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%N LE MODERNE TECNOLOGIE E POSSIBIL\E PREVEDERE INGIDENTI STRADALI b
PRIMA CHE'ACCADANG? IL PROGETTO CLASS NE E CAF’ACE ELO DIMOSTRA :

IN UN LAB’ORATORIO QITTADINO A CIELO APERTO MASA

)
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for Big Data Analytics (https://class-project.eu/ ), nasce da un

consorzio formato da centri di ricerca (il Barcelona Supercom-
puting Center e I'Universita degli Studi di Modena e Reggio
Emilia), dal comune di Modena e da tre grandi Aziende: Mase-
rati, IBM e AtoS. Il progetto € stato finanziato dalla Comunita
Europea con 3,9 milioni di Euro nell’'ambito del pr ogramma di
finanziamento Horizon 2020 per I'innovazione e la ricerca.
La motivazione dalla quale € nato il progetto viene dalla ne -
cessita crescente di nuove architetture di data analytics, che
riescano a gestire I'incremento esponenziale nel volume, diver-
sita e velocita di acquisizione dei dati delle Smart City piu all’a-
vanguardia. Questi dati provengono da quello che si € definito
“compute continuum”, cioé 'insieme di infrastrutture di calcolo
e rete che partono dai server nel cloud e
arrivano fino all'edge piu pervasivo. | sen-
sori e dispositivi 10T infatti sono sempre

I | progetto di ricerca CLASS, Coordinating Edge and Cloud

Combined data-in-motion
data-at-rest analytics
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In questa architettura sono state integrate tecnologie che proven -
gono da diversi ambiti in un unico framework. Del mondo HPC
(High Performance Computing), BSC ha sfruttato le tecniche di
distribuzione del lavoro su diversi nodi edge e cloud. Dal dominio
embedded, invece, sono state prese le analisi temporali per il
mantenimento dei requisiti real time e i modelli di programma -
zione parallela, per sfruttare le molteplici piattaforme eterogenee
che sono a disposizione. Grazie all'esperienza di IBM e Atos nei
sistemi cloud & stato possibile adottare le piu avanzate tecniche
di big data analytics.

Dal momento che I'ambito di applicazione piu naturale per quan -
to descritto fin qui € per I'appunto quello delle Smart City, il co -
mune di Modena, sfruttando un progetto sperimentale per lo
sviluppo della mobilita smart e dei veicoli autonomi, ha messo a
disposizione un’area di circa un kilometro quadra-
to, denominata MASA (Modena Automotive Smart
Area https://www.automotivesmartar ea.it/), dove
€ stata integrata un’apposita infrastruttura. Per la

piu intelligenti e computazionalmente
avanzati, dotati anche di coprocessori per
il calcolo parallelo come GPU e FPGA.
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UNA NUOVA ARCHITETTURA
Un’infrastruttura cosi variegata, fatta di
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parte di connettivita sono presenti fibra ottica, una
rete 4G privata e una 5G verra presto installata; i
sensori sono di diverse tipologie, tra le quali sen-
sori di inquinamento, di parcheggio, una trentina
di telecamere tradizionali e altrettante intelligenti.

diversi strati di software e hardware, & di
difficile gestione.

Ecco dove il progetto ha cercato di inse -
rirsi, escogitando una nuova architettura
di tipo “fog” nella quale edge e cloud

Compute Continuum
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vengono combinati e coordinati, permet - \

o

tendo analisi sia di tipo “data in motion”,
ovvero su dati in tempo reale, sia “data at
rest”, cioé la creazione di modelli predit -
tivi basati su serie di dati temporali.

Per questo € stato necessario sviluppare
da zero una intera software architecture
distribuita.
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Data sources

1. Lo schema della Software
Architecture: il compute
continuum copre dall’edge, piu
vicino ai dati dei sensori in tempo
reale, fino al cloud, dove vengono
conservati i dati storici

2. Un veicolo smart connesso di HiPeRT-lab
presentato durante il Motor Valley Fest del 2019

www.stradeeautostrade. it
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3. Lo schema del MASA comprensivo di strade e infrastrutture
pubbliche, incluso il nuovo datacenter

In qualita di partner esperto di sistemi embedded e real time, il
laboratorio HiPeRT Lab fttps://hipert.unimore.it/ ) dell’'Universita
di Modena, guidato dal Prof. Marko Bertogna e dallo scrivente,
referente del progetto, ha equipaggiato con hardware e software
allo stato dell’arte tre veicoli messi a disposizione da Maserati. |
veicoli hanno molti sensori come LIDAR, telecamere ad alta riso-
luzione e GPS differenziali per osservare 'ambiente intorno a loro,
oltre alla necessaria parte di computazione con board NVIDIA
automotive e sistemi di connettivita per permettere la comuni -
cazione V2| e V2V.

PREVEDERE LE COLLISIONI

Il caso d’'uso maggiormente sfidante per il progetto € quello di
prevedere possibili incidenti stradali. L'idea & di
partire dalla detection degli utenti stradali dalle
immagini delle telecamere, calcolare la loro po -
sizione GPS tramite un procedimento geome-
trico chiamato omografia, predire i loro futuri
movimenti e quindi la possibilita di collisioni. Se
cio dovesse accadere, si invia un messaggio di
allerta ai veicoli connessi nell'area e coinvolti nel
possibile urto. Il tutto deve essere eseguito in
meno di 100 ms, per permettere un tempo di
risposta adeguato al conducente o al sistema
di assistenza alla guida avanzato, che in questo
modo possono tempestivamente intervenire per
evitare la collisione.

In una Smart City “tradizionale”, la latenza intro -
dotta dalla compressione video delle telecamere
connesse alla rete, tipicamente H264 su piotocol -
lo rtsp, € tale da includere direttamente un ritar -
do dell’'ordine di 200 ms. Le immagini vengono
poi analizzate nel cloud tramite hardware perfor-
mante che fornisce risultati in meno di 10 ms e
restituisce dei metadati anonimi, che vengono poi
spediti al veicolo attraverso la rete 4G privata. Questa sequenza
di operazioni non pud ovviamente sperare di chiudersi nei 100
ms ipotizzati, dato il ritardo iniziale.

In CLASS, grazie all'orchestrazione dei compiti da eseguire sull'in
tero “compute continuum”, vengono sfruttate sia le telecame -
re smart che i veicoli connessi come sensori mobili per avere le
immagini direttamente nella memoria del dispositivo in meno
di 10 ms. Qui viene svolta una parte del calcolo di detection tra-
mite reti neurali e di previsione delle traiettorie e, se necessario,
viene delegata una parte del calcolo sui fog node, inviando in
guest'ultimo caso solamente i metadati anonimi elaborati, ridu -
cendo quindi la bandwidth necessaria e la latenza.

Nei fog node o nei server cloud si puo quindi terminare la previ -
sione di possibili incidenti e restituire le informazioni necessarie
ai veicoli entro il tempo prefissato.

www.stradeeautostrade.it

4. La sensor fusion interna al veicolo smart: sulla sinistra i punti di
vista delle telecamere a bordo veicolo e a destra i parallelepipedi
rappresentano i road users individuati dalle telecamere e dal LiDAR

Nello stesso tempo, i metadati ottenuti si possono utilizzare nel
cloud anche per generare modelli predittivi di traffico, inquina -
mento o altre statistiche di interesse alla municipalita.

5. La control room: si possono vedere le detection dei veicoli nelle immagini delle
diverse telecamere della zona e, in basso a destra, la mappa con scie colorate che
corrispondono ai loro percorsi

Per il futuro, altri tipi di applicazioni in ambito smart city che
possono essete facilmente implementabili grazie alla software
architecture sviluppata in CLASS comprendono in primo luogo
la gestione intelligente del traffico, come la creazione di onde
verdi per veicoli d’'emergenza o il ridirezionamento del traffico in
caso di ingorghi. In secondo luogo, si potra dare supporto ai piu
innovativi sistemi ADAS (Advanced Driver-Assistance Systems)
per gestire le intersezioni in modo automatico, senza necessita di
semafori, o prenotare i parcheggi che vengono identificati come
liberi dal sistema e indirizzarvi i veicoli.

Per approfondimenti si veda https://www.youtube.com/
watch?v=u-jWQhB5LGo. B

@Dottore di Ricerca in Informatica presso I'Universita degli
Studi di Modena e Reggio Emilia
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LE SETTE AZIONI- CHIAVE =

PER LA DIGITALIZZAZIONE
DEL CORRIDOIO CENTRALE
EUROPEO(CORE)

| LITALIA NELLA PROSPETTIVA INNOVATIVA EUROPEA SULLA MOBILITA INTELLIGENTE E AUTOMATIZZATA
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colo che affronta I'importantissima questione della trasfor -

mazione digitale della rete stradale europea in base all'an-
teprima di un importante e recente documento elaborato della
EU EIP per la Commissione Europea.
Nella seconda parte, che sara pubblicata sul n°® 147 Maggio/
Giugno 2021, sara afrontato il tema di come I'ltalia si stia in -
serendo in questa prospettiva europea.
Le sette azioni-chiave indicate nell’anteprima del recentissimo
“Policy Brief” dalla ITS EP costituiscono un importante punto
di riferimento per la definizione delle politiche e delle strategie
europee che dovranno essere attuate per digitalizzare (digital
trasformation) la rete stradale CNC (Core Network Corridors,
corridoi stradali plurimodali europei) al fine di contribuire alla
costruzione di un nuovo e unico sistema di trasporto stradale
europeo.

I | presente contributo € la prima parte di un piu ampio arti -
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| benefici apportati dagli ITS

Lutilizzo dei sistemi intelligenti finora realizzati in tutto il mon -
do, sia a livello urbano che extraurbano, ha permesso di valu-
tare in modo tangibile i benefici apportati dagli ITS in diversi
Paesi, sia negli Stati Uniti che in Europa, quali:

riduzione dei tempi di spostamento nell’'ordine del 20%;

aumenti della capacita della rete del 5+10%;

diminuzione del numero di incidenti del 10+15%;

diminuzione delle congestioni del 15%;

riduzione delle emissioni inquinanti del 10%;

riduzione dei consumi energetici del 12%.
Non c’e dubbio che con I'introduzione dei veicoli connessi e
automatizzati ci potra essere una diminuzione drastica anche
degli incidenti stradali e delle relative conseguenze.

Tali raccomandazioni assumono un valore ancor piu importante
perché scaturiscono da un’analisi approfondita dai diversi pro -
getti europei che gli Stati membri hanno sviluppato superando
la fase cosiddetta di deployment (sperimentazione consolidata
di sistemi per un periodo sufficientemente lungo).

Non di meno, le raccomandazioni della ITS EP costituiscono
anche un importante contributo utile a perfezionare la strate -
gia italiana di inserimento nella nuova rete stradale europea.
La massima attenzione é stata data alle attivita necessarie in
corrispondenza dei valichi di frontiera in quanto garantiscono
la continuita della rete sia digitale che infrastrutturale ma che
richiedono un alto livello di cooperazione e condiv isione isti-
tuzionale tra i diversi Stati.

Si tratta quindi del passaggio fondamentale della trasformazio -
ne che I'UE ha scelto di attuare partendo da alcuni presupposti:

www.stradeeautostrade. it

TRASFORMAZIONE DIGITALE

- far fronte alla sempre maggiore domanda di trasporto stra -
dale intervenendo sulla capacita della rete: aggiungere
infrastrutture & sempre piu complicato e con costi tr oppo
elevati;
la digitalizzazione dell'intera rete stradale europea consente
di ottenere una maggiore capacita attraverso un migliore
utilizzo degli investimenti passati e futuri;
 gli utenti della rete di trasporto potranno avere disponibili
servizi nuovi e migliori di assistenza alla guida attraverso la
possibilita di accedervi attraverso tutti i mezzi digitali dispo -
nibili, da qualsiasi luogo e senza limitazione alcuna.
La digitalizzazione & un elemento cardine per la costruzione
dei corridoi della rete centrale (CNC), che vedono una combi-
nazione di modi di trasporto e infrastrutture che collegano citta
e regioni europee. Combinati tra lor o, offrono la possibilita di
schemi di trasporto complessi ed organizzati per ottimizzare le
prestazioni di trasporto, ridurre al minimo I'impatto ambientale
e portare un valore importante agli utenti anche in termini di
sicurezza.
Attraverso I'Agenda Digitale, la strategia europea per i dati e
la strategia per una mobilita sostenibile e intelligente, I'Unione
europea ha quindi indicato la digital trasformation come un
elemento chiave per I'innovazione del futuro sviluppo europeo.
Piu in generale, nella realizzazione delle Smart Road la tecne
logia avra il compito di connettere persone, processi, reti e
servizi; perché questo possa essere possibile, siende neces-
sario andare verso una convergenza tra Information e Opera
tion Technology. Questa convergenza consente di velocizzare
determinati processi: PLC (Programmable Logic Controller) nei
sistemi industriali, sensori, sistemi di automazione, attuatori,
edge control, controllo di edifici, processi, macchine.

PERCHE ATTUARE LA DIGITAL TRANSFORMATION

SULLE INFRASTRUTTURE STRADALI?

Le ragioni sono diverse:

¢ conseguire una circolazione piu confortevole e sicura e una
migliore gestione dell'infrastruttura stradale, permettendo
di distribuire meglio le informazioni e quindi di velocizzare i
processi di intervento, aumentando I'efficacia della manuten -
zione e dei livelli di sicurezza;

« possibilita di integrare le piattaforme esistenti per una mag -

www.stradeeautostrade. it

La piattaforma europea ITS

La piattaforma ITS dell’UE riunisce la maggior parte dei princi-
pali attori europei, cooperando per creare un “forum” aperto,
con 'obiettivo di fornire un valido contributo per la futura stra -
tegia e una raccomandazione politica per un migliore sviluppo
del servizio ITS lungo i corridoi stradali europei.

E un Organismo cofinanziato dalla UE. Monitorando, elabo-
rando, valutando e diffondendo i risultati forniti dai cinque
progetti ITS Road Corridor (Arc Atlantique2, Crocodile2,
NEXT-ITS2, MedTIS2 e URSA MAJORZ2, i progetti Workgo-
fondati da CE nell'ambito del CEF MAP ITS Call 2014), la piat
taforma ITS dell’UE puo essere considerata come il“Centro di
gestione della conoscenza” ITS europeo, che contribuisce in
modo significativo all’'uso piu efficace degli standard e delle
specifiche ITS in Europa.

giore tempestivita di intervento e un aumento del valore in
trinseco dell'asset;

« possibilita di veicolare servizi ai fruitori della strada: sistemi di
navigazione presenti sugli smartphone consentono di fornire
agli automobilisti informazioni real time quali condizioni traf -
fico, meteo, sulla presenza di interventi sulla carreggiata, ecc.;

- la digitalizzazione porta a essere intimamente collegati al
mercato dell’auto che & sempre in una veloce evoluzione
che assume sempre piu i tratti di una rivoluzione. E qui non
possiamo che riferirci all’auto elettrica e ancor piu al self-
driving e connected car (Green Deal Europeo), quindi alla
logistica 4.0.

Sempre secondo le raccomandazioni della ITS EIP, per equi
paggiare la CNC (infrastrutture, impianto e servizi necessa
ri) & stato quindi necessario pianificare e individuare budget
dedicati per poter ottenere un’alta priorita agli inve stimenti
transfrontalieri in quanto sinora I'innovazione é stata ostacolata
dalla mancanza di armonizzazione e da uno sviluppo frammen
tario. Peraltro, la digitalizzazione € un pre-requisito essenziale
per la mobilita elettrica e automatizzata che sono elementi
importanti del Green Deal Europeo.
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In piu occasioni, la ITS EU ha evidenziato che queste azioni
richiedono obbligatoriamente la cooperazione tra tutti gli Stati
membri e che dovrebbero essere considerati gli elementi co -
stitutivi necessari delle prossime iniziative europee - a livello
di Direttive e Regolamenti - che la UE € in procinto di emanare
anche per aggiornare al 2010.

Le raccomandazioni ITS EIP evidenziano anche che non si puo
prevedere che il funzionamento di un corridoio di trasporto
possa essere soggetto a una gestione centralizzata. Ogni CNC
sara coordinato attraverso la cooperazione tra parti interessate
tramite accordi sulla progettazione dei servizi e sulle offerte di
servizi sulla base dell’armonizzazione.

LE CARATTERISTICHE DI UNA CNC DIGITALE

Tre sono le caratteristiche di una CNC digitale:

» il conducente, il carico e il veicolo definiscono un sistema di
trasporto complesso e senza soluzione di continuita, dove i
sistemi e i servizi vengono forniti in base alle esigenze e alle
preferenze dell'utente;

* le Organizzazioni che contribuiscono allo sviluppo, alla forni-
tura e al funzionamento di un CNC digitale lavorano insieme
attraverso forum e format consolidati in cui le responsabilita
sono chiaramente definite e I'evoluzione € supportata;

+ poiché la digitalizzazione contribuisce a una rapida crescita
dell’economia con nuovi attori e nuovi servizi, emergeranno
nuovi modelli di business e relazioni commerciali basati su
interessi comuni.
| dati sono sempre disponibili e accessibili in qualsiasi mo-
mento e devono essere trasparenti e appropriati.

LE AZIONI ESSENZIALI PER UN SISTEMA DI
TRASPORTO SENZA INTERRUZIONI

Un primo presupposto & che devono essere effettuati ingenti
investimenti nell’infrastruttura digitale: strade con sistemi di
sensori e loro rappresentazione digitale, infrastrutture di co -
municazione, centri di gestione, punti di interscambio e veicoli.
Questi investimenti devono essere continui per la manuten-
zione, il funzionamento e gli aggiornamenti e sono essenziali
per salvaguardare la sicuezza, la fluidita e la mobilita su tutte
le strade in qualsiasi momento.

STRADE & AUTOSTRADE2021

L'armonizzazione dei servizi

Gli utenti del CNC percepiranno i servizi forniti senza soluzione
di continuita in termini di contenuto e collegamento. Lelemen -
to chiave del lavoro sara fornire linee guida (europee) comuni
per la progettazione dei servizi riguardanti i principi per le in -
terfacce utente e veicolo (come), ubicazione (dove) e fornitura
di servizi (quando), inclusa la definizione di qualita e i requisiti.
Best Practice supplementari e ben documentate costituiranno
un punto fondamentale del lavoro. Poiché saranno necessari
adattamenti locali, queste linee guida fungeranno da strumenti
di armonizzazione volontaria. Le Autorita stradali pubbliche/
nazionali svolgono un ruolo centrale in questo sviluppo poiché
hanno la responsabilita sulle rispettive sezioni stradali e un
formato adatto &€ uno sviluppo guidato dalla piattaforma. | pro -
getti ITS Corridor e la loro cooperazione attraverso la piattafor -
ma EU EIP sono un buon esempio di organizzazione adeguata.
Lo sviluppo e la sperimentazione di soluzioni richiederanno il
sostegno finanziario europeo, ad esempio, attraverso il pro-
gramma CEF.

Geolocalizzazione e geofencing

Gli operatori e le Autorita stradali europee necessitano di un
metodo concordato per definire i domini di progettazione
operativa (ODD) ai fini della regolamentazione e del funzio-
namento del traffico.

Il regolamento del traffico digitale

La regolamentazione del traffico e della guida, affinché un con-
ducente/veicolo agisca in conformita con le regole stabilite
durante la guida, inclusi i tratti stradali del CNC, deve essere
disponibile in tempo r eale in un formato digitale noto attra -
verso una interfaccia altrettanto nota.

Analogamente, i test e le attivita pilota devono essere svolt i
coinvolgendo gli OEM (i produttori originali), le Autorita na -
zionali e locali, ecc.. Per questo le Autorita pubbliche/nazionali
devono svolgere un ruolo centrale nello sviluppo. E poiché la
necessita € eumopea, le Istituzioni europee devono impegnarsi
e assumere una posizione forte almeno nella fase iniziale. Lo
sviluppo e la sperimentazione di soluzioni richiederanno il so-
stegno finanziario europeo. B
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PER LA DIGITALIZZAZIONE
DEL CORRIDOIO CENTRALE

UROPEO (CORE)
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L'ITALIA NELLA PROSPETTIVA INNOVATIVA EUROPEA SULLA MOBILITA INTELLIGENTE E AUTOMATIZZATA

| presente contributo € la parte conclusiva dell’articolo pub -

blicato sul fascicolo n® 146 Marzo/Aprile 2021 con il quale

abbiamo iniziato ad affrontar e I'importantissima questione
della trasformazione digitale della rete stradale europea pre -
sentando, in anteprima, la prima parte di un importante e re -
cente documento elaborato dalla ITS European Platform (EU
EIP) per la Commissione Euopea: Policy Brief - Seven Actions
for CNC Digitalization.
Il tema di quali siano i benefici della digital transformation del -
le infrastrutture stradali & stato piu volte affrontato nei numeri
precedenti di “Strade & Autostrade” sin da quando, nel 2018,
e stato pubblicato il Decreto Ministeriale previsto per 'attua -
zione della Norma della Legge di Bilancio 2018 che autorizza i
test di soluzioni tecnologiche e da avvio all'adeguamento della
rete infrastrutturale italiana, ai nuovi servizi e a una sua gra
duale trasformazione digitale. Con essa si punta a consentire
alle infrastrutture stradali di “dialogare” con i veicoli connessi,
rendendo cosi possibile I'utilizzo dei piu avanzati livelli di as-
sistenza automatica alla guida, lo snellimento del traffico e la
riduzione significativa degli incidenti.

IL POLICY BRIEF

In base ai risultati del monitoraggio dei sistemi d i gestione e di
controllo del traffico autostradale in ambito europeo, il Policy
Brief indica le azioni-chiave per poter conseguire un’adeguata
digitalizzazione del Corridoio Centrale Europeo secondo gli
standard europei (Direttive e Regolamenti emanati dalla UE). Si
tratta delle indicazioni-base sia di livello tecnico ma, soprattut -

www.stradeeautostrade. it
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TRASFORMAZIONE DIGITALE

to, di coordinamento/collaborazione/condivisione delle azioni
da parte degli Stati membri.

Al fine di garantire un supporto a tutti gli Stati membri, in base
al mandato ricevuto dalla UE, la EU EIP ha selezionato sistemi,
tecnologie e servizi che hanno superato la fase denominata “de -
ployment”, cioé quelle tecnologie/applicazioni/servizi che pos -
sono considerarsi “consolidate” avendo funzionato nei sistemi
autostradali per almeno due anni con risultati positivi in termini
di efficacia ed efficienza che si possono trovare sul mercato.

A completamento del presente articolo, riportiamo una sintesi
di come [I'ltalia si stia inserendo nella prospettiva europea sulla
mobilita intelligente e automatizzata.

La EU EIP sostiene - a ragione - che, con l'attuale crescita e gl
investimenti nella guida automatizzata, € importante che le
Autorita stradali e gli operatori partecipino e siano informati
di queste iniziative. Lo scopo di questa attivita & preparare le
Autorita stradali e gli operatori a prendere decisioni per faci -
litare la guida automatizzata e automatizzare il proprio core
business.

Il Policy Brief indica, appunto, quali condizioni siano necessarie
per poter perseguire un’adeguata digitalizzazione della CNC,
digitalizzazione che - come fortemente auspicato dalla stessa

EU EIP - deve essere basata su un primo elemento sostanziale:

la collaborazione reciproca degli Stati membri incentrata sul
conferimento e sul reciproco scambio dei dati generati dai
servizi/sistemi implementati.

Inoltre, a completamento del presente contributo, riportiamo
una sintesi del percorso europeo e del percorso italiano verso
I'obiettivo della completa digitalizzazione del Corridoio Cen -
trale Europeo in relazione alle attivita previste nell’ambito dei
guattro Corridoi che coinvolgono I'ltalia.

A fronte del Policy Brief che delinea le Linee Guida per defi-
nire una “organizzazione” e una digitalizzazione coerente del
Corridoio Centrale Europeo, la EU EIP ha predisposto anche
un “manuale tecnico-applicativo avanzato” dal titolo “Europe -
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an Reference Handbook for
harmonized ITS Core Service
Deployment in Europe”: esso
offre a tutti gli Stati membri
e a tutti gli operatori stradali
che intendano avviare la tra-
sformazione digitale della
propria rete stradale il sup-
porto tecnico-realizzativo per
gli schemi progettuali delle
varie applicazioni.
Considerata I'importanza dei
contenuti dell’lhandbook che
ci e stato trasmesso in an
teprima dalla EU EIP, gia in
questo fascicolo proponiamo
la presentazione del testo (si
veda articolo a pag. 146) pro-
seguendo poi con degli ap -
profondimenti nei prossimi
numeri della rivista.

IL POLICY BRIEF EU EIP: LE ALTRE AZIONI-CHIAVE

Le azioni per la cooperazione tra le parti interessate
Fondamentale ¢ il ruolo che le Autorita stradali pubbliche di
ogni Paese devono svolgere: innanzitutto, un ruolo centrale
nello sviluppo del CID (Core Information Document) in quanto
avranno la piena responsabilita di assicurare la completezza e
la correttezza delle informazioni fornite.

Le diverse lIstituzioni europee, attraverso gli uffici del Coordi -
natore del Corridoio, avendo un ruolo centrale, dovrebbero
essere coinvolte nel lavoro. Possibili ulteriori attori sono CEDR
e ASECAP.

Lo sviluppo e la sperimentazione di soluzioni richiederanno il
sostegno finanziario europeo, ad esempio attraverso il pro -
gramma CEF (Connecting Europe Facility) - noto come “mec -
canismo per collegare I'Europa -, che fornisce un’assistenza
finanziaria alle reti transeuropee al fine di sostenere progetti
infrastrutturali di interesse comune nei settori dei trasporti,
dell’energia e delle telecomunicazioni e di sfruttare le poten -
ziali sinergie tra tali settori.

La conoscenza e la condivisione del “patrimonio

dei dati” (banca dati) di impatto tecnico/operativo/
economico e delle esperienze maturate

La conoscenza (visione comune) e la condivisione del “patri
monio” dei dati di impatto dei vari sistemi funzionanti anche
negli altri Paesi, nella logica di poter avere sempre disponibili
i dati (la conoscenza) delle esperienze maturate dai vari ope
ratori stradali, € I'elemento centrale per poter ottenere una
accurata valutazione di costi/benefici (approccio di benchmar -
king-analisi comparativa). Un aspetto importante sono gli in-
vestimenti dedicati alla inter connessione tra Paesi contigui.
Alcuni indicatori-chiave come i KPI (Key Performance Indicator)
costituiscono la base per la valutazione delle prestazioni del
CNC.

www.stradeeautostrade. it

Il Road CID, il documento informativo

sui Corridoi stradali

Sempre nell'ottica di rendere disponibili i dati di ogni singola
realizzazione infrastrutturale é stato predisposto il Road CID
(Core Information Document) che costituisce un modo strut-
turato di descrivere i CNC, la loro struttura e la relativa gestio -
ne cosi come la distribuzione delle informazioni contenute;
contiene le descrizioni della struttura generale del Corridoio,
la descrizione della rete ed i relativi gestori. Descrive come
sono strutturati i centri di gestione del traffico e le loro aree
di competenza, e quali servizi ITS (con particolare attenzione
ai servizi rilevanti per il funzionamento dei Corridoi) sono di-
sponibili e dove sono in funzione i TMP e come si collegano.
Quindi il Road CID fornisce al lettore/utente una comprensione
della struttura generale della gestione del traffico a livello di
Corridoio.

Ogni CNC sviluppera un documento informativo riguardante
il proprio Corridoio stradale e stabilira un’organizzazione per
la gestione continua di questo documento.

Le piattaforme e la rete centralizzata europea

per il conferimento dei dati

Considerato che, ad oggi, nessuno degli Stati membri ha anco-
ra affrontato il processo di realizzazione dei Corridoi di traspor-
to (connessione) digitale transfrontaliero, & urgente istituire
diverse piattaforme nazionali, che collaborino verso obiettivi
comuni, conferendo ad un’unica rete centralizzata europea la
conoscenza (i dati) riguardanti i loro sistemi. Le piattaforme
devono essere impiegate per contribuire a un miglioramento

delle prestazioni del CNC attraverso I'uso delle applicazioni
ITS implementate nei vari Stati membri. Fondamentale € il co-
ordinamento delle azioni tra i diversi coordinatori CNC e le

Autorita/o peratori/Gestori stradali nazionali, che a loro volta
possano accedere a una piattaforma di digitalizzazione CNC.

Le parti interessate come UITP, ASECAP, CEDR, ACEA, POLIS,

ecc. partecipano alle piattaforme ITS ac-
canto a partner commerciali e pubblici.

Due modelli tipici di collaborazione so -
no forniti dalla piattaforma CCAM (Co -
operative, Connected and Automated

Mobility) e dal progetto EU EIP.

Le parti interessate si trovano princi-
palmente tra le organizzazioni con un
forte interesse commerciale nella ge-
stione e fornitura dei dati. | fornitori di

servizi come TomTom e Here, OEM e
data-warehouse sono evidenti parti in-
teressate. Anche esperti nello scambio
di dati commerciali ad alta velocita co -
me Ericsson e Vodafone sono rilevanti.
| proprietari dei dati, i fornitori, come le

Autorita stradali nazionali, hanno un ruo-
lo importante da svolgere. Lo sviluppo

e la sperimentazione di soluzioni richie-
deranno il sostegno finanziario europeo,
ad esempio, attraverso un progetto del

programma quadro.

www.stradeeautostrade.it

La disponibilita dei dati e la gestione integrata

delle informazioni

Dal punto di vista di un utente o di un fornitore di servizi, le

informazioni relative al trasporto su strada per tutta I'Europa
devono essere accessibili attraverso un punto di accesso di
libera scelta. L'azione mira a stabilire dei profili standard di
dati per garantire che essi siano interpretati correttamente e il

livello di qualita sia noto.

L'azione coprira anche gli aspetti commerciali, comprese le
informazioni su quali dati sono disponibili, dove e in quali

condizioni, a sostegno dell'integrazione. Basandosi sul quadro
dell’attuale e futura Legislazione ITS modificata, I'azione puo
essere vista per estendere l'iniziativa proposta per un progetto

che mira a federare i PAN (Pan Network).

| CORRIDOI EUROPEI E ITALIANI

L'articolazione della Rete TEN-T

Nell’Ottobre 2011, la Commissione Europea ha formulato al

Parlamento europeo e al Consiglio una proposta di revisione

normativa relativa alle reti trans-europee di trasporto (TEN-T)

che si é esplicata in due distinti atti, 'uno denominato Gui -
delines for the development of the Trans-European Transport

Network (nel seguito Linee Guida TEN-T) e I'altro Connecting

Europe Facility (nel seguito CEF).

Nel Dicembre 2013 le proposte sono state definitivamente ap -

provate e pubblicate sulla Gazzetta ufficiale della Comunita.

