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1 INTRODUZIONE

La presente dispensa e volta a trattare il tema delle barriere di sicurezza,

ovvero dei guard-rail.

Lo scopo di approfondire tale argomento con una dispensa deriva dal
tratta di un argomento di grande interesse nella nostra professione

e non solo, in continua evoluzione e con importanti risvolti
responsabilita sia in termini civili che penali.
Le figure professionali principalmente coinvolte sono: il RUP,

il direttore dei lavori e 1l’appaltatore.

Le Dbarriere di

sicurezza

sono

uno

dei

tanti

elementi

di

fatto che si
di ingegneri
in tema di

progettista,

un progetto

infrastrutturale e quindi necessitano di essere integrate e coordinate con gli

altri, quali:

categoria stradale,

configurazione geometrica

(rilevato,

trincea,

mezzacosta, ecc.), tracciato, profilo altimetrico (quote, dislivelli, ecc.),
elementi di arredo urbano circostanti, ecc..
Nello sviluppo della dispensa procederemo nel seguente modo: partiremo con

richiamare la principale normativa di riferimento per poi passare ad esaminare e
commentare le parti e gli articolati piu importanti.

Sintetizzeremo gli
fondamentali
successivo;

Tale metodo ci
evoluzione, perche
anche la

ed evidenziare

consentira

di

elementi principali

conoscere

cercando di mettere
le differenze tra un passaggio normativo ed il
il tutto fino ad arrivare alla normativa vigente.
il panorama
“non posso esclusivamente focalizzarmi sul punto di arrivo,

strada percorsa ha 1la sua importanza,

attuale

soprattutto

in luce 1

nonche 1la

punti

sua

se il nostro

interesse & volto al conoscere e capire e non solo ad apprendere nozioni”.

2 PRINCIPALE NORMATIVA DI RIFERIMENTO

Si riporta,

a titolo esemplificativo e non esaustivo,

riferimento:
Atto N. Data G.U./B.U.R. Data
Circ. 2.337 |11/07/1987 182 06/08/1987
D.M. 223 18/02/1992 63 16/03/1992
D.M. 4.621 |15/10/1996 283 03/12/1996
D.M. 3.256 |03/06/1998 253 29/10/1998
D.M. 2.367 |21/06/2004 182 05/08/2004
Dirett.| 3.065 |25/08/2004 209 06/09/2004
Circ. [104.862|15/11/2007
Circ. 62.032 |21/07/2010
D.M. 28/06/2011 233 06/10/2011

Gli estratti normativi riportati a seguire sono principalmente presi,
possibile in quanto in esso pubblicati,
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https://www.normattiva.it/

Si tratta di un sito web dello Stato italiano fondato e creato dall'Istituto
Poligrafico e Zecca dello Stato in attivita dal 19/03/2010 e contiene le norme
italiane dal 1861 ad oggi.

E un sito istituzionale a mio avviso molto ben fatto e molto utile, che mette a
disposizione una banca dati normativa wvastissima e che attraverso un semplice
modulo di ricerca permette di visionare e scaricare ogni legge, sia nella forma
dell'atto originario che multivigente. Nel formato multivigente & possibile solo
la visualizzazione non esistendo un testo unico, completo di tutte le modifiche
e/o integrazioni, pubblicato in gazzetta ufficiale.

Si riporta per chiarezza e trasparenza le note legali presenti nel sito
medesimo:

"Avviso legale

I testi presenti nella banca dati "Normattiva" non hanno carattere di
ufficialita.

L'unico testo wufficiale e definitivo €& quello pubblicato sulla Gazzetta
Ufficiale Italiana a mezzo sStampa, che prevale 1in casi di discordanza.
La riproduzione dei testi forniti nel formato elettronico e consentita purche
venga menzionata la fonte, il carattere non autentico e gratuito. I Testi sono
disponibili agli utenti al solo scopo informativo. La raccolta, per quanto
vasta, € frutto di una selezione redazionale. La Presidenza del Consiglio dei
Ministri e 1'Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato S.p.A., non sono
responsabili di eventuali errori o imprecisioni, nonche di danni conseguenti ad
azioni o determinazioni assunte in base alla consultazione del portale."

Se 11 testo normativo non € disponile sul suddetto sito, si fara riferimento ad
altre fonti, reperibili sul web, e comunque in linea generale afferenti piu

possibile a siti istituzionali tipo, a titolo esemplificativo:

https://www.gazzettaufficiale.it/

La norma, anche se abrogata, viene riportata nella sua forma piu aggiornata.

Inoltre, si propongono delle tabelle dove, per alcuni temi principali, e
possibile individuare in quale articolo ed in quale norma, quel particolare
aspetto & stato trattato. Tali articoli verranno esaminati poi uno per uno nel
corso della trattazione.

Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Classificazione barriere Allegato 1, ART. 6

D.M. 4.621 15/10/199%6 Classificazione barriere Allegato 1, ART. 6

D.M. 3.256 03/06/1998 Classificazione barriere Allegato 1, ART. 6

D.M. 2.367 21/06/2004 Classificazione barriere Allegato 1, ART. 6

Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Criteri di scelta delle barriere di sicurezza Allegato 1, ART. 7
D.M. | 4.621 15/10/1996 Criteri di scelta delle barriere di sicurezza Allegato 1, ART. 7
D.M. 3.256 03/06/1998 Criteri di scelta delle barriere di sicurezza Allegato 1, ART. 7
D.M. 2.367 21/06/2004 Criteri di scelta delle barriere di sicurezza Allegato 1, ART. 6
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Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Finalita delle barriere di sicurezza Allegato 1, ART. 2
D.M. 4.621 15/10/1996 Finalita delle barriere di sicurezza Allegato 1, ART. 2
D.M. 3.256 03/06/1998 Finalita delle barriere di sicurezza Allegato 1, ART. 2
D.M. 2.367 21/06/2004 Finalita delle barriere di sicurezza Allegato 1, ART. 2
Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Indice di severita Allegato 1, ART. 4

D.M. 4.621 15/10/199%6 Indice di severita Allegato 1, ART. 4

D.M. 3.256 03/06/1998 Indice di severita Allegato 1, ART. 4

D.M. 2.367 21/06/2004 Indice di severita Allegato 1, ART. 4

Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Materiali costituenti le barriere Allegato 1, ART. 5
D.M. 4.621 15/10/1996 Materiali costituenti le barriere Allegato 1, ART. 5
D.M. 3.256 03/06/1998 Materiali costituenti le barriere Allegato 1, ART. 5
D.M. 2.367 21/06/2004 Materiali costituenti le barriere Allegato 1, ART. 5
Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Modalita di prova delle barriere Allegato 1, ART. 9
D.M. 4.621 15/10/1996 Modalita di prova delle barriere Allegato 1, ART. 9
D.M. 3.256 03/06/1998 Modalita di prova delle barriere Allegato 1, ART. 9
D.M. 2.367 21/06/2004 Modalita di prova delle barriere Allegato 1, ART. 8
Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Oggetto delle istruzioni Allegato 1, ART. 1

D.M. 4.621 15/10/1996 Oggetto delle istruzioni Allegato 1, ART. 1

D.M. 3.256 03/06/1998 Oggetto delle istruzioni Allegato 1, ART. 1

D.M. 2.367 21/06/2004 Oggetto delle istruzioni Allegato 1, ART. 1

Atto N. Data Titolo Art./Co

D.M. 223 18/02/1992 Procedure di omologazione delle barriere Allegato 1, ART. 8
D.M. 4.621 15/10/1996 Procedure di omologazione delle barriere Allegato 1, ART. 8
D.M. 3.256 03/06/1998 Procedure di omologazione delle barriere Allegato 1, ART. 8
D.M. 2.367 21/06/2004 Procedure di omologazione delle barriere Allegato 1, ART. 7
Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Prove sulle barriere Allegato 1A

D.M. 4.621 15/10/1996 Prove sulle barriere Allegato 1A

D.M. 3.256 03/06/1998 Prove sulle barriere Allegato 1A

Atto N. Data Titolo Art./Co.

