel 2023 ha avviato il processo di sviluppo di un software, 
completamente sviluppato in house, con l’obiettivo di dotare il personale di uno strumento 
utile al censimento e alla verifica dello stato di conservazione  dei dispositivi di ritenuta, sulla 
falsa riga di quanto già accadeva per le opere d’arte. 

Nel 2023 difatti è partito anche lo studio pilota, che ha interessato nello specifico l’Area 
Gestione Rete di Catania, per la valutazione del funzionamento del software. A valle di 
questa prima fase, nel Luglio del 2024, Anas ha avviato ufficialmente il processo di 
censimento e valutazione dello stato dei dispositivi a livello nazionale, tramite personale 
interno a livello dei singoli nuclei manutentori. 

Il processo è in fase di esecuzione e viene già utilizzato delle singole strutture territoriali per 
la definizione degli specifici interventi riguardanti le barriere di sicurezza. Inoltre, il software è 
in continuo sviluppo per migliorare quanto più possibile il dato finale e allo stesso tempo 
rendere quanto più rapido e semplice possibile il processo di rilievo. 

L’obiettivo fondamentale di questo processo è quello di censire le barriere esistenti, sia in 
termini geometrici, che prestazionali, valutare lo stato degli elementi di ritenuta, definire un 
sistema di prioritizzazione basato sullo stato delle barriere e sulle caratteristiche delle tratte 
stradali e quindi uniformare e garantire degli standard qualitativi e di sicurezza elevati su 
tutta la rete in gestione. Inoltre, la disponibilità di un software specifico permetterà 
l’iterazione ciclica del monitoraggio che potrà essere integrato in caso di eventi che 
comportino la sostituzione di una o più tratte di barriere di sicurezza. 

A dimostrazione della bontà di quanto sopra esposto, solamente nel dicembre 2024 
ANSFISA ha emesso una nota con la quale, pur richiamando quando già esposto in 
precedenza in merito alla direttiva 25.08.2004 n.3065, indicava ai vari enti gestori la 
necessità di dotarsi di appositi programmi ed iniziative atte a verificare e monitorare, lungo la 
rete di propria competenza, le condizioni di efficienza e di manutenzione dei dispositivi di 
ritenuta esistenti, definendo secondo le risultanze di quanto sopra specifici piani di 
fabbisogno finalizzati alla riqualificazione  progressiva dei dispositivi. 



  

In ogni caso, sapete indicarci quanti KM di strade ANAS sono stati censiti alla data 
attuale con riferimento allo stato delle barriere? 

Alla data del 15 gennaio 2026, risulta completato il censimento su circa 14.200 km di strade, 
in fase di completamento su ulteriori 8.700 km di strada e in esecuzione le attività sugli ultimi 
4.600 km (le ispezioni ad oggi vengono eseguite sui tronchi principali, senza considerare le 
rampe e le complanari). Ne consegue che ad oggi risultano censite circa 21.350 km di 
barriere su un totale stimato di circa 35.000 km presenti sull’intera rete. 

In ogni caso come già esposto si ricorda che: attualmente gestisce circa 33.000 km di rete 
stradale e autostradale a fronte di uno sviluppo totale della rete nazionale di circa 840.000 
km. Per dare un riferimento, le provincie e le regioni si assestano su circa 1.500 – 2.000 km 
l’una e il primo concessionario autostradale, ossia ASPI, gestisce 2.855 km. Questo serve a 
comprendere la mole di lavoro necessario a censire e valutare tutti gli asset di Anas che 
attualmente sono tutte interessate da attività di monitoraggio. 

 