Per migliorare la pianificazione delle nuove reti TEN-T, & stata

prevista una articolazione su due livelli:

» una Comprehensive network - rete globale - destinata ad
alimentare la network rete centrale attraverso collegamenti
regionali e nazionali, da completare entro il 2050;

< una Core network - rete centrale - di nove Corridoi, operati -
va e completa entro il 2030, che privilegera i collegamenti e
i nodi piu importanti della TEN-T, capitali, vasti nodi urbani,
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principali porti e aeroporti, e fungera da asse portante del -
la rete TEN-T in quanto comprende quelle parti della rete
globale a maggiore valore strategico per il consolidamento
degli obiettivi generali nonché i progetti a piu alto valore
aggiunto europeo quali i collegamenti transfrontalieri man -
canti, i principali “colli di bottiglia” e i nodi multimodali.
Sono nove i Corridoi transeuropei facenti parte della Core
Network (rete centrale) e, di essi, ben quattro interessano il
territorio italiano: sono lo strumento attraverso cui I'Europa
mira allimplementazione coordinata della rete di trasporto
e costituiscono uno strumento per facilitare la realizzazione
coordinata della rete centrale focalizzandosi su integrazione
modale, interoperabilita e sviluppo coordinato delle infrastrut -
ture transfrontaliere.
Per ciascuno di essi, la Commissione Europea ha designato
uno Stato membro quale Coordinatore con il compito di ac -
compagnarne e sostenerne lo sviluppo e, a sua volta, nell’e-
spletamento dei suoi compiti & assistito dal Forum di Corrido -
io, partecipato dagli Stati membri interessati e dai principali
Stakeholders.
Ricordiamo che i Corridoi Transeuropei:
* includono i nodi urbani, i porti marittimi, gli aeroporti e i
loro accessi;
 coinvolgono almeno due Stati membri;
* includono almeno tre modalita di trasporto tra cui eventual -
mente le Autostrade del Mare.

Il percorso europeo

La UE é il leader mondiale della sicurezza stradale e ha possi
bilita di diventare leader mondiale anche nell’ambito mobilita
connessa e automatizzata, realizzando un cambiamento epo
cale nell’efficienza della mobilita e nella riduzione delle vittime
stradali (secondo le statistiche internazionali, circa il 94% degli
incidenti dipendono, tra cause o concause, dal fattor e umano),
delle emissioni nocive (I'auto a guida autonoma sara elettrica)
e della congestione.

Questo percorso € descritto nella Direttiva ITS 2010/40/UE -
“Quadro generale per la diffusione dei Sistemi Intelligenti di
Trasporto nel settore del trasporto stradale e nelle interfacce
con altri modi di trasporto”, in vigore dal 26 Agosto 2010 e
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Normativa di riferimento per gli ITS in Europa.

La Direttiva (art. 1) istituisce un quadro a sostegno della dif-

fusione e dell’'utilizzo di Sistemi di Trasporto Intelligenti (ITS)

coordinati e coerenti nell’'Unione Eur opea, in particolare attra-
verso le frontiere tra gli Stati membri, e stabilisce le condizioni
generali necessarie a tale scopo.

La Direttiva ITS definisce quattro settori prioritari (art. 2) per lo

sviluppo di specifiche e Norme, ma lascia agli Stati membri la

possibilita di decidere su quali sistemi investire:

« uso ottimale dei dati relativi alle strade, al traffico e alla
mobilita;

< continuita dei servizi ITS di gestione del traffico e del tra-
sporto merci;

< applicazioni ITS per la sicurezza stradale e per la sicurezza
(security) del trasporto;

« collegamento tra i veicoli e I'infrastruttura di trasporto.

La Direttiva ITS definisce azioni prioritarie (art.3) per lo svilup-

po di specifiche e Norme:

 la predisposizione in tutto il territorio dell'Unione europea
di servizi di informazione sulla mobilita multimodale;

 la predisposizione in tutto il territorio dell’'Unione europea
di servizi di informazione sul traffico in tempo reale;

- idati e le procedure per la comunicazione gratuita agli
utenti, ove possibile, di informazioni minime universali sul
traffico connesse alla sicurezza stradale;

 la predisposizione armonizzata in tutto il territorio dell’'Unio -
ne Europea di un servizio elettronico di chiamata di emer-
genza (eCall) interoperabile;

 la predisposizione di servizi di informazione per aree di par-
cheggio sicure per gli automezzi pesanti ed i veicoli com -
merciali;

 la predisposizione di servizi di prenotazione per aree di par-
cheggio sicure per gli automezzi pesanti ed i veicoli com -
merciali.

La Direttiva ITS 2010/40/UE prevede I'obbligo per gli Stati

membri di dotarsi di un Piano d’Azione ITS Nazionale (art. 17),

che deve contenere le azioni necessarie e pianificate a livello

nazionale in materia di ITS per i successivi cinque anni per le
quattro aree prioritarie della Direttiva; ogni tre anni deve rife -

rire alla Commissione Europea i progressi compiuti. ,

www.stradeeautostrade. it
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HANDBOOK

FOR HARMONIZED
ITS CORE SERVICE
DEPLOYMENT IN EUROPE”

IL MANUALE TECNICO PER LA DIFFUSIONE ARMONIZZATA IN EUROPA DEI SISTEMI ITS
PER LA GESTIONE DEL TRAFFICO E DEI TRASPORTI

uesto articolo intende anticipare alcuni tra i princi -
pali contenuti estratti dal “Reference Handbook for
harmonized ITS Core Service Deployment in Europe”
redatto dalla European ITS Platform (EU EIP), testo approvato
dagli Stati Membri e che la Platform EU EIP ci ha reso dispoe
nibile in anteprima.
E un importante contributo di livello tecnico

approccio omologo, in modo da ottenere un valore aggiunto

europeo pit ampio, soddisfacendo nel contempo le esigenze

dei singoli Stati membri.

L'handbook descrive il background e le informazioni necessarie

per comprendere come i sistemi ITS, le informazioni di viaggio

cosi come la gestione del traffico possano essere implementati
in ciascuno Stato membro, in coerenza tra loro.

utile per poter conseguire I'armonizzazione

pem Fornisce quindi il supporto tecnico a chi si deve

dei sistemi ITS in Europa e un utile riferimento occupare sia dello scambio dati che della inte-
tecnico che ogni operatore della grande via - roperabilita europea, utilizzando le interfacce di
bilita e Stato Membro puo utilizzare nella fase Raterence Handbeok comunicazione dati per costruire un livello digi -
di implementazione dei propri sistemi ITS ga- for harmonized tale per il traffico e il trasporto in tutta Eur opa,
rantendo anche la continuita di questi sistemi . sia consulenza per conseguire un valore aggiun
) i R ITS Core Service Deployment . ) i I
con gli altri Paesi. to alla armonizzazione ed alle interoperabilita In
Questo contributo intende presentare sinte - In Edrape Europa. Nel complesso, questo manuale forni-

ticamente scopo e scenario di riferimento del
manuale secondo le aspettative espresse dalla St
UE sull'esistente infrastruttura autostradale eu-
ropea, il ruolo dei sistemi ITS nella gestione del
traffico e dei trasporti e I'aggiornamento delle
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sce un ponte tra Legislazione e Palitica e le est
genze degli attori responsabili dell’attuazione
dei sistemi e dei servizi ITS - politici e non - sulla
rete stradale europea

Lo scopo del manuale é quindi quello di offrire

Linee Guida redatte dalla EU ITS Platform per la
diffusione dei sistemi ITS in Europa in funzione
delle piu recenti novita legislative del’UE.

LO SCOPO DEL MANUALE

Il fine & quello di offrire un manuale tecnico,
delle Linee Guida, alle Autorita stradali e agli
operatori che gestiscono le reti stradali, per
supportarli nello sviluppo di un approccio metodologico, nelle
fasi progettuali, di implementazione, installazione e funzionamen -
to dei sistemi e servizi di trasporto intelligenti (ITS) in coerenza
con i dettati della Legislazione dellUE. Lo scopo principale di
guesti orientamenti € assistere gli Stati membri nell'adottar e un

www.stradeeautostrade.it

EUA;

European ITS Platform

delle Linee Guida alle autorita stradali e degli
operatori che gestiscono le reti stradali, per
supportarli nello sviluppo di un approccio meto -
dologico, della progettuale, implementazione,
installazione e funzionamento di sistemi e servizi
di trasporto intelligenti (ITS) in coerenza con i
dettati della Legislazione dell’UE.

LO SCENARIO EUROPEO DI RIFERIMENTO

DI LIVELLO TECNOLOGICO

Il manuale considera solamente i sistemi implementati nelle au-
tostrade europee che rientrano nella categoria “deployment”
ovvero quella categoria di sistemi, servizi, dispositivi, interfacce
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che hanno superato un periodo adeguato (almeno due anni) di
funzionamento (sotto monitoraggio), e che quindi possono rien -
trare nella categoria delle applicazioni “consolidate”, ovverosia
quelle presenti sul mercato che hanno raggiunto una adeguata
affidabilita/stabilita nel loro utilizzo.

Il manuale costituisce una base essenziale per un’attuazione ar
monizzata e transfrontaliera dei servizi ITS; pertanto, &€ uno stru
mento potente nello sforzo di affrontare le sfide dell'infrastruttura
di trasporto eur opea descritta all'inizio. Fornisce un contributo
significativo al mantenimento di un’economia europea competi -
tiva e costituisce una componente importante sulla strada verso
una societa moderna e climaticamente neutra.

Esistono prove incontrovertibili da parte delle Nazioni eur opee
e cosi anche da altre parti del mondo, che l'uso di ITS maturi
e i sistemi piu innovativi (ora esemplificati dal C-ITS) pu0 dare
un contributo significativo al miglioramento dell’efficienza dei
trasporti, al miglioramento della sicurezza e alla riduzione degli
impatti negativi sul’ambiente.

A livello europeo, I'estensione della diffusione e I'adozione di
un approccio ampiamente comune nella fornitura di servizi ITS
traggono benefici piu ampi per gli utenti transnazionali e aiu -
tano a costruire uno spazio europeo comune dei trasporti. Cio
nella misura in cui il piano d’azione europeo sugli ITS, la Diret-
tiva ITS (2010/40/UE) pubblicata nel’Agosto 2010 e i successivi
regolamenti delegati forniscono la base giuridica ed un quadro
di riferimento per ogni nazione per accelerare e attuare sistemi
ITS armonizzati e interoperabili e servizi.

LE ASPETTATIVE RIPOSTE SULLESISTENTE
INFRASTRUTTURA DI TRASPORTO EUROPEA

Sono sempre maggiori per le sempre crescenti esigenze di mobi-
lita degli utenti da un lato e dal’aumento del volume del traffico-
merci dall'altro.

Contestualmente, c¢’é molta attesa nel miglioramento della qua -
lita della vita dei cittadini europei riducendo gli ancora alti livelli
di incidentalita e delle emissioni. A tal fine, si & deciso di rendere
I'Europa climaticamente neutra entro il 2050 e di ridurre ulterior -
mente il numero di morti e feriti sulla strada. Per poter conseguire
guesti obiettivi é indispensabile un uso efficiente delle infrastrut -
ture stradali esistenti attraverso I'uso di tecnologie nuove e in-
novative come quelle che rientrano nella digital transformation.

IL RUOLO DEI SISTEMI ITS NELLA GESTIONE

DEL TRAFFICO E DEI TRASPORTI

| sistemi di trasporto intelligenti (ITS) consentono di gestire i
flussi di traffico e di tenere informati gli utenti, sfruttando al

meglio l'infrastruttura. Il traffico e i flussi di dati stanno conver -
gendo sempre di piu all'interno dell’Europa, rendendo ancora

pit importante I'armonizzazione delle condizioni del quadro

tecnico ed organizzativo.

L'AGGIORNAMENTO DELLE LINEE GUIDA PER

LA DIFFUSIONE DEI SISTEMI ITS IN EUROPA IN
FUNZIONE DELLE NOVITA LEGISLATIVE DELL'UE
Nell’ambito della piattaforma europea ITS (EU EIP) cofinanziata
dalla Commissione Europea, le Linee Guida per la distribuzione
degli ITS in Europa sviluppate nei progetti precedenti (EasyWay,
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EIP +, ecc.), sono state profondamente riviste per armonizzare
I'implementazione tecnica e organizzativa degli ITS in Europa.
Cio soprattutto per I'entrata in vigore dei regolamenti delegati
europei per la fornitura di informazioni sul traffico per la sicurezza
stradale (Regolamento 886/2013), servizi di informazione per aree
di parcheggio sicure e protette per camion e veicol i commerciali
(Regolamento 885/2013), informazioni sul traffico in tempo reale
a livello dell’UE servizi (Regolamento 2015/962) e informazioni
di viaggio multimodali a livello UE (Regolamento 2017/1926); €
stata quindi necessaria una revisione delle Linee Guida per I'im-
plementazione degli ITS per renderle coerenti con le Normative.

LE PRINCIPALI MODIFICHE DELLE LINEE GUIDA

PER LA DIFFUSIONE DEI SISTEMI ITS IN EUROPA

Sono state introdotte le seguenti modifiche principali:

+ raggruppamento e semplificazione del concetto del manuale
di riferimento: i precedenti 19 documenti individuali delle Li -
nee Guida per I'implementazione ITS sono stati combinati in
un unico manuale di riferimento, con 'obiettivo di eliminare le
ripetizioni e aumentare la chiarezza;

- profili di servizio consigliati Datex II: in stretta collaborazione
con I'azione di supporto del programma Datex Il, € stato cre -
ato un profilo di servizio consigliato per ciascun servizio ITS. |
profili di servizio consigliati sono disponibili pubblicamente e
forniti gratuitamente. Le descrizioni del servizio ITS si riferisco-
no ai profili corrispondenti;

- riferimenti alle specifiche C-Roads: sulla base della nota di cok
laborazione tra EU EIP e C-Roads, ogni servizio ITS €& stato con
trollato per vedere se potesse essere supportato o integrato
dai servizi C-ITS (Cooperative Intelligent Transport Systems). La
descrizione del servizio ITS fa riferimento ai casi d'uso C-Roads
corrispondenti;

- riferimenti per 'implementazione ITS: sono stati raccolti 100 ri-
ferimenti per I'implementazione delle implementazioni ITS dei
cinque corridoi del meccanismo per collegare I'Europa (CEF),
convertiti in un formato uniforme ed elencati nell’allegato al
manuale di riferimento;

e gruppo target: per garantire che diversi gruppi di interesse
possano ottenere rapidamente le informazioni pertin enti dal
manuale di riferimento, i capitoli sono stati assegnati ai se-
guenti gruppi di interesse (Strategici, Responsabili dell'attua -
zione e Ingegneri esperti);

+ sito web: oltre all'intero manuale di riferimento in file PDF
o documento stampato, le informazioni saranno fornite in
modo intuitivo su un sito web che sara disponibile online
dall’estate 2021. B

www.stradeeautostrade. it

Lorenzo Rossi®
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INFRASTRUTTURE

TECNOLOGICHE
PER LA MOBILITA DEL FUTURO

-

MOVYON, NUOVO OPERATORE PER LA MOBILITA SOSTENIBILE DEL GRUPPO AUTOSTRADE PER LITALIA,
E PRONTO A STARE AL PASSO CON LE PROPRIE TECNOLOGIE SOSTENIBILI

neta che nel 2050 sara di quasi 10 miliardi di persone e

con questa aumentera il numero dei veicoli in circolazio-
ne, tendenza alimentata dalla pandemia. Ovunque si avverte
un grande bisogno di innovare la modalita con la quale ci muo -
viamo, adottando soluzioni sempre pit sostenibili.
E in questo scenario che nasce Movyon, nuovo operatore tec-
nologico della mobilita ed evoluzione di Autostrade Tech: non
solo un cambio di nome, ma un’Azienda che si trasforma da
laboratorio tecnologico di Autostrade per I'ltalia SpA a nuovo
player che guarda agli altri Gestori e alle grandi citta, dentro
e fuori i confini nazionali.
Tra le sperimentazioni in corso, largo spazio & dato al proget-
to Smart Road, inteso come strada che riesce comunicare al
veicolo la presenza di un pericolo, un ostacolo, un cantiere, un
restringimento, con I'anticipo necessario a prendere decisioni,
fino ad agevolare sistemi di guida autonoma.
Questo é cio che chiedono i Produttori di veicoli ed € per que -
sto che gia nelle prossime settimane si potra vedere completata,

I a mobilita sta cambiando: cresce la popolazione del pia-

www.stradeeautostrade.it

sui circa 50 km dei tratti autostradali tra Firenze Sud e Fienze
Nord e nell'area di Bologna - tra Casalecchio, Borgo Panigale
e San Lazzaro -, l'infrastrutturazione tecnologica in grado di tra-
smettere questo tipo di informazioni.

Non solo: nell’arco del 2022, la copertura del servizio sara estesa
a circa 50 km di gallerie nell'intorno di Genova, sulle Autostrade
A10 e A12. Qui le tecnologie utilizzate saranno le stesse: ovvero,
ITS-G5 a corto raggio e connettivita cellulare a lungo raggio.

| SERVIZI E LE SOLUZIONI PREVISTI

Le tecnologie che saranno messe in atto permetteranno di con -
nettersi in maniera interoperabile con i sistemi di bordo di qualsi -
asi Costruttore e di qualunque car maker. Sono soluzioni racchiu
se nel concetto di day-one - il giorno uno -, concetto condiviso in
Europa dalla Commissione europea e gli Enti interessati.
Nell’ambito del day-one, si intendono soluzioni per I'erogazione
di servizi immediatamente disponibili e fruibili come la fornitura
di informazioni relative ad eventi su strada: aggiornamenti su
eventuali code, veicoli fermi, incidenti, cantieri, problemi meteo
o pericoli generici.

Tra i prossimi step in vista, lo sviluppo del supporto al servizio di
in-vehicle signage, ossia I'invio di messaggi specfici con testo
e pittogrammi in grado di riprodurre i pannelli a messaggio
variabile e altra segnaletica.

Linfrastruttura gestita da Autostrade per I'ltalia sara in grado di
erogare questo genere di servizi agli utenti dotati di automobili
connesse; I'informazione & bidirezionale: da un lato, la vettura
acquisisce informazioni dall'infrastruttura e, dall’altro, l'infrastrut -
tura di terra acquisisce tutti i messaggi provenienti dai veicoli.
Messaggi che sono di due tipi: i Cooperative Awareness Messa-
ges (CAM), che il veicolo invia continuamente (anche fino a dieci
messaggi al secondo) e che forniscono le informazioni sullo stato
del veicolo come ad esempio la direzione, la velocita, la posizio
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2. Il casello di Firenze Nord

ne o il fatto che eventualmente il mezzo possa trasportare merci
pericolose, e i messaggi sia in entrata che in uscita di eventi spe
cifici, come quelli relativi alle frenate brusche (individuate tramite
sensori), il rilevamento di veicoli su strada... Insomma, grazie a
gueste tecnologie, abbiamo modo di acquisire e trasmettere una
grande quantita di informazione in tempo reale.

La connettivita veicolo-infrastruttura & basata sulla tecnologia
di comunicazione a corto raggio ITS-G5, sviluppata su manda
to europeo, in combinazione con connettivita su rete cellulare
a lungo raggio, nel cosiddetto approccio ibrido realizzato con
successo in diverse implementazioni e progetti pilota in Europa.
Nei prossimi anni a livello europeo ci sara una fortissima accele
razione nell’ambito dello sviluppo di questo tipo di tecnologie:
noi siamo pronti a gestire qualsiasi tipo di connettivita tramite
la messa in campo di nuove soluzioni.

L'AREA DI SERVIZIO INTELLIGENTE

Il progetto Smart Road comprende anche la cosiddetta area di
servizio intelligente: infatti, Movyon lancera a breve a Peretola
(nei pressi della sede dell’Azienda a Firenze) la prima area di
servizio dotata della tecnologia in grado di fornire all’'utenza
informazioni di ogni genere, come quelle relative alla quantita
di affollamento nei locali di ristoro, il livello di disponibilita dei
parcheggi o delle colonnine di ricarica per veicoli elettrici.

Oltre a questo, il portafoglio delle soluzioni di Movyon copre in -
numerevoli ambiti: sul versante dell'Infrastructure Management,
tanto per fare un esempio, dal 1° Gennaio di questo anno € sta-
to messo in produzione il nuovo sistema Argo (si veda “Strade
& Autostrade” n° 145 Gennaio/Febbraio 2021 a pag. 20) che ha
rivoluzionato completamente la modalita di esecuzione delle
ispezioni sui 4.000ponti, viadotti e cavalcavia della rete gestita
da Autostrade per I'ltalia. Grazie ad Argo, oggi il Personale sul
campo per 'esecuzione di ispezioni sulle infrastrutture ha a di-
sposizione un tablet che permette di avere a portata di mano
e in tempo reale lo “storico” dell'opera, associando i difetti
rilevati visivamente alle singole parti di opera, il tutto in maniera
completamente digitale.

Tra Aprile e Settembre in Liguria sara inoltre completata la scan-
sione 3D di 142 tra ponti e viadotti, attraverso I'impiego di dro -
ni equipaggiati con lidar e telecamere ad alta definizione, che
permettono di eseguire Iispezione in modo molto piu preciso
ed efficace, attraverso la consultazione da remoto di un vero e
proprio digital twin dell'infrastruttura, sempre aggiornato e sul
quale applicare tecniche di intelligenza artificiale per il ricono -
scimento automatico dei difetti.
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IL SAFETY MANAGEMENT

Altro campo di applicazione di Movyon é quello
del Safety Management. In questo contesto, &
in corso la sperimentazione del sistema di rile-
vamento e tracciamento delle merci pericolose:
guesta soluzione consente di sapere quale tratto
stradale sia maggiormente esposto al passag-
gio dei veicoli inter essati, ed € gia attiva su due
tratti della A4 e della A27. C’é poi il tema Traffic
Management: entro la fine del mese di Giugno,
sara disponibile la tecnologia che permettera
la gestione della tariffazione dinamica. Questo
significa che si potra capire se un utente, nel suo percorso su
un tratto gestito da Autostrade per I'ltalia, ha subito un ritardo
a causa di uno o piu cantieri di lavoro, misurando automatica-
mente tale ritardo e quantificando il rimborso sul pedaggio in
funzione del tempo perso in coda. Tutto questo indipenden -
temente dal veicolo interessato, dalla modalita di pagamento
e su tutti i 3.000 km della rete gestita da ASPI. Inoltre, Movyon
sta innovando tutti gli impianti ai caselli per rendere sempre piu
veloci i sistemi di pagamento e l'interazione con il customer-care
di Autostrade per I'ltalia: sono gia in corso, a partire dalla barrie -
ra di Firenze Ovest, le installazioni della nuova tecnologia, che
prevedera anche schermi a colori touch e l'introduzione di un
agente “virtuale” con intelligenza artificiale per d are il massimo
supporto all’'utenza.

LA SMART CITY

Infine c’é la Smart City. La citta € I'ambito nel quale questa tec-
nologia invisibile trova la sua applicazione piu interessante: dal
monitoraggio delle infrastrutture urbane, alla possibilita di re -
golamentare I'accesso ai centri urbani da parte di mezzi ingom-
branti - come ad esempio gli autobus turistici - monitorando le

principali vie di accesso e le direzioni di provenienza.

Cosa significherebbe per un’Amministrazione Pubblica poter,

per ipotesi, rilevare automaticamente la presenza di code ai se-
mafori o di zone congestionate, di cassonetti pieni oppure di

macchine in doppia fila? Ovviamente sarebbe determinante:
ma questo € un altro capitolo, un altro capitolo del percorso

intrapreso da Movyon. B

®Ingegnere, Amministratore Delegato di Movyon
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Lorenzo Merendi
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PER LIMPLEMENTAZIONE
ARMONIZZATA DEI SERVIZI ITS
SULLA RETE CORE IN EUROPA

- PRIMA PARTE

UNA BASE ESSENZIALE PER LA REALIZZAZIONE UNIFORME DEI SERVIZI ITS IN TUTTA EUROPA
E PER AFFRONTARE LE SFIDE DELLINFRASTRUTTURA DI TRASPORTO EUROPEA

2021 a pag. 146, presentiamo qui la prima parte del
“Reference Handbook for harmonized ITS CORE service
deployment in Europe”, il manuale di riferimento per la diffu -

Come preannunciato sul fascicolo n° 147 Maggio/Giugno

sione armonizzata in Europa dei servizi ITS per la gestione del
traffico e dei trasporti sulla rete CORE; si tratta di un manuale
tecnico redatto dalla European ITS Platform (EU EIP), un pre
gramma cofinanziato dall’'Unione Europea.

Il testo € stato approvato nel mese di Aprile da -
gli Stati Membri e la Platform EU EIP lo ha reso
disponibile in anteprima a “Strade & Autostra -
de” per una sua adeguata divulgazione tecnica.
Lo scopo principale & quello di supportar e i sin-
goli Stati membri nello sviluppo uniforme di un
approccio metodologico, nella progettazione,
nellimplementazione, nell'installazione e nel
funzionamento dei sistemi e servizi di trasporto
intelligenti (ITS) in tutta la rete CORE europea,
appunto in coerenza con i dettati della Legisla -
zione dell’'UE.

Riassume 'imponente lavoro svolto per analizza
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re e selezionare le migliori esperienze europee
(che hanno gia superato il deployment e che
quindi, essendo mature, si trovano facilmente
sul mercato). Sono state messe a sistema rica
vando anche degli indicatori di performance
utili per chi implementa i sistemi ITS; descrive
la configurazione degli Access Point Nazionali
e il sistema Datex Il per il trasferimento dei dati,
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cosi come le esperienze della piattaforma C-Roads, un sistema
complementare ai sistemi ITS.

I manuale ¢ stato creato da Esperti e Professionisti ITS di tutti
gli Stati membri, per cui il contenuto € completo ed aggiorna -
to e di facile accessibilita. Inoltre, illustra i piu avanzati sistemi
ITS in armonia con le aspettative della UE nei riguadi della
rete autostradale europea, esprime il ruolo dei sistemi ITS nella
gestione del traffico e dei trasporti e, nel contempo, presenta
le configurazioni-tipo dei sistemi ITS rendendole coerenti con
i piu recenti aggiornamenti delle Linee Guida redatte dalla
EU ITS Platform per la diffusione dei sistemi ITS in Europa € in
funzione delle piu recenti novita legislative dell’UE.

Lo scopo principale € assistere gli Stati membri nell’adottare
un approccio analogo, in modo da ottenere un valore aggiunto
europeo pit ampio, soddisfacendo nel contempo le esigenze
dei singoli Stati membri.

In tutto questo, il manuale vuole fornire un contributo signifi -
cativo al mantenimento di un’economia europea competitiva e
costituisce una componente importante sulla strada verso una
societa moderna e climaticamente neutra, in coerenza con gli
obiettivi assunti dalla UE.

LE ASPETTATIVE, | PRESUPPOSTI E | RIFERIMENTI
LEGISLATIVI EUROPEI

Considerata la crescente esigenza di mobilita della popolazio -
ne e I'aumento del volume del traffico merci, I'Unione Europea
ha ritenuto di assumere maggiori obiettivi per migliorare la
qualita della vita riducendo ulteriormente sia le emissioni per
un’Europa climaticamente neutra entro il 2050 che il numero
di morti e feriti sulla strada. E diventato, peraltro, indispensa -
bile un utilizzo efficiente delle infrastrutture stradali esistenti
attraverso 'uso di tecnologie nuove e innovative.

Con questi presupposti, nell'lambito della piattaforma euro -
pea ITS (EU EIP) cofinanziata dalla Commissione Eopea, le

Linee Guida per la diffusione degli ITS sono state riviste sia
per armonizzare I'implementazione tecnica e organizzativa dei
sistemi ITS che per adeguarle ai nuovi obiettivi.
Analogamente, I'entrata in vigore dei regolamenti delegati per
la fornitura di informazioni sul traffico rilevanti per la sicurezza
stradale (886/2013), per i servizi di informazione per aree di
parcheggio sicure e protette per camion e veicoli commercia -
li (885/2013), per le informazioni sul traffico in tempo reale a
livello del’UE (962/2015) e per le informazioni di viaggio multi-
modali a livello UE (1926/2017) ha richiesto una revisione delle
Linee Guida per I'implementazione degli ITS per manten ere la
conformita alle Normative.

LA STRUTTURA DEL MANUALE

La prima parte illustra gli obiettivi strategici in ambito UE, quel -
li tecnici, I'inquadramento delle attivita svolte e le finalita del
lavoro. La parte centrale sviluppa background e informazioni
necessari per comprendere come i sistemi ITS, le informazioni
di viaggio cosi come la gestione del traffico possano essere
implementati in ciascuno Stato membro e in coerenza tra loro
(TTIS-Traffic and Travel Information Services - TMS Traffic Ma
nagement Services-F&LS: Freight&Logistic Services). La parte
finale riporta la descrizione tecnica delle referenze collegate
alla fase di deployment delle varie componenti del sistema, le
liste di controllo, gli impatti dei prodotti dalle varie componen -
ti e un reporting per una classificazione. Il testo si chiude con
una descrizione di tutti gli standards europei TTI (Traffic and
Travel Information Services) da implementare.

LE ATTIVITA DI BACKGROUND EUROPEE

Scritto dalle Autorita e dagli operatori stradali e di trasporto di

tutta Europa, I'opera € stata originariamente redatta e adottata
come Linee Guida dagli Stati membri nel 2012 e poi aggiornato
nel 2015; ora é stato pubblicato con un’importante revisione per

STRADE & AUTOSTRADE2021

www.stradeeautostrade. it

via delle mutevoli esigenze di un radicale cambiamento norma-
tivo e tecnologico.

L'emergente lancio dei servizi C-ITS ha ceato la necessita di
incorporare i risultati raggiunti dalla piattaforma europea C-ITS
C-Roads. Il piano d'azione europeo sugli ITS e i sucessivi rego-
lamenti delegati forniscono la base giuridica e un quadro per
ogni Nazione per accelerare e attuare sistemi ITS armonizzati,
interoperabili e i relativi servizi.

RUOLO, FUNZIONE, OBIETTIVI E VANTAGGI DERIVANTI
DALLA IMPLEMENTAZIONE DEI SISTEMI ITS

L'uso di ITS maturi e sistemi pit innovativi ora esemplificati dal
C-ITS puo dare un contributo significativo al miglioramento
dell’efficienza dei trasporti e della sicurezza e alla riduzione de-
gli impatti negativi sull'ambiente.

Tali vantaggi possono essere monetizzati e le analisi costi-be
nefici sono interessanti per gli operatori stradali, gli Stati mem -
bri e I'Unione Europea, che hanno tutti obiettivi-chiave comuni
per migliorare la fornitura di trasporti per sostenere la cr escita
economica, aumentare la sicurezza pubblica e ridurre I'impatto
ambientale a breve e a lungo termine. A livello europeo, I'e -
stensione della diffusione e I'adozione di un approccio comune
nella fornitura di servizi ITS traggono vantaggi piu ampi per gli
utenti europei e aiutano a costruire un comune spazio europeo
dei trasporti.

L'IMPORTANZA DELLA FORNITURA DI

INFORMAZIONI Al PUNTI DI ACCESSO NAZIONALI

Un punto di accesso nazionale (NAP - National Access Point) €
un servizio, un’interfaccia digitale installata da ogni Stato mem-
bro dellUE per rendere i dati sul traffico e sulla mobilita acces-
sibili a un’ampia gamma di fornitori di dati e utenti (vedere UE
2013/886 - SRTI). | punti di accesso nazionali sono rilevanti per
i servizi ITS euopei, poiché i regolamenti delegati obbligano

i vari attori (operatori stradali, fornitori di mappe digitali e di
servizi, ecc.) a fornire I'accesso ai propri dati in formato leggibile
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e a determinate condizioni (informazioni sul
traffico relative alla sicurezza stradale anche
in tempo reale, ecc.).