D.M. 223 18/02/1992 Zone da proteggere con le barriere Allegato 1, ART. 3
D.M. 4.621 15/10/1996 Zone da proteggere con le barriere Allegato 1, ART. 3
D.M. 3.256 03/06/1998 Zone da proteggere con le barriere Allegato 1, ART. 3
D.M. 2.367 21/06/2004 Zone da proteggere con le barriere Allegato 1, ART. 3
Cod. DSTE0011, 03/05/2022 pag. 5 di 30




M »

Ing. Marco Abram
_A_ www.maitalia.eu

maab.italial973@gmail.com

3 CIRCOLARE N. 2337 DEL 11/07/1987

Questa norma & molto importante perche e stata la prima che ha riorganizzato e
disciplinato con un po di chiarezza la materia.

3.1 Art. 3 “Il tipo di barriera”

w

Per 1 sopra detti motivi la scelta del tipo di barriera da adottare dovrebbe
essere 11 risultato di una attenta valutazione che tenga conto del luogo dove
detta barriera deve essere collocata, della composizione prevalente del traffico
che interessa le strade e della velocita di progetto della stessa e deve essere
tesa a ridurre al minimo le conseguenze derivanti dagli 1incidenti che
statisticamente si ritengono probabili nel caso di specie.

In relazione a quanto sopra detto, emerge 1la necessita di determinare un
progetto tecnico delle barriere stradali (tipologia strutturale e materiali da
impiegare) che possa assicurare 1l raggiungimento di minimi coefficienti di
sicurezza. ..”

Vengono definiti elementi che poi ritroveremo anche su tutti gli sviluppi

normativi successivi:

- luogo dove detta barriera deve essere collocata, composizione prevalente del
traffico che interessa le strade e velocita di progetto;

- progetto tecnico delle barriere stradali.

Il Progettista viene quindi messo al centro della norma.

3.2 Art. 4 “Specifiche per I'impiego delle barriere in acciaio”

w

Tutti gli elementi metallici costituenti la barriera devono essere in acciaio
di qualitd non inferiore a Fe 360, zincato a caldo con una quantita di zinco non
inferiore a 300 gr/mg per ciascuna faccia e nel rispetto della normativa UNI
5744/66, ed avere le seguentl caratteristiche minime:

nastro: spessore minimo 3 mm, profilo a doppia onda, altezza effettiva non
inferiore a 300 mm, sviluppo non inferiore a 475 mm, modulo di resistenza non
inferiore a 25 kg/cmc;

paletti di sostegno: se metallici - come e preferibile - devono avere profilo a
C di dimensioni non inferiori a 80 x 120 x 80 mm, spessore non inferiore a 5 mm,
lunghezza non inferiore a 1,65 m per le barriere centrali e 1,95 m per le
barriere laterali;

distanziatori: altezza 30 cm, profondita non inferiore a 15 cm, spessore minimo
2,5 mm, salvo 1'adozione 1in casi speciali (autostrade) di distanziatori del
"tipo europeo", gia noti;

bulloneria: a testa tonda ed alta resistenza;

piastrina: copriasola antisfilamento di dimensioni 45 x 100 mm e spessore 4 mm.

Inoltre devono essere adottate le seguenti modalita di posa in opera:
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la barriera deve essere posta 1in opera 1in modo che il suo bordo superiore si
trovi ad un'altezza non inferiore a 70 cm sul piano viabile;,

i paletti devono essere posti a distanza reciproca non superiore a 3,60 m ed
infissi in terreno di normale portanza per una lunghezza non inferiore a 0,95 m
per le barriere centrali e 1,20 m per le barriere laterali;

7”7

1 nastri devono avere una sovrapposizione non inferiore a 32 cm.

Vengono definiti alcuni importanti elementi geometrici-strutturali essenziali
che la barriera deve possedere.

4 DECRETO MINISTERIALE N. 223 DEL 18/02/1992

Questa norma ¢é& fondamentale, & quella che getta le basi di tutta la normativa
successiva e ce la ritroveremo in un articolato (art. 2, comma 1) praticamente
fino ad oggi.

E la prima vera norma in materia in quanto trattasi di un Decreto Ministeriale
mentre la precedente era una Circolare.

4.1 Art. 2

“1. I progetti esecutivi relativi alle strade pubbliche extraurbane ed a quelle
urbane con velocita di progetto maggiore o uguale a 70 km/h devono comprendere
un apposito allegato progettuale, completo di relazione motivata sulle scelte,
redatto da un 1ingegnere, riguardante 1 tipi delle barriere di sicurezza da
adottare, la loro ubicazione e le opere complementari connesse (fondazione,
supporti, dispositivi di smaltimento delle acque, ecc.), nell’ambito della
sicurezza stradale. ..”

Vengono definiti pertanto i1 contenuti dell’apposito allegato progettuale.
Inoltre, viene introdotto un elemento importantissimo: si stabilisce in quali
casi €& necessario 1l’apposito allegato progettuale: “.. con velocita di progetto
maggiore o uguale a 70 km/h ..”.

Ne derivano le seguenti domande:

- nelle altre tipologie di strade tale allegato progettuale non ci vuole?

- o non ci vogliono proprio le barriere?

- 11 concetto di velocita di progetto maggiore o uguale a 70 km/h si riferisce
solo alle strade urbane o anche a quelle extraurbane; ovvero nel caso delle
extraurbane il progetto ci vuole comunque indipendentemente dalla velocita di
progetto?

Tutto cid pone un importante interrogativo: il campo di applicazione della norma
€ univocamente definito?

Queste sono le domande nate successivamente all’emanazione della norma e
proviamo subito a dare una risposta, che riprenderemo poi anche successivamente,
ma che va enucleata fin da subito per non creare ulteriore ambiguita.

Certo 1l’articolato sarebbe stato piu chiaro con qualche virgola in piu:

“1. I progetti esecutivi, relativi alle strade pubbliche extraurbane ed a quelle
urbane, con velocita di progetto maggiore o uguale a 70 km/h, devono comprendere
un apposito allegato progettuale”.
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La conclusione é:

- il requisito di velocita di progetto si riferisce ad entrambe le categorie di
strade e di fatto diventa la discriminante;

- il campo di applicazione definisce la necessita o meno dell’apposito allegato
progettuale e non della necessita o meno delle barriere di sicurezza.

Come vedremo anche in seguito la necessita delle barriere di sicurezza viene

definita dalla caratterizzazione delle zone da proteggere.

Tale tesi & suffragata anche dal fatto che la tabella che definisce il tipo di

barriera di sicurezza a seconda del tipo di strada prevede barriere per 1le

strade extraurbane e per le strade urbane.

