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MENTRE IL PAESE CELEBRA IL TRIONFO MUNDIAL, IL NOSTRO SETTORE 
VIVE UN MOMENTO CONTRADDITORIO: DA UNA PARTE, LE FERITE DELLA 
CRISI DEL DECENNIO PRECEDENTE ANCORA NON COMPLETAMENTE 
RIMARGINATE, DALL’ALTRA I SEGNI DI RIPRESA COLTI DA UN’INDUSTRIA 
CHE INIZIA A REINVESTIRE IN INNOVAZIONE, COME PROVANO  
LE PUBBLICITÀ D’EPOCA CHE VI PROPONIAMO IN QUESTE PAGINE.  
E POI C’È LA MANUTENZIONE DELLE STATALI... DI CUI SI OCCUPA,  
A PENNA SPIEGATA, IL DIRETTORE DI ALLORA GIOVANNI DA RIOS. 
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La manutenzione stradale
nell’anno del Mundial 

Articolo tratto da leStrade, n. 1203, luglio-agosto 1982.

1. Foto di una finitrice 
Nuova Mac Strade 
al lavoro (l’immagine 
è tratta da una 
pubblicità di leStrade, 
annata 1982)

Giovanni Da Rios
Già Direttore  
di leStrade



Se gli amministratori di un patrimonio in beni immo-
bili di 75mila miliardi dedicassero alla conservazio-
ne del capitale affidato uno stanziamento annuo di 

poche decine o centinaia di miliardi, si potrebbe ritenere il 
loro operato rispondente alla “normale attenzione del buon 
padre di famiglia” tanto cara ai nostri codici?
La domanda può sembrare paradossale o almeno provo-
catoriamente stupida se si aggiungesse che la vita econo-
mica dei beni patrimoniali amministrativi si colloca in un 
lasso di tempo di 20 anni al massimo, almeno a detta di or-
ganismi accreditati quali l’ONU, la Banca Mondiale o la 
Banca Europea degli Investimenti.
Uno studente, anche svogliato, del primo anno di ragio-
neria risponderebbe al quesito che al disotto di uno stan-
ziamento conservativo annuo pari al 5% del capitale non 
soltanto gli amministratori mancherebbero ai loro compi-
ti, ma anche il patrimonio affidato a personaggi così im-
provvidi rischierebbe di azzerarsi per decadimento fisico.
Non pensino i lettori a questo punto di avere sbagliato rivi-
sta e di essersi imbattuti in un saggio di matematica finan-
ziaria, perché purtroppo il caso esemplificato riguarda da 
vicino la viabilità italiana, e specificamente le strade statali.
I 75mila miliardi di lire sono, più o meno, il valore attua-
le dei 45.000 km. di strade statali gestite dall’A.N.A.S.;  

valore stimato con una certa cautela perché, se per ipotesi 
dovessimo oggi costruire ex-novo la rete, ne spenderem-
mo certo parecchi di più.
Le poche decine di miliardi annui, o le centinaia, sono la 
dotazione ordinaria dei capitoli di bilancio A.N.A.S. Desti-
nati alla manutenzione ovvero l’intera capacità di spesa an-
nua dell’A.N.A.S.
I 15-20 anni di vita utile degli investimenti stradali sono va-
lori canonici per Paesi del terzo o quarto mondo, chè i va-
lori di traffico elevati delle nazioni industrializzate impor-
rebbero un computo di durata un po’ minore almeno per le 
sovrastrutture. Che quindi molte nostre strade vadano let-
teralmente in rovina, che molti ponti su fiumi o torrentelli 
siano nella migliore delle ipotesi con limiti di carico oppu-
re pericolanti nella peggiore, che permangano ancora pavi-
mentazioni obsolete o in macadam, che la larghezza media 
delle statali sia prossima a 6 metri, che murature pericolanti 
o dissestate debbano attendere il crollo definitivo per giusti-
ficare un risicato intervento, che siano necessari almeno die-
ci morti al colpo per legittimare difese paravalanghe, che si 
possa tutt’al più disseminare di cartelli tipo “frana” “strada 
dissestata” “incrocio pericoloso” la rete statale ma non in-
tervenire sulle cause, ebbene tutto ciò è logica conseguenza 
delle premesse, finanziarie di cui sopra.
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ALMENO LA MANUTENZIONE...
Per troppi anni le esigenze manutentorie sono sta-
te sottovalutate ed ora il fabbisogno arretrato con-
solida attorno al problema cifre ragguardevoli che 
l’A.N.A.S. annualmente espone nelle richieste in sede 
di formazione di bilancio e che vengono annualmente 
ridotte a miseri numeretti dai nostri illuminati gover-
nanti, numeretti che aggravano il problema con pro-
gressione geometrica.
Dato che le recenti vicende del disegno di legge sulla 
grande viabilità parrebbero sbloccare un importante 
flusso di spesa sulle autostrade, parrebbe logico che 
almeno la manutenzione si garantisca a quelle pove-
re strade dello Stato il cui stato di strade appare ina-
deguato ad un Paese ancora industriale e progredito.
“Almeno la manutenzione” non deve però diventare 
uno slogan facile e orecchiabile, la cui aridità cultu-
rale nasconda il problema di cattiva gestione ordina-
ria a causa di edificazioni incontrollate, di semafori 
inutili, di accessi continui, di complice tolleranza di 
troppi nel trasformare investimenti statali per viabi-
lità primaria in aiuti speculativi al miope egoismo di 
Comuni e alla furbizia di privati edificatori.
Il tema è acuto per la maggiore densità demografi-
ca in quel profondo Nord che vede lo Stato presen-
te solo al momento di raggranellare quattrini con  
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2, 3, 4, 5... Copertine 
promozionali e pagine 
pubblicitarie di leStrade, 
inizio anni Ottanta: 
la produzione di conglomerati 
bituminosi e il paving sono 
in fervente attività
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tasse, imposte e gabelle, ma assente o distratto quan-
do si tratta di spenderli in opere viarie essenziali: mole 
strade statali sono ridotte per ampi tratti a vie urbane 
con limiti di velocità, divieti di sorpasso, asservimenti 
pedonali e altri impedimenti che azzerano la resa eco-
nomica dell’opera.

LA PRODUTTIVITÀ ECONOMICA  
DEL PATRIMONIO STRADALE
Manutenzione deve pertanto significare difesa della pro-
duttività economica del patrimonio stradale, produttività 
tanto maggiore quanto maggiori sono i volumi di traffi-
co serviti, la velocità di esercizio e la sicurezza. Non ba-
sta quindi chiudere le buche della pavimentazione, biso-
gna chiudere anche le smagliature laterali che incidono 
sulla riuscita dell’arteria quanto su un acquedotto inci-
derebbero tubazioni continuamente forate.
Per completare il conto economico esposto all’inizio bi-
sogna ricordare un dato importante: anche a prescinde-
re dal valore aggiunto prodotto dalla viabilità al sistema 
economico nazionale, l’automobilismo “rende” alla pio-
vra fiscale italica almeno 20mila miliardi all’anno. Pre-
tendere una maggiore dotazione finanziaria per la manu-
tenzione delle strade significa, se i lettori mi perdonano 
il raffronto, rendere a Cesare solo una piccola parte di 
quanto a Cesare è stato estorto. nn
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