Diverse iniziative finanziate dall’lUE ri
guardano il supporto e lo sviluppo degli
standard utilizzati per i servizi ITS CORE:
DATEX Il, Data4PT o TN-ITS. DATEX Il & il
linguaggio elettronico piu evoluto e utiliz -
zato in Europa per lo scambio di informa-
zioni e dati sul traffico.

LA PIATTAFORMA C-ROADS

DEGLI STATI EUROPEI

La fornitura di servizi ITS CORE agli utenti
della strada si & evoluta e ha utilizzato una
moltitudine di canali di comunicazione (ad
esempio, informazioni sul traffico via radio
FM, segnali a messaggio variabile, portali
Internet) da decenni.

Il C-ITS é definito come un sottoinsieme
dell'ITS generale che condivide le informa-
zioni tra le stazioni ITS (ITS-S) per fornire consigli o intrapren
dere azioni con l'obiettivo principale di migliorare la sicurezza.
Il Regolamento delegato sui C-ITS - adottato dalla Commis-
sione Europea il 13 Marzo 2019 ma non entrato in vigore - ha
sottol ineato il carattere di rete peer-to-peer nonché le sue
implicazioni in termini di sicurezza e fiducia. Ha definito i C-
ITS come sistemi di trasporto intelligenti che consentono agli
utenti ITS di cooperare scambiando messaggi protetti e af -
fidabili utilizzando il sistema di gestione delle ¢ redenziali di
sicurezza C-ITS dell'UE.

Come affermato nella strategia europea C-ITS (COM 2016 -
766), un messaggio C-ITS pu0 essere espresso nelle vicinan
ze tramite comunicazione a corto raggio o da reti cellulari
(smartphone) esistenti (comunicazione a lungo raggio): si tratta
di tecnologie di comunicazione testate dalle Autorita stradali
e dagli operatori per diversi anni e che possono essere consi-
derate mature per la fornitura di servizi C-ITS iniziali.

GLI SVILUPPI IN CORSO

Osservando le attivita in ambito ETSI (European Telecommunica
tions Standards Institute, Ente normatore europeo per le teleco -
municazioni) per cio che riguarda le specifiche tecniche sembra
stiano evolvendo verso 5G V2X e 5G-NR; considerata la strategi
cita della scelta, su questo punto la partita &€ ancora molto aperta.
E importante segnalare che sono in via di sviluppo applicazioni
riguardanti I'utilizzo dei dati dei veicoli come fonte di informazioni
sul traffico relative alla sicurezza (SRTI). In relazione a questo tema,
€ imminente la decisione per definire su chi ricada - considerata
la massima delicatezza dell’argomento - la responsabilita della
gestione dei dati riguardanti la sicurezza stradale.

La diffusione iniziale di servizi C-ITS maturi &€ organizzata tra
mite progetti pilota C-ITS guidati dagli Stati membri che colla -
borano nella piattaforma C-Roads; comprende 18 Stati europei
che cooperano su specifiche armonizzate e profili di comuni-
cazione. La versione 1.6 delle specifiche C-ITS armonizzate di
C-Roads e stata pubblicata a Marzo 2020. B
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sponsabili dell'implementazione di
sistemi e servizi ITS sulla rete stra o European Added Value _
dale CORE UE. 2 =
Il contenuto & quindi rivolto a chi
opera a livello politico, ai Gesto - For deploying For Road Operators For For
ri, agli Ingegneri e a chiunque sia Road Operators & Service Providers End Users Member States
coinvolto nel processo di decisione,
implementazione, funzionamento e Deployment Support Continuity,
controllo dei servizi ITS CORE. with regard to Information provision consistency and EU-wide
organisational and and acquisition on Common Look & Feel scaling scheme
functional national access points of European &

L'ITALIA E IL QUADRO DI

and C-ITS interfaces ITS Core services assessment criteria

ARMONIZZATA DEI SERVIZI ITS
SULLA RETE CORE IN EUROPA

- SECONDA PARTE-

UNA BASE ESSENZIALE PER LA REALIZZAZIONE UNIFORME DEI SERVIZI ITS IN TUTTA EUROPA
E PER AFFRONTARE LE SFIDE DELL'INFRASTRUTTURA DI TRASPORTO EUROPEA

Agosto 2021 a pag. 170 di “Strade & Autostrade”, &
stata presentata I'impostazione generale del manuale
predisposto dall’'EU EIP, descrivendo la struttura, i presupposti
e le specifiche finalita necessarie per poter pervenire a un unico
sistema ITS (Intelligent Transport System) europeo in grado di
poter gestire il traffico su tutta la rete CORE.
Il manuale di riferimento & stato predisposto a cura della piatta -

N ella prima parte, pubblicata sul fascicolo n° 148 Luglio/

forma EU ITS (EU EIP), che € il luogo in cui i Ministeri nazionali,

le Autorita stradali, gli operatori stradali e i partner del settore
pubblico e privato di quasi tutti gli Stati membri del’UE e dei
Paesi limitrofi cooperano al fine di promuovere, accelerare e ot-
timizzare il presente e il futuro dello sviluppo degli ITS in Europa
in modo armonizzato.

Per promuovere la cooperazione e il necessario consenso tra gli
Stati membri dell’'UE, la piattaforma EU ITS facilita la creazione
di uno stato dell’arte comunemente inteso e promuove l'effet -
tiva adozione di specifiche Linee Guida e migliori pratiche e/o
metodologie dell’'UE.

L'approccio ITS for Road € stato applicato dagli Stati membri
dell'UE con grande successo da decenni come mezzo necessa
rio per alleviare i problemi causati da una crescente domanda
di trasporto su strada.

Questa seconda parte sintetizza, quindi, i presupposti e le scelte
tecnico-funzionali per poter attuare un’armonizzazione tecnica e
interoperabile di tutta la rete autostradale CORE. Inutile dire che
si tratta di un’operazione strategica assolutamente necessaria
che consente ad ogni utente europeo di poter usufruire - su
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tutta la rete di primo livello europea (autostradale) - di servizi
dedicati alla mobilita di persone e merci con le stesse modalita
in tutta Europa. Limportante valore di questa soluzione lo si
puod misurare, per astratto, ipotizzando che ogni Stato membro
applichi un proprio sistema di esazione, un proprio sistema di
informazione sugli incidenti, sul traffico, sul sistema di gestione
della rete, ecc. e che tali sistemi non siano interfacciabili tra loro:
cosa accadrebbe all'utente?

Sul fascicolo n° 150 Novembre/Dicembre 2021, sara poi affron
tato il contenuto del pacchetto completo di servizi che saranno
erogati in tutta la rete CORE e che comprende tre categorie di
servizi ITS con un totale di 14 servizi ITS specifici.

Le categorie sono “TTIS - Servizi di informazioni sul traffico e sui
viaggi”, “TMS - Servizi di gestione del traffico” e “F&LS - Servizi
di trasporto e logistica”.

Da un punto di vista squisitamente tecnico, il manuale fornisce
al lettore I'inquadramento delle problematiche e le informazioni
necessarie per comprendere come i sistemi e i servizi principali
di ITS sul traffico e sui viaggi e di gestione del traffico nella lo-
ro complessita possono essere implementati in ciascuno Stato
membro, garantendo al contempo i requisiti della Dir ettiva e
dei Regolamenti Delegati.

In particolare, fornisce la consulenza che conferira valore ag
giunto all'armonizzazione e all'interoperabilita europee. Inoltre,
descrive le interfacce di comunicazione dei dati che aiuteranno
a costruire un livello digitale armonizzato per il traffico e il tra-
sporto in tutta Europa. Nel complesso, svolge l'ulteriore ruolo
di ponte tra Legislazione, Politica ed esigenze degli attori re -
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interoperability &
the use of standards

RIFERIMENTO EUROPEO

Nel rispetto di Regolamenti e Di -
rettive europee e secondo la pro -
grammazione nazionale, I'ltalia sta
impostando i punti di accesso nazio-
nali (ovvero i punti di convergenza
nazionali di interscambio dei dati a
livello pan-europeo) e la piattaforma nazionale per la raccolta e
la gestione dei dati necessari alla gestione e al controllo della
rete di primo livello nazionale.

| PRESUPPOSTI PER ATTUARE UNA VERA
ARMONIZZAZIONE E INTEROPERABILITA
DEI SISTEMI NELLA RETE CORE
Va detto che il manuale non intende essere una raccolta detta-
gliata di specifiche dei servizi ITS per 'impostazione delle gare
d’appalto dei vari sistemi, ma cerca di facilitare 'adeguamento
alle specifiche esistenti alle migliori pratiche nelle aree in cui &
possibile ottenere un valore aggiunto di armonizzazione euro -
pea e per quattro gruppi di utenti.

Le aree specifiche sono:

* interoperabilita in termini di requisiti funzionali-organizzativi
mediante |'utilizzo di standard per armonizzare la coopera-
zione e la collaborazione tra diversi operatori stradali e terze
parti coinvolte nel’implementazione e nel funzionamento di
un servizio ITS CORE;

« fornitura e acquisizione di informazioni su punti di accesso
nazionali (punti di convergenza dei collegamenti nazionali
dei dati trasmessi e relative interfacce C-ITS);

« Common Look & Feel (usabilita e accessibilita) per presen
tare i servizi ITS CORE all'utente finale in un modo europeo
armonizzato;

- criteri di valutazione accettati a livello europeo per offrire
una valutazione dei livelli di servizio armonizzatie dei criteri
dellambiente operativo.

| quattro diversi gruppi di utenti che otterranno vantaggi nel

valore aggiunto europeo sono descritti come quattro pilastri

principali nella Figura 1.

LA CONFIGURAZIONE CONCETTUALE E IL MODELLO

DI STRUTTURA DEI SERVIZI ITS CORE EUROPEI

Come accennato in precedenza, il pacchetto di servizi compren-
de tre categorie di servizi (TTIS, TMS e F&LS) ITS con un totale
di 14 servizi ITS specifici. Mentre i servizi TTIS si concentrano
principalmente sugli utenti finali in quanto viaggia tori per fornire
loro informazioni prima del viaggio e sulla situazione durante il
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Pan-European understanding

of the nature and the benefit of each ITS Core service

1. | fondamenti dell’'armonizzazione

viaggio, TMS rappresenta un insieme di strumenti per gli opera -
tori stradali per poter orientare direttamente il conducente du -
rante la guida o, nel caso della gestione del traffico per corridoi
e reti, per far convergere il suo comportamento alle strategie
generali di gestione del traffico degli operatori stradali pubblici
e privati. | F&LS rappresentano un caso particolare; I'Intelligent
Truck Parking informa sui possibili spazi di parcheggio in an-
tostrada per camion e I’Access to Abnormal Goods Transport
Regulations € uno strumento basato su Internet per registrare i
trasporti di mer ci pericolose.

La struttura e la composizione delle tre categorie e gli specifici
servizi ITS Core sono visibili nella Figura 2.

Oltre ai Regolamenti Delegati (emanati dalla Commissione Eu-
ropea) e alle attivita connesse, meritano di essere menzionate
diverse altre attivita collegate alle diverse piattaforme europee:
EU-EIP, C-ROADS, DATEX Il, TN-ITS e Data4PT.

LA STRUTTURA DEI SERVIZI ITS

Seguendo il concetto di armonizzazione generale assunto a
livello europeo, la struttura dei servizi ITS CORE di questo ma
nuale & composta da diverse parti.

Per ogni gruppo di servizi TTI, TM e F&L sono disponibili tutte le
informazioni di base/generali e strategiche (visione e missione),
le differenze tra un particolare servizio ITS CORE rispetto agli
altri servizi ITS CORE, quesiti su temi particolari e per ottenere
un'implementazione armonizzata dei servizi ITS CORE europei,
ovvero interoperabilitd/continuita funzionale e organizzativa con
gli analoghi servizi ITS CORE di un altro Gestore stradale, ga
rantendo di presentarsi all’'utente della strada con un look and
feel europeo comune, infrastrutture ICT adeguate alle esigenze
del servizio ITS CORE, corretti standard e specifiche di fornitura
di informazioni sui punti di accesso nazionali e sulle interfacce
C-ITS, offrire valutazioni basate su criteri di livello armonizzato
di qualita, servizio e ambiente operativo.

Per quanto riguarda gli allegati, I'all. A fornisce una raccolta di
riferimenti a implementazioni esistenti, I'all. B elenca le caratte-
ristiche obbligatorie richieste per un’implementazione armoniz -
zata del servizio ITS CORE, I'all. C fornisce e spiega il concetto
di Ambienti Operativi e I'all. D elenca una serie di standard rile -
vanti per i servizi di informazioni sul traffico e sui viaggi.
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TTI — Services introductory

2. La struttura del modello dei
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IL NUCLEO CENTRALE DEL MANUALE: | REQUISITI DI
ARMONIZZAZIONE E IL CONCETTO DI CONSULENZA

Il “concetto di armonizzazione e consulenza” costituisce il punto
focale del manuale. Qui, per ciascuno degli ITS CORE Services
europei, i requisiti e i consigli sono formulati da una prospettiva
paneuropea in modo tale da poter ottenere I'interoperabili ta
funzionale, organizzativa e tecnica tra i servizi ITS. Lutente finale,
indipendentemente dal Paese europeo in cui si trova, puo perce -
pire e utilizzare i servizi offerti allo stesso modo o almeno in mo-
do simile; benchmark uniformi di implementazione e valutazione
per I'implementazione dei servizi ITS CORE sono disponibili per
gli operatori stradali attivi quando intendono implementare un
nuovo servizio ITS o migliorare un servizio ITS esistente.

COME | SERVIZI ITS CORE CONDIVIDONO

LE INFORMAZIONI

Tutte le applicazioni ITS elaborano dati digitali, alcune elabora -
no dati immessi da altri sistemi e alcune producono dati che de -
vono essere inviati ad altri sistemi. | requisiti riflettono il contesto
normativo e le condizioni tecniche aggiornate e fanno sempre
riferimento a tecnologie “matur e” che quindi abbiano superato
positivamente un adeguato periodo di “deployment” ed in coe -
renza con le Norme cogenti (il deployment e rappresentato dal
rilascio al cliente di un sistema software o di un’applicazione, in
genere nel contesto di un sistema pit complesso, con la relativa
installazione e la sua messa in esercizio, NdR).

Sul confine del servizio vediamo tre interfacce: IF1, che consente
al servizio di comunicare con altri sistemi che possono essere
quelli di altri operatori stradali, fornitori di servizi per flotte di
veicoli o app per utenti finali gestite all'interno del veicolo o altri
sistemi; le interfacce IF2 e IF3 descrivono, invece, delle tipolo-
gie di collegamenti di comunicazione diretta (cioé tramite RSU
- NdR: unita lato strada) con singoli veicoli (cioe tramite OBU -
NdR: unita a bordo veicolo) o altri dispositivi utilizzati all'interno
del veicolo come gli smartphone cosi come allo scambio dati
tra veicolo e sistema. Questo apre due modi di condividere i

70l STRADE & AUTOSTRADE2021

dati con i veicoli, tramite una comunicazione diretta o tramite
un’interfaccia verso un fornitore di servizi o di un operatore di
flotte che ha un collegamento con i veicoli apparte nenti a que-
sta flotta (comunicazione basata su rete).

Quanto sinora descritto € indipendente dalla tecnologia. | r equi-
siti relativi a IF1 sono principalmente disciplinati dai Regolamen-
ti Delegati pubblicati dalla Commissione Europea nel I'ambito
della Direttiva ITS. Le tecnologie mature per I'implementazione
di IF2 e IF3 sono attualmente limitate a C-ITS basde su ITS G5.
| requisiti indicati si riferiranno direttamente alle due specifiche
guida per la comunicazione da infrastruttura a veicolo (12V) e da
veicolo a infrastruttura (V2I). Si tratta del “profilo di comunicazio -
ne armonizzato” di C-Roads (per 12V su IF2) e del “Basic System
Profile” pubblicato dal CAR2CAR Communication Consortium
(per V2I su IF3).

Un secondo canale indiretto per lo scambio di informazioni con
I'utente finale/veicolo € attualmente in fase di specifica nel pro -
getto C-ROADS.

Le sezioni successive forniranno introduzioni generali alle tec
nologie sottostanti e specificheranno per ciascun servizio ITS
i requisiti funzionali e tecnologici per la condivisione dei da -
ti, nonché i requisiti richiesti per gli standard e le specifiche
concrete per le tecnologie attualmente disponibili. Va notato
che lo sviluppo della tecnologia di connettivita per gli ITS sta
attualmente progredendo rapidamente e questi requisiti richie -
deranno un aggiornamento periodico per stare al passo con le
opzioni tecnologiche in evoluzione.

GLI STANDARD E LE SPECIFICHE DI INTERFACCIA
RICHIESTI: IL DATEX I

Per la maggior parte delle interfacce IF1, deve essere utilizzato
DATEX Il, lo standard europeo per lo scambio di informazioni
e dati sul traffico. E standardizzato nelle serie CEN/TS 16157 e
EN 16157 e copre un ampio spettro di standard di riferimento
della posizione che possono essere utilizzati per descrivere la
posizione di un dato evento o misura.
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Per le interfacce IF2 e IF3, deve essere utilizzato C-ITS basato
su ITS-G5. Si noti che nel frattempo € stata sviluppata una tec
nologia di accesso comparabile nell’ambito dell'insieme degli
standard per le reti radio cellulari, denominata C-V2X, tecnolo -
gia non ancora disponibile sul mercato. Per IF2, i documenti piu
rilevanti sono le “C-ROADS C-ITS Infrastructure Functions and
Specifications” e le “C-ROADS Common C-ITS Service Defini-
tions”, che descrivono i servizi C-ITS e i casi d'uso e i messaggi
inviati dall'infrastruttura. Per IF3, il Consorzio di Comunicazione
CAR 2 CAR “Basic System Profile” definisce i servizi e i mes
saggi, che vengono inviati dai veicoli. La comunicazione 12V in
qguesto manuale di riferimento viene effettuata principalmente
tramite Infrastructure to Vehicle Information Messages (IVIM) e
Decentralized Environmental Notification Messages (DENM),
che sono standardizzati nel’'lSO/TS 19321 e nellETSI EN 302
627-3. Tuttavia, I'utilizzo dei servizi & definito nelle “C-ROADS
Common C-ITS Service Definitions”. La comunicazione V2| av
viene principalmente tramite DENM e Cooperative Awareness

Messages (CAM), che sono standardizzati in ETSI EN 302 627-3

e ETSI EN 302 537-2.

IL CONCETTO DI AMBIENTI OPERATIVI

E 1 MODI DI UTILIZZO

Il manuale definisce I'ambiente operativo” in corr ispondenza
di ogni categoria di ogni tratta stradale classificata in base ai

tipi e ai livelli di servizio dei servizi ITS associati e spesso forniti
su di essa dalle autorita stradali e dagli operatori. Le principali

proprieta della sezione stradale che interessano I'ambiente ope -

rativo sono le sue caratteristiche fisiche, la tipologia della rete,

la frequenza e la gravita del flusso di traffico e le preoccupazioni

per la sicurezza stradale sulla sezione.

3. Larchitettura di condivisione dei dati (vista
dall'operatore stradale)

Esistono 14 ambienti operativi predefiniti in cui ciascun ambien -

te operativo € una combinazione di tre criteri: Caratteristiche

fisiche - Autostrade o altre strade a due, tre e quattro corsie,

Tipologia di rete - Corridoio, Rete, Collegamento o Punto cri -

tico, Caratteristiche del traffico - Flusso del traffico e situazioni

di sicurezza stradale (con integrazioni opzionali). Per quanto ri

guarda gli ambienti operativi, tra i quattr o usi piu frequenti - in

funzione della finalita - citiamo:

 priorita di implementazione: descrivendo i punti critici e le
sezioni con i problemi e le preoccupazioni piu gravi;

« livelli di servizio;

 loro applicazione nelle linee guida per 'implementazione;

< processi di strategia e road map: utilizzando appunto gli am -
bienti operativi come base per le strategie di implementazio -
ne, road map e piani d'azione, piuttosto che la rete stradale
fisica. Esiste anche il concetto di “Livello di qualita” utilizzato
per i servizi di informazioni sul traffico e sui viaggi e riflette
i requisiti di qualita dei dati necessari per la fo rnitura di tali
servizi. Le definizioni per la qualita dei dati sono state elabo-
rate dall’EIP dell’UE.

In particolare, sono stati sviluppati framework per descrivere e

documentare comunemente la qualita nel contesto di diversi

domini di dati ITS, ognuno dei quali mappa gli aspetti di qualita

ai vari Regolamenti Delegati, ovvero:

 informazioni sul traffico relative alla sicurezza (SRTI) e infer
mazioni sul traffico in tempo reale (RTTI);

 servizi di informazioni di viaggio multimodali (MMTIS);

« servizi di parcheggio per camion intelligenti (ITPS).

In questo modo, vengono introdotti e definiti criteri di qualita de -

dicati per ogni dominio di dati ITS, e popolati con requisiti espliciti

(disposti in tre livelli “base”, “migliorato” e “avanzato”). ;
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MANUALE DI RIFERIMENTO
PER U'IMPLEMENTAZIONE ‘

UNA BASE ESSENZIALE PER LA REALIZZAZIONE UNIFORME DEI SERVIZI ITS IN TUTTA EUROPA
E PER AFFRONTARE LE SFIDE DELL'INFRASTRUTTURA DI TRASPORTO EUROPEA

on la prima parte dell'articolo, pubbli -
‘ cata sul fascicolo n°® 148 Luglio/Ago-
sto 2021 a pag. 170 di “Strade & Au- »| for har
tostrade”, & stata presentata I'impostazione

generale del manuale predisposto dall’'EU
EIP, descrivendo la struttura, i presupposti l l

e le specifiche finalita necessarie per poter . - -
» National ITS ’ National ITS Strategy, . National ITS
Policy guidelines and specifications Deployments

pervenire a un unico sistema ITS (Intelligent
2. Integrazione del manuale di riferimento ITS con le specifiche nazionali

European Reference Handbook
ized ITS Core Service Deployment
in Europe

European ITS

Legislation

Transport System) europeo in grado di poter
gestire il traffico su tutta la rete CORE.

Nella seconda, invece, pubblicata sul fascicolo n°
149 Settembre/Ottobre 2021, sono stati sintetizzati
i presupposti e le scelte tecnico-funzionali per poter
attuare un’armonizzazione tecnica e interoperabile
di tutta la rete autostradale CORE, un’operazione
strategica assolutamente necessaria che consente
ad ogni utente europeo di poter usufruire - su tutta
la rete europea di primo livello (autostradale) - di
servizi dedicati alla mobilita di persone e merci con
le stesse modalita in tutta Europa.

Sviluppiamo ora la terza parte, trattando un primo
tema di rilievo per i sistemi di gestione del traffico
e della mobilita: gli aspetti comuni a tutti i servizi
dell'intera gamma TTIS (Traffic and Travel Informa
tion services) riguardanti I'informazione, il traffico e
il viaggio, cioé applicazioni essenziali dedicate all'u-
tente della strada.
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Facendo riferimento alle Normative dell’Unione Europea, il
manuale attinge dall’esperienza degli operatori stradali, in
prevalenza a carattere extraurbano. Pertanto il focus di tutti
i servizi TTIS CORE si riferisce alla rete stradale interurbana
e comprende una serie di linee guida e consigli per I'uso da
parte delle Autorita e degli operatori stradali per supportar -
li nello sviluppo del loro approccio strategico, sviluppo della
progettazione, implementazione, installazione e fun zionamen-
to di sistemi e servizi di trasporto intelligenti (ITS) e rimanere
conformi alla legislazione del’lUE. Lo scopo di queste linee
guida é aiutare gli Stati membri ad adottar e un approccio so-
stanzialmente simile in modo da ottenere un valore aggiunto
europeo pit ampio, soddisfacendo al contempo le esigenze
dei singoli Stati membri.

IL TTIS - TRAFFIC AND TRAVEL INFORMATION
SERVICES

Come mostrato nella Figura 3, I'insieme dei servizi TTIS com
prende cinque diversi servizi ITS CORE:

« previsioni e informazioni sugli eventi in tempo reale;

« informazioni sulle condizioni del traffico e sui temp i di viaggio;
» informazioni sul limite di velocita;

» informazioni meteo stradali;

« informazioni sui viaggi multimodali.

VISIONE, MISSIONI E VANTAGGI DEI SERVIZI

TTIS CORE

L'obiettivo principale & quello di migliorare la sicurezza e I'effi -

cienza della rete a supporto delle attuali attivita di gestione del

traffico e dei piani di gestione del traffico. Cio include informa -

zioni sia prima che durante il viaggio e offre agli utenti della

strada una migliore esperienza di guida: possono pianificare

con sicurezza ed adattare i viaggi, ridurre lo stress e ridurre il
tempo perso. Eventi previsti e
imprevisti possono trasformar-

IS TTI — Services introductory | si in ritardi anche pesanti per
: - ; i conducenti disinformati. L'in -
Trafﬂc&:l’ravel Forecastand Traffic condition adl Bt Watth Multimodal formazione consente di adat-
Information real time event & travel time SHORC IO il travel ; ;
: information information tare in modo pr oattivo la loro
Services information information information

velocita e la distanza percorsa,

3. TTIS - Traffic and Travel Information Services

| presupposti

Il manuale di riferimento é stato predisposto a cura della piatta -

forma EU ITS (EU EIP - European ITS Platform), che ¢ il luogo in

cui i Ministeri nazionali, le Autorita stradali, gli operatori stradali
e i partner del settore pubblico e privato di quasi tutti gli Stati

membri del’UE e dei Paesi limitrofi cooperano al fine di pro -
muovere, accelerare e ottimizzare il presente e il futuro dello

sviluppo degli ITS in Europa in modo armonizzato. La EU EIP

mira ad accelerare e a facilitare il processo a livello paneuropeo
riunendo i principali attori europei che cooperano per fornire un
contributo congiunto alla strategia futura.

La piattaforma contribuisce anche alle raccomandazioni politiche
per il miglioramento dello sviluppo e della diffusione dei servizi
ITS lungo i corridoi stradali europei. Le Autorita stradali e gl
operatori stradali stanno lavorando insieme per una mobilita piu
intelligente ed efficiente, un obiettivo che sara raggiunto attra -
verso implementazioni tecnologiche su larga scala. Il progetto
cofinanziato dal Connecting Europe Facility dell’'Unione Europea.
La Piattaforma EU ITS riunisce la maggior parte dei principali
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ottenendo un flusso di traf fico
regolare, stabile e sicuro.

attori europei, cooperando per istituire un “forum” aperto, con
I'obiettivo di fornire un valido contributo per la futura strategia e
raccomandazione politica per un migliore sviluppo del servizio
ITS lungo i corridoi stradali europei. Monitorando, elaborando,
valutando e diffondendo i risultati forniti dai cinque progetti ITS
Road Corridor - Arc Atlantique, Crocodile, NEXT-ITS, MedTIS e
URSA MAJOR (i progetti di Works co-fondati dalla CE nell'am-
bito del bando CEF MAP ITS 2014) -, la piattaforma ITS dellUE
puo essere considerata il tecnico europeo degli ITS “Centr o di
gestione della conoscenza”, che contribuisce in modo signifi -
cativo all'uso piu efficace delle Norme e delle specifiche ITS.
La piattaforma EU ITS include anche la valutazione dei risultati
forniti dai cinque progetti ITS Corridor W ork al fine di consolidare
una valutazione di impatto armonizzata e motivata dei benefici
socio-economici dei servizi ITS. La “EU ITS Platform” (EU EIP) &
il follow-up dei progetti gia sostenuti dal programma TEN-T del -
la Commissione Europea denominati: “European ITS Platform”
(2013-2015) e “European ITS Platform +” (2014-2015).
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| conducenti meglio informati tendo -
no ad essere piu calmi e quindi piu
concentrati.

Altri impatti possono essere decisio-
ni in favore del trasporto pubblico,
riducendo anche l'inquinamento at -
mosferico. Queste informazioni (per-
sonalizzate, su richiesta), a carattere
predittivo o in tempo reale, potr eb-
bero essere fornite durante il viaggio
e prima del viaggio utilizzando diver -
si canali di informazione, accessibili
o ricevibili dall’'utente tramite diversi
dispositivi dell’'utente finale. Il servizio
pud compr endere informazioni comu-
ni e informazioni individuali.

Per quanto riguarda un effettivo
cambiamento del comportamento
di viaggio e una scelta alternativa della modalita di traffico o
del percorso di viaggio, la pianificazione del viaggio tramite
sistemi di navigazione o pianificatori di percorso deve essere
completata da una previsione delle condizioni del traffico che
potrebbe non essere possibile dedurre solo dai dati storici. Qui

i Comuni e le Regioni possono fornire informazioni essenziali
su costruzioni legate al traffico pianificate o anche su eventi
significativi. Questa competenza disponibile a livello locale e
necessaria perché dal semplice fatto che un evento si verifica
non e possibile ricavare alcuna rilevanza per il traffico.

IL CONTRIBUTO DEI SERVIZI TTIS CORE AGLI
OBIETTIVI ITS EUROPEI GENERALI

Numerose valutazioni delle informazioni sul traffico e di viag-
gio, e in particolare sullimplementazione dei servizi di aller-
ta nel progetto EasyWay e nei successivi progetti di corridoi
europei ITS, hanno dimostrato che possono avere un impatto
positivo sulla sicurezza del traffico (11% in meno di incidenti
con lesioni in condizioni meteorologiche avverse), mobilita
(20% in meno di tempi di viaggio) e per I'ambiente (10% in
meno di consumo energetico con corrispondenti effetti sulle
emissioni di CO,).

STRADE & AUTOSTRADE2021

Quando vengono visualizzati prima
del viaggio (ad esempio Internet,
previsioni del tempo di viaggio),

I'impatto dei servizi di informazioni
sul traffico e di viaggio sulla sicu-
rezza e sulla congestione ¢ inferio-
re (fino al 2% in meno di congestio-
ne), ma la fornitura di informazioni
multimodali per incoraggiare il

trasferimento modale potrebbe

portare a una riduzione comples-
siva delle emissioni di CO,,.

La sicurezza

Le informazioni di viaggio hanno
tre effetti principali sul’aumento
della sicurezza stradale. Il primo
presuppone che un aumento della
quota di modalita per il trasporto pubblico possa essere otte -
nuto attraverso informazioni di viaggio pre-viaggio e multimo -
dali di alta qualita. La riduzione dei livelli di traffico sulla strada
ha a sua volta un impatto positivo sulla sicurezza riducendo il
numero di incidenti e gestendo la domanda sull’asset stradale
soprattutto nelle ore di punta. E inoltre generalmente accet -
tato che viaggiare con i mezzi pubblici sia intrinsecamente piu
sicuro che viaggiare in auto. Si afferma che il pubblico ha fino
a dieci volte piu probabilita di essere coinvolto in un incidente
viaggiando in auto rispetto ai mezzi pubblici.