In aggiunta viene introdotto 11 concetto di wvelocita di progetto che & un
parametro tipico derivante dalle caratteristiche geometriche della strada e non
dalla sua classificazione in base alla velocita di esercizio.

Infine, viene definito chi deve fare, ed estrapoliamo il concetto di “firmare”,
tale elaborato progettuale ovvero un “ingegnere”.

Nota: teniamo conto che tale norma va ad interfacciarsi anche con altre due
norme molto importanti quella che definisce le caratteristiche geometriche delle
strade e quella che classifica le strade. Pertanto, la suddetta norma subira
delle modifiche successive anche per andarsi a coordinare con l’evoluzione delle
altre due. Al momento della pubblicazione del D.M. 223/92 1la norma di
riferimento & la CNR 78/80 (in precedenza la L. 2248/1865, classificava le
strade come nazionali, provinciali, comunali o wvicinali; i1 R.D. 2506/1923
classificava le strade in 5 classi; la L. 126/58, cosl come modificata dalla L.
167/71, classificava 1le strade come statali di grande comunicazione ed
ordinarie, provinciali, comunali, vicinali e militari).

4.2 Art. 3

“1. La protezione indicata all’art. 2 dovra essere attuata con dispositivi che
abbiano conseguito 1l certificato di idoneita tecnica, nel prosieguo indicato
per brevita “omologazione”, rilasciato dal Ministero dei lavori pubblici -
Ispettorato circolazione e traffico. ..”

Viene introdotto per la prima volta il concetto di omologazione della barriera.
Inoltre, viene creato un registro presso il Ministero che raccogliera tutte le
tipologie di barriere omologate. Per ottenere tale omologazione il produttore
deve presentare al Ministero domanda specifica con allegato il progetto delle
barriere ed 1 test sulle barriere secondo le modalita stabile dal presente D.M.
223/92.

4.3 Art. 4

“.. 3. Il direttore dei lavori ed il costruttore, ciascuno per la parte di
propria competenza, hanno la responsabilita della rispondenza dell’opera al
progetto, alle prescrizioni di esecuzione e/o alle modalita di posa in opera. ..”

Vengono definiti altri due livelli di responsabilita sul tema che spettano al

direttore dei 1lavori ed al costruttore, ma non viene specificato come il
controllo sul progetto e sull’esecuzione deve essere esplicato.
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4.4 Allegato 1 - Art. 3 “Individuazione delle zone da proteggere”

“La protezione prevista dal decreto deve riguardare almeno:
- 1 bordi di tutte le opere d’arte all’aperto, quali ponti, viadotti,
ponticelli, sovrappassi e muri di sostegno della carreggiata,
indipendentemente dalla loro estensione longitudinale e dall’altezza dal
piano di campagna: la protezione dovra estendersi opportunamente oltre 1o
sviluppo longitudinale strettamente corrispondente all’opera sino a
raggiungere punti (prima e dopo l’opera) per 1 quali possa essere
ragionevolmente escluso 1l rischio di conseguenze disastrose derivanti
dalla fuoriuscita dei veicoli dalla carreggiata;
- 1 casi previsti dalle vigenti norme stradali del CNR, relative alla
progettazione geometrica delle strade, escludendo il caso di rilevato con
altezza del ciglio minore di 2,50 m purche la pendenza della scarpata sia
minore o uguale a 1/3;
- gli ostacoli fissi, laterali o centrali isolati, quali pile di ponti,
fabbricati, tralicci di elettrodotti, portali della segnaletica, ovvero
alberature ecc., entro una fascia di 5,00 m dal ciglio esterno della
carreggiata.”

Vengono definiti precisamente i punti che wvanno protetti con barriere di
sicurezza, ma non viene definita la lunghezza da porre in opera, tale scelta e
demandata ad una valutazione del progettista.

Vengono individuati, per quanto riguarda le opere in rilevato, 1 punti da
proteggere che sono: escludendo il caso di rilevato con altezza del ciglio
minore di 2,50 m purché la pendenza della scarpata sia minore o uguale a 1/3.
Questo punto subira nel tempo importanti modifiche.

4.5 Allegato 1 - Art. 6 “Classificazione delle barriere”

“Le barriere si classificano in relazione all’”indice di severita”, come segue:
- classe Al: barriere di sicurezza che ammettono un 1indice di severita
compreso tra 5 e 15 KNm,

- classe A2: barriere che ammettono un indice di severita compreso tra 15
e 50 KNm;

- classe A3: barriere di sicurezza che ammettono un 1indice di severita
compreso tra 50 e 150 KNm;,

- classe Bl: barriere di sicurezza che ammettono un indice di severita
compreso tra 150 e 300 KNm;

- classe B2: barriere di sicurezza che ammettono un indice di severita
compreso tra 300 e 600 KNm;,

- classe B3: barriere di sicurezza che ammettono un 1indice di severita
compreso tra 600 e 1000 KNm.”

Vengono classificate le barriere in Al, A2, A3, Bl, B2 e B3 in base all’Indice
di Severita “Is”.

4.6 Allegato 1 - Art. 7 “Criteri di scelta delle barriere di sicurezza”
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Taserza A
| Tipo di strada Tipa di mafficg Classe
Strada extmurbans ipo B, O . I Al
1) Al
m Bl
Srinds tihdami G sOPTHIEATG &
Strnda extrmrbana tipe ¥, WL A 1 Al
1] Bl
m B2
Srrads rbams premara .. ... 1 Az
i Ra
[ B3
Srada extranrbma tpo L IL IIL TV I A3
1] B2
[ B

Ove reputato necessario, 11 progettista potra utilizzare barriere della classe
superiore a quella minima indicata. ..”

Viene stabilito in maniera tabellare il tipo di Dbarriera da prevedere in
funzione del tipo di strada e del 1livello di traffico. Queste due concetti
saranno una costante anche nelle successive norme emanate.

Inoltre, viene enucleato un concetto molto importante che conferisce ancora piu
centralita nella materia alla figura del progettista, ovvero lo stesso in base a
proprie valutazioni pud prevedere classi di barriera di un livello superiore
rispetto al minimo indicato in tabella. Questa scelta, che in prima istanza puod
sembrare cautelativa, va operata con estrema responsabilita in quanto bisogna
tenere in conto che ad una barriera di classe superiore corrisponde una rigidita
superiore e quindi un impatto piu traumatico.

4.7 Allegato 1A

“... PROCEDURE DI EFFETTUAZIONE DELLE PROVE
. Estesa di installazione della barriera.

Allo scopo di riprodurre per quanto possibile il reale comportamento strutturale
della barriera, si dovra installare un tratto di estesa longitudinale di almeno
70 m nel caso di prove con veicoli leggeri e di almeno 80 m nel caso di veicoli
pesanti e autobus.

Nel caso di barriere di tipo speciale che trovano impiego 1in protezioni di
sviluppo inferiore a 70 m, la prova avverra su prototipi che abbiano la
lunghezza richiesta nello specifico impiego. ..”

Viene definita la minima estesa da realizzare nel campo prova, a seconda del

tipo di mezzo, al fine del crash-test. Tale parametro risulta molto importante
perché:

Cod. DSTE0011, 03/05/2022 pag. 10 di 30



M »

Ing. Marco Abram
_A_ www.maitalia.eu

maab.italial973@gmail.com

- wvisto che 1la 1lunghezza operativa della barriera (concetto che verra poi
ripreso ed approfondito) viene definita dal crash-test;

- visto che soprattutto in fase progettuale, se non in rari casi, non & dato di
sapere quale sara il produttore della barriera che verra installata;

la lunghezza minima assunta cautelativamente in 80 m viene spesso utilizzata

come criterio progettuale.

5 DECRETO MINISTERIALE N. 4621 DEL 15/10/1996

Questa norma viene emanata per coordinarsi con il Nuovo Codice della Strada
D.Lgs n. 285 del 30/04/1992, che definisce la nomenclatura delle nuove categorie
di strada. Inoltre, essa aggiorna solamente 1’Allegato delle Istruzioni
Tecniche.

5.1 Allegato 1 - Art. 7 “Criteri di scelta delle barriere di sicurezza”

TABELLA A
Dlesiasazione

Lipo du strads Traffrn Sparti- Bord Hurde
tratfico lacenl= pomnne

w & c

Sntavirade (A I Bl Al ¥
z HIL B2

Swwde exu. prne (B} i | B Bl B3
Shwds exir, sesond (L) I Ad* Al Ei
I Ei* A 3

Sowde wb. di scom. (DN I B+ BL Bz
Stradde urh, di quant. (E) I . Al El
- Al Rl

Shrmdde loeali (F) I . Al hit

|

¥ s easieui

7”7

6 EN1317-1e EN 1317-2
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Questa serie di norme: EN 1317-1 e EN 1317-2 dell’aprile 1998 vengono definite a
livello Europeo e definisco principalmente le modalita di prova delle barriere.
E il primo tentativo di standardizzare la materia a livello comunitario e sono
molto importanti perche ancora vigenti.

7 DECRETO MINISTERIALE N. 3256 DEL 03/06/1998

Questa norma viene emanata per recepire le norme Europee EN 1317-1 e EN 1317-2,
ma introduce allo stesso tempo anche elementi di novita. Come gia avvenuto per
il precedente decreto, essa aggiorna solamente 1’Allegato delle Istruzioni
Tecniche.

7.1 Allegato 1 - Art. 3 “Individuazione delle zone da proteggere”

“La protezione prevista dal decreto deve riguardare almeno: i bordi
di tutte le opere d'arte all'aperto; quali ponti, viadotti,
ponticelli, sovrappassi e muri di sostegno della carreggiata,
indipendentemente dalla loro estensione longitudinale e dall'altezza

dal piano di campagna; la protezione dovra estendersi opportunamente
oltre lo sviluppo longitudinale strettamente corrispondente all'opera
sino a raggiungere punti (prima e dopo 1'opera) per 1 quali possa
essere ragionevolmente escluso il rischio di conseguenze disastrose
derivanti dalla fuoriuscita dei veicoli dalla carreggiata;,
- lo spartitraffico ove presente;
- 11 bordo stradale nelle sezioni 1in rilevato; la protezione & necessaria
per tutte le scarpate aventi pendenza maggiore o uguale a 2/3. Nei casi in
cui la pendenza della scarpata sia inferiore a 2/3, la necessita di
protezione dipende dalla combinazione della pendenza e dell’altezza della
scarpata, tenendo conto delle situazioni di potenziale pericolosita a
valle della scarpata (edifici da proteggere o simili);
- gli ostacoli fissi che potrebbero costituire un pericolo per gli utenti
della strada in caso di urto, quali pile di ponti, rocce affioranti, opere
di drenaggio non attraversabili, alberature, pali di illuminazione e
supporti per segnaletica non cedevoli, corsi d’acqua, ecc. e gli oggetti
che in caso di urto potrebbero comportare pericolo per 1 non utenti della
strada, quali edifici pubblici o privati, scuole, ospedali, ecc.. Occorre
proteggere 1 suddetti ostacoli ed oggetti nel caso 1in cul non sia
possibile o conveniente la loro rimozione e si trovino ad una distanza dal
ciglio esterno della carreggiata inferiore ad una opportuna distanza di
sicurezza; tale distanza varia 1n funzione dei seguenti parametri:
velocita di progetto, volume di traffico, raggio di curvatura dell’asse
stradale, pendenza della scarpata, pericolosita dell’ostacolo.

Dei valori indicativi per 1la distanza di sicurezza sono 1 seguenti: 3 m per
strada in rettifilo a livello di piano di campagna, V = 70 km/h, TGM = 1000; 10
m per strada in rettifilo ed in rilevato con pendenza pari ad 1/4, V = 110 km/h,
TGM 6000.”

Viene introdotto per la prima volta nel caso del rilevato non una quota di
dislivello come criterio, bensl la pendenza della scarpata ed ove la pendenza
risulta inferiore a 2/3 deve intervenire un’analisi del progettista in merito
alla necessita o meno di protezione di cid che sta a valle del rilevato.

E chiaro che il ruolo del progettista assume ancora piu centralita.
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Inoltre, vengono definiti, in merito agli ostacoli fissi, alcuni requisiti che
11 caratterizzano. Si parla di opere di drenaggio non attraversabili e pali di
illuminazione e supporti per segnaletica non cedevoli. Non vengono definiti a
tal proposito dei criteri geometrici ma esposti dei concetti che richiamano in
campo una nuova valutazione del progettista.

7.2 Allegato 1 - Art. 6 “Classificazione delle barriere e dei dispositivi di ritenuta
speciali”

CLASSE N1: Contenimento minimo LC = 44 kJ

CLASSE N2: Contenimento medio LC = 82 kJ

CLASSE Hl: Contenimento normale LC = 127 kJ

CLASSE H2: Contenimento elevato LC 288 kJ

CLASSE H3: Contenimento elevatissimo LC = 463 kJ

CLASSE H4: Contenimento per tratti ad altissimo rischio LC = 572 kJ ..”

Viene sostituito il concetto di Indice di Severita con quello di Livello di
Contenimento “Le¢”. Cio porta ad una nuova classificazione delle barriere in N1,
N2, H1, H2, H3 e H4.

7.3 Allegato 1 - Art. 7 “Criteri di scelta delle barriere di sicurezza”

Tabella A
Destusazioie bamcre
Tapor de strnde Traffico barners bamiene badriere attenualod
spartitraffice | bordo laterale | bordo ponte
-"l:::l b I:I:| d
Awpewade (A) e uade 1 i I Hi H2 TC1 o T2
extramrbane prmoipah (B m H3 "2 H3 wecondo velo-
I HX-H4(3) HI-H%3) H4 Cith = oppure
Strade  ewtrawrbane  secon- I HI H2 H? = di 80 Rk
dane () & Sirade urbanse di o H2 Hi H: {ari &)
sporrmenio (TN T H2 H2 H3i
Strade nrbane di quartiers (E) I M2 | H?
e Srade locak (F) 1] H1 N2 H2
I Hi HI H!?
(1) Ove esstenie. Med varchn spantitraffice, d bvelle di conternmento mumiss ped le proteziom Bsse potrd egsene

della claswe infenore nspetio quella menma mdicata; pe I protezsons mobih che, sulle aigostiade & sulle grade
cxrasbane principals, permettonn rapeds deviaziom da waffico, doved csscre almegee da bivelle HI.

{3 Valido per opere d'arte {ponty, viadottz, muan e simubl) con hmahesza supeniore a1 10 metn; e le alire sono
caudparate al bordo laterale aommals (tipo b).