Un impatto piu diretto delle informazioni sui viaggiatori pre -
suppone che la fornitura tempestiva di informazioni di viaggio
durante il viaggio riduca i tassi di incidenti. Le informazioni
che riguardano principalmente I'efficienza della guida, come
le informazioni sui tempi di viaggio, hanno anche un effetto
indiretto sulla sicurezza, poiché un viaggio informato porta a
comportamenti di guida meno rischiosi.

L'efficienza della rete

Analogamente alla sicurezza, sostenere un maggiore trasfert
mento modale verso altre modalita - tra cui la ferrovia e il traspor-
to pubblico - richiede informazioni di buona qualita prima del
viaggio e di viaggio multimodali. Cid consente decisioni di in -
stradamento e/o orari di partenza piu efficienti prima del viaggio,
aumentando l'efficienza della rete e migliorando I'ef ficienza degli
asset. Le informazioni di viaggio relative alle condizioni stradali
attuali (ad esempio tempo di viaggio, condizioni meteorologi -
che/avvisi) dovrebbero avere un impatto positivo sull’efficienza
della rete poiché i conducenti dovrebbero utilizzare queste infor -
mazioni per prendere decisioni di viaggio piu efficaci.

L'impatto ambientale

L'impatto ambientale positivo delle informazioni di viaggio &
legato principalmente all'aumento dell’efficienza della rete so -
pra menzionato. Quindi, ad esempio, evitare il traffico fermo o
lento ridurra la congestione e quindi le emissioni di CO , e altri
inquinanti atmosferici. In Francia, € comune ridurre il limite di
velocita generale di 20 o 30 km/ora su base temporanea con
I'obiettivo di ridurre I'inquinamento atmosferico e lo smog. B
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W TRASFORI\/IAZIONE

DIGITALE .
PER IL SETTORE DELLA MOBILITA

DA ALMAVIVA NASCE MOOVA, LA PIATTAFORMA IT PER LA RESILIENZA DELLE RETI
E LE INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO

dare un contributo importante, se non fondamentale,
nel ripensare il sistema complessivo della mobilita in
termini di qualita, sostenibilita, sicurezza e resilienza.
Mentre fino a qualche anno fa I'lI'T era visto come una com-
modity 0 un costo necessario, ormai sta maturando - sia per
le Aziende pubbliche che per le private - la consapevolezza

I § innovazione tecnologica e la digitalizzazione possono
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che le tecnologie digitali possono incentivare non solo una
evoluzione dei modelli operativi e organizzativi, ma anche la
nascita di nuovi modelli di business. L'IT sara sempre di piu
un elemento fondamentale nelle strategie di sviluppo delle
organizzazioni.

La digitalizzazione da sola, pero, non puo essere la panacea
di tutti i mali. Si parla infatti di trasformazione di gitale, perché
si tratta di una trasformazione dei
modelli organizzativi e dei processi
interni ma anche, ovviamente, delle
competenze necessarie a sostenere
guesto cambiamento.

Le soluzioni digitali si basano sul
le tecnologie emergenti, come
Blockchain, 10T, Big Data, 5G, Al,
ecc.: una sorta di materia prima
che consente di pensare non pil
a singole soluzioni applicative ma
proietta verso la Modern IT e le
Modern Architecture con I'obiet -
tivo di fornire soluzioni che siano
scalabili, interoperabili, perfor -
manti e soprattutto esercibili. Visto
che a un’infrastruttura fisica viene
aggiunta un’infrastruttura digita -
le, € necessario porre la dovuta
attenzione affinché la soluzione di
un problema non porti a doverne
gestire due.
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TRASFORMAZIONE DIGITALE

IL CONTESTO DI RIFERIMENTO

Qualsiasi soluzione avveniristica non puo limitarsial monito -
raggio dello stato di salute degli asset, di per sé gia un obiet -
tivo complesso, ma deve puntare all'integrazione di tutte le
informazioni per fornire una vista sistemica. In questo modo, si
possono creare i presupposti per la realizzazione di strumenti
di supporto alle decisioni che consentano di incrementare la
resilienza delle reti di trasporto.

Information

e @ mmmmm @

ontral Room

Customer Centric Mobility
Traffic & Transport
Transport Digitalization
Asset Management
Intermodal Logistics

3. La mappa delle linee e dei prodotti MOOVA
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Per raggiungere questi obiettivi sfidanti € necessario conosce-
re il contesto di riferimento e dotarsi di competenze trasver -
sali. Ingegneri informatici, elettronici, delle tel ecomunicazioni,
strutturisti, civili, edili e trasportisti: queste sono alcune delle

competenze necessarie per affrontare il tema a 360° e avere
una visione sia di insieme sia puntuale rispetto alle singole
problematiche.

LA PIATTAFORMA MOOVA PER LA RESILIENZA
DELLE RETI E LE INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO
Nell'ambito delle infrastrutture, una piattaforma moderna non
solo deve monitorare lo stato di salute degli asset segnalando
in anticipo condizioni di allarme o evidenziando curve di de -
grado per avviare eventuali attivita ispettive, ma deve anche
monitorare e gestire I'infrastruttura tecnologica in modo da
garantire un’efficienza end to end dell'intero scenario.

Inoltre tutti i dati, gli eventi e le immagini raccolte devon o
essere elaborate a livello locale e integrate in un’unica visione
sistemica stato delle infrastrutture nazionali, per fornire infor-
mazioni e strumenti di supporto alle decisioni, con lo scopo
ultimo di incrementare la resilienza delle reti di trasporto.

Per velocizzare e coadiuvare il processo di trasformazione di
gitale che il settore della mobilita € chiamato ad affrontare,
Almaviva ha realizzato la piattaforma MOOVA, una vista inte-
grata che proietta tale mondo verso i nuovi paradigmi della
mobilita, sostenibile, multimodale e as a service.

Tra le cinque linee di prodotto della piattaforma, pensate per
soddisfare le esigenze di ecosistemi complessi in un unico
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4. Demo Center Almaviva: la Control Room MOOVA

e avanzato framework tecnologico, una é dedicata all’Asset
Management e alla Digitalizzazione dell’'Infrastruttura di Tra-
sporto. Perno centrale della piattaforma é I'lnformation Hub in
grado di trasformare i dati in informazioni di valore: intelligenti,
integrate, standardizzate ed efficaci.

L'architettura della soluzione MOOVA e distribuita su tre layer
(Sistemi di campo, Edge e Sistemi centrali) in cuila connettivita
diventa un elemento cruciale: deve consentire trasmissioni dei
dati a basso impatto energetico e ad elevate prestazioni (dalle
reti LoRa al piu futuristico 5G).

Altro punto fondamentale e rappresentato dai dati: il loro trat -
tamento sui diversi layer e il trasferimento tra di essi in modo
che si trasformino in informazioni utili per gli operatori delle
control room operative e strategiche.

La sensoristica, distribuita sul campo insieme ai gateway mut
tiprotocollo, varia a seconda della tipologia di struttura e mo -
nitora in tempo reale parametri quali accelerazione, pressione,
temperatura, immagini, ecc., mettendoli a disposizione del -
la componente Edge della piattaforma MOOVA. Su questa
componente, che pud essere posizionata pitl 0 meno vicino al
campo a seconda della connettivita e della tipologia di ponte,
e presente un primo livello di intelligenza che consente di clas -
sificare gli allarmi e la tipologia di attenzione, come previsto
dalle Linee Guida MIT/MIMS per la classificazione e la gestione
del rischio dei ponti.

La piattaforma MOOVA, con capability 10T & Big Data, si in-
terfaccia con la moltitudine di sistemi afferenti garantendo la
fruizione e la raccolta dati in real-time oltre che la storicizzazio-
ne di enormi quantita di dati utili a fini statistici.

Sulla piattaforma si attestano la Control Room operativa e la
Situation Room. La prima consente la gestione delle operation,
I'attivazione dei manutentori per problematiche estempora -
nee, il monitoraggio e controllo dell'infrastruttura tecnologica
mediante le capability di Device Management e I'osservazione
dei dati che arrivano dalla sensoristica grazie alla componente
Edge.

La Situation Room, invece, integra anche le informazioni relatr
ve all'infrastruttura e/o rete di trasporto e le informazioni pro -
venienti da sistemi esterni, in modo da poter fornire strumenti
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di supporto per incrementare la r esilienza del trasporto
stradale o ferroviario.

Ultimo aspetto da non trascurare € la Cyber Security.
La piattaforma MOOVA nasce secondo i paradigmi di
security-by-design, in modo che i sistemi di campo
non diventino i punti di accesso alle intere reti IT del -
le organizzazioni che implementano queste soluzioni.
Digitalizzare gli asset, come gia detto, comporta anche
una trasformazione dei processi e in questo senso la
soluzione MOOVA € un valido strumento per suppor -
tare non solo il monitoraggio e la diagnostica real-
time, ma anche la pianificazione degli investimenti, la
progettazione delle infrastruttur e, oltre che la pianifi-
cazione della manutenzione ordinaria e predittiva e la
sicurezza e la gestione della viabilita.

La soluzione Almaviva, infatti, ha visione “end to end”
di tutta la tematica ed €& in grado di integrare in un’uni -
ca visione complessiva moduli realizzati da altre Azierr
de gia presenti presso le organizzazioni. Grazie all'esperienza
pluriennale come system integrator, sia in contesti nazionali
che internazionali, e all'utilizzo di tecnologie avanzate, Alma-
viva € in grado di portare a compimento infrastrutture tecno -
logiche di grandi dimensioni in tempi certi e contenuti. ;

®Ingegnere, Responsabile Emerging Technologies
Solutions for Transportation & Logistics di Almaviva SpA

Almaviva

Almaviva e sinonimo di innovazione digitale. Esperienze con-
solidate, competenze uniche, ricerca continua e una pro-
fonda conoscenza dei diversi settori di mercato, pubblico
e privato, ne fanno il Gruppo leader italiano nell’Informa -
tion & Communication Technology. Almaviva accompagna

i processi di crescita del Paese raccogliendo la sfida che le
realta enterprise devono affrontare per rimanere competi -
tive nell’epoca del Digitale Assoluto, innovando il proprio
modello di business, la propria organizzazione, la cultura
aziendale e I'lICT.

Il network globale Almaviva opera attraverso 17 Societa in 66
sedi, con un’importante presenza in Brasile, oltre che negli
Stati Uniti, Colombia, Tunisia, Romania e a Bruxelles, centro
nevralgico della UE. Conta 45.000 persone, 10.000 in Italia
e 35.000 all’'estero, e un fatturato pari a 891 miloni di euro
nel 2020.

Con una value proposition che abilita le opportunita offerte
dai paradigmi emergenti della mobilita digitale, Almaviva e
leader in Italia anche nell’ambito dell'lCT applicato al set -
tore dei Trasporti e della Logistica e un player sempre piu
significativo nel mercato internazionale, presente in Arabia
Saudita, Finlandia, UK e Svizzera. A partire dalle competenze
esclusive in ambito ferroviario, I'offerta Almaviva si & arric-
chita con una nuova e completa piattaforma di mobilita che
esplora I'intero ecosistema dei trasporti.
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all'inizio del nuovo anno, per una viabilita piu sicura e
scorrevole, sono entrate in vigore oltralpe nuove re -
gole, alcune delle quali erano gia contenute nelle Li -
nee Guida per le autostrade dellUSTRA (si veda “Strade &

v wCLo8 A
sono sta ent Srevisiohate e amgiiate . Drseg
sintetizzano le principali modifiche che proseguono il cammino
di adeguamento e di revisione del Codice stradale svizzero ini-
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1. Sulle autostrade dovra essere lasciato spazio per il transito dei mezzi di soccorso
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ziato alcuni anni or sono (si vedano “Strade & Autostrade” n°
113 Settembre/Ottobre 2015 a pag. 113, n° 128 Marzo/Aprile
2018 a pag. 204 e n° 134 Marzo/Aprile 2019 a pag. 198).
Spunti interessanti, non solo per non rischiare sanzioni percor
rendo le strade della Confederazione.

IL TRAFFICO MOTORIZZATO

La prima tranche di novita riguarda il traffico motorizzato, so-
prattutto autostradale, sempre all'insegna dello slogan “pre -
cedenza alla sicurezza”.

L'immissione a cerniera su restringimenti di
carreggiata ed entrate autostradali
Ovunque termini una corsia di marcia € ora obbligatorio adot -

tare il sistema a cerniera (Reissverschlusssystem), qualunque sia

il motivo del restringimento di carreggiata: riduzione di corsie,
incidenti, cantieri o altro. Si circola regolarmente fino alla zona
di chiusura per procedere poi a imbuto dando la precedenza
alternatamente ai veicoli provenienti dalla corsia chiusa, con-
sentendo quindi il rientro ai veicoli che marciano sulla parte di
carreggiata interrotta.

L'obiettivo € quello di sfruttare tutto lo spazio a disposizione
evitando cambi troppo anticipati, come spesso avviene oggi,
allo scopo di fluidificare il traffico. | mezzi in immissione riman-
gono tuttavia soggetti all'obbligo di precedenza, per cui non
devono forzare il passaggio. Il sistema si applicheraanche alle
entrate autostradali in caso di traffico rallentato. Soluzione che
anche in Italia eviterebbe la formazione di potenziali situazioni
di rischio in prossimita dei cantieri, come gia evidenziato per
esempio nella nostra intervista esclusiva all’On. Donina (si ve
da “Strade & Autostrade” n° 138 Novembre-Dicembre 2019
a pag. 209). Il mancato rispetto del principio a cerniera sara
sanzionato con una multa disciplinare.

Il corridoio di emergenza

In autostrada si dovra lasciare un corridoio di emergenza per i
mezzi di soccorso, anche se non si vedono o sentono arrivare,
e questo gia quando si avanza a passo d’'uomo. Il varco deve
essere creato tra la corsia sinistra pit esterna e quella adia
cente a destra nelle strade a tre corsie o al centro delle stesse
in presenza di due corsie soltanto. L'inosservanza del nuovo
obbligo sara sanzionata con una multa disciplinare (Figura 1).

Il superamento a destra

In autostrada rimane valido I'imperativo di circolare a destra.
Tuttavia, se sulla corsia accanto (a sinistra e/o centrale nelle
strade a tre corsie) si forma una coda, si potra superare a de
stra, con la dovuta prudenza, anche in assenza di incolonna
menti paralleli.

Restera invece vietato il sorpasso a destra, cioé il cambio di
corsia per sopravanzare un veicolo con successivo rientro a
sinistra, sanzionabile con una multa disciplinare. Ricordiamo
che anche in Italia & in alcuni casi possibile superare sulla de
stra, mentre & parimenti vietato il sorpasso. In altre parole, se
in un’autostrada a tre corsie viaggiate a 50 km/ora sulla corsia
centrale, e qualcuno vi supera sulla destra, pobabilmente sie -
te in torto voi, non chi vi supera.

www.stradeeautostrade.it

100 km/ora per autotreni leggeri

Premesso che nella vicina Confederazione il piu classico esem
pio di autotreno leggero altro non €& che I'auto con roulotte, in
autostrada le autovetture e i furgoni che trainano un rimorchio
di peso non superiore alle 3,5 t potranno circolare al massimo
a 100 km/ora, purché rimorchio, motrice e pneumatici siano
adatti a tale velocita. Prima di mettersi in viaggio € opportuno
chiarire le questioni riguardanti velocita e peso massimi con-
sentiti con il rivenditore o I'importatore oppure presso I'ufficio
della circolazione competente in occasione di un controllo del
veicolo.

MOBILITA LENTA

Le nuove Norme di circolazione non riguardano solamente il
traffico motorizzato: da Gennaio sono infatti entrate in vigore
alcune novita anche per i pedoni, i velocipedi e le patenti di
guida. Ecco di seguito le principali.

La svolta a destra con il rosso per bici e motocicli

Il principio “rosso = stop!” rimane sempre valido, ma non per

i conducenti di biciclette e ciclomotori che, in presenza di ap -
posito segnale (velocipede giallo e freccia), potranno infatti

svoltare a destra anche con semaforo 10sso, ricordandosi di
dare sempre la precedenza a pedoni e traffico trasversale. Do-
vranno invece fermarsi e aspettare il verde laddove non vi sia
alcun segnale complementare.

Gli stazionamenti

Gli stalli di ricarica per le auto elettriche
saranno indicati con il nuovo simbolo
“Stazione di ricarica”, mentre si potra
ricorrere alla segnaletica orizzontale

verde per evidenziare le aree di par-
cheggio in modo da facilitare il repe -
rimento delle colonnine.

Tale demarcazione, utilizzata unicamen 3
te insieme al simbolo giallo “Colonni -
na di ricarica” (fig. 5.42), consiste nella
colorazione in verde dell'intera super-
ficie di posti di parcheggio o spazi in
cui € vietata la sosta, delimitati da linee
gialle, dotati di infrastruttur e di ricarica e conformi ai requisiti
previsti dall'OSStr per tali posti (art. 79 cpv. 4 lett. d e cpv. 5).
Si noti che in Italia per tali stalli il MIT ha fornito indicazioni per
il simbolo da utilizzare, mentre per la segnaletica orizzontale
il verde non e contemplato (art. 137 ¢.5 Reg.): poiché inoltre
il giallo & destinato ad altre funzioni, le strisce per gli stalli
destinati alla ricarica dovrebbero essere bianche.
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4. T

Pittogrammi orientati nella direzione di
attraversamento (circolazione a destra)

A —————

Bambini della primaria in bici sul marciapiede

I bambini fino ai 12 anni potranno circolare in bicicletta sul
marciapiede, ma soltanto in assenza di piste o vie ciclabili. La
precedenza resta ai pedoni, ai quali i piccoli ciclisti dovranno
fare attenzione.

Le strade ciclabili

Nelle zone 30 potranno essere realizzate strade ciclabili che,
in deroga all’abituale regola della precedenza a destra, avran-
no la precedenza rispetto alle vie in immissione, sulle quali
saranno collocati i segnali “Stop” o “Dare precedenza”. Sulla
carreggiata potra essere presente (non obbligatoriamente) il
pittogramma giallo della bicicletta. Continuera a vigere la ve -
locita di 30 km/ora.

Gli attraversamenti tramviari

La demarcazione “Tram”, costituita dal simbolo del segnale

di pericolo “Tram” (fig. 1.18), € collocata tra le rotaie. Van -
no impiegati due segnali per ciascun binario, uno capovolto

rispetto all'altro, in modo tale che ogni pedone veda la de -
marcazione orientata correttamente, indipendentemente dalla

direzione di attraversamento. La direzione di marcia dei tram
€ rappresentata sui segnali stessi: a differenza dell'italica fig.
12 di “pericolo attraversamento tramviario”, in Svizzera esiste
infatti la possibilita di fornire I'indicazione ulteriore sul senso

di provenienza del tram.
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La segnaletica di attraversamento tramviario sugli attraversamen-
ti pedonali & impiegata soprattutto in corrispondenza di binari
su cui circola traffico misto (tracciato utilizzato anche dal traffico
motorizzato privato). Non si utilizza invece in caso di binari se
parati dal resto del traffico mediante isole spartitraffico, né di
attraversamenti pedonali regolati da impianti semaforici. Serve
per richiamare I'attenzione dei pedoni (sempre piu spesso con
lo sguardo abbassato sui propri telefoni cellulari) sul passaggio
del mezzo e sul relativo diritto di precedenza nei loro confronti.

Lezioni di guida dai 17 anni

Dal 1° Gennaio 2021, chi fa richiesta della licenza per allievo
conducente per autovetture prima del compimento del 20° anno
di eta dovra maturare 12 mesi di esperienza al volante. Per poter
sostenere 'esame di guida a 18 anni pur rispettando il periodo di
apprendimento di un anno, il rilascio della licenza di allievo potra
essere anticipato a 17 anni. La regola dei 12 mesi non si applica
agli aspiranti conducenti che hanno gia compiuto 20 anni.

Eliminato I'accesso diretto alla categoria A illimitata

per i conducenti di motoveicoli

In futuro si dovra guidare per almeno due anni un motoveicolo

di categoria A limitata a 35 kW prima di poter passare a modelli

di potenza superiore. L'accesso diretto sara consentito soltan-
to a chi necessita di condurre tali mezzi per lavoro, vale a dire
meccanici, Agenti di Polizia o Esperti della circolazione. N
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LE INFRASTRUTTURE
A ROMA

FUND) E NELL’OTTICA DELL SOSTENIBILITA” LARTICOLO CHE SEGUE RIPORTA ALCUNE IDEE

PER UN NUOVO ASSETTO INFRASTRUTTURALE E DELLA MOBILITA A ROMA, PER LINCLUSIONE
E LAMBIENTE NELLO SPIRITO DELLE DUE ULTIME ENCICLICHE DI PAPA FRANCESCO

dio svolto sulla situazione abitativa e sui redditi della
popolazione di Roma Capitale nonché sui trasferimenti
giornalieri della popolazione di Roma Capitale e della Citta
Metropolitana di Roma Capitale per comprendere, dal punto
di vista tecnico-trasportistico, quali possono essere le soluzioni
pit adeguate per risolvere i problemi di mobilita e ambientali
che ormai da troppo tempo affliggono una delle citta pit belle
e amate del mondo.
Le valutazioni sono prettamente tecniche e volontariamente
non si traggono conclusioni che invece attengono alla sfera
politica, ma & giusto segnalare che I'accordo con la UE sul
Next Generation UE pu0 generare tutte le risorse finanziarie
per realizzare a Roma cio che serve ormai da troppi anni.
Roma Capitale esiste per effetto dell'art. 114 c.3 della Costitu-
zione italiana, che recita: “Roma ¢ la Capitale della Repubblica.
La Legge dello Stato disciplina il suo ordinamento” e con la
Legge 42/2009 attribuisce all'Ente territoriale Roma Capitale
autonomia statutaria, amministrativa, finanziaria e maggiori
competenze sul territorio di Roma rispetto al Comune di Ro -
ma, che si estendono:
1) alla valorizzazione dei beni culturali, ambientali e fluviali;
2) allo sviluppo economico e sociale della citta,;
3) allo sviluppo urbano e territoriale;
4) all’edilizia pubblica e privata;
5) all'organizzazione e funzionamento dei servizi, ai trasporti e
dalla mobilita con i comuni limitrofi;
6) alla Protezione Civile.

N el seguito saranno riportati i contenuti dell’attento stu -
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Quindi Roma, in quanto Capitale della Repubblica, che ospita
le Ambasciate di tanti Paesi del mondo e perché comprende al
suo interno uno Stato come la Citta del Vaticano, assume una
caratteristica amministrativa e religiosa diversa da qualsiasi altra
citta d'ltalia.

Per questo Roma puo e deve rappresentare un esempio in ter-
mini di inclusione sociale e di rispetto dell’ambiente: occorre
attuare un programma integrato, su una base giuridica adegua -
ta consentita dall’art. 118 c.2 della Costituzione lItaliana “Roma
Capitale puo anche avere deleghe dallo Stato per ulteriori fun -
zioni amministrative”.

L'occasioneirripetibile sono i fondi Next Generation EU tenendo
conto che, come ha ammonito il Consiglio Europeo, le due con -
dizioni chiave per accedere e ottenere le risorse del Fondo, sia
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INFRASTRUTTURE URBANE

2A e 2B. Lidentificazione
del Comune di Roma nella
Citta Metropolitana (2A)

€ i primi dieci comuni piu
popolosi della citta (2B)

come fondo perduto che come prestito, sono I'avvio concreto
delle riforme e la reale capacita della spesa.

Nel caso delle risorse per Roma Capitale, il primo punto rientra
nelle possibilita offerte dal citato art. 118 c.2 della Costituzione,
per il secondo nel testo che segue si riportano alcune soluzioni
progettuali essenziali, ma la capacita di realizzarle deve essere
affidata a qualcosa che chiaramente oggi non c’é e che la futu-
ra amministrazione capitolina dovra assolutamente realizzare il
prima possibile.

LA POPOLAZIONE

Roma Capitale & inserita nella Cittd Metropolitana di Roma Ca-
pitale (CMRC), un Ente territoriale di area vasta il cui territorio &
composto da 121 comuni corrispondenti alla precedente pro -
vincia di Roma.

La Citta Metropolitana di Roma € la cittd metropolitana italiana
pit popolosa del Paese contando 4.320.088 abitanti.

Roma Capitale & un territorio grande come quello di Milano, To -
rino, Genova, Bologna, Firenze, Napoli, Bari, Catania e Palermo
messi insieme.

Al fine di comprendere la genesi e la natura delle problematiche
attuali a livello di mobilitd € fondamentale una attenta analisi

. Popolazione [ Superficie Densita
Pos. ¢ | Stemma # Comune di ® % % ¥
(ab) | (km?) (ab/km?) ‘
T " Roma 2844 395 1287,36 2227 |
o
20 @ Guidonia Montecelio | 89 262 79.47 1110 ‘
I = 1 =
3° fi N Fiumicino 79293 213,89 352 |
. {5 ! !
4 | & Pomezia 63528 8657 707 |
= .
. 5° @ Tivoli 56 490 | 68,65 ‘ 824 ‘
& | é’ Anzio 55101 | 43,65 1262 |
7 | ’& Velletri 53315 118,23 451 ‘
|
| - t 1
8° | @ Civitavecchia 52 942 7374 718 |
9° = Ardea 48 495 72,09 673
&
RS Nettuno 48345 7164 675 |

sulla distribuzione della popolazione sul territorio e la presenza
di stranieri e del rispettivo reddito. La fonte dei dati sara il PUMS
del 2019 pubblicato da Roma Capitale.

I municipi piu popolosi sono quelli dell'area Est ovvero i V, VI
e VIl che hanno una popolazione che si aggira al di sopra dei
150.000 abitanti per municipio. Gli stranieri si collocano in per-
centuale abbastanza elevata fino al 20% nell’area centrale e
nell'area Nord di Roma e sono coloro che vivono nelle famiglie
particolarmente agiate presso cui lavorano. Invece abbiamo un
alto numero di stranieri che vivono autonomamente in alloggi
nei municipi V e VI con percentuali al di sopra del 15%.

| redditi piu alti sono presenti nel primo e secondo municipio e
anche nella zona Nord. C'é da notare che il reddito pro-capite dei
Romani e di circa 31.000 Euro contro i 44.000 Euro dei Milanesi.
Il reddito degli stranieri per municipio & piu basso nella zona
Est e Ovest. Soprattutto la zona Est € caratterizzata da stranieri
con reddito molto basso.

| PROBLEMI DELLA MOBILITA

In questi ultimi cinque anni la crisi economica in primo luogo ha
inciso profondamente sulla qualita della mobilita e in secondo
luogo il rafforzamento delle tendenze centrifughe ha spostato

B oitre i 140.000

| 100.000 - 140.000

50.000 - 100.000

Municipio X1l meno popoloss
con 83.027 abitanti

Municipio VIl pil popoloso
con 204,435 abizanti

[ cittadini stranieri 15% - 20%

I cittadini stranieri 10% - 15%

| Cittadini stranieri 5% - 10%

Municipio Tcon il pid alo
numers di stranieri 16,53%
pari 219,122 unith

Municipio X con il pi basso
numers di stranier 6,87%.
jparl a7.835 unity

3A e 3B. La popolazione nei municipi (3A) e gli stranieri nei municipi (3B)
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[l 20.000¢ - 25.000€
B 15.000€ - 20.000€
™ 10.000¢ - 15.000€

Municipio 127,88%
pari a15.824,62¢

®
o

Municipio 14 41,57%

pari a21.439,75€

4A e 4B. |l reddito medio per municipio (4A) e il reddito stranieri per
municipio (4B)

il baricentro verso I'esterno e ha mutato le caratteristiche distri -
butive della mobilita.

Dei 6.100.000 spostamenti, 4.500.000 - ovvero il 78% - sono ge
nerati dai residenti del Comune di Roma mentre il 22% & costitu-
ito dalla parte restante dei residenti nei 120 comuni della cintura
limitrofa. | Romani si muovono su Roma mentre quel 22% che
vive nella cintura metropolitana penetrano su Roma. |l mezzo
pit usato é I'automobile e pochissimi usano il bus e i mezzi su
ferro soprattutto coloro che vengono dalla Cittd Metropolitana
di Roma.

Questo comporta un evidente problema di congestione e se -
condo l'indice INRIX del 2018 gli abitanti di Roma hanno perso
254 ore nel traffico ponendo la citta al secondo posto mondiale,
dopo Bogota, dove si trascorrono piu ore nel traffico.

Qual ¢ il costo della congestione a Roma? Il costo é eleva-
tissimo.

La citta di Roma si muove con mezzi privati per il 65,5%, mente
gli spostamenti nelle citta estere, come ad esempio Parigi, so-
no solo del 16,6%. Il numero dei cittadini che si sposta a Roma
spende giornalmente 13 milioni di Euro in carburante versando
all’erario 9 milioni. Il costo annuo arriva a 3,5 miliadi. Questo
produce grossi danni ambientali.

www.stradeeautostrade.it

: —— Metro Linea A
o — Metro Linea B
N ' ' Metro Linea C
Metro Linea D

— Metro Linea A

—— Metro Linea B
Metro Linea C
Metro Linea D

—— Rete farroviaria
Tranvia

5A, 5B e 5C. La rete metropolitana (5A), il potenziamento della
stessa (5B) e la rete dei trasporti urbani a guida vincolata (5C)

Sono presenti su Roma 2,3 milioni di auto su 3 milioni di abitanti
con una media di 1,3 per autovettura. Anche i 2/3 del 22% dei
cittadini che usa i mezzi pubblici preferisce il mezzo pubblico

su gomma.

I Romani per muoversi in ambito urbano ed extraurbano hanno
un costo pro-capite ogni anno di 2000-2.200 Euro.

Roma vanta tra le piu alte concentrazioni di CO, nell'aria in Italia:
attualmente 8,5 t pro-capite contro le 7,7 della Lombardia e le

8 dell’Emilia. Tale valore solo tre anni fa era di circa 5 t con un
trend in crescita che provoca evidenti danni ambientali.
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INFRASTRUTTURE URBANE

LE PROPOSTE OPERATIVE

In cosa si puo agire? Bisogna capire com’e distribuita la popola-
zione anche nell’ottica dell'inclusione e del rispetto ambientale
e vedere come € attualmente organizzata la rete dei trasporti
pubblici e la viabilita ordinaria. Bisogna chiudere I'anello ferro -
viario e realizzare nuove linee di tram di superfide soprattutto
nell’area Est e nelle aree dove € presente la popolazione con
reddito piu basso.