N passagmo tra la barmera da bordo laterale & quells da bordo ponte & viceversa sara otenuto m modo graduale.
11 bordo ponte & vno det cast iy oui s aceetta AS] = | per lnwti indicat all art &.

{3 La scelta tra le due class sara deternunata dal progettista in funmone dell ampeerza W della larghezrza unle
della barnera soefta, delle carattersstiche peometriche della strada (npo di sezione trasversale, planoaltmetna,
larghezza dello sparmitraffico, ecc ), della percennmle di maffico pesante (B mossa superiore a 3000 kg e della
relativa mcidendale.
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. parimenti potra utilizzare, solo per strade esistenti, barriere o dispositivi
di classe inferiore o difformi da quelli omologati, per punti singolari come
pile di ponte senza spazio laterale o simili ove risulti impossibile impiegare
quest’ultimi, curando in particolare la protezione dagli urti frontali su detti
elementi strutturali. ..”

Viene pertanto ridefinita la tabella che, in base al tipo di strada ed al
livello di traffico, stabilisce il tipo di barriera da installare ovvero il
minimo livello di contenimento previsto.

Inoltre, viene introdotto 1l concetto di luce pari a 10 m per le opere d’arte
specificando che al di sotto di tale lunghezza le barriere da installare possono
essere non quelle per bordo opere d’arte ma quelle per bordo laterale.

Viene ulteriormente specificato che il passaggio fra barriera bordo ponte e
barriera bordo laterale deve avvenire in maniera graduale, senza null’altro
specificare. Di nuovo deve intervenire una valutazione del progettista.

Ed ancora viene specificato che nei casi in cui e previsto 1l’utilizzo di due
tipi di barriere la scelta va operata in base alla larghezza utile “W”, delle
caratteristiche geometriche della strada, della percentuale di traffico pesante
e della relativa incidentalita.

Infine, viene stabilito che il progettista, oltre a poter scegliere una barriera
di classe superiore, pud adottarne anche una di classe inferiore o difforme da
quella omologata, ma solo per strade esistenti e per punti singolari.

7.4 Allegato 1A

“... PROCEDURE DI MISURAZIONE E DI DOCUMENTAZIONE DELLE VARIABILI SPERIMENTALI
DELLE PROVE

. Misure di deformazione e spostamento trasversale della barriera.

Classi dei Livell: di Larghezza Utile Livelli di Larshezzn Utile W
Wil W06
W2 W= 0E
W3 W10
W4 LESE
WS Wel7
W6 Wl
W W<25
WE Wi

La largherza unle ¢ 1a distanes tra 13 posizwone szabe del fromtale del sistema sradale di condenmmenio ¢ 1a massins
pﬂrni.tinrbr dinamica baterale di q'u:l]:i.:r.i. companenis |:r.i.|:|.|:i|:|a|:e del mstema

La deflessions dinamsca & il massimo spostamento dnanuco frasversale del frontale del sastenaa di conmenamento

La deflessiome dinagrdca e la baghezza utle consentom di derenningre le comdizion pi adonee & matallazione ped
ciascana barmera di sicwrezza, ponché stabiloe distanze appropnate di fronte ad ostacoll m medo da permetere al
sisterna ch operare el modo maglicre.

La deformanone dipendera ma dsl tpo di sstema prescelio che dalle caatterstwche propre delle prove d'wrio
effethaate

r”

Viene definito il concetto di larghezza utile “W” che viene espresso in m.
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8 EN1317-3 e EN 13174

Questa serie di norme: EN 1317-3 del maggio 2000 e EN 1317-4 del novembre 2001
vengono definite a livello Europeo e definisco principalmente le modalita di
prova delle barriere. E il secondo tentativo di standardizzazione a livello
comunitario la materia ed e molto importante perche sono valide ancora oggi.

9 DECRETO MINISTERIALE N. 2367 DEL 21/06/2004

Questa norma viene emanata per recepire le nuove Europee EN 1317-3 e EN 1317-4,
ma anche per coordinarsi con il Decreto Ministeriale n. 6792 del 05/11/2001 che
definisce le norme geometriche e funzionali per la costruzione delle strade, ed
introduce allo stesso tempo anche elementi di novita. Come gia avvenuto per il
precedente decreto, essa aggiorna sostanzialmente solo 1’Allegato delle
Istruzioni Tecniche.

9.1 Allegato 1 - Art. 3 “Individuazione delle zone da proteggere”

- 11 margine laterale stradale nelle sezioni in rilevato dove 1l
dislivello tra il colmo dell’arginello ed il piano di campagna €& maggiore
o uguale a 1 m; la protezione é& necessaria per tutte le scarpate aventi
pendenza maggiore o uguale a 2/3 ..

Le protezioni dovranno 1in ogni caso essere effettuate per una estensione
almeno pari a quella indicata nel certificato di omologazione, ponendone circa
due terzi prima dell’ostacolo, integrando lo stesso dispositivo con eventuali
ancoraggli e con 1 terminali semplici indicati nel certificato di omologazione,
salvo diversa prescrizione del progettista secondo 1 criteri indicati nell’art.
6.; in particolare, ove possibile, per le protezioni isolate di ostacoli fissi,
all’inizio dei tratti del dispositivo di sicurezza, potranno essere utilizzate
integrazioni di terminali speciali appositamente testati. ..”

Viene reintrodotto oltre al concetto di scarpata anche un criterio di dislivello
ovvero l’altezza di 1 m dal colmo dell’arginello al piano di campagna. Di fatto
tale altezza diventa la vera discriminante per la necessita o meno della
barriera.

Nota: un particolare appunto wva fatto su cosa viene considerato come piano
campagna per prendere a riferimento il dislivello di 1 m. E chiaro che se a
valle della scarpata vi € un fosso di guardia di piccole dimensioni il piano di
campagna €& quello al di fuori del fosso e non il fondo del fosso stesso. Cosa
diversa se il fosso & di grandi dimensioni tale che il veicolo ci possa finire e
stazionare dentro con conseguenze disastrose, non per niente nel caso delle
opere di drenaggio queste vengono definite “non attraversabili”. In tal caso
come piano campagna va assunto necessariamente il fondo del fosso stesso.

Inoltre, viene definito un criterio di posizionamento rispetto all’ostacolo
fisso ovvero 2/3 prima ed 1/3 dopo 1l’ostacolo stesso.

Infine, viene specificato che 1l’estensione minima da porre in opera e quella che
deriva dal certificato di omologazione o meglio dal crash-test.
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9.2 Allegato 1 - Art. 5 “Conformita dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali
e loro installazione”

w

Nell’installazione sono tollerate piccole variazioni, rispetto a quanto
indicato nei certificati di omologazione, conseguenti alla natura del terreno di
supporto o alla morfologia della strada (ad esempio: 1infissione ridotta di
qualche paletto o tirafondo,; inserimento di parte dei paletti in conglomerati
cementizi di canalette; eliminazione di supporti localizzati conseguente alla
coincidente presenza di caditoie per 1l’acqua o simili). Altre variazioni di
maggior entita e comunque limitate esclusivamente alle modalita di ancoraggio
del dispositivo di supporto sono possibili solo se previste in progetto, come
riportato nell’art.é6.

Alla fine della posa 1in opera dei dispositivi, dovra essere effettuata una
verifica 1in contraddittorio da parte della ditta installatrice, nella persona
del suo Responsabile Tecnico, e da parte del committente, nella persona del
Direttore Lavori anche in riferimento ai materiali costituenti il dispositivo.
Tale verifica dovra risultare da un certificato di corretta posa 1in opera
sottoscritto dalle parti.”

Viene introdotto, o meglio esplicitato, un concetto che in linea con la tendenza
generale della materia da sempre piu centralita alla figura del progettista,
ovvero che sono tollerate piccole variazioni, rispetto a quanto indicato nei
certificati di omologazione. Variazioni di maggior rilievo relative
esclusivamente alle modalita di ancoraggio della barriera sono tollerate ma
devono essere previste in progetto.

Nota: il concetto sopra espresso & di fondamentale importanza perche uno dei
problemi principali sulle barriere e quello di non inficiare, con una posa in
opera discorde con il crash-test, la validita dell’omologazione della barriera,
allora, e del CE oggi. Questo & uno dei maggiori motivi di contenzioso in caso
incidenti stradali, specialmente con conseguenze disastrose.

Inoltre, viene definito 1lo strumento della verifica in contraddittorio tra
direttore dei lavori e responsabile tecnico dell’impresa in merito alla corretta
installazione, ovvero la redazione di un certificato di corretta posa in opera
sottoscritto dalle parti.
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9.3 Allegato 1 - Art. 6 “Criteri di scelta dei dispositivi di sicurezza stradale”

w

Tabella A — Bamieie lonemechinal

Tipo di strada Tipo di Barriere Barriere bordo Bamere bordao
traffico spartirraffico laterale ponfe™

Auvtostrade (A) e sorade I H2 Hi H2
exiraurbanes poocipalifB] I H3 H2 H3

I Hi-H4 @ H2-H3 @ H3-H4 (%)
Strads extraurbane 1 HI Hl H2
secondarie(C) e Strade I HZ Hi H:
erbane di scormmento (D) 1 H2 H2 H3
Strade urbape di guartiere 1 o N1 H2
(E) e ctrade loeals(F). I HI1 M2 H2

111 H1 H1 H2

(1) Per pean o vizdom s ovendono opere di lece superiore a 10 metn; per locd oinon sone egquapasate al boods

lateinle
21 Lascelsa tra le due class saca desernunana dal progemsta

. Le barriere di sicurezza dovranno avere la lunghezza minima di cui all’art. 3,
escludendo dal computo della stessa 1 terminali semplici o speciali, sia in
ingresso che 1in uscita.

Laddove non sia possibile installare un dispositivo con una Jlunghezza minima
pari a quella effettivamente testata (per esempio ponti o ponticelli aventi
lunghezze 1in alcuni casi sensibilmente 1inferiori all’estensione minima del
dispositivo), sara possibile installare una estensione di dispositivo inferiore
a quella effettivamente testata, provvedendo pero a raggiungere la estensione
minima attraverso un dispositivo diverso (per esempio testato con pali infissi
nel terreno), ma di pari classe di contenimento (o di classe ridotta - H3 -nel
caso di affiancamento a barriere bordo ponte di classe H4) garantendo inoltre la
continuita strutturale.

L’estensione minima che il tratto di dispositivo “misto” dovra raggiungere sara
costituita dalla maggiore delle lunghezze prescritte nelle omologazioni dei due
tipi di dispositivo da Iimpiegare.

Per le strade esistenti o per allargamenti 1in sede di strade esistenti il
progettista potra prevedere la collocazione dei dispositivi con uno spazio di
lavoro (inteso come larghezza del supporto a tergo della barriera) necessario
per la deformazione piu probabile negli 1incidenti abituali della strada da
proteggere, 1indicato come una frazione del valore della massima deformazione
dinamica rilevato nei crash test; detto spazio di lavoro non sara necessario nel
caso di barriere destinate a ponti e viadotti, che siano state testate in modo
da simulare al meglio le condizioni di uso reale, ponendo un vuoto laterale
nella zona di prova, considerazioni analoghe varranno per 1 dispositivi da bordo
laterale testati su bordo di rilevato e non in piano, fermo restando il rispetto
delle condizioni di prova.

Per le strade di nuova progettazione, varra anche quanto previsto dalle norme
funzionali e geometriche per la costruzione delle strade, approvate con il D.M.
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5.11.01, fermo restando quanto detto in precedenza 1in merito agli spazi di
lavoro probabile ed ai dispositivi gia testati in modo da simulare al meglio,
nel funzionamento, le condizioni di uso reale.”

Viene previsto il caso in cuil non sia possibile installare una lunghezza minima
da crash-test. In tal caso va installato un dispositivo appositamente testato di
pari classe di contenimento che consenta di raggiungere la lunghezza minima
prevista.

Per esempio, nel caso di ponti si pud raggiungere la lunghezza minima o della
barriera bordo ponte o di bordo rilevato (maggiore fra le due previste)
collegandole in modo da garantire la continuita strutturale. Tale continuita
strutturale viene raggiunta attraverso elementi di transizione appositamente
testati. E possibile derogare alla medesima classe di contenimento solo nel
passaggio da un H4 bordo ponte ad un H3 bordo rilevato.

Inoltre, viene ripreso e puntualizzato ulteriormente il concetto di spazio di
deformazione necessario dietro alla barriera.

Infine, viene ©posto un accento sul D.M. 05/11/2001 che definisce Ile
caratteristiche geometriche delle strade ed in particolare indica, sia in
maniera tabellare che grafica, anche la necessita di protezione con dispositivi
di ritenuta.

Se ne riporta un estratto:

w
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10 DIRETTIVA N. 3065 DEL 25/08/2004

Questa direttiva e importante perche sottolinea un punto sull’omologazione delle
barriere in quanto a distanza di 12 anni dal D.M. 223/92 non per tutte le
tipologie di barriere era disponibile un dispositivo omologato:

“.. S1 richiama inoltre 1’attenzione degli enti proprietari e gestori di strade
in merito all’obbligo, previsto dall’art. 3 del D.M. 223/92 di wutilizzare
unicamente dispositivi omologati dal competente ufficio del Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti. Tale obbligo, ai sensi dell’art.3 del D.M. 3
giugno 98 e gia 1in vigore per le seguenti tipologie di barriere: H4
spartitraffico, H3 bordo laterale, H2 bordo laterale, H1 bordo laterale.

Ad oggi quindi non per tutte le tipologie e classi di barriere e 1in vigore
1’obbligo di installare barriere omologate. Tale vincolo non sussiste 1in
particolare per le seguenti tipologie di barriere: H4 bordo ponte, H3 bordo
ponte, H3 spartitraffico, HZ bordo ponte, HZ spartitraffico, N2 bordo laterale,
N2 spartitraffico, N1 bordo laterale.

Tuttavia anche per tali tipologie e classi €& necessario utilizzare barriere
rispondenti all’ultimo aggiornamento delle istruzioni tecniche allegate al D.M.
223/92 essendo possibile riscontrare tale rispondenza o dal certificato di
omologazione, ove disponibile, o dal rapporto di prova rilasciato dai laboratori
a tal fine accreditati in Italia. ..”
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11 CIRCOLARE N. 000104862 DEL 15/11/2007

Questa circolare e importante perche sottolinea un aspetto in riferimento
all’omologazione delle barriere ma soprattutto richiama ad un concetto di
responsabilita in merito alla lettura del crash-test:

“.. Pertanto gli enti appaltanti, per le opere le cul procedure di affidamento
(bando di gara) non hanno avuto 1inizio alla data del 20.08.2007, devono
richiedere dispostivi rispondenti alle norme UNI EN 1317, parti 1, 2, 3 e 4,
acquisendo ai fini della verifica di rispondenza alle suddette norme, rapporti
di crash test rilasciati da campi prova dotati di certificazione secondo le
norme ISO EN 17025.