Teniamo conto che I'area compresa all'interno dell’anello fer -
roviario che copre solo il 5% del territorio comunale da sola
supporta il 50% del traffico urbano, e allora serve mettere a
rete il sistema ferroviario, tramviario e delle metropolitane. Per
guanto riguarda la rete in sotterraneo, oggi abbiamo una sorta
di X che serve ben poco a risolvere i problemi della mobilita. E
necessario un potenziamento con la realizzazione della linea D,
il completamento della linea C fino a Grottarossa e il prolunga -
mento della linea B, B1 e A nelle due direzioni (Figura 5).
Bisogna intervenire sugli assi stradali che in alcuni casi oggi s
no monchi creando grossi problemi di penetrazione nell'anello

ferroviario. Questi assi di penetrazione dovrebbero portare a
parcheggi scambiatori ma, anche a dei parcheggi che possono
essere utilizzati in tutta I'area metropolitana; inoltre, bisogna
risolvere i punti critici/nevralgici con rotatorie, sottopassi ed
altri interventi viabilistici per evitare che i nodi nevralgici della
citta causino ingorghi e traffico congestionato lungo tutta la
rete viaria cittadina.
La mobilita su gomma, che come abbiamo visto rappresenta
la tipologia di trasporto preferita dai Romani per oltre '80%,
e oggi fortemente penalizzata dalla sosta selvaggia. Per atte-
nuare questo fenomeno, fortemente penalizzante nelle zone
pitl commerciali, si possono realizzare parcheggi in superficie
multipiano acquistabilii dai cittadini che hanno I'abitazione
allinterno di Roma.
In tal caso, I'intervento pud non impattare molto dal punto di
vista architettonico ed estetico poiché si lascia la facciata ori-
ginale, gli edifici vengono svuotati per realizzare una struttura
in calcestruzzo armato affidabile soprattutto dal punto di vista
antincendio. Dal punto di vista finanziario, Societa private e pub-
bliche possono avviare questo ambizioso progetto dando

6A e 6B. Parcheggi  la possibilita di accedere a mutui agevolati per chi vuole
in superficie  acquistare un posto auto pertinenziale.

7A e 7B. La rete di superficie: assi stradali (7A) e il potenziamento degli stessi (7B)
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Le Figure 9A e 9B rappresentano la situazione
attuale e futura della rete ciclabile prevista a Ro-
ma Capitale secondo il PUMS.

LA GESTIONE DEI RIFIUTI

La gestione dei rifiuti € annosa. Ogni giorno si
producono 4.600 t di rifiuti di cui attualmente il

60% (circa 2.770 t/g) sono rifiuti indifferenziati:

8A, 8B e 8C. Tunnel stradali con parcheggi

in sotterraneo

tra 25 e il 45% di questi si pu0 ricavare combu
stibile solido secondario. Se si considera che 1t
di CSS produce circa 1 MW/ora elettrici potendo

arrivare a circa 966 t si puo produrre 1 MW/ora.
Considerando un consumo per abitazione di 10
kW/ora al giorno e 3.000-4.000 kW/ora annui,
con una tale ipotetica produzione di CSS, viene
soddisfatto il fabbisogno energetico per oltre

90.000 abitazioni, con un numero di abitanti di
circa 350.000-400.000 che e I'equivalente degli

L'utilizzo del sottosuolo, anche se & una risorsa immensa dal
punto di vista archeologico, deve essere considerato anche

una risorsa per la realizzazione di infrastrutture che possono
essere costruite all’interno di cameroni raggiungibili attraverso

le consolari, per alcune di esse con l'interramento mediante

gallerie per sole auto all'interno di sezioni con altezza limitata

che terminano in parcheggi.

LE PISTE CICLABILI

Quando saranno risolti tutti i gravosi problemi di mobilita e di
inquinamento evidenziati potremo dedicarci a trascorrere del
tempo in movimento e, per chi ha piacere, anche in bicicletta.
Ma certo le piste ciclabili non possono essere la soluzione ai
problemi evidenziati.

Il cittadino medio non & disposto a rinunciare alla propria co -
modita e all'agio offerto dal veicolo personale: abbi amo ricor-
dato che le auto sono mediamente occupate da 1,3 passegge-
ri, che per eta, abitudini, obblighi lavorativi di abbigliamento
non potranno mai passare a una bici per recarsi a svolgee le
proprie attivita.

9A e 9B. La rete ciclabile della citta: lo scenario di riferimento (9A) e gli interventi sullo stesso (9B)
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occupanti di tre municipi tra i piu popolosi di

Roma, in alternativa la produzione di energia da
CSS puo coprire il fabbisogno di illuminazione pubblica per
circa 5.000 km di strade urbane su un totale di 5.500 km di
rete viaria urbana.

CONCLUSIONI
L'articolo riporta dati e informazioni sull’assetto urbano, sui
comportamenti dei cittadini di Roma Capitale che hanno ri -
flesso sul sistema trasportistico attuale per comprendere il
possibile effetto su interventi futuri, ma non si vogliono trarre
conclusioni che spettano alla sfera politica. Preme soltanto
segnalare che grazie all’art. 118 c2 della Costituzione Italiana
e ad una adeguata capacita progettuale, di cui I'ltalia & lea-
der nel mondo, Roma Capitale potrebbe attingere ai fondi
del Next Generation EU per risolvere gli annosi problemi che
I'attagliano.
In attesa che a livello nazionale si capisca che l'alta velocita deve
arrivare a Palermo se vogliamo un “Sud” a livello europeo, che
il ponte di Messina in pochi mesi pud aprire i cantieri. In attesa
che si capisca che senza le infrastrutture di supporto alle attivita
industriali, al terziario, al turismo,
un Paese non cresce. Roma Ca
pitale puo attuare riforme, realiz -
zare progetti, come in passato,
negli ultimi duemila anni spesso
e stato fatto da menti illuminate
creando quella che conosciamo:
una citta unica al mondo.
Usciamo dal Medioevo del-
la Politica giustizialista e se-
guendo i precetti della Dot -
trina sociale della Chiesa, e le
Encicliche di Papa Francesco,
doniamo a Roma un nuovo Rt
nascimento! B

@ Ingegnere, Direttore Tecnico
di Prometeoengineering.it Srl
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PESATURA DINAMICA

rezza per i viadotti della A3 tra Cava de’ Tirreni e Salerno,

secondo le NTC 2018. In attesa di tali esiti, la Societa Au
tostrade Meridionali previde il divieto di transito ai mezzi pesanti
di massa superiore alle 7,5 t.
Le verifiche risultarono soddisfatte per valori di stesa di carico
di 44 t e cio rese inevitabile, da parte della SAM, la realizza
zione del progetto M.O.T. (Monitoraggio Overload su Tratta),
ovvero un sistema di pesatura che monitorasse e disponesseai
mezzi di massa > 40 t di non transitare su tale tratta, attivando
un controllo continuo circa il rispetto delle condizioni di carico
in modo da evitarne il sovraccarico.

N el Settembre 2018 furono disposte delle verifiche di sicu-

1. Vietri sul Mare

IL M.O.T.

Limpianto di monitoraggio di mezzi sovraccarichi consta del -
la presenza di differenti dispositivi installati lungo il tratto in
esame e presso i varchi di accesso o stazioni di ingesso che
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2. Un mezzo pesante in avvicinamento alle piastre di pesa dinamica

sono in grado di individuare e segnalare i mezzi eccedenti alla
Polizia Stradale.

Il controllo, per mezzo delle pese e delle telecamere, permette
la gestione dei mezzi oltre il limite di massa consentito, impe -
dendone il loro proseguimento e predisponendone I'arresto
e il loro conseguente reindirizzamento nel tragitto alternativo.

LA STRUTTURA DEL SISTEMA

Il sistema € costituito da due livelli: sistema di gestione e di
campo.

Il primo implementa la procedura di gestione del mezzo over -
loaded dalla sua identificazione alla sua risoluzione, suddivi
dendosi a sua volta in Micro-Tratte (pesatura su asse stradale)
e in Varchi di accesso (pesatura esterna all’asse stradale). Il
secondo, invece, rappresenta I'insieme dei sottoinsiemi che
guidano e monitorano i vari componenti presenti sul campo
del sistema (pese dinamiche, pannelli grafici, telecamere, lam-
peggianti, sirene, ecc.).

www.stradeeautostrade. it

3. Descrizione del sistema di monitoraggio (piazzola)

IL FUNZIONAMENTO

Il protocollo prevede la suddivisione del siste -
ma in fasi differenti: preavviso, identificazione,
awviso, controllo, segnalazione, blocco e sgom-
bero. L'impianto di comunicazione preavvisa i
mezzi del limite di massa da rispettare, in un
determinato tratto a valle, tramite segnaletica
verticale a pannelli a contenuto statico e dina-
mico. La segnalazione statica di prescrizione int
zia circa 35 km prima del divieto, offrendo am-
pie possibilita di uscita al mezzo sovraccarico.
Successivamente, il sistema di pesa verifica il A
spetto o meno del limite di tutti i mezzi in tran -
sito (compresi i valori di accelerazione, numero
di assi e velocita) identificandoli tramite lettura
della targa, e invia le informazioni al sistema
centrale che offre un’interfaccia per pilotare
PMV, segnalazioni luminose e semafori. La fase
di controllo consiste nell’accertare I'uscita del
mezzo e, in caso contrario, di attivare I'impianto
di segnalazione con le conseguenti procedure
di blocco ed eventuale sgombero.

4. La schematizzazione
delle fasi micro-tratta

www.stradeeautostrade. it

Quest'ultimo step e costituito dalla presen -
za del personale Polstrada e dei viabili che
intervengono su una determinata piazzola
di sosta con il compito di rimuovere i veicoli
non ammessi al transito.

LA PIAZZOLA DI PESATURA STATICA

La piazzola in questione, posizionata dopo lo
svincolo di Cava de’ Tirreni e situata alla p.k.
43+400 direzione Sud della A3, rappresenta
il punto finale del sistema di pese. E stata
realizzata per mezzo di una manutenzione
straordinaria, ampliando la piazzola di sosta
esistente e mantenendo, in questo modo,

5. La planimetria della piazzola di pesatura statica

I'originaria funzione e associandovi quella di pesatura statica.
Il procedimento di chiusura consiste in differenti attivita: I'accen -
sione di pannelli omologati “ALT” e di Marker Autostradali
per 200 m dal portale, la transizione da verde a rosso
del semaforo, I'attivazione delle X rosse e dei
pannelli a messaggio variabile sul porta-
le. Contemporaneamente agli avvisi
visivi, 'evento viene comunicato
anche tramite Mass Media, Media
Istituzionali (Ciss)e Social Media
(Twitter, Telegram).
Tra le attivita precedentemente ci -
tate, sono degni di nota due ele -
menti innovativi per quanto riguar -
da I'illuminazione e la segnalazio-
ne delle tratte stradali: il dispositivo
G-light e le luci di emergenza Snail.
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LA GESTIONE DEL BLOCCO

Nella situazione in cui il veicolo sovraccarico non rispetti I'obbli -
go di uscita negli svincoli precedenti, superando anche l'ultima

uscita di Cava de’ Tirreni, si dovra procedere con la gestione

del blocco del veicolo sulla piazzola di sosta. Il blocco é stabilito

per i veicoli che superano le 40 t, i quali vengono sottoposti a

verifica di peso differenziando le azioni a seconda della fascia
di peso rilevata.

Come si evince dalla Figura 6, I'inversione di marcia & prevista
per tutti quei veicoli che superano le 50 t e considera l'utilizzo

di un varco mobile, presente tra le due carreggiate nei pressi

della piazzola adibita a pesatura. Il veicolo quindi, a seguito del

controllo effettuato dalla Polizia Stradale, tramite una conver-
sione a U potra sgomberare la zona sotto supervisione della
stessa (Figura 6).

CATEGORIA POLIZIA
BLOCCO VIABILI INVERSIONE
- PESO 0 - STRADALE -
No No No No

40-44
Si 44-50 Si Si No
Si 50 < Si Si Si

6. La gestione del mezzo bloccato

L'INNOVAZIONE TECNOLOGICA

Se da una parte si € cercato di realizzare un progetto di moni-
toraggio che necessitasse di pochi interventi e che quindi an-
dasse ad impattare il meno possibile sull'infrastruttura esistente,
dall’altra ci si € indirizzati all’utilizzo di apparati innovativi e di
facile installazione.

Il dispositivo G-light (tecnologia Guardled ®) fa proprio parte di
quest’ultimo gruppo, in quanto con le sue funzionalita intelli -

7A e 7B. Il dispositivo G-light su barriera stradale in visione notturna
(7A) e in visione diurna (7B)
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8. Le luci di emergenza Snail

genti permette di illuminare la piazzola con efficienza e senza
andare a inficiare le prestazioni della barriera, nel rispetto delle
Normative UNI. La scelta di questo apparato € stata motivata
dalla presenza della tratta ferroviaria che impediva l'installazione
di pali della luce sia per la presenza della scarpata posteriore
che dell’abbaglio da evitare.

La stessa conformazione della strip led continua permette, oltre
che una riduzione dell'inquinamento luminoso, anche una mi-
gliore definizione del profilo della piazzola, rendendo maggior -
mente visibili i veicoli parcheggiati, sia in condizioni di nebbia
che di pioggia.

La struttura € in poliuretano, materiale che consente di ottenere
elevate caratteristiche di resistenza agli agenti atmosferici e ai
raggi ultravioletti, con proprieta essenziali in caso di urto, quali
la morbidezza e I'elasticita.

L'ulteriore innovazione € costituita dalla presenza delle luci di
emergenza Snail, installate sul tratto di lunghezza 100 m, ce
stituito dal varco rimovibile e dalla barriera che divide le due
carreggiate. Questi dispositivi, caratterizzati da quattro LED da
358 lumen ciascuno e alimentati a 350 Ma - 3W, forniscono una
segnalazione ulteriore sulla careggiata a lato della piazzola, pro-
iettando fasci di luce LED rossa sul manto stradale, per pit di 10
m. La performance di questi apparecchi illuminanti di segnala-
zione é definita da 1.432 lumen (diurno) e 572 lumen (notturno).
Inoltre, grazie alla centralina in dotazione, vi € la possibilita di ge-
stire da remoto le differenti funzionalita del sistema a luci Snail.
Entrambi i sistemi, progettati da Roadlink Srl, sono studiati con
ottica a lente in collaborazione con Khatod e permettono la
possibilita di dimmerazione fino al 60%.

CONCLUSIONI

Al giorno d’oggi, si tende ad addossare gran parte delle re -
sponsabilita dei problemi stradali al consistente transito dei

mezzi pesanti sulle nostre strade, sebbene questi rappresenti-
no un rilevante contributo per I'economia italiana. Il principale

motivo € invece da ricercare nel mancato impegno nel poten-
ziamento delle infrastrutture e alla ridotta, se non inesistente,
loro manutenzione.

Non é questo il caso, pero, di Autostrade Meridionali che hare -
putato opportuno investir e in un’autostrada percorsa ogni mese
da migliaia di mezzi pesanti che entrano ed escono da Salerno,
con I'obiettivo di migliorare le condizioni di viabilita e  di qualita
dell’aria nelle zone limitrofe. B

@ Ingegnere Civile, Direttore Tecnico di Roadlink

www.stradeeautostrade. it
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MOBILITA SOSTENIBILE

lizzo delle automobili senza conducente e alla diffusio-

ne del carsharing, si potra ridurre il consumo di petrolio
degli Stati Uniti del 50% e le emissioni di anidride carbonica
del 75%, prevenendo contemporaneamente 5.500 morti pre-
mature all’'anno con un risparmio medio di circa 58 miliardi di
Dollari all'anno.
Le simulazioni elaborate dai Ricercatori hanno evidenziato che
la riduzione delle emissioni dal trasporto passeggeri potrebbe
prevenire decessi per una cifra compresa tra le 2.300 e le 8.100
vittime all’anno nella nazione “a stelle e strisce” nel 2050.

Entro il 2050, grazie all’elettrificazione dei veicoli, all'uti -

STRADE & AUTOSTRADEZ@Z121
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THE ROAD
OF THE FUTURE:
AN INVESTMENT IN SAFETY

THE MOBILITY OF THE FUTURE WILL BE ELECTRIC
AND SUSTAINABLE AND FOR THIS REASON
IT WILL ALSO BE ABLE TO SAVE MANY LIVES.
THIS IS THE CONCLUSION REACHED BY THE
WORKING GROUP OF CORNELL UNIVERSITY
IN THE UNITED STATES IN THE STUDY ENTITLED
“SHARED USE OF ELECTRIC AUTONOMOUS
VEHICLES: AIR QUALITY AND HEALTH IMPACTS
OF FUTURE MOBILITY IN THE UNITED STATES”,
PUBLISHED IN “RENEWABLE AND SUSTAINABLE
ENERGY REVIEWS”

of driverless cars and the spread of carsharing, it will be

possible to reduce oil consumption in the United States
by 50% and carbon dioxide emissions by 75%, while prevent
ing 5,500 premature deaths per year with an average saving of
about 58 billion Dollars per year.
The simulations developed by the Researchers have shown that
the reduction of emissions from passenger transport could pre -
vent deaths for a figure between 2,300 and 8,100 victims per

By 2050, thanks to the electrification of vehicles, the use

www.stradeeautostrade.it

Oltre alla salvaguardia del clima e delle persone, lo studio ha
sottolineato riverberi estremamente positivi sul piano economi -
co. Infatti, i benefici economici, associati a una mobilita smart,
potrebbero variar e dai 24 agli 84 miliardi di Dollari all'anno. Lo
studio si conclude invitando i responsabili politici, a incorag -
giare la transizione alla smart mobility, ad esempio emanando
standard di risparmio di carburante piu severi, creando incentivi
economici per la mobilita condivisa e investendo in infrastrutture

di ricarica e sviluppo tecnologico nel settore.

La Commissaria UE ai Trasporti Adina loana \ean ha parago-

nato il sistema dei trasporti alla spina dorsale che collega i cit-

tadini e le Imprese europee. | trasporti in Europa danno lavoro a

oltre 10 milioni di persone e valgono circa il 5% del PIL europeo.

Allo stesso tempo, il trasporto non € privo di costi sociali: oggi

le emissioni inquinanti provenienti dai trasporti corrispondono a

circa un quarto delle emissioni totali di gas serra dell’Europa. E

ogni anno, muoiono sulle strade d’Europa oltre 25.000 persone.

La ricerca scientifica piu accreditata sostiene che le emissioni

inquinanti provenienti dai trasporti contribuiscono, insieme alle

altre, ad alterare il clima provocando fenomeni estremi.

| cambiamenti climatici influenzeranno le infrastrutture di tra -

sporto attraverso vari fenomeni:

« l'aumento delle temperature, che comporta una maggiore
vulnerabilita delle infrastrutture stradali (asfalto) e ferroviarie
(binari) dovuta alla crescente frequenza di giorni caldi;

« la variazione nelle precipitazioni, che influenza negativamente
la stabilita dei terreni e di conseguenza delle infrastrutture
stradali e ferroviarie localizzate in contesti instabili e che por-
ta al rischio di allagamento delle infrastrutture sotterranee;

 la variazione nel livello del mare, che pone dei rischi per le
infrastrutture stradali e ferroviarie localizzate sui litorali e per
le infrastrutture portuali;

« le alluvioni, che hanno impatti sulle infrastrutture di trasporto
che si trovano in prossimita dei corsi d’acqua.

RENDERE “GREEN” LE NOSTRE STRADE

Come rafforzare le nostre infrastrutture rendendole piu resilienti
ai fenomeni climatici estremi e sempre piu frequent i? Come evi-
tare anche tutti quegli incidenti alle persone legati ai fenomeni
climatici? Per prevenire questi danni, occorre rendere “green” le
nostre strade perché quanto meno inquinamento sara prodotto
dai trasporti, quanto minori saranno i fenomeni di alterazioni
climatiche e i danni alle infrastrutture e soprattutto alle persone.
Ecco perché nella sua Strategia di mobilita sostenibile e intelli-
gente, la Commissione Europea dichiara di puntare ad un futuro
della strada green, con almeno 30 milioni di auto a emissioni
zero entro il 2030 e quasi tutte le auto a emissioni zero entro il
2050. Per conseguire il traguardo della strada resiliente, occorre
dunque investire sulla strada green, la strada sostenibile e com
patibile con I'ambiente.

Ma la strada del futuro potra essere green solo perché sara
anche digitale. Le tecnologie digitali - dice la Commissione
Europea - hanno il potenziale per rivoluzionare il nostro modo
di muoverci rendendo la nostra mobilita piu intelligente, piu
efficiente ed anche piu verde.

La prima Smart Road italiana, la Smart Road ANAS inaugtata
a Cortina, sara green.

www.stradeeautostrade.it

year in the “stars and stripes” nation in 2050. Along with the
preservation of climate and people, the study highlighted ex -
tremely positive repercussions on the economic level. As a mat-
ter of fact, the economic benefits associated with smart mobility
could range from 24 billion Dollars to 84 billion Dollars per year.
The study concludes by calling on policymakers to encourage
the transition to smart mobility, for example by issuing more
severe fuel economy standards, creating financial incentives
for shared mobility, and investing in charging infrastructure and
technology development in the sector.
European Commissioner for Transport Adina loana V Aean com-
pared the transport system to the backbone that connects euro -
pean citizens and businesses. Transport in Europe employs more
than 10 million people and is worth about 5% of european GDP.
At the same time, transport is not without its social costs: nowa-
days, pollutant emissions caused by transport account for about
a quarter of Europe’s total gr eenhouse gas emissions. Moreover,
every year more than 25,000 people die on Europe’s roads.
The most accredited scientific research claims that pollutant
emissions from transport contribute, along with others, to alter
the climate causing extreme phenomena. Climate change will
affect transport infrastructures through several events:
< the increase in temperature, which leads to a greater vulner-
ability of road (asphalt) and rail (tracks) infrastructures due to
the increasing frequency of hot days;
 the variation in rainfalls, which negatively affects the stabil-
ity of soils and consequently of road and rail infrastructures
located in unstable contexts and which leads to the risk of
flooding of underground infrastructur es;
 the variation in sea level, which poses risks to road and rail
infrastructures located on coasts and harbors;
« floods, which have impacts on transport infrastructures locat-
ed near waterways.

MAKING OUR ROADS “GREEN”

How to strengthen our infrastructures by making them more
resilient to extreme and increasingly frequent climate phen om-
ena? How to avoid all those accidents to people related to cli -
mate phenomena? To prevent these damages, we need to make
our roads green because the less pollution is produced by trans-
port, the less the phenomena of climate change and damage to
infrastructure and especially to people will occur.

That is why in its Sustainable and Smart Mobility Strategy the
European Commission states that it is aiming for a future of
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Ogni Smart Road comprendera una Green Island, un sito muk
titecnologico per la generazione e la trasformazione di energia
da fonti rinnovabili (fotovoltaico, mini eolico), che consentira ad
ogni segmento dell'infrastruttura di essere alimentata in ma -
niera sostenibile, grazie anche ad un sistema di distribuzione
elettrica che aumenta l'efficienza energetica garantendo minori
costi operativi.

E green e totalmente elettrica sara I'automobile connessa e au-
tomatizzata come quella realizzata da VisLab che, a guida aute
noma e senza l'intervento del conducente, ha percorso 3.000 km
sulla tratta ANAS della Sassari-Olbia lo scorso autunno.

In Europa si lavora ad una strada sempre piu digitale. Le strade
vengono oggi classificate sulla base dei livelli di supporto che
le infrastrutture possono dare alla guida autonoma. Si va dal
gradino piu basso - I'infrastruttura convenzionale senza infor
mazioni digitali - fino al livello medio in cui tutte le informazioni
dinamiche e statiche sull'infrastruttura sono disponibili in forma -
to digitale fino al livello massimo - definito guida cooperativa
(cooperative driving) - in cui l'infrastruttura stessa € in grado di
guidare sia il singolo veicolo sia gruppi di veicoli in modo da
ottimizzare i flussi di traffico.

Questa guida cooperativa fa pensare alla strada futura come al
binario di un treno dove il sistema di gestione e controllo del
traffico ferroviario (European Rail Traffic Management System)
e totalmente automatizzato. La strada del futuro sara dunque
green, smart, digitale e sempre piu simile al binario di un treno.
Gia oggi, nei test di platooning su strada libera vediamo un
camion con un conducente in testa e altri camion senza condu-
cente che lo seguono, collegati solo in modo digitale al camion
guida di cui imitano tutti gli spostamenti. E lo stesso concetto
della locomotiva che guida seguita dai vagoni ferroviari. Domani
potremo vedere sulle nostre autostrade una serie di veicoli che
si spostano tutti alla stessa velocita attivati da remoto da una
centralina collegata che regola tutti i movimenti delle auto come
in una pista telecomandata.

La nuova frontiera della guida autonoma, che per molti versi &
gia realta, promette straordinari risultati sulla strada della sicu-
rezza. La Commissione Europea ha calcolato che il 94% degli
incidenti dipende comunque da fattori legati al comportamento
del conducente. Un veicolo autonomo ben programmato po -
trebbe evitarli, con conseguenze straordinarie per la salvaguar
dia della vita umana. B

@ Dirigente ANAS e Primo Delegato PIARC lItalia
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green roads, with at least 30 million zero-emis-
sion cars by 2030 and nearly all zero-emission
cars by 2050. To achieve the goal of the resit
ient road, we must therefore invest in the green
road, the sustainable and environmentally
friendly road.
But the road of the future can only be green
because it will also be digital. Digital technol -
ogies - says the European Commission - have
the potential to revolutionize the way we move
by making our mobility smarter, more efficient,
and greener.
The first Italian Smart Road, the ANAS Smart
Road inaugurated in Cortina, will be green. Each Smart Road
will include a green island, a multi-technological location for the
production and transformation of energy from renewable sourc -
es (photovoltaic, small wind), which will allow each segment of
the infrastructure to be powered in a sustainable way, thanks
also to an electrical distribution system that increases energy
efficiency ensuring lower operating costs.
Green and totally electric will be the connected and automated
car like the one made by VisLab that, self-driving and without
driver intervention, has traveled 3,000 km on the ANAS section
of the Sassari-Olbia road last fall.
In Europe we are working on an increasingly digital road. Roads
are now classified on the basis of the levels of support that the
infrastructure can give to autonomous driving. They range from
the lowest level, conventional infrastructure without digital in -
formation, to the medium level in which all dynamic and static
information on the infrastructure is available in digital format,
up to the highest level, defined as cooperative driving, in which
the infrastructure itself is able to drive both the individual vehicle
and groups of vehicles in order to optimize traffic flows.
This cooperative driving makes us think of the future road as a
train track where the European Rail Traffic Management System
is fully automated. The road of the future will therefore be green,
smart, digital, and increasingly similar to a train track. Already
today, in platooning tests on open roads, we see a truck with
a driver in the lead and other driverless trucks following, con-
nected only digitally to the lead truck, imitating its movements.
It is the same concept as the locomotive driving followed by the
railroad cars. Tomorrow we will be able to see on our highways a
series of vehicles all moving at the same speed, remotely activat
ed by a connected control unit that regulates all the movements
of the cars as in a emote controlled car track.
The new frontier of autonomous driving, which in many ways
is already a reality, promises extraordinary results on the road
to safety. As is well known, in the world, every year, about 1.2
million people lose their lives on the roads, while 50 million are
injured or disabled. There are about 25,000 deaths in Europe
every year. The European Commission has calculated that 94%
of accidents depend on factors related to driver behavior. A
well programmed autonomous vehicle could avoid them, with
extraordinary consequences for the protection of human life.

WANAS Executive Manager and First Delegate of PIARC
Italia
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DA VENETO STRADE, IL PROGETTO “E-SMART: E-MOBILITY SMART GRID FOR PASSENGERS
AND LAST MILE FREIGHT TRANSPORTS IN THE ALPINE SPACE” PER AFFIANCARE E SUPPORTARE
LE AMMINISTRAZIONI PUBBLICHE NELLO SVILUPPO DI STRATEGIE TRANSNAZIONALI PER LA MOBILITA
ELETTRICA E SULLINTEROPERABILITA DEI SISTEMI DI RICARICA NELLA REGIONE ALPINA

ttraverso un sondaggio,
‘ \ condotto nell’estate del
2020, i partner del progetto

e-SMART hanno cercato di racco
gliere dati per comprendere e ana -
lizzare lo stato dell’arte, i modelli di

business e le soluzioni tecnologiche
piu efficienti applicabili per r ealiz-
zare infrastrutture, per i Trasporti
Pubblici Locali e Last Mile Logistics
nelle regioni alpine coinvolte nel

progetto.

Sebbene molte delle Municipalita

intervistate abbiano espresso cono-
scenze e pregevoli “best practice”

nel campo della mobilita elettrica

privata e del trasporto pubblico lo -
cale elettrico nelle loro citta, emer -
ge una minore esperienza nel cam-
po della Logistica Elettrica Last Mile
(cioé trasporti a camion completo,

per merci non multimodali come

per esempio un camion completo

che consegna a un supermercato o
a un’industria o ritira da una fabbri-
ca oppure lo spostamento di unita

di carico intermodali, container ma -
rittimi o trailer per il trasporto com -

www.stradeeautostrade.it

1. La locandina del progetto “e-SMART: e-mobility
SMART grid for passengers and last mile freight transport
in the Alpine Space”

binato o tramite casse mobili).
All’interno dei centri abitati oc -
corre favorire lo sviluppo di una
rete di ricarica che possa fare
da volano per I'utilizzo di veicoli
elettrici, utilizzati per la consegna
delle merci al posto di veicoli a
combustione. In diversi comuni,
un’ampia infrastruttura di ricari-
ca per i veicoli di trasporto non &
ancora all'ordine del giorno.
Purtroppo, i risultati dellindagine
hanno evidenziato che i punti di
ricarica disponibili per veicoli di
grandi dimensioni sono in mol -
te realta europee tuttora troppo
pochi o addirittura inesistenti.
Circa la meta dei Comuni inter-
vistati ha inoltre dichiarato che la
diffusione della mobilita elettri -
ca e in cima all'agenda delle loro
citta, e tutti hanno affermato che
la digitalizzazione rappresenta
una parte importante della pro -
mozione della mobilita elettrica,
con un grande potenziale di in -
tegrazione di soluzioni e misure
intelligenti.
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MOBILITA ELETTRICA

2. Il primo incontro sul progetto tenutosi a Oderzo il 2 Maggio 2018

Nell'ambito del progetto e-SMART, Veneto Strade vuole capi -
talizzare le esperienze e i risultati ottenuti tramite il progetto
e-MOTICON e tramite progetti dell'lUE collegati alla mobilita
sostenibile, contribuendo all’or ganizzazione di “living lab” per
la definizione dei requisiti e degli strumenti con i quali realizza -
re un e-SMART “toolkit” in relazione a smart grid ed e-mobility.
Finanziato nell’ambito del Programma Interreg Spazio Alpino
2014-2020 ha potuto disporre di un budget di 2,2 milioni di
Euro in un arco temporale di 30 mesi, ed ¢ stato realizzato in
collaborazione tra 15 partner e 41 Osservatori di Italia, Austria,
Germania, Slovenia, Francia e Svizzera. |l progetto ha affron
tato il problema della scarsa e disomogenea diffusione della
mobilita elettrica all'interno dei territori dello spa zio Alpino.
Una delle ragioni di questa inadeguata diffusione puo essere
ricercata nella mancanza di interoperabilita delle infrastrutture
di ricarica per i veicoli elettrici, ed & su questo che il progetto
ha lavorato.

L'obiettivo generale rimane quello di contribuire alla diffusio -
ne della mobilita elettrica in tutto lo Spazio Alpino, fornendo
una strategia transnazionale per I'utilizzo di veicoli elettrici e
la creazione di punti di ricarica, sostenendo le Amministrazioni
Pubbliche.

3. Un momento dell'incontro tenutosi a Venezia il 30 Maggio 2019
per discutere di risultati e prospettive del progetto

“73 STRADE & AUTOSTRADE2021

La strategia, basata sulle migliori pratiche di interoperabilita e
su un framework europeo di roaming, sara utilizzata nella pia-
nificazione dei punti di ricarica con accesso pubblico e contri -
buira ad aumentare le opzioni per la mobilita a basse emissioni
di carbonio nello Spazio Alpino. Nell’ambito del progetto, Ve -
neto Strade si & occupata della creazione di una piattaforma
web relativa alle infrastrutture di ricarica elettrica per veicoli
privati suddivisa in due livelli (Enti locali e utenti finali) ai quali
possono essere forniti i seguenti servizi:
 informazioni agli utenti finali (colonnine pubbliche e private
aperte al pubblico, logistica, assistenza veicoli elettrici, ecc.);
 informazioni e dati ai partner di progetto;
 dati e informazioni agli urbanisti dei trasporti;
« dati e informazioni ai pianificatori regionali e nazionali;
» migliori posizioni in cui installare le stazioni di ricarica.
La piattaforma & consultabile al link https://nextcharge.we -
bapp.goelectricstations.com/apps-custom/venetostrade/?lo
cation=45.643716,11.915176&zoom=9&lang=it
Il progetto e-SMART mira a promuovere la mobilita elettrica
nello Spazio Alpino nei settori del trasporto pubblico locale
(e-LPT) e della logistica dell’'ultimo miglio (e-LML). Lelettrifica-
zione di entrambi i settori pud contribuire positivamente alla
decarbonizzazione della mobilita ed & quindi un passo cruciale
nel raggiungimento degli obiettivi climatici dell’Unione Euro -
pea. e-SMART affronta queste sfide riunendo in un Consorzio
attori pubblici e privati provenienti da Italia, Austria, Germania,
Francia e Slovenia.

E-LPT

Tra le esperienze avviate in Veneto nel settore del trasporto

pubblico locale (LPT) merita di essere messa in evidenza quella

di AVM SpA, Societa facente capo al Comune di Venezia che, a

capo del Gruppo AVM che ha al suo interno anche ACTV SpA

e Vela SpA, ha avviato un progetto innovativo volto al conteni-

mento delle emissioni inquinanti dei mezzi pubblici circolanti,

realizzando la prima rete automobilistica urbana full electric
con ricarica in linea esercitata in Italia. Il progetto interessa le
isole di Lido e Pellestrina, sviluppandosi dunque in un contesto

di pregio architettonico, ambientale e paesaggistico.

Il progetto prevede I'utilizzo di circa 30 autobus elettrici fun -

zionanti a batteria che verranno ricaricati in corrispondenza di

alcune fermate mediante appositi punti di ricarica “veloce”

che adottano le piu recenti tecnologie, senza la necessita di

operazioni manuali da parte degli operatori, con una ricarica

sufficiente a garantire un’autonomia di percorrenza compati -
bile con le esigenze del trasporto pubblico locale.

Lo sviluppo di una rete di trasporto pubblico, dotata di veicoli

elettrici idonei e punti di ricarica veloce permette di contener e

le dimensioni ed il peso delle batterie e di conseg uenza ridurre

i consumi di energia da parte dei mezzi in favore delle dimen -

sioni, della manovrabilita e dell’abitabilita interna.

Il sistema in questione comprende:

« 30 autobus classe I, della lunghezza di 12 m, ad alimentazione
elettrica con allestimento urbano; in relazione al profilo di
missione, gli autobus avranno un’autonomia - su percorso
di linea “TIPO 11" - non inferiore a 70 km da 100% di carica
delle batterie a 0% (al netto della carica di emergenza);

www.stradeeautostrade. it

4. La mappa delle linee di autobus elettrici di AVM SpA in progetto

* nove punti per la ricarica d’opportunita, di cui sei in linea e
tre in deposito, del tipo High Power Charger;
* nove punti di ricarica lenta tipo plug-in.

E-LML

Nel campo della Logistica dell’Ultimo Miglio-elettrica, sono
stati avviati contatti con una Societa che opera prevalentemen-
te nel Nord Italia. Esempio piu unico che raro in ltalia: si tratta
della prima Azienda di trasporti a effettuare consegne nelle
principali aree urbane con camion 100% elettrici.

5. Alcuni dei camion elettrici di Niinivirta Transport SpA utilizzati per
la logistica

www.stradeeautostrade.it

Sebbene rappresentino solo il 2% dei veicoli su strada, i ca
mion sono responsabili di oltre il 22% delle emissioni di CO,,.
Grazie a una flotta di 14 veicoli elettrici, con portata compresa
tra le 7 e le 18 t, attualmente distribuita tra Nord e Centro
Italia, ma con sedi anche in Finlandia, € possibile il trasporto e
la distribuzione di merci a zero emissioni.

In Italia € in assoluto la prima Azienda di trasporti su strada
che installa nel proprio parco un veicolo medio-pesante ad
“emissione zero” e “rumore zero”, seguendo cosi I'esempio
di Stati Uniti, Regno Unito e Germania, dove gia da qualche
anno vengono utilizzati questi mezzi per la logistica e la distri-
buzione delle merci.

LE AZIONI CONCRETE DEL PROGETTO

Il progetto e-SMART intende supportare nuovi modelli di in -
terazione tra i molti attori che necessariamente devono inte -
ragire per la progettazione e la programmazione di una rete
infrastrutturale per la mobilita elettrica dedicata al trasporto
pubblico e all’'ultimo miglio merci, proponendo strumenti di
governance e tecnologici. Per questo motivo vengono organiz -
zati momenti di scambio, tramite riunioni regolari sia a livello
regionale, che a livello transnazionale, e grazie ad una “road-
map” sono stati messi a punto gli obiettivi e le politiche di
lungo periodo, tenendo presente le incertezze e gli sviluppi
di possibili scenari. B

Per ulteriori informazioni sul progetto:
https://www.alpine-space.eu/projects/e-smart/en/home

W Referente del Servizio EU Funding di Veneto Strade SpA
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Limitare la congestione del traffico migliora la mobilita urbana (photo credit: Kaique Rocha per Pexels)

LA COMMISSIONE HA PUBBLICATO UN RAPPORTO SUI PROGRESSI IN MATERIA DI MOBILITA URBANA

to mobilita urbana efficiente che prevede azioni nei settori
della logistica, della sicurezza, dell’accesso e della mobilita

intelligente in ambito cittadino.

Il 75% della popolazione europea vive in ambiente urbano e il

dato e destinato a salire fino all'84% entro il 2050. Si presenta

no quindi nuove sfide per la mobilita urbana, in particolare per

guanto riguarda i trasporti pubblici e la logistica.

Prima del pacchetto mobilita urbana (datato 2013), 'UE aveva

gia adottato alcune misure in materia, quali la settimana europea

della mobilita, la Direttiva sulla qualita dell'aria, il Libro Bianco

sulla mobilita urbana e il piano d’azione sulla mobilita urbana.

Il pacchetto, che si basa sulle esperienze precedenti, ha come

obiettivo globale di rinforzare I'aiuto dell’'UE alle citta che si muo -

vono verso una mobilita urbana intelligente, nel rispetto delle

competenze e delle responsabilita di ognuno. Il concetto di mo -

bilita urbana intellig ente e sostenibile & considerato essenziale

dalla Commissione, che ha quindi proposto azioni in materia di

riduzione di emissioni nocive, inquinamento acustico e dell’aria,

sicurezza e accessibilita urbana.

Due obiettivi operativi sono stati individuati dalla Commissione:

« fornire un quadro legislativo che garantisca un approccio in-
tegrato alla mobilita urbana;

- fornire un quadro procedurale che garantisca un approccio
integrato alla mobilita urbana.

Il pacchetto mobilita urbana € stato suddiviso in quattro pilastri:

 piani per lo sviluppo urbano sostenibile;

+ coordinamento degli interventi pubblico/privato nel settore
della mobilita urbana;

« rafforzamento del supporto UE nello scambio di esperienze
e buone prassi e collaborazione fra citta;

+ coinvolgimento degli Stati membri.

I | rapporto valuta i progressi effettuati nell’'ambito del pacchet -
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Focalizzandosi su quattro tematiche principali (logistica, acces
so dei mezzi pesanti, trasporti intelligenti e sicurezza), la Com
missione ha lanciato una serie d'iniziative, quali la piattaforma
europea per la mobilita urbana sostenibile o la creazione di un
gruppo di Esperti internazionali per il coor dinamento degli in -
terventi, e un supporto finanziario attraverso i vari Fondi strut-
turali e d’investimento.

Negli ultimi anni, gli sviluppi sociali, ecologici, scientifici e tecno -
logici hanno avuto un forte impatto sulla visione stessa della mo-
bilita urbana, portando la Commissione europea all’adozione di

alcune Direttive, come quella sulla qualita dell'aria, i veicoli puliti
o le infrastrutture per i carburanti alternativi, che modificheranno

il paesaggio urbano per i prossimi decenni. Tutte queste inizia-
tive sono poi state riunite nel Green Deal europeo, che rappre -

1. | trasporti alternativi devono essere privilegiati (photo credit:
Yorgunum per Pixabay)

www.stradeeautostrade. it

2. | trasporti pubblici devono essere piu accessibili a tutti i cittadini
(photo credit: Mart Production per Pexels)

senta la base della mobilita urbana per il futuro. Intenzione della
Commissione € trasformare I'UE in una societa equa e prospera,
con un’economia moderna e competitiva, senza emissioni nocive
entro il 2050. Questo significa che i trasporti (in particolare nelle
citta) devono diventare meno inquinanti e la Commissione so -
sterra tutte le misure prese in favore di un trasporto urbano piu
fluido, che favorisca i trasporti pubblici e la mobilita alternativa
e intelligente. Nella comunicazione del 2020 sulla strategia per
i trasporti intelligenti e sostenibili, la Commissione identifica 82
iniziative in 10 settori chiave per raggiungere questo obiettivo.
Nel quadro del piano per la mobilita urbana, il principale pro -
blema individuato, cioé I'inadeguatezza della mobil ita cittadina
odierna, non & stato ancora completamente risolto, malgrado
le varie iniziative proposte dalla Commissione europea e dalle
Autorita locali. | dati sulla congestione del traffico, gli incidenti,
la qualita dell’aria e il rumore confermano che il principale in -
toppo € una mancanza di alternative valide, innovative ed effi-
cienti per il trasporto urbano. Obiettivo prioritario del piano &
rinforzare il supporto alle citta europee per fr onteggiare questi
problemi e favorire un approccio integrato alla mobilita urbana
sostenibile in tutta I'UE, grazie ad iniziative come Civitas (per le
zone urbane) e Smarta (per le zone rurali). In entrambi i campi,
la priorita € di offrire un servizio di trasporti pubblici sicuro, affi -
dabile ed accessibile per fornire un’alternativa valida alla vettura
personale. L'altro punto sul quale focalizzarsi & la mobilita attiva
e alternativa, come ad esempio I'uso della bicicletta e dei veicoli
condivisi. Lo studio identifica anche altri fattori sui quali lavorare
per migliorare la mobilita urbana: le infrastrutture (piste ciclabili,
corsie preferenziali), multimodalita dei trasporti urbani e servizi
on demand, digitalizzazione dei sistemi di trasporto.

Le ricerche effettuate tra il 2013 e il 2018 mostrano come esista
un legame abbastanza stretto fra le misure previste dal piano
per la mobilita urbana (dove applicate) e un miglioramento della
qualita della vita nelle aree urbane (miglioramento della qualita
dell'aria, diminuzione delle emissioni nocive, riduzione dell’'uso
di veicoli privati e degli incidenti, aumento dell'uso dei mezzi
di trasporto pubblico o alternativi all’automobile). In quasi tutti

i casi, la possibilita di accedere ai finanziamenti UE ha permes
so alle Autorita locali lo sviluppo di misure che altrimenti non
avrebbero potuto metter e in atto per mancanza di fondi.
Inoltre, quasi tutti gli Stati membri hanno integrato i suggeri -
menti della Commissione nei loro piani di sviluppo della mobi -
lita, siano essi nazionali o regionali. Esistono perd ancora delle
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differenze fra quei Paesi che hanno un piano nazionale (e nei

quali le misure sono applicate piu 0 meno uniformemente su

tutto il territorio nazionale) e quelli che hanno delegato alle re -
gioni la competenza sui trasporti (con il rischio che ogni regione
si focalizzi solo su alcune priorita).

Da sottolineare come tutte le misure proposte dalla Commis-

sione europea siano coerenti con le altre politiche comunitarie

in ambito ambientale, sociale e di sicurezza e perfettamente
integrate con altre iniziative - tipo Horizon 2020, Life, Connec
ting Europe Facility - e possano essere finanziate attraverso i vari
fondi strutturali europei, i programmi eur opei e la BEI, portando

tutte un valore aggiunto all’obiettivo di uno sviluppo comune e

sostenibile dell'intera UE.

Lo studio giunge quindi ad alcune conclusioni importanti:

 le azioni nel campo di una mobilita urbana sostenibile sono
indispensabili ed urgenti per raggiungere gli obiettivi clima -
tici che I'Europa si € posta. Tutti gli studi previsionali indicano
che il volume di traffico & destinato ad aumentare nei pr os-
simi anni; di conseguenza, malgrado le novita tecnologiche,
il livello di emissioni nocive & rimasto pressoché invariato fra
il 2010 ed il 2020, rendendo quindi difficilissimo il raggiungi -
mento degli obiettivi fissati dalla Commissione in materia di
riduzioni di emissioni per il 2030 e il 2050;

il piano per la mobilita urbana sostenibile ha contribuito
al raggiungimento degli obiettivi previsti ma deve essere
attualizzato. La situazione nelle citta europee € globalmente
migliorata ma i problemi restano. Anche alla luce dei nuovi
obiettivi climatici del Green Deal europeo, le azioni devono
essere aggiornate per rispondere meglio ai nuovi bisogni
della cittadinanza in materia di trasporto urbano. Particolare
importanza dovrebbe essere data a quelle azioni che contri-
buiscano a diminuire I'uso dei veicoli privati e alla sicurezza
dei trasporti alternativi (ad esempio legiferando sull’utilizzo
dei monopattini elettrici);

< rimangono notevoli differenze fra Stati membri nella messa
in opera di azioni nel settore della mobilita urbana e il sup -
porto della Commissione € indispensabile per una coesione
in materia. L'Europa dovra adoperarsi per mettere in opera
dei criteri comuni in materia di sicurezza urbana, d’accesso ai
trasporti pubblici, di utilizzo della mobilita alternativa, favo -
rendo lo scambio di buone prassi e la cooperazione. Azioni
guali Civitas o la Settimana europea della mobilita devono
essere piu pubblicizzate e i cittadini meglio informati tramite
campagne informative ad hoc;

< gli Stati membri devono essere maggiormente coinvolti: la
Commissione dovrebbe prendere in considerazione I'idea di
far diventare obbligatorie alcune misure in materia di mobilita
urbana sostenibile e non dare semplici suggerimenti come
avviene attualmente;

il coordinamento pubblico-privato deve essere migliorato e
i fondi europei erogati in maniera piu mirata. LI'accesso ai
fondi deve essere semplificato, sia per le Autorita pubbliche
che per le aziende private, e i fondi dovrebbero essere erogati
per programmi specifici e non generali;

 laraccolta di dati in materia di mobilita urbana é insufficiente.
Le Autorita locali devono impegnarsi di piu per costruire una
vera banca dati europea sulla mobilita urbana. B

2021 STRADE & AUTOSTRADE | 4




traffico

& mobilita

Salvatore Crapanzano®

DISTRIBUZIONE MERCI

(photo credit: Antonio Scalzo, www.trainspictures.com)

DURANTE | LAVORI DEGLI STATI GENERALI DELL'ORDINE DEGLI INGEGNERI DI MILANO,
A FINE NOVEMBRE 2020, ABBIAMO PRESENTATO UNA SOLUZIONE INNOVATIVA
PER LA DISTRIBUZIONE DELLE MERCI IN AMBITO CITTADINO

Societa interamente partecipata dal Comune di Mila -

no, questa proposta € stata presentata a C40 Cities,
una rete globale di grandi citta del mondo che collaborano
per sviluppare politiche e interventi che possano incidere in
modo significativo sulle problematiche ambientali del pianeta.

n ttraverso AMAT (Agenzia Mobilita Ambiente Territorio),

1. (photo credit: Rinaldi Telai)
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Inizialmente erano 40 citta, ma oggi sono quasi 100 e nell'in-
sieme realizzano circa un quarto del PIL mondiale.

Cosi il Comune di Milano si & aggiudicato il bando interna -
zionale "Zero Emission Urban Goods Transportation techni-
cal assistance programme” lanciato da C40 per incentivare la
logistica urbana e la consegna delle merci a zero emissioni,
vincendo il premio di circa 103.000 Euro che serve per aiutare
a precisare meglio questa proposta.

Una proposta che si pone anche I'obiettivo di attivare una stra-
tegia molto piu ampia e articolata, che possa dare risultati signi -
ficativi non solo nel contesto della mobilita sostenibile a scala
locale (utilizzando mezzi a zero emissioni per distribuire le merci
in citta), ma anche per quanto riguarda i potenziali grandi effetti
del trasporto delle merci a scala nazionale e internazionale.
Anche per questo motivo la proposta € stata subito sostenu -
ta da importanti Associazioni di categoria, in particolare da
Assologistica, Assoferr e FerCargo, che per evidenziarne le
potenzialita si sono attivate collaborando fattivamente.
Questo progetto utilizza, in termini teorici e di medio perio -
do, alcuni elementi che sono basilari nel settore della logisti -
ca: individua il ruolo di una piattaforma logistica (il Centro di
Distribuzione Urbana - CDU) posizionata in modo che possa
ricevere bene sia per ferrovia che su strada, da origini diver-
se e da operatori diversi, le merci destinate a piu Clienti, da
consolidare/raggruppare e consegnar e in diversi ambiti urbani
dell’area piu urbanizzata.

www.stradeeautostrade. it

Un Centro di Distribuzione Urbana che, opportunamente au -
tomatizzato e attrezzato con sistemi digitali interfacciabili in
modo sempre piu efficace con fornitori e Clienti, pud or ganiz-
zare al meglio tutte le attivita richieste per lo stoccaggio e il
consolidamento delle merci per aree di consegna.

Punto imprescindibile della proposta & sperimentare, in tempi
rapidi, come far arrivare le merci con la ferrovia fino dentro
Milano, per di piu di notte.

La prima novita rispetto al passato consiste nel fatto che le
merci, in arrivo su carri ferroviari, giungano gia consolidate,
cioé gia raggruppate per aree di destinazione in Milano, in
modo da poter essere scaricate e immediatamente trasferite
a destinazione su furgoni elettrici, escludendo cosi del tutto la
necessita di magazzini deposito.

Allora si puo0 fare in modo che i furgoni elettrici si trovino gia in
attesa, in prossimita della stazione ferroviaria, per poter riceve-
re le merci di notte e a pieno carico, per iniziarne la consegna
just in time, lungo il percorso assegnato a ogni furgone.

Altro aspetto qualificante della sperimentazione de | tutto in -
terconnesso per valutarne le potenzialita riguarda 'aumento
delle modalita di consegna, puntando prima di tutto ad incre -
mentare, anche con proposte innovative, le consegne nottur -
ne, sia direttamente (a condizione di evitare rumori molesti)
sia organizzando appositi Transit point che possano costituire,
entro la mattina dopo, anche un efficace riferimento a un piu
esteso utilizzo di cargo bike.

Anche la mobilita delle merci € migliorabile a vantaggio d i tutti.
Risulta evidente che Milano abbia fatto molto per migliorare
sempre di piu il sistema del trasporto pubblico a supporto del -
la mobilita delle persone: questo primato viene riconosciuto.
Altrettanto non si puo0 dire in tema di distribuzione delle mer ci,
perché fino ad oggi Milano - cosi come hanno fatto quasi tutte

www.stradeeautostrade.it

le citta italiane - € intervenuta essenzialmente con progressivi e
crescenti vincoli (di orario, lunghezza, peso, caratteristiche eco
logiche dei mezzi utilizzati per la movimentazione delle merci).
L'istituzione a Milano dell’area B, una zona a trafiico limitato
grande quasi quanto il Comune di Milano, con divieti di accesso
e circolazione, evidenzia il complesso di queste misure restrittive.
L'apposizione di questi vincoli, sempre piu stringenti man ma -
no che diventavano sempre piu evidenti gli effetti negativi sulle
problematiche ambientali, hanno obbligato gli operatori della
catena logistica a correre ai ripari, spesso con urgenza, ma
sempre senza avere certezze per il futuro; d'altra parte, & sem
pre stata convinzione diffusa che fosse solo compito e onere
degli operatori della filiera logistica decidere come difendersi
e riorganizzarsi al meglio, secondo regole di mercato.

Anche se risulta evidente che i dati quantitativi delle consegne
giornaliere sono in continua forte crescita, purtroppo non si
dispone di dati certi sulla quantita di merci consegnate gior -
nalmente nella citta di Milano; si fa riferimento a studi di alcuni
anni fa che indicano dati elevati: ogni giorno piu di 200.000
consegne e oltre 500.000 viaggi.

Tutto questo continua ad avvenire senza affrontare in maniera
sistematica e strategica, come sarebbe necessario, le esigen
ze del fondamentale settore della distribuzione urbana delle

2. Listituzione a Milano dell’area B, una zona a traffico limitato
grande quasi quanto il Comune di Milano, con divieti di accesso
e circolazione, evidenzia il complesso di queste misure restrittive
(photo credit: Eugenio A. Merzagora)
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merci; invece, il settore della logistica ha sempre piu
bisogno di un quadro di riferimento organico ampio
e ben dettagliato sia nei vincili che nelle possibilita
per potersi organizzare al meglio.

Limportanza della distribuzione urbana delle merci
€ enorme, non solo per i volumi in gioco e per il
valore delle merci giornalmente movimentate, ma
anche per i crescenti impatti sul mondo economico
e sociale, anche questi ultimi non ancora ben inda-
gati, purtroppo.

IL NUOVO SISTEMA LOGISTICO PUNTA A
OBIETTIVI WIN-WIN

Tenendo in debito conto sia dei costi diretti che di
quelli indiretti, i maggiori beneficiati potranno essere
i Cittadini che, grazie alla riduzione di inquinamen -
to atmosferico, congestione stradale, rumori, ecc.
potranno ottenere, con riferimento agli obiettivi di
sostenibilita presenti nel’Agenda ONU 2030, un significativo
miglioramento della qualita della vita.

E essenziale fare in modo che le nuove indicazioni non siano im
poste, anzi che si avvi una fase in cui le nuove modalita possano
confrontarsi con quelle attuali, affiancandosi.

Il nuovo sistema di distribuzione che si sperimentera nei pros-
simi mesi € quindi ispirato a principi di neutralita, non concor -
renza e trasparenza, con condizioni di parita di trattamento nei
confronti di tutti gli attuali operatori.

Anche per questo motivo € in corso un progr essivo coinvol-
gimento di tutte le parti a vario titolo interessate, in modo da
collaborare su tutte quelle attivita che possano servire a dimo-
strare con sufficiente evidenza i benefici del sistema proposto
(riduzione dei viaggi a vuoto, riduzione di costi per I'operatore,
benefici ambientali, ...) e su queste basi poter predisporre un
apposito accordo quadro nel quale fissare gli obiettivi, le re -
gole, i tempi e le modalita operative.

Di conseguenza, si prevede che un soggetto terzo possa mi-
surare, in sede di sperimentazione, i principali risultati attesi,
naturalmente a parita di merce da consegnare: la riduzione
delle corse per le consegne (in particolare le corse a vuoto
0 con poca merce), dei chilometri percorsi, della CO ,, della
congestione stradale, degli inquinanti (anche del rumore) e,
utilizzando veicoli a zero emissioni e cargo bike, maggiore ef-
ficienza economica, maggiore benessere ambientale e sociale,
maggiore qualita del servizio, ecc..

Anche le tecnologie digitali, in continua evoluzione ma gia ben
consolidate nell'uso sempre piu diffuso, costituiran no certa-
mente un valido aiuto nella progressiva riorganizzazione delle
modalita di consegna delle merci.

Nella fase della sperimentazione che si sta avviando,le tecno-
logie digitali ci permetteranno sia di raccogliere dati conosciti -
vi molto utili (ma oggi oggettivamente carenti), sia di verificare
in modo trasparente quanto le nuove modalita che verranno
proposte possano determinare una situazione realmente com-
petitiva (in termini di modalita, di tempi, di costi, di impatto).
Si cerchera di distinguere per confrontarli con i costi oggi so -
stenuti dai vari soggetti interessati: costi diretti nella produ -
zione del servizio, costi indiretti, costi a carico del singolo
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3. Il carro Transwaggon Habbiins-17 da quattro assi a carrelli

operatore, costi (e danni) a carico della collettivita, costi a
carico dell’acquirente della merce trasportata, ecc..

Se la sperimentazione dara un risultato promettente, il fat-
to che questo avvenga in una citta complessa come Milano
costituisce una maggiore garanzia del fatto che interventi
analoghi - naturalmente personalizzati per tener conto delle
specificita - si possano poi replicare anche in altre citta utiliz-
zando lo stesso impianto concettuale.

Questo progetto non si limita ad affrontare i problemi dell’ ul-
timo miglio, anzi; cercando di tenere conto di tutte le com -
ponenti del problema, punta ad incidere su tutta la catena
logistica a cominciare dal rafforzare il ruolo della ferrovia sulle
lunghe distanze, e non tralascia gli aspetti che riguardano la
creazione del consenso fornendo benefici ambientali e mag -
giore efficienza e qualita del servizio.

Altro obiettivo molto importante, anche se di ordine diverso,
e contribuire con questo progetto a rafforzare la coscienza e
la responsabilita individuale e collettiva, sia dei cittadini che
degli operatori della logistica, verso una maggiore e migliore
sostenibilita ambientale, favorendo cosi anche il cambiamen-
to di comportamenti che influiscono negativamente sulla vita
economica e sociale di chi abita nelle grandi citta.

In definitiva, si tratta di dimostrare che si puo intervenire
sull'intera catena logistica, dal trasporto primario sulle lun -
ghe distanze sino alla distribuzione capillare nell’'ultimo mi -
glio, per farla diventare molto piu rispettosa dell’ambiente
e farla contribuire in modo significativo al conseguimento
degli obiettivi molto sfidanti che I'Eur opa ha dovuto fissare
al 2030 e al 2050.

Sperimentando una nuova e piu funzionale organizzazione della
consegna delle merci, la citta di Milano potra implementare e
testare su ampia scala, entro i Giochi Olimpici del 2026, un sk
stema logistico funzionante a zero impatto ambientale; e potra
diventare cosi un positivo esempio di transizione ecologica nel
campo del trasporto e di concreta transizione delle merci.

Wlngegnere, Presidente della Commissione Infrastrutture
e Trasporti Ordine Ingegneri Milano e dell’'analoga
Commissione della Consulta Regionale Organi Ingegneri
Lombardia (CROIL)

www.stradeeautostrade. it
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INIZIA DA QUESTO FASCICOLO, A CADENZA ALTERNATA, LAPPROFONDIMENTO SULLE CARATTERISTICHE
DI INTEGRAZIONE E INTERMODALITA CHE DEVONO ESSERE UN REQUISITO DEL SISTEMA DEI TRASPORTI,
PERCHE LA PIANIFICAZIONE DEL TERRITORIO - FONDATA SUL RIEQUILIBRIO DELLO STESSO - SIA

LA PREMESSA PER IL SUPERAMENTO DEGLI SQUILIBRI TRA LE DIFFERENTI AREE DEL PAESE

ha un’orografia prevalentemente collinare e in questo ter -

ritorio sono presenti molti centri abitati, spesso di valore
culturale e storico-archeologico, per i quali siimpone la necessita
di migliorarne le condizioni di accessibilita alle citta di dif ferenti
dimensioni, ove sono localizzati luoghi di lavoro e servizi di dif-
ferente tipo, necessari per la vita quotidiana. Dall'esige nza di
usufruire delle predette opportunita di lavor o e di servizi nascono
i flussi pendolari, quando non anche lo spostamento/avvicina-
mento della popolazione ai centri urbani di servizio.
La popolazione residente € una preziosissima risorsa ambientale
ed economica, utile alla salvaguardia ed alla valorizzazione dei
contesti ambientali, alle esigenze della quale occorre rispon -
dere con una politica dei servizi finalizzata a costruire presidi

D obbiamo partire dalla considerazione che il nostro Paese

1. La Stazione Centrale di Cagliari

www.stradeeautostrade.it

territoriali e un sistema dei trasporti fortemente inter connesso:
da solo quest'ultimo non é sufficiente e deve essere evitato che
il solo intervento sui trasporti mantenga/rafforzi il rapporto di
dipendenza delle periferie, prevalentemente residenziali, dalle
citta di servizio.

Le risorse europee dovrebbero essere rivolte a queste finalita, in
particolare nelle regioni meridionali e insulari del nostro Paese,
ove i presidi e le reti presentano maggiori criticita.

AREE EXTRAURBANE E INTERMODALITA

Quando parliamo di intermodalita dobbiamo aver presente che
nelle aree extraurbane sono presenti modi di trasporto stradali,
ferroviari, marittimi ed aerei e quindi I'intermodalita deve inten -
dersi come integrazione tra questi nel soddisfacimento della
mobilita delle persone e nella movimentazione delle merci.

Nel settore stradale, I'integrazione deve svolgersi tra diff erenti
tipi di strade: I'armatura di livello nazionale, interregionale e
regionale deve essere interconnessa con la rete della viabilita
extraurbana ordinaria, di rilevante significato nella funzionali-
ta e nella sicurezza del tessuto connettivo del nostro Paese: si
impone la riqualificazione di quest’ultima, al fine di diffondere
nel territorio attraversato i benefici derivanti da lla costruzione
di importanti corridoi e di implementare le funzioni territoriali
date dai suddetti.

La stessa esigenza si impone nel settore ferroviario: una linea
TAV deve essere interconnessa con altre linee ferroviarie, e
gueste ultime devono essere riqualificate per le stesse finalita
indicate per il settore stradale; sono ancora molte le linee a
binario unico, tali da non dare risposte adeguate alle esigenze
di continuita territoriale, anche in riferimento a realta nazionali
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ed europee. Ancora, le reti stradali e ferroviarie devono essere
interconnesse, attraverso talune stazioni ferroviarie che devono
essere riqualificate per divenire centri intermodali passeggeri,
cosi da dare risposta alle esigenze dei flussi pendolari, allegge-
rendo la pressione sulla viabilita di accesso alle citta di servizio,
ed alleggerendo la necessita di realizzae nuove aree/strutture
di sosta nelle predette citta.

Le reti stradali e ferroviarie devono essere interconnesse con i
nodi di trasporto, soprattutto aereo. Sotto questo aspetto, gli
aeroporti devono essere collegati con le linee ferroviarie, ove
non fosse possibile con le stesse TAV, e con le linee metropolita-
ne. In particolare, ove non esistessero collegamenti aerei con gli
aeroporti di destinazione finale, e si dovesse transitare attraverso
aeroporti di destinazione intermedia, a questi ultimi dovrebbero
essere rapportate nuove linee TAV e/o collegati gli aeroporti di
transito alle stazioni ferroviarie poste su esistenti linee TAV.

AREE URBANE E INTERMODALITA

Partendo dalla predetta indicazione riferita alle aree extraur-
bane, occorre precisare che piu specificamente nelle aree ur-
bane, e nei sistemi urbani integrati policentrici, I'intermodalita
riguarda i rapporti tra trasporto privato e trasporto collettivo;
tra questi ultimi, i rapporti di connessione/integrazione sono
nelle aree/strutture di sosta e di parcheggio, spesso necessarie
per le categorie professionali che usano I'auto come strumento
di lavoro, e da intendere come parte della rete di trasporto
collettivo. Sempre nelle aree urbane, deve essere posta atten-
zione nella complementarieta tra linee metropolitane e linee di
superficie e nella complementarieta tra metro, ferrovie e, come
detto, nodi di trasporto, in particolare aereo.

Ancora nelle aree urbane esiste un modo specifico, dato dalle
nostre gambe - modo iniziale e finale nei nostri percorsi: la
distanza pedonale, per esempio, tra area di sosta e destina-
zione finale deve tener conto della dimensione della citta e
delle caratteristiche delle distinte aree urbane (aree di servizio,
aree residenziali, ecc.); ancora si deve tener conto che i pef
corsi pedonali si devono svolgere su marciapiedi di adeguata
dimensione, spazio unicamente riservato ai pedoni, e quindi

2. Ribeira das Naus, Lisbona: la riqualificazione curata da Jodo Nunes, Carlos
Ribas e Jodo Gomes da Silva di uno spazio veicolare generico e disordinato in
spazio urbano vitale e confortevole, ripensato a partire dal ritmo del movimento

pedonale e dalla scala del corpo umano
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3. La stazione Porta Susa a Torino

escluso dal transito di biciclette, monopattini elettrici e/o altro.

Il marciapiede, oltre a essere considerato spazio sociale, deve
essere organizzato perché sia sicuro, confortevole e gradevole
nella progettazione di aree pedonali e di una cittd piu a misura
di utenze deboli.

Un aspetto importante dell'intermodalitd deve essere quello
di curarne la continuita tra scale ed ambiti diversi: ad esempio,
nel passaggio tra extraurbano e urbano. Questo aspetto deter -
mina I'esigenza di costruire dispositivi e spazi configurati per
mediare tra le diverse scale e i diversi ambiti: i nodi delle reti
di trasporto, in particolare delle reti ferroviarie, possono essere
riconfigurati come spazi pubblici, multi-funzionali, spazialmente
e funzionalmente integrati e interagenti con il contesto.

CONCLUSIONI
Pertanto, il sistema dei trasporti deve essere inteso come ele-
mento finalizzato alla progettazione della nuova citta-sistema
urbano integrato policentrico, e persino delle nuove reti di
citta, e queste vanno costruite riqualificando preliminarmente
le periferie; i cittadini di un comune compreso nel predetto
sistema urbanizzato devono sentirsi come cittadini delle citta
integrate e molta attenzione deve essere rivolta alla proget -
tazione del sistema dei servizi puntuali di uso collettivo e del
sistema dei trasporti: questo, ricondotto ad essere integrato e
intermodale, deve caratterizzarsi in termini qualita-
tivi nei tempi di viaggio, nella frequenza dei servizi
e nei mezzi di trasporto sicuri e confortevoli, per
ogni settore del sistema.
In definitiva, la questione dell'accessibilita dei ter -
ritori implica la centralita, nei processi di pianifica -
zione, dei criteri dell'intermodalita, e dunque della
sinergia e non della competizione tra i diversi modi
di trasporto, considerandone la funzione in relazione
alla scala del movimento servito, e l'integrazione tra
articolazione delle reti della mobilita e distribuzione
dei servizi e delle funzioni nel territorio. R

@ Gia Professore Ordinario di “Strade, Ferrovie
ed Aeroporti” presso la Facolta di Ingegneria e
Architettura dell’'Universita degli Studi di Cagliari
@ Ingegnere, Dottore di Ricerca in Architettura
presso la Facolta di Ingegneria e Architettura
dell'Universita degli Studi di Cagliari
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LA SITUAZIONE ESISTENTE
Ci troviamo di fronte all’occasione di utilizzare le risorse eu-
ropee per ricondurre i differenti modi di trasporto ad un pro -
getto di sistema, un progetto di funzionalita sinergiche: nuove
costruzioni ed interventi di riqualificazione funzionale. In par-
ticolare, la rete ferroviaria si trova in condizioni di particolari
criticitd/necessita:

 le criticita dell’offerta - reti insufficientemente rapportate/
organizzate, linee a binario unico, ecc. - sono maggiori nel
Centro-Sud e nelle isole. Esistono sofferenze anche nel
Centro-Nord, soprattutto nei servizi offerti alle pendolarita
per motivi di studio e di lavoro, come evidenziato/rimarcato
nell’attuale situazione pandemica;

« la costruzione del futuro assetto della rete deve corrispon -
dere a criteri di interconnessione tra strada e ferrovia, da re-
alizzare per esempio riqualificando alcune stazioni, su linee
di adduzione ai centri urbani di servizio, in nodi intermodali
passeggeri;

o sviluppo dei servizi di trasporto ferroviari deve essere ac-
centuato nell'intermodalitd gomma-ferro-mare, trasferendo
il trasporto delle mer ci dalla strada alla ferrovia con moda-
litd di trasporto combinato, alleviando talune situazioni di
impatto ambientale e di insicurezza della circolazione, in
particolare, sulla rete ordinaria extraurbana;

« la necessita di mutare le priorita di intervento, dando atten -
zione alla dotazione di metro, tram e ferrovie urbane per il
trasporto dei pendolari.

www.stradeeautostrade. it

1. Il recupero del trasporto storico e la sua integrazione con altri
sistemi di trasporto, a Lisbona, costituisce un esempio per la
creazione di un sistema di trasporto urbano intermodale, basato su
una sinergia tra forme di mobilita diverse in cui il fine di incrementare
la mobilita e migliorare le condizioni di accesso si combina con il fine
di preservare e costruire I'identita del luogo
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Tuttavia, in questo quadro esi-

stono esempi e linee di tendenza

positivi ravvisati, per esempio nel
trasporto delle merci e nell’'or ga-
nizzazione delle aree urbane:

+ la direttrice che utilizza il traforo
del Sempione, e quindi la linea
del Gottardo, resa idonea al
traffico con treni speciali per il
trasporto di semi-rimorchi P400
= trasporto merci ecologico tra
I'ltalia e il Nord Europa;

» dal 18 Gennaio 2021, la nuova
collaborazione tra Francia e
Italia: collegamento della na-
vetta T3M tra Parigi e Novara
in collaborazione con le navet-
te Hupac tra Novara-Pescara
e Bari. Il terminal di Novara
funzionera da piattaforma di
collegamento per le navette
da e per la Francia e I'ltalia. Lo
sviluppo del trasporto merci
combinato ferrovia-strada é
una priorita; la complementa -
rieta delle modalita stradale e
ferroviaria € il futuro del trasporto mer ci su lunghe distanze;

+ nella Citta Metropolitana di Bologna sono i Centri di Mobi -
lita previsti dal PUMS, efficace integrazione della rete ferro-
viaria nazionale con i territori, con le stazioni che diventano
centri di gravita del la vita quotidiana delle persone, alimen -
tando servizi e contribuendo a migliorar e gli standard di vita
e la competitivita economica dei nostri territori. Dal punto
di vista trasportistico, i Centri di Mobilita incentivano l'inter -
modalita, hanno importanti ricadute sul tessuto metropoli -
tano, rendendolo connesso, accessibile e sicuro, grazie alla
riqualificazione degli spazi pubblici ed alla rigenerazione
del tessuto esistente;

+ e allo studio la sistemazione dell'area della stazione Temini
di Roma, con interventi interessanti per Piazza dei Cinque
cento-fronte stazione ferroviaria. Il programma di riqualifi -
cazione architettonica e funzionale persegue gli obiettivi
di valorizzare il rapporto tra la stazione e le emergenze ar
chitettoniche e storico-culturali pr esenti nell’ambito della
piazza, integrare/valorizzare i componenti dell’accessibilita
e i sistemi di mobilita alternativa, razionalizzare la sosta e i
percorsi dei mezzi pubblici e privati, migliorare le condizioni
di sicurezza del complessivo contesto.

La realta territoriale di riferimento, in Italia, & caratterizzata dal-

la presenza di centri abitati di differenti dimensioni e peri odi

storici, per lo piu localizzati in posizioni di difficile accessibilita.

Da tempo si assiste a fenomeni di pendolarita determinati

dalla localizzazione dei luoghi di lavoro e dei servizi di diffe-

rente tipo in citta di medio-grandi dimensioni, situate in aree
pianeggianti e meglio servite dai trasporti. Questa situazione
ha inizialmente determinato spostamenti quotidiani e, infine,

I'abbandono di un sempr e maggior numero di centri abitati
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2. Un autotreno ATR 365 ad assetto variabile a trazione diesel per il servizio regionale costruiti dalla
CAF per la Regione Sardegna

con avvicinamento/inurbamento della popolazione nei predetti
centri di servizio.

Attualmente, si va determinando un rallentamento della cre -
scita delle citta maggiori dovuto a un maggior gradimento
della popolazione verso le citta medie, accompagnato dalla
costituzione di reti urbane, sinergiche con il ruolo delle citta
maggiori. In proposito, quando non esistono i presupposti per
la costituzione di reti di citta, si pud osservare il passaggio dal
modello di area urbana conurbata attorno al centro urbano
maggiore, alla costituzione di sistemi urbani integrati policen -
trici fondati sulla condivisione e sulla ridistribuzione di taluni
servizi, di interesse della complessiva popolazione dell’area.

IL SISTEMA DEI TRASPORTI INTEGRATO

E INTERMODALE

Diversamente dalle aspettative connesse ad un condiviso di-
segno di costruzione di un sistema integrato ed intermodale,
si continua tuttavia ad assistere a progettazioni dei modi di
trasporto limitate a integrazioni settoriali; per e sempio, talune
strade fanno reti con altre strade di differenti gerarchie fun -
zionali, ma raramente vengono progettate interconnesse con
infrastrutture ferroviarie, e queste ultime con nodi portuali e
aeroportuali.

Nel settore stradale, I'integrazione deve svolgersi tra strade di
livello nazionale, interregionale e regionale, e strade extraur-
bane ordinarie; se ne avrebbe I'implementazione del servizio
della strada sovra-ordinata al territorio interessato, con il con-
seguente beneficio di un piu rispondente tessuto connettivo.
Ed ancora, la progettazione non va limitata al solo asse prin-
cipale: essa va estesa agli elementi viari complementari che si
irradiano o confluiscono nel corridoio sovraordinato. La scelta
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delle caratteristiche geometriche e di progetto dei predetti
elementi viari complementari non deve essere slegata da quel-
la dell'asse principale: ne soffrirebbe la stessa sicurezza della
circolazione nel cambiamento non mediato delle caratteristi -
che, nel passaggio dall’'uno all'altro tipo di strada.

La stessa esigenza si impone nel settore ferroviario: le eti stra-
dali e ferroviarie devono essere interconnesse attraverso taluw
ne stazioni che devono essere riqualificate per divenire centri
intermodali passeggeri, cosi da dare risposta alle esigenze
dei flussi pendolari; particolare cura dovra essere posta nella
progettazione dei suddetti centri, parte dell’offerta ferroviaria
e l'integrazione tra trasporto su strada e su ferrovia dipendera
molto dalla cura che sara data alle strutture di transito.

Le reti ferroviarie devono essere interconnesse con i nodi di
trasporto, soprattutto aereo; sotto questo aspettocisi e li -
mitati unicamente alle connessioni stradali, ma non sempre
anche alle complementari aree/strutture di sosta. Non sempr e
la localizzazione degli aeroporti ha considerato l'integrazione
con le linee ferroviarie: deve essere curata I'accessibilita ferro/
tramviaria ai nodi aeroportuali dai rispettivi bacini di utenza.

CONSIDERAZIONI RIASSUNTIVE
Il sistema dei trasporti deve essere inteso parte della progetta -
zione del nuovo sistema urbano integrato policentrico: molta
attenzione deve essere rivolta alla proget-
tazione del sistema dei servizi puntuali di
uso collettivo e del sistema dei trasporti.
La questione dell’accessibilita dei territo -
ri implica la centralita dell'intermodalita,
considerando la funzione dei diversi modi
in relazione alla scala del movimento ser
vito, ed alla distribuzione delle funzioni nel
territorio.

In proposito, deve essere maggiormente
curata la riqualificazione del patrimonio in -
frastrutturale esistente, e la costruzione di
nuovi elementi deve essere parte del pro -
getto di un rinnovato tessuto connettivo,
che non si limiti alla velocizzazione dei col
legamenti, che superi la contrapposizione
tra citta e campagna, tra centro e periferia,
che concorra alla realizzazione di un nuovo
sistema insediativo, finalizzato allo svilup-
po complessivo fondato su condizioni di
equilibrio, e quindi non semplicisticamente
trainato dallo sviluppo del centro maggio -
re. Il sentire identitario delle popolazioni &
nei luoghi; continuare a rendere marginali
vaste aree del Paese, rafforzando prevalen
temente gli attrattori delle citta maggiori,
assicurando collegamenti veloci solo tra le
suddette citta, trascurando il livello regio -
nale e sub-regionale, manterra lo sposta-
mento delle popolazioni verso le maggiori
aree urbane, lasciando le aree interne prive
della salvaguardia assicurata dalle popola-
zioni ivi attive e presenti.
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Le scelte della politica si sono tradotte in un pesante fattore di
crisi dell'attuale modello macr oeconomico; se la riflessione si
limita al comparto viario, la diffusa saturazione dei nodi e delle
reti, 'inadeguatezza della complessiva rete infrastrutturale co-
stituiscono il limite principale di un’ipotesi di affidamento alle
strade degli incrementi di traffico mer ci, non assorbibili dagli
altri modi di trasporto.

Alcune stime conducono a supporre che nel corrente decennio
(2016/26) la mobilita dei passeggeri e delle merci richiedera
nuovi investimenti soprattutto nei nodi di interscambio; la pia -
nificazione delle infrastrutture dei trasporti dovra anche essere
caratterizzata dal recupero e dalla riqualificazione dell’esisten-
te, in particolare nelle regioni meridionali e insulari del Paese
ove € necessario e conveniente |'utilizzo delle risorse europee
per avviare decisamente la rimozione delle esistenti criticita
che penalizzano il disegno di un complessivo sviluppo del no-
stro Paese. .

@ Gia Professore Ordinario di “Strade, Ferrovie ed
Aeroporti” presso la Facolta di Ingegneria e Architettura
dell’'Universita degli Studi di Cagliari

@ Ingegnere, Dottore di Ricerca in Architettura presso la
Facolta di Ingegneria e Architettura dell’'Universita degli
Studi di Cagliari

3. La costruzione di reti di trasporto, avulsa da una generale considerazione sul loro ruolo
quale elemento centrale di trasformazione e ridisegno del territorio determina esternalita
negative: spazi di risulta, margini e nuovi confini
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INTERMODALITA

PROSEGUE, A CADENZA ALTERNATA, LAPPROFONDIMENTO SULLE CARATTERISTICHE DI INTEGRAZIONE

E INTERMODALITA CHE DEVONO ESSERE UN REQUISITO DEL SISTEMA DEI TRASPORTI,
PERCHE LA PIANIFICAZIONE DEL TERRITORIO - FONDATA SUL RIEQUILIBRIO DELLO STESSO -
SIA LA PREMESSA PER IL SUPERAMENTO DEGLI SQUILIBRI TRA LE DIFFERENTI AREE DEL PAESE

LA SITUAZIONE ESISTENTE E IN DIVENIRE
Ci troviamo di fronte all’occasione di utilizzare al
meglio le risorse europee per ricondurre i differenti

modi di trasporto ad un progetto di sistema, un

progetto di funzionalita sinergiche: nuove costru -
zioni ed interventi di riqualificazione funzionale dei
patrimoni infrastrutturali esistenti. In particolar e, le
reti ferroviaria e stradale si trovano in condizioni di
particolari criticita/necessita:

la costruzione del futuro assetto della rete in-
frastrutturale deve corrispondere a criteri di in -
terconnessione, da realizzare per esempio tra-
sformando alcune stazioni, su linee di adduzione
ai centri urbani di servizio, in nodi intermodali
passeggeri, cosi da alleggerire la pressione sugli
assi stradali di penetrazione nelle aree urbane,
e sulle stesse aree urbane, ed interconnettendo
le linee ferroviarie/tramviarie agli aeroporti;

la costruzione del futuro assetto della rete infra-
strutturale deve discendere da criteri sinergici
di sviluppo delle strade e delle ferrovie cosi da
riequilibrare la distribuzione modale del tra -
sporto delle mer ci;

lo sviluppo dei servizi di trasporto ferroviari do -
vra essere accentuato nell'intermodalita gom-
ma-ferro-mare, trasferendo il trasporto delle
merci dalla strada alla ferrovia con modalita di
trasporto combinato, alleviando talune situazio -
ni di impatto ambientale e di insicurezza della
circolazione;
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1. Lintersezione, ai margini delle parti dense delle aree urbane - tra le diverse reti
della mobilita (strade primarie, fasci di binari, aree portuali e aeroportuali), le loro
scale e i loro dispositivi -, crea paesaggi dell'intermodalita, delimitati, e scanditi da
spazi residuali, margini non risolti il cui recupero costituisce un tema fondamentale
del progetto della citta contemporanea. | margini costituiscono un materiale urbano
fondamentale per ricostruire connessioni tra le diverse reti, insediative, ambiental,
della mobilita, che articolano le regioni urbane, e in particolare, per costruire nuovi
spazi pubblici
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 la necessita di mutare le priorita di inter-
vento, dando attenzione alla dotazione
di metro, tram e ferrovie urbane per il
trasporto dei pendolari.
Tuttavia, in questo quadro, ove perman-
gono situazioni di ritardo, esistono esem-
pi e linee di tendenza positivi ravvisati,
per esempio, nel trasporto delle merci e
nell’organizzazione delle aree urbane, che
lasciano ben sperare:
¢ allo studio la proposta che vede I'occa-
sione data da un Paese con piu di 8.000
km di costa; parlare di infrastrutture si-
gnifica parlare di porti: un porto ben
sviluppato ed integrato rappresenta una
forte leva di crescita. Il PNRR & dunque
I'occasione per uno sviluppo dei porti del
Mezzogiorno al servizio dell’'ltalia; essi
vanno pero immaginati oltre la banchina,
innestati in una vera e propria intermoda-
lita che colleghi tutte le aree circostanti,
retroporti ed interporti, in un’unica ed ef -
ficiente area produttiva. Gli scali del Me -
diterraneo devono diventare i terminali
delle infrastrutture viarie, progettati per ché siano sostenibili
dai contesti territoriali ove sono inseriti, volti a d imbarcare
merci trasportate in container da veicoli su gomma e su ferro
con un aumento dei traffici e della coesione tra i Paesi dell’A-
rea Mediterranea;
< un’importante iniziativa che si va consolidando € quindi data
dal trasporto combinato strada/ferrovia che nasce/confluisce
nel trasporto marittimo. Alcuni esempi sono:
il servizio merci tra il porto di Trieste e Norimberga, rela -
zione che costituisce il segmento ferroviario di un trasporto
intermodale lungo la direttrice Tur chia-Germania. Il nuovo
collegamento vede nel porto italiano un fondamentale e
strategico snodo di interscambio intermodale; il nu ovo ser-
vizio intermodale Trieste-Norimberga € dedicato al trasporto
di semirimorchi P400, di casse mobili C45 e di containers
marittimi High-Cube. A regime, sara possibile spostare dalla
strada alla rotaia I'equivalente di circa 6.500 autoarticolati,
contribuendo cosi a ridurre sensibilmente le emissioni di CO ,;
il servizio di trasporto merci combinato non accompagnato,
che collega il terminale lombardo di Busto Arsizio al termi -
nale campano di Marcianise, cosi da ottenere una notevole
riduzione della percentuale di trasporti effettuati su strada, e
di conseguenza un calo delle emissioni di CO,;
il servizio di trasporto combinato non accompagnato sulla
tratta Verona-Giovinazzo (BA), collegante il piu grande inter-
porto italiano al terminal pugliese di Giovinazzo. Obiettivo di
guesto servizio non € solo quello di migliorare ulteriormente
i collegamenti tra due hub strategici per il Paese in termini di
celerita e affidabilita. Inoltre dal terminal di Giovinazzo sara
possibile usufruire di ulteriori servizi di terminalizzazione, di
primo/ultimo miglio stradale e di trasferimento delle unita di
trasporto intermodale (UTI) da e per il porto di Bari attraverso
mezzi su gomma.

1
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2. | cantiere per la costruzione della S.S. 195 bis nel comune di Capoterra, Cagliari.
Lintersezione tra rete stradale e reticolo idrografico, in un’area particolarmente vulnerabile,
pone la questione del disegno degli spazi della mobilita come dispositivi capaci di
articolare nuove sinergie con le reti ambientali e le ecologie del contesto intersecato

Il Gruppo F.S. conferma con le suddette iniziative la propria
missione per mitigare I'impatto ambientale prodotto da mezzi
su gomma, favorendo le strategie di miglior posizionamento sul
mercato ed incentivando sempre piu gli spostamenti su ferro.
Un esempio € la costituzione di un hub lombardo strada-rotaia da
parte di FNM, cosi da dare corpo ad un nuovo polo per la gestio -
ne della mobilitd in Lombardia basato sulla modalita ferroviaria
e autostradale nell'obiettivo della sostenibilita. Altro esempio e
la decisione di individuare nella stazione ferroviaria di Orte, sia
pure limitatamente ad un minor numero di treni AV, un possibile
nodo di interscambio della rete ferroviaria e tra questa e la rete
stradale, nella logica di determinare aree urbane piu estese, al
servizio di un turismo di prossimita e nazionale. Inoltre, la dispo-
nibilita di 25 miliardi di Euro dal PNRR, da dedicare alla “cura del
ferro”, di cui 5,45 miliardi per il potenziamento delle r eti regionali,
per I'elettrificazione e per il miglioramento dei collegamenti con
porti e aeroporti.

Infine, piace citare la nuova configurazione progettuale del no -
do fiorentino dell’alta velocita, con la nuova stazione di Firenze
Belfiore - hub intermodale baricentico tra I'aeroporto di Firen -
ze Peretola e la stazione di Santa Maria Novella, quindi nodo
nel corridoio Scandinavo-Mediterraneo, e le linee strategiche
che guidano I'azione di potenziamento del sistema ferroviario
italiano: la stessa progettazione nell'area di Firenze & nella vi
sione di trasporti, tali da produrre benefici anche in termini di
riqualificazione urbanistica dell’Area Vasta di Fienze.

L'OSSERVATORIO PER LA PROPOSTA

DI UN SISTEMA INTEGRATO ED INTERMODALE
Diversamente dalle aspettative connesse ad un condiviso di-
segno di costruzione di un sistema integrato ed intermoda -
le, continuiamo tuttavia ad assistere a progettazioni di modi
di trasporto limitate ad integrazioni in settori specifici; per
esempio, talune strade fanno reti con altre strade di differenti
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3. La costruzione di nuove arterie viarie di grandi dimensioni impone una considerazione delle relazioni tra le reti viarie principali, le reti
secondarie, le reti ambientali. | punti di intersezione tra queste reti, sia dentro e ai margini dei sistemi insediativi densi sia nelle aree della
dispersione insediativa, emergono come temi centrali e pongono la questione del disegno di dispositivi spaziali capaci di mediare tra le
funzioni e le scale di queste reti e di qualificare i punti di intersezione come nodi significativi

gerarchie funzionali, ma raramente vengono progettate inter -
connesse con infrastrutture ferroviarie, e queste ultime con
nodi portuali e soprattutto aeroportuali. Nel settore stradale
I'integrazione deve svolgersi piu decisamente tra strade di li -
vello nazionale, interregionale e regionale. Ed ancora, non va
limitata la progettazione al solo asse principale: essa va estesa
agli elementi viari complementari che si irradiano o conflui -
scono nel corridoio sovraordinato. La scelta che va perseguita
con convinzione & sempre di progettar e una rete, pit che un
singolo itinerario: la scelta delle caratteristiche geometriche
e di progetto dei predetti elementi viari complementari deve
essere parte del disegno dell'asse principale.

La stessa esigenza si impone nel settore ferroviario: le reti stra
dali e ferroviarie devono essere interconnesse attraverso talune
stazioni che devono essere riqualificate per divenire centri in-
termodali passeggeri; particolar e cura dovra essere posta nella
progettazione dei suddetti centri, parte dell’offerta ferroviaria,
anche rivolti a divenire centri di assistenza per le nuove esigen
ze dei flussi turistici orientati all’'uso sinergico del treno e di
altri mezzi. Lintegrazione tra trasporto su strada e su ferrovia
dipendera molto dalla cura che sara data nella prog ettazione/
gestione delle strutture di transito.

Nelle aree urbane, il sistema dei trasporti deve essere inteso
parte della progettazione del nuovo sistema urbano integrato
policentrico: molta attenzione deve essere rivolta alla proget -
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tazione del sistema dei servizi puntuali di uso collettivo (istru-
zione/formazione, sanita, ecc.) e del sistema dei trasporti.

La questione dell'accessibilita dei territori implica la centralita
dell'intermodalita, non limitata ai rapporti tra i differ enti modi,
e considerandone la funzione in relazione alla scala del mo-
vimento servito, alla distribuzione delle funzioni nel territorio,
attenta alle esigenze degli utenti. In proposito, deve essere
maggiormente curata la riqualificazione del patrimonio infra -
strutturale esistente, e la costruzione di nuovi elementi deve
essere parte del progetto di un rinnovato tessuto connettivo.
In sintesi, il nuovo sistema insediativo deve partire dalla riqua-
lificazione preliminare delle periferie, il sentire identitario delle
popolazioni € nei luoghi: continuare a render e marginali vaste
aree del Paese rafforzando prevalentemente gli attrattori delle
cittd maggiori, trascurando il livello regionale e sub-regionale,
manterra lo spostamento delle popolazioni verso le maggiori
aree urbane, lasciando le aree interne prive della salvaguardia
assicurata dalle popolazioni ivi attive e presenti. ,

@ Gia Professore Ordinario di “Strade, Ferrovie ed
Aeroporti” presso la Facolta di Ingegneria e Architettura
dell’'Universita degli Studi di Cagliari

@|ngegnere, Dottore di Ricerca in Architettura presso la
Facolta di Ingegneria e Architettura dell’Universita degli
Studi di Cagliari
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Un esempio di uso combinato del treno al nodo intermodale Tauernbahn Bdckstein-Mallnitz, in Austria

OGGI SI PUO PARLARE A PIENO TITOLO DI ECOSOSTENIBILITA. INTRODOTTA DAL REGOLAMENTO
EUROPEO NEL 2020 ENTRA NELLO SCHEMA DI PROGETTO CON LE LINEE GUIDA DEL CONSIGLIO
SUPERIORE DEI LLPP NEL 2021 CON LINTRODUZIONE DELLA RELAZIONE DI SOSTENIBILITA DELLOPERA.
UNA PROPOSTA IN TALE DIREZIONE PER RENDERLA OPERATIVA E FATTIVA

COSA INTENDIAMO

PER ECOSOSTENIBILITA
Sono passati quasi 20 anni da quanr
do abbiamo introdotto nella sigla
della costituenda nostra Societa la
parola “ecosostenibilita”. In quel
momento, si volevano coniugare
almeno tre aspetti: I'ecologia, ov -
vero il modo in cui si studiano le
funzioni di relazione tra 'uomo e
I'ambiente, la sostenibilita come
principio portante le scelte nel
campo dell’ingegneria e un signi -
ficato ecosistemico, ovvero di cen-
tralita delle interazioni tra diverse
funzioni e diversi elementi.

Oggi - precisamente da Giugno
2020 - troviamo che nel quadro che
favorisce gli investimenti sostenibi-
li, ovvero nel Regolamento europeo
852/20, all'art. 3 sono declinati i cri-
teri per cui un’attivita € definibile
“ecosostenibile”.

Nello specifico questi sono quattro
e precisamente:

www.stradeeautostrade.it

1. Unattivita IRIDE
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« [liniziativa contribuisce in modo sostanziale al raggiungimen-
to di uno o piu degli obiettivi ambientali definiti dalla tasso-
nomia europea;

« non arreca un danno significativo a nessuno degli obiettivi
ambientali suddetti;

* rispetta le garanzie minime di salvaguardia dei diritti umani;

« & conforme ai criteri di vaglio tecnico fissati dalla Commissio -
ne Europea.

Si tratta di un notevole passo in avanti verso un’interpretazione

univoca e precisa del concetto di ecosostenibilita, ma estre-

mamente “nuovo” e non consolidato nell’abituale percorso di

sviluppo dei progetti e delle conseguenti prassi e procedur e

per le analisi e valutazioni degli stessi, e come tali “ignorati”

dal settore. Cio sia da parte dei Progettisti che dei Proponenti

(Enti pubblici o privati) ma anche dal lato del cosi detto “valu -

tatore”. E un campo nuovo di sviluppo e di sperimentazione.

Occorre pero che molte delle iniziative correlate e correlabili

a questi principi non possano permettersi tempi di sperimen -

tazione che, come tali, hanno necessita di tarature e di affi-

namenti iterativi da sviluppare nel tempo, proprio quello che
non abbiamo.

Non si puo fare altro quindi che ricorrere a principi consolidati

e a strumenti gia messi a punto ai quali pero occorre introdurre

le piu opportune novita. Si pensa a un elemento semplice se

tradotto in una parola ma molto complesso nella sua natura: il

Progetto, proprio quello con la “P” maiuscola.

Non vi e infatti dubbio che un buon progetto risolva la quasi

totalita delle tematiche aperte e sulle quali si svolge il con -

fronto e la condivisione. Il “Maestro” di entrambi gli autori del
presente articolo, pur se in momenti successivi in quanto Pro-
gettista e Docente con entrambe le iniziali maiuscole, diceva

sempre che I'impatto ambientale, la progettazione integrata e
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tutte le definizioni analoghe che nel corso degli ormai oltre 30

anni di “storia” in questo campo si sono susseguite altro non

erano che il richiamo a progettare bene. Abbiamo sempre con -
diviso e fatto nostro questo principio e quindi il nostro sforzo

professionale € sempre stato orientato a dare un contributo
affinché cio potesse accadere.

COME CONSEGUIRE L'ECOSOSTENIBILITA?

Oggi abbiamo molti strumenti che decenni fa non era no dispo-
nibili oltre ad una decisa sensibilita complessiva diversa rispetto
a questo tema. Quanto indicato in premessa € certamente un
fatto concreto, un Regolamento che da indicazioni specifiche
e che molti strumenti, anche nazionali, riprendono e pongono
all'attenzione di tutti noi. In prima battuta, ci riferiamo alle re -
centi Linee Guida per la redazione del progetto di fattibilita tec -
nica ed economica di contratti pubblici di lavori del PNRR e del
PNC di cui all'art. 48, comma 7, del Decreto Legge 31 Maggio

2021, n° 77 emanate dal Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici.