Si richiama 1’attenzione sull’importanza di tale verifica di rispondenza, che
non si deve tradurre in un mero riscontro formale dell’esistenza di rapporti di
crash test redatti secondo le EN 1317, ma deve consistere 1in un esame tecnico
dei loro contenuti congiunto alla valutazione dei relativi eventualili certificati
di omologazione rilasciati ai sensi della previgente normativa, ed 1In
particolare alle indicazioni, prescrizioni e limitazioni in essi contenute. ..”

E esplicito il richiamo all’importanza della verifica di rispondenza con il
crash-test, che non si deve tradurre in un mero riscontro formale dell’esistenza
di rapporti di crash-test, ma deve consistere in un esame tecnico dei loro
contenuti congiunto alla wvalutazione deil relativi eventuali certificati di
omologazione rilasciati ai sensi della previgente normativa, ed in particolare
alle indicazioni, prescrizioni e limitazioni in essi contenute.

12 CIRCOLARE N. 62032 DEL 21/10/2010

Questa circolare é& importante perche oltre ad introdurre elementi di novita ha
provato a chiarire, a mio parere senza riuscirci in gquanto ha espresso piu o
meno con le stesse parole concetti gia noti, 1l campo di applicazione della
norma.

12.1 Art. 3 “Campo di applicazione del D.M. n. 223/1992 e successive modificazioni ed
integrazioni”

w

. Sono espressamente escluse dal campo di applicazione della norma in argomento
le progettazioni inerenti le strade extraurbane ed urbane con velocita di
progetto inferiore a 70 km/h.

Si rammenta che sotto il profilo regolamentare la velocita di progetto di un
arco sStradale deve essere determinata 1in relazione alla classe funzionale,
riportata all’art. 2 comma del D.Lgs. 285/1992 “Nuovo Codice della Strada” ed
alle sue caratteristiche planimetriche (raggio di curvatura), indipendentemente
dalla eventuale imposizione di un limite di velocita sul tratto stradale oggetto
di intervento. ..”

L’esclusione & pertanto riferita alla necessita o meno della progettazione e non
della barriera, si ribadisce pertanto la conclusione esposta al paragrafo 4.1.

“La conclusione & che il requisito di velocita di progetto si riferisce ad
entrambe le categorie di strade e di fatto diventa la discriminante. Inoltre il
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campo di applicazione definisce la necessita o meno dell’apposito allegato
progettuale e non della necessita o meno delle barriere di sicurezza. Come
vedremo anche in seguito la necessita delle barriere di sicurezza la definisce
la caratterizzazione delle zone da proteggere.

Tale tesi é& suffragata anche dal fatto che la tabella che definisce il tipo di
barriera di sicurezza a seconda del tipo di strada prevede barriere anche per le
strade extraurbane e per le strade urbane.”

12.2 Art. 4 “Tipologia di barriera, destinazione, classe minima richiesta e sviluppi
minimi delle barriere”

“.. Si ricorda comunque che 11 criterio di scelta da tenere presente &
l’effettiva pericolosita di wuna fuoriuscita nei punti ricordati, 1in quanto
1’urto su di un dispositivo & comunque potenzialmente traumatico e da evitare,
se non necessario, per non introdurre un elemento di ulteriore pericolo.

I muri di sostegno, che sono evidentemente opere di luce nulla, sono pertanto
da equiparare anch’essi al bordo laterale, indipendentemente dall’altezza sul
piano campagna e dalla loro estensione.

In ogni caso 1 muri e le opere d’arte, indipendentemente dalla loro luce e dalla
loro altezza sul piano campagna, devono essere sempre protetti con barriere di
classe non inferiore ad HZ.

. Nel caso in cul la barriera sia da installare su cordolo in cemento armato, la
tipologia di barriera dovra essere del tipo "“da bordo opera d’arte” sebbene
della classe corrispondente al bordo laterale,

I1 D.M. 21.6.2004 non prevede 1invece 1’obbligo di protezione nel caso di
sezione 1in trincea o di muri di controripa. In queste situazioni il progettista
dovra valutare caso per caso le situazioni in cui risulti preferibile 1’aggiunta
di una protezione 1in funzione della conformazione della sezione (considerando,
ad esempio, la conformazione della cunetta di drenaggio anche 1in relazione a
quanto prescritto dal D.M. 5.11.2001 e s.m.i.) e della eventuale presenza di
ostacoli. Analogamente non sono prescritte specifiche protezioni per le sezioni
in galleria dove il profilo redirettivo richiesto dal D.M. 6792 del 5.11.2001 e
s.m.i., per le gallerie realizzate su strade nuove, rappresenta, nella
configurazione «riportata, una mera configurazione geometrica dell’elemento
marginale e non una barriera omologata o provata conformemente alle norme della
serie UNI EN 1317. Viceversa la sezione iniziale di una galleria o di un muro di
controripa, sSe non opportunamente sagomata (per evitare il possibile urto
frontale), dovra essere protetta ali sensi dell’art. 3 delle istruzioni tecniche
allegate al D.M. 21.6.2004.

E bene pero rammentare che 1’adozione in progetto di protezioni con classi
superiori alle minime richieste dalla norma deve essere opportunamente
giustificata dal progettista 1in funzione dell’effettivo stato dei luoghi, 1in
quanto all’aumentare della classe aumenta, in generale, il livello di severita
d’urto sugli occupanti dei veicoli leggeri ed un incremento di classe non
garantisce comunque un incremento di sicurezza.

L’accoppiamento tra barriere aventi caratteristiche strutturalmente diverse
tali da non garantire la continuita strutturale prevista per il sistema misto e
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consentita, eventualmente, al di fuori dell’estensione minima della protezione
dell’ostacolo, prevista dall’art. 3 delle istruzioni tecniche.

Si richiama 1’attenzione sul fatto che 1’estensione minima pari a quella
indicata nel certificato di omologazione ha valore prescrittivo mentre 1l
posizionamento di due terzi prima ha carattere indicativo. ..”

Vengono ribaditi e chiariti temi fondamentali in merito alle zone da proteggere
con relative modalita gia espressi nelle precedenti norme.

12.3 Art. 5 “Corretta applicazione della larghezza operativa e dello spazio di lavoro
nell’impiego su strada delle barriere di sicurezza”

w

Al riguardo si ravvisa peraltro che la norma UNI EN 1317-2 indica che "“la
deflessione dinamica e la larghezza operativa permettono di determinare le
condizioni per 1l’installazione di ogni barriera di sicurezza, nonche di definire
le distanze da creare davanti agli ostacolli per permettere alla barriera di
fornire prestazioni soddisfacenti.”

. Pertanto, nella progettazione e nelle successive verifiche delle condizioni di
installazione su strada delle opere progettate, appare piu opportuno riferirsi,
piuttosto che alla classe di larghezza operativa, direttamente alla deflessione
dinamica della barriera oppure alla posizione laterale estrema del veicolo o
della barriera, a seconda della necessita.

In presenza di ostacoli o di altri elementi di possibile interazione con la
deformazione della barriera posti all’interno della larghezza operativa della
barriera stessa, determinata con riferimento alla classe di contenimento
prevista in progetto, il progettista dovra quindi verificare, almeno:

- che non si modifichino le severita d’urto per gli occupanti dei veicoli
leggeri nelle condizioni corrispondenti alle prove TBl11 e TB32 (ove
prevista) di cui alla UNI EN 1317-2;

- le conseguenze dell’urto con veicolo pesante sull’elemento posto
all’interno della larghezza operativa. Il veicolo pesante da considerare e
quello corrispondente alla classe di protezione prevista dalla norma,
indipendentemente dalla eventuale scelta progettuale di elevare la classe
al fine di contenere 1le deformazioni dinamiche o per altre motivate
considerazioni tecniche.

E opportuno chiarire nella circostanza che per “larghezza di lavoro”, di cui
al testo delle istruzioni tecniche allegate al D.M. 21.6.2004, & da intendersi
la “larghezza operativa”, grandezza da non confondersi con 1o ‘“spazio di
lavoro”, introdotto invece all’articolo 6 delle medesime istruzioni tecniche e
definito come larghezza del supporto a tergo della barriera.

Quest’/ultimo non deve a sua volta essere confuso con 1l massimo spostamento
laterale del veicolo o della barriera.

Al riguardo si precisa che:

- 11 concetto di spazio di lavoro si riferisce alle condizioni di appoggio
del veicolo in svio, affinche queste siano sufficienti per 1l corretto
funzionamento della barriera, mentre la deformazione dinamica e la
larghezza operativa si riferiscono al comportamento del sistema 1in
presenza di un veicolo in svio anche nelle sue parti in elevazione;
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- lo spazio di lavoro e finalizzato a garantire, sulle strade esistenti, la
larghezza cinematica necessaria al veicolo 1in svio ma non la resistenza
meccanica 1in caso di impatto, per la quale 1l progettista delle
installazioni deve prevedere una analisi della capacita del supporto,
eventualmente adattando le modalita d’installazione cosl come previsto
dall’art. 6 delle istruzioni tecniche allegate al D.M. 21.06.2004.

| pusiime ke |

[2' ded 1-:'-.1:!,

Figura 1 — [llustrazione del concetto di “spazie di lavore”

7”7

Viene approfondito il tema della deformazione laterale della barriera e ci
sembra importante sottolineare questo concetto: “.. nella progettazione e nelle
successive verifiche delle condizioni di installazione su strada delle opere
progettate, appare piu opportuno riferirsi, piuttosto che alla classe di
larghezza operativa, direttamente alla deflessione dinamica della barriera
oppure alla posizione laterale estrema del veicolo o della barriera, a seconda
della necessita. ..”

12.4 Art. 9 “Conformita dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali e loro
installazione”

w

Le prove suil materiali dovranno essere sempre allegate alla fornitura dei
dispositivi di ritenuta, saranno certificate dal medesimo costruttore in quanto
provvisto di un sistema di controllo della produzione certificato ai sensi delle
norme della serie UNI EN ISO 9000.

L'articolo 5 del D.M. 21.6.2004 prevede che "alla fine della posa 1in opera dei
dispositivi, dovra essere effettuata una verifica in contraddittorio da parte
della ditta installatrice, nella persona del suo Responsabile Tecnico, e da
parte del committente, nella persona del direttore lavori anche 1in riferimento
ai materiali costituenti il dispositivo. Tale verifica dovra risultare da un
certificato di corretta posa in opera sottoscritto dalle parti."
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A seguito della avvenuta dichiarazione di conformita del prodotto da parte del
produttore, la verifica da parte del responsabile tecnico e del Direttore Lavori
consistera in un controllo della conformita del prodotto con quanto dichiarato e
delle modalita di installazione con quanto indicato nel progetto
dell'installazione stessa e nelle eventuall prescrizioni aggiuntive effettuate
per 1iscritto dalla Direzione Lavori e si concretizzera nel certificato di
corretta posa 1in opera. ..”

Pertanto, la verifica finale della posa in opera € ben definita e prevede cosa e
chi deve fare:
- Figure coinvolte:
o Direttore dei Lavori;
o Responsabile Tecnico della ditta installatrice.
- Cosa fare:
o Verifica in contraddittorio in riferimento a:
= materiali costituenti il dispositivo;
= crash-test;
= dichiarazione di conformita;
*= modalita di installazione.
- Cosa va prodotto:
o Certificato di corretta posa in opera sottoscritto dalle parti.

13 DECRETO MINISTERIALE DEL 28/06/2011

Questo decreto & 1'ultimo atto, ad oggi, sulla materia. Esso ha sancito 1la
definitiva cessione di wvalidita del registro delle omologazioni 1in quanto
essendo terminato 1l relativo periodo di transizione entra a pieno regime la
normativa di prodotto con la marchiatura CE.

13.1 Art. 2 “Requisiti dei dispositivi di ritenuta stradali”

“.. 4. Le stazioni appaltanti, oltre alla documentazione di cui al comma 1,
acquisiscono 1in originale o 1in copia conforme 1 rapporti delle prove al vero,
effettuate su prototipi rappresentativi del dispositivo di ritenuta stradale
considerato ai sensi della serie di norme UNI EN 1317, e 1le modalita di
esecuzione delle prove stesse, comprensivi della verifica dei materiali
costituenti 11 prodotto con culi 11 dispositivo medesimo & stato sottoposto a
prova ai sensi di quanto previsto dalla norma UNI EN 1317-5. ..”

Pertanto, a seguito dell’entrata in vigore della suddetta norma, riassumiamo i
documenti da acquisire e da redigere ad oggi ai fini di una corretta valutazione
del tema barriere:

- certificato CE di conformita;

- dichiarazione CE di conformita;

- crash-test comprensivo delle prove sui materiali;

- dichiarazione di corretta posa.
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14 CONCLUSIONE

In conclusione, al termine di gquesta disamina piu che trentennale della
normativa, possiamo dire che 11 panorama attualmente vigente consta delle
seguenti leggi e punti cardine:

1. L'art. 2 del D.M. 223/92 che rimane valido per il campo di applicazione:
“1. I progetti esecutivi relativi alle strade pubbliche extraurbane ed a
quelle urbane con velocita di progetto maggiore o uguale a 70 km/h devono
comprendere un apposito allegato progettuale, completo di relazione motivata
sulle scelte, redatto da un ingegnere, riguardante 1 tipi delle barriere di
sicurezza da adottare, la loro ubicazione e le opere complementari connesse
(fondazione, supporti, dispositivi di smaltimento delle acque, ecc.),
nell’ambito della sicurezza stradale. ..”;

2. I1 D.M. 2367/04 che rimane valido per quanto riguarda le istruzioni tecniche;

3. I1 D.M. 28/06/11 che stabilisce 1l’entrata in vigore della marchiatura CE
delle barriere.

Si vuole puntualizzare in chiusura che la lettura del presente documento non pud
sostituire in alcun modo la lettura della normativa vigente in materia sulle
fonti ufficiali, che costituisce da sempre 1’unica fonte attendibile per un
corretto comportamento ai sensi di legge nonche occasione di accrescimento del
senso civico, culturale e professionale.

15 Riferimenti bibliografici ed approfondimenti web

- https://www.normattiva.it/;
- https://www.gazzettaufficiale.it/;
- https://www.mit.gov.it/.

Buone barriere!
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