Ci siamo pero interrogati su come si possano coniugare tutte

gueste cose: tempistiche, solidita delle proposte progettuali,

condivisione con i soggetti competenti ovvero con gli sta -

keholder, compatibilita ambientale, sostenibilita, ecc..

La proposta che vorremmo delineare € quella di esplicitare, im-

plementare e gestire una progettazione per obiettivi (Figura 2).

La catena logica che riteniamo porre alla base del ragiona-

mento passa per:

« esigenza, ovvero ci0d che occorre, che € necessario;

 fabbisogno, inteso in riferimento a tutto quanto necessita per
soddisfare un’esigenza,;

 obiettivo, in riferimento allo scopo per cui si individua un'a -
zione (azione di progetto) inteso anche come il risultato che
ci si propone di ottenere;

2. La progettazione per obiettivi
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3. | pilastri del progetto

 strategia, modalita con cui raggiungere gli obiettivi ovvero i
mezzi atti a perseguire lo scopo dell'iniziativa.
Se da un lato sembrerebbe banale quanto sopra affermato,
in realta riteniamo che gran parte delle difficolta ad oggi mo -
strate dalla cosi detta progettazione, per cui ad esempio si &
delineata quella che va sotto il nome di “pr ogettazione parte -
cipata”, muova proprio dal fatto che non sono chiari, definiti e
verificati i passaggi sopra indicati e, principalmente, non sono
sviluppati su tutti i fronti necessari nella logica di un progetto
sostenibile.
In quest’ultima accezione ci si riferisce al fatto che se da un
lato i fabbisogni prestazionali e tecnici sono chiari (ma non
sempre ben argomentati visto che spesso ci si trova a faticare
per avere i dati di input degli scenari di traffico per le simula -
zioni ambientali!) molte volte le esigenze dell’'utenza non sono
dichiarati e quasi mai si assiste alla presenza di uno studio
sociale e ancor meno delle esigenze che possono riscontrarsi
da parte della collettivita interessata dall'interv ento e piu in
generale dal territorio.
Ci si domanda inoltre quanto un progetto si ponga obiettivi
di natura squisitamente ambientale sia di tutela o di recupero
che di valorizzazione dello stesso.
Evidenziamo cio perché abbiamo studiato i requisiti della tas-
sonomia europea, abbiamo preso in considerazione i principali
input e criteri di lavoro dei pit accreditati pr otocolli di soste -
nibilita ambientale vigenti (ad esempio il protocollo Envision),
abbiamo assunto a riferimento i cosi detti Criteri Ambientali
Minimi vigenti o in corso di emanazione e abbiamo dovuto
constatare un’enorme difficolta ad individuare nella documen -
tazione dei progetti ordinari (ovviamente le eccezioni ci sono
sempre) obiettivi, strategie e azioni atte a darne riscontro.
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| PUNTI CENTRALI DEL PROGETTO ECOSOSTENIBILE

La proposta & quindi quella di estendere le attenzioni del -

la progettazione alle prestazioni sociali ed ambientali oltre a

quelle funzionali, al fine di implementare la proposta proget -

tuale non solo all'opera come infrastruttura ma anche alla de-

finizione di un’opera come patrimonio del territorio nel quale

si colloca l'infrastruttura stessa.

In tal modo, oltre ad essere compatibile dal punto di vista

ambientale (le procedure di VIA sono garanzia di cio), 'opera

puo assumere anche il ruolo di ecosostenibile, in quanto con-

sente di dare un contributo al raggiungimento di almeno un

obiettivo (se non piu) di sostenibilita tra quelli individuati nei

seguenti:

* mitigazione dei cambiamenti climatici;

» adattamento ai cambiamenti climatici;

« uso sostenibile e protezione delle acque e delle risorse ma-
rine;

« transizione verso un’economia circolare;

« prevenzione e riduzione dell'inquinamento;

< protezione e ripristino della biodiversita e degli ecosistemi.

Il passaggio che riteniamo centrale & quello del costante con -

trollo delle coerenze, sia per gli aspetti propri del progetto

da intendersi come coerenze interne sia rispetto agli obiettivi

esterni. B

W Ingegnere, Socio fondatore e Direttore Tecnico
di IRIDE Srl - Istituto per la Ricerca e I'lngegneria
dell’Ecosostenibilita

@ Ingegnere, Procuratore e Direttore Tecnico di
IRIDE Srl - Istituto per la Ricerca e I'lngegneria
dell’Ecosostenibilita
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PROSEGUE LAPPROFONDIMENTO SUI CONTENUTI DEL CODICE DELLA STRADA:
IN QUESTO NUMERO, CON L'AIUTO DELLE STATISTICHE DELLISTAT-ACI,
ESAMINEREMO L'IMPORTANZA DELLE “BUONE” LEGGI E DELLA LORO CORRETTA APPLICAZIONE
PER SCONFIGGERE LA PANDEMIA DEGLI INCIDENTI STRADALI IN ITALIA

ome i Lettori ricorderanno, nel precedente numero
dell’Osservatorio (si veda “Strade & Autostrade” n°

144 Novembre/Dicembre 2020 a pag. 168) & stata illu

strata, sulla base dei dati ISTAT-ACI, I'inct
dentalita stradale in Italia dal 1933 al 2019
accompagnata da alcune considerazioni
di carattere generale su scala decennale
e confrontata con gli altri Paesi UE nel pe-
riodo 1970-2019.

In particolare nella Figura 3 di pag. 169
del suddetto Osservatorio, € stata pubbli -
cata una tabella con i dati delle statisti-
che degli incidenti e del parco veicoli del
quinquennio 1934-1938 e dei decenni dal
1951 al 2019 con I'indicazione, per ognu
no, dei valori del primo e dell’ultimo anno,
nonché quelli dell'anno peggiore (colorato
in rosso) e delllanno migliore (colorato in
verde). In questo numero, senza ripubbli-
care I'intera tabella, ne vengono ripresi
i dati principali metterli in relazione con
Leggi, provvedimenti o altri importanti
avvenimenti che si sono succeduti negli
stessi anni in Italia e nell’lUnione Europea
e che hanno avuto, o possono aver avuto,
un ruolo importante nella “lotta contro la
pandemia” degli incidenti stradali.
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1. La prima pagina della Gazzetta Ufficiale del
Regno d'ltalia del 1933 che pubblica il R.D.

n° 1740 “Testo unico di Norme per la tutela
delle strade e per circolazione” (da molti
considerato il primo Codice della Strada)

GLI ANNI PRECEDENTI IL SECONDO CONFLITTO
MONDIALE (1934-1938)
Come indicato nell’Osservatorio precedente, non é stato facile

trovare notizie sull'incidentalita stra-
dale dell'intero decennio 1930-1939;
il confronto puo essere fatto solo nel
periodo 1934-1938 dove, a fronte di
un aumento del 31% del parco veico-
li, nel 1938 si & registrata - rispetto al
1934 - una diminuzione del 18% del
numero degli incidenti, passati da
38.000 (nel 1934) a 31.265 (nel 1938)
e del 20% del numero dei morti sul-
le strade, ridotti da 3.100 (nel 1934) a
2.490 (nel 1938).

Un contributo positivo alla diminu -
zione degli incidenti & stato fornito
indubbiamente dall’emanazione del
R.D. n° 1740/1933 “Testo Unico di
Norme per la tutela delle strade e per
la circolazione”, da molti considerato
il primo Codice della Strada” *; han-
no indubbiamente contribuito anche i
provvedimenti e le numerose circolari
del Ministero dei Lavori Pubblici e le
Conferenze del Traffico e della Circola-
zione organizzate dall’ACI ? (Figura 1).
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IL PRIMO DECENNIO DEL DOPOGUERRA (1951-1959)

E stato in assoluto il peggiore dal punto di vista dell'incidenta -
lita stradale, i morti sono passati da 3.036 nel 1951 a 7.200 nel
1959 e il tasso di mortalita, negli stessi anni, da 6,4 morti ogni
100.000 abitanti & arrivato a 15,1 con un incremento del 136%.
La causa principale € dovuta all'abnorme crescita (+436%) del
parco veicoli circolanti (compresi i ciclomotori) che nel decen -
nio & passato da poco meno di 900.000 veicoli a 4.800.000,
ma certamente hanno concorso anche altri fattori: le strade
sicuramente non erano adeguate per sopportare il forte svi -
luppo degli autoveicoli anche per ché erano state seriamente
danneggiate durante il periodo bellico, ma

anche le regole di circolazione contenute Co -

Stati Uniti (Figura 3) e ha finanziato il corso di specializzazione
in Ingegneria del Traffico). L'esempio € stato seguito da di-
verse Universita italiane e, a Padova, nel 1957 ¢ stata fondata
I’Associazione ltaliana Ingegneri del Traffico (AlIT) che, attra
verso i Congressi Nazionali, ha contribuito alla formazione di
tecnici in grado di risolvere i problemi pr ovocati dall’aumento
del traffico stradale. Gli stessi intenti hanno ispirato | ‘Ufficio
Traffico dell’ACI che ha pubblicato una collana di “manuali
del traffico” “.

L'evento piu importante del decennio € comunque costituito
dall'approvazione nel 1958 in Parlamento della Legge di De-

dice della Strada del 1933 erano ormai ob-
solete, le Forze di Polizia erano sicuramente
insufficienti perché non erano cresciute con la
stessa intensita del traffico e, infine, anche i
cittadini erano impreparati per fronteggiare i
nuovi pericoli provocati dall’'abnorme aumen -
to del traffico motorizzato.

A queste considerazioni si devono aggiun-
gere quelle ricavate dalla copiosa docu-
mentazione esaminata che, invece, hanno
contribuito in maniera positiva e che hanno
posto le basi per le riduzioni dell’incidentali -
ta nei decenni successivi. Tra queste, oltre al
prosieguo dell’attivita di indirizzo svolta dal
Ministero dei LL.PP. nei confronti degli Enti
proprietari di strade (Figura 2), sono degne
di citazione anche le iniziative del Prof. Pietro

D’Armini ® che ha fatto tradurre e diffonde -
re il volume “Traffic Engineering” redatto da
alcuni Professori dell’'Universita di Yale negli

4. | dieci Capi dell'lspettorato
Circolazione e traffico dal 1959 al
2002, cioe dalla costituzione alla sua
soppressione; nell’ordine: Antonio

5. La copertina del volume che
riporta gli interventi al 6° Congresso
Nazionale dell’AlIT del 1973 a Padova

Smedile, Girolamo Sorrenti, Fernando

Cialdini

Cecilia Santamaria, Mario Goretti,
Alfredo Verrengia, Giuseppe Batini,
Sergio Dall'Oglio, Laura Mastropaolo,
Valeria Olivieri e lo scrivente Pasquale  emanate diverse Leggi che riguardavano solo alcuni

L In precedenza non esisteva un Testo Unico delle
Norme per la circolazione stradale, erano state

aspetti della circolazione: R.D. 8 Gennaio 1905, n°24
“Regolamento di Polizia Stradale” (poi modificato
dal R.D. 18 Novembre 1921, n° 1683); R.D. 31

Dicembre 1923, n° 3043 “Circolazione sulle strade
ed aree pubbliche” (poi modificato con il R.D. 24
Maggio 1925, n° 912); R.D. 13 Marzo 1927, n° 314
“Norme per I'immatricolazione e 'individuazione dei
veicoli”, R.D. 2 Dicembre 1928, n° 3179 “Norme per
la tutela delle strade e per la circolazione”; R.D. 29
Giugno 1933, n° 943 “Riduzione del limite di eta per
ottenere la patente” (18 anni, prima era 21).

2 Dal 1930 I'ACI ha organizzato ogni anno fino al
1938 le Conferenze sul Traffico che, dopo il periodo
bellico, nel 1950 sono riprese a Stresa dove hanno
costituito un importante appuntamento per gli
addetti ai lavori per oltre 50 anni.

“ 1l Prof. Pietro D’Armini all'epoca era il Direttore
Generale della Motorizzazione Civile dell'allora
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (oggi

2. La Circolare del Ministro dei LL.PP. Romita del
1956 “Norme sulla circolazione urbana”
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3. La copertina della traduzione
del libro “Traffic Engineering”
(“Tecnica del traffico stradale™)
dei Proff. Matson, Smith e Hurd
dell'Universita di Yale

MIMS - Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita
Sostenibili).

4 Tra i numerosi manuali, si cita quello del Prof.
Claudio Podesta “Attraversamenti pedonali, ciclabili
e fermate bus”.
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6A, 6B e 6C. La Fiat 124 dell'lspettorato Circolazione e Traffico, una
delle 100 macchine adibite al controllo strade e traffico con i primi
misuratori di velocita

° Tra le numerose disposizioni si citano: il “Capitolato particolare per il
segnalamento stradale” del 1961 e le circolari; n° 50067/61 “Uffici comunali del
traffico”; n°® 6114/62 “Manutenzione della segnaletica stradale”; n° 16963/63
“Invio di commissari prefettizi per omissioni di segnaletica”; n° 8700/64
“Limitazioni di velocitd”; n° 13450/64 “Corsie riservate per gli autobus” e “La
segnalazione dei cantieri stradali” del 1968.

% L'Ing. Fernando Cecilia ¢ stato il primo capo dell'Ufficio Tecnico dell'lspettorato
dalla sua costituzione nel 1959 fino al 1974, anno in cui fu nominato dal Ministro
dei LL.PP. Capo dell'lspettorato Circolazione e traffico, carica che mantenne fino
al 1981.

8 STRADE & AUTOSTRADE2021

lega al Governo per le modifiche al Codice della Strada per
tener conto del grande incr emento dei veicoli a motore sulle
strade; il 15 Giugno 1950 viene pubblicato il Codice della Stra-
da (nota 8) e, in pari data, viene istituito presso il Ministero dei
LL.PP. I'lspettorato Circolazione e Taffico (CIRCOTRA) che ha
costituito fin dalla sua fondazione il punto di riferimento prin -
cipale per il governo del traffico e della segnaletica per gli Enti
proprietari di strade (Figure 4 e 5).

IL SECONDO DECENNIO (1960-1969)

E stato anch’esso caratterizzato da un forte aumento del parco
veicoli pari al 125%, meno violento di quello del decennio pre -
cedente (+436%). Conseguentemente, anche I'aumento della
mortalita € stato meno sanguinoso, si € attestato a +20% (pas
sando da 8.200 morti nel 1960 a 9.900 nel 1969) molto inferiore
a quello del decennio precedente (+136%).

Indubbiamente, il nuovo Codice della Strada ha contribuito
a limitare i danni provocati dalllaumento del traffico e sicura -
mente anche un grande contributo € stato fornito anche dall’l -
spettorato CIRCOTRA, sia con la pubblicazione di Circolari®
e Direttive sia attraverso migliaia di controlli su strada. Sempre
a cura dell’'lspettorato sono state anche organizzate campagne
annuali, su tutti i Media (con spot anche in televisione), per la
prevenzione degli incidenti utilizzando i proventi delle contrav -
venzioni al Codice spettanti allo Stato, in conformita a quanto
disposto dall’art. 139 del Codice della Strada.

Intensa € stata anche I'attivita internazionale svolta dall’'lspetto-
rato per opera dell'lng. Fernando Cecilia © che ha partecipato ai
lavori a Vienna per la stesura delle Convenzioni mondiali dell’O-
NU del 1968 sulla circolazione e segnaletica stradale.

IL TERZO DECENNIO (1970-1979)

E stato caratterizzato da un aumento sempre consistente del
parco veicoli, pari a +55%, ma molto piu contenuto rispetto a
quello registrato nel decennio precedente (+125%), mentre la
mortalita per la prima volta € diminuita, passando da un tasso
del 18,9% (nel 1970) al 15,4 (nel 1979), con una riduzione del
—19%. E da notare perod che 'andamento nel corso del decennio

7. La copertina del Quaderno n°® 26 “I punti pericolosi della strada”,
uno della serie di 54 Quaderni OCSE che riportano le conclusioni
degli studi del Comitato di Ricerca stradale dellOCSE
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non é stato uniforme; nei primi anni ed in parti -
colare nel 1972 si e raggiunto il numero masst
mo dei morti per incidenti stradali registrati in
Italia: 11.078.

Dopo il 1972, gli incidenti hanno incominciato
a diminuire. Certamente un grande contribu -
to é stato fornito dalla “crisi petrolifera” che
ha avuto come conseguenza, sia in Italia che
in altri Paesi Europei, non solo I'aumento del
prezzo del carburante, ma anche I'imposizione
di limitazioni alla circolazione.

| Lettori meno giovani ricorderanno le “domeni -
che a piedi” nel periodo Dicembre 1973-Giugno
1974. Un contributo alla prevenzione degli inci-
denti é stato fornito anche dal CNR che, attra-
verso la Commissione Strade guidata dai Proff.
Luigi Tocchetti e Antonio Benini, ha elaborato
le Norme per la “Progettazione delle strade”.
Con autorita e competenza & continuata l'atti -
vita dell'lspettorato CIRCOTRA che, guidato ne-
gli anni Settanta dall'Ing. Cecilia, ha pubblicato
altre utili Circolari ” e ha reso piu efficiente il
Servizio “Controllo Strade e Traffico” con la do -
tazione alle 100 sezioni periferiche di macchine
(Fiat 124) attrezzate anche per il rilevamento de}
la velocita dei veicoli (Figure 6A, 6B e 6C).E con-
tinuata anche I'attivita internazionale dell'Ing.
Cecilia e dei suoi Collaboratori (Ing. Lamberto
Tinti e, dal 1976, anche dallo scrivente) che han
no partecipato ai lavori del “Comitato di “Ricer -
ca stradale” del’OCSE e i risultati degli studi
prodotti sono stati raccolti dall'lspettorato in 54
“Quaderni” (Figura 7) e dif fusi presso gli Enti
stradali e gli Istituti di ricerca universitari. Nel
1974 é sorta TANCUPM, I'Associazione Naziona
le tra Comandanti e Ufficiali di Polizia Municipale
8, LANCUPM ha collaborato molto con I'lspettorato CIRCOTRA
nella predisposizione delle circolari e nelle commissioni di rifor -
ma del codice della strada ed ha organizzato per oltre 20 anni
i Convegni di Viareggio per lo studio dei problemi tecnici e
giuridici legati alla circolazione nelle citta con la partecipazione
di tecnici e di insigni magistrati.

Purtroppo, negli anni Settanta, sono entrate in vigore anche
tre Leggi che, ad avviso dello scrivente, non possono essere
considerate “buone Leggi” e possono essere state causa di
un “rallentamento nella diminuzione degli incidenti stradali:

" Tra le numerose Circolari, degli anni Settanta si citano: la n° 3700/74 “Direttive
per la sicurezza del traffico in condizioni meteorologiche avverse”, la n® 2740/74
“Segnaletica autostradale” e la n° 400/1979 “Segnaletica urbana di indicazione”.

¢ LANCUPM e sorta allo scopo di predisporre una Legge Quadro sull'ordinamento
della Polizia Municipale ed ¢ stata presieduta per 24 anni dal Gen. Francesco
Andreotti (Comandante della PM di Roma) e per oltre 30 anni Potito lascone
(Comandante della PM di Viareggio) ne € stato il Segretario Generale.

9 Legge n° 492/1975 di conversione del DL 376/1975 “Provvedimenti per il rilancio
dell’economia”.

0 Vedi in proposito anche il commento alla Direttiva europea n° 3 del 1985.
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8. Il messaggio ai Capi di
Governo di Mrs Margaret
Thatcher, a conclusione dell’Anno
europeo della sicurezza stradale:
“Nessun anno europeo della
sicurezza puo curare questa
epidemia fatta dal’'uomo che
uccide e ferisce piu di un milione
e mezzo di cittadini. Dobbiamo
proseguire i nostri sforzi...
dobbiamo ricercare sempre

le soluzioni migliori... Come
Governanti dobbiamo agire...
Quando tutti si preoccuperanno
della sicurezza e saranno attenti
nella guida, solo allora saremo in
grado di celebrare un vero anno
della sicurezza in Europa”

9. | Relatori del Convegno di presentazione della Circolare sui Piani Urbani di Traffico
nel 1986: da sinistra, lo scrivente Pasquale Cialdini, Edoardo Alberucci, Antonio Benini,
Lucio Quaglia, Vezio De Lucia, Fabrizio Vescovo e Fernando Cecilia

la prima di queste € la Legge n°® 492/75 ° che con I'art. 18 bis
ha sospeso la costruzione di nuove tratte autostradali o trafori
non ancora appaltati.

In tal modo, e stato fortemente ritardato il completamento
della rete autostradale in Italia e sono rimasti diversi “colli di
bottiglia” dove si sono registrati molti incidenti mortali.

La seconda € la Legge n° 313/76 “Nuove Norme sugli auto-
veicoli industriali” che fu certamente suggerita dai “costruttori
di veicoli industriali” e dagli “autotrasportatori”. La Legge ha
aumentato le dimensioni e i pesi dei veicoli per il trasporto
merci. Tra le altre misure, ha elevato da 38 t a 44 t il peso dei
veicoli a cinque e piu assi, costituendo in tal modo un “primato
mondiale”: negli altri Paesi, il peso massimo autorizzato non
superava le 40 t'°, La Legge, rendendo piu economico il tra -
sporto delle merci su strada, ha creato una “concorrenza sle-
ale” con il trasporto ferroviario, che da quell’anno & diminuito
in modo vertiginos o, e ha causato un piu repentino ammalora-
mento delle pavimentazioni stradali con grave pregiudizio per
la sicurezza e con maggiori costi di manutenzione.

Altra “non buona Legge” € stata la n° 631/1977, con la quale
il Parlamento ha delegato i Ministri dei LL.PP. e delle Infra-
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strutture e dei Trasporti a stabilire limiti di veloc ita su strade
extraurbane e autostrade differenziati per cilindrata. Il primo
Decreto attuativo, pubblicato nell’Ottobre 1977, prevedeva
la suddivisione in ben quattro classi di cilindrata e consen-
tiva alla quarta classe (> 1.300 cc) la velocita massima di 140
km/ora (superiore a quella di tutti i Paesi europei). La Legge,
certamente ha portato a una maggiore vendita dei veicoli di
grossa cilindrata, ma anche reso molto piu difficile il controllo
su strada da parte della polizia stradale.

A Ottobre 1977, il Presidente Lapiccirella ha consegnato al
Ministro dei LL.PP. il “progetto di nuovo Codice della Strada”
predisposto dalla Commissione interministeriale da lui pre -
sieduta e incaricata dai Ministri dei LL.PP. e delle Infrastrut
ture e dei Trasporti per adeguare il Codice della Strada alle
nuove esigenze della circolazione stradale e alle Convenzioni
mondiali del 1968 e all’accordo del’lECE/ONU del 1973. Dopo
questo evento, tutti si aspettavano una rapida approvazione di
una Legge di Delega al Governo per I'emanazione del nuovo
Codice della Strada: purtroppo, bisognera aspettare quasi 14
anni (sic!).

NEL QUARTO DECENNIO (1980-1989)

L'aumento del parco veicoli (+47%) si € mantenuto nelle stesse
proporzioni di quelle del decennio precedente (+55%), ma la
riduzione della mortalita & stata piu sensibile, passando dal
tasso di 15,1 morti ogni 100.000 abitanti registrato nel 1980
a 11,3 del 1989 con una riduzione del 24%. Anche in questo
decennio si deve registrare una “non buona Legge”, la n° 38
del 1982 sui “trasporti eccezionali”.

La Legge richiesta dagli Autotrasportatori e dai Costruttori
edili ha snaturato il termine di trasporti “eccezionali” prima
limitato solo a quei pochi casi “rari”, e quindi veramente “ec -
cezionali” del trasporto di un unico pezzo indivisi bile, esten-
dendolo anche al trasporto di pit elementi, come ad esempio
nei veicoli cosiddetti “mezzi d’opera”, ovver o dei mezzi adibiti
al trasporto di inerti o calcestruzzo. A tali veicoli, & stato con-
sentito, dietro corrispettivo di un indennizzo forfettario, molto
inferiore al danno provocato per la maggiore usura delle stra-
de, di circolare con peso complessivo di 56 t.

Nell’anno 1983, purtroppo, si & dovuto registrare anche un
gravissimo incidente nella galleria Melarancio sulla A1, nei
pressi di Firenze, provocato proprio da un veicolo eccezionale
che trasportava un grosso tubo metallico che squarcio la pa-
rete laterale di un pullman carico di scolari in gita scolastica e
causando la morte di 11 ragazzi e il ferimento di altri 36 e due
insegnanti **. Nel 1984, per iniziativa del Prof. Giorgio Mon-
ticelli, nasce la Societa italiana di Traumatologia della strada

1 La galleria quel giorno era a “doppio senso” di circolazione, in quanto I'altro
fornice era chiuso per lavori, e il tubo metallico con un diametro di oltre 4 m che
eccedeva in larghezza sia rispetto alla sagoma del carro che lo trasportava, sia
rispetto alla corsia di marcia, ha urtato - tagliandolo come un “apriscatola” - un
pullman che trasportava una scolaresca napoletana in gita scolastica.

2 Nel Regno Unito il limite di peso dei veicoli era di 38 t e Mrs Margaret
Thatcher, per approvare la Direttiva chiese ed ottenne un forte indennizzo per
adeguare le strade del R.U. a sostenere veicoli di 40 t in quanto costruite per
veicoli con peso massimo di 38 t.
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(SOC.L.TRA.S) che dagli anni Novanta € diretta dal Prof. Andea
Costanzo che, in piu occasioni, ha collaborato con I'lspetto-
rato fornendo indicazioni molto importanti sugli effetti degli
incidenti stradali sul corpo umano.

Nel 1985 la Comunita Europea ha pubblicato la Direttiva n°
85/3 sui “Pesi e dimensioni dei veicoli a motori”. Il peso mas -
simo stabilito per i veicoli fu concordato in 40 t; all'ltalia fu con -
cesso di mantenere le 44 t, a condizione di far entrare anche i
veicoli degli altri Paesi CEE senza far pagae loro alcun onere
aggiuntivo per trasporti eccezionali. Ben piu saggio € stato il
comportamento del Governo del Regno Unito *. Per iniziativa
del Ministero dei LL.PP., il 1985 & stato proclamato in Italia
come “Anno della sicurezza stradale”, mentre la Comunita
Europea ha proclamato il 1986 “Anno europeo della sicurezza
stradale”. Con molta convinzione, la Presidente di turno - Mrs
Margaret Thatcher - ha distribuito ai 12 colleghi Capi di Gover -
no il messaggio conclusivo (Figura 8) e ha promosso nel Regno
Unito un’efficace Campagna di sensibilizzazione che ha portato
a una sensibile riduzione degli incidenti stradali.

L'lspettorato CIRCOTRA, in entrambe le occasioni, ha orga-
nizzato numerose manifestazioni per promuovere la sicurezza
stradale e per diffondere le due importanti cir colari emanate in
quegli anni: la n®° 1030/1983 “Direttive per le facilitazioni per la
circolazione e la sosta dei veicoli al servizio delle persone inva
lide” e la n° 2575 dell’'08/08/1986 “Piani Urbani di Traffico” per
migliorare la circolazione e la sicuezza nelle citta (Figura 9).
Nel Gennaio 1986, € stata emanata la Legge n° 3/86 che &
stata una “buona Legge”, ma poteva essere “ottima”.

Ha finalmente imposto I'uso del casco nella guida dei ciclomo -
tori ma, purtroppo, ha esentato i maggiorenni. Si sono dovulti
aspettare ben 14 anni (art. 33 della Legge n°® 472/1999, entrata
in vigore il 1° Aprile 2000) per sanare la grave omissione che
ha sicuramente causato la morte di decine di persone che si
sarebbero potute salvare con il casco, come ha dimostrato uno
studio dell'lstituto Superiore di Sanita. Non c’é alcuna spie -
gazione logica a questa esenzione se non nelle pressioni dei
costruttori di ciclomotori che temevano una riduzione delle
vendite.

Gli anni Ottanta hanno assistito al’emanazione di un’altra
“buona Legge” (Legge 18 Marzo 1988, n° 111) che ha imposto
anche in Italia, dopo i positivi risultati in diversi Paesi europei,
I'obbligo dell'istallazione e dell’'uso delle cinture di sicurezza;
unico difetto e stata la lunga “vacatio legis” che ne ha ritardato
di 12 mesi I'applicazione. A tale grave difetto ha posto parzial -
mente rimedio il Ministro Ferri che, dopo pochi giorni dalla
nomina, nel Maggio del 1988 ¢ stato il promotore del Decr eto
Legge che ha anticipato i tempi di applicazione per i veicoli
gia dotati di cinture di sicurezza. Nel Luglio del 1988, il Ministro
Ferri con Decreto n° 284 ha imposto 110 km/ora come velocita
massima sulle autostrade. Il Ministro & stato poi costretto, a
seguito di numerose proteste, ad emanare il 9 Settembre il
Decreto n° 398 che imponeva il limite di 110 km/ora solo nei
giorni di sabato, domenica e festivi. | Decreti Ferri sono stati
criticati, ma hanno avuto il pregio di richiamare I'attenzione
della gente e dei Media sulla sicurezza stradale con un effetto
positivo nei mesi successivi nella riduzione della mortalita sulle
strade (nel 1989 7,6% rispetto al 1988).
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Nell'Ottobre del 1988, con Decreto dei Ministri dei LL.PP. e
delle Infrastrutture e dei Trasporti (Ferri e Santuz), € stata co
stituita la Commissione presieduta da Giuseppe Tamburrino
per predisporre lo schema di disegno di Legge di Delega al
Governo per la modifica del Codice della Strada; la Commis-
sione ha impiegato solo tre mesi per predisporre lo schema
di Disegno di Legge che pero sara approvato dal Parlamento
due anni dopo, nel 1991 (sic!).

IL QUINTO DECENNIO (1990-1999)

Ha registrato, rispetto ai precedenti decenni, un aumento mol -
to contenuto del parco veicolare che tra il 1990 ed il 1999 &
aumentato solo del 19%. La mortalita sulle strade ha avuto
un andamento anomalo; tra il tasso del 1990 (11,7) e quello
del 1999 (11,8) non c’e praticamente diferenza, ma nel corso
del decennio, si € registrato un picco di 7.498 morti nel 1991,
valore ben superiore del 13,2% rispetto

tutte le disposizioni del Codice, quella contenuta nell’art. 230
e la meno rispettata. Sono rarissime (meno dell’1%) le scuole
che dedicano qualche ora nel corso dell'intero anno scolastico
all'educazione stradale. Analoga triste constatazione si puo fa-
re sull'osservanza dell’art. 14 in materia di manutenzione delle
strade da parte degli Enti proprietari e Concessionari. Il Diritto
Romano, a buona ragione, definiva “lex imperfecta” | a Legge
senza sanzioni.

Nell’Agosto del 1998 I'lspettorato circolazione e sicurezza
stradale ¢ predispone la “Prima Relazione al Parlamento sul
lo stato della sicurezza stradale” (Figura 10) che il Governo
trasmette al Parlamento che, apprezzandone i contenuti, ap-
prova la Legge 17 Luglio 1999, n° 144, che, nell’'art. 32, invita
il Ministero dei LL.PP. a definire ed aggiornare ogni tre anni
il piano nazionale della sicurezza stradale e dispone anche il
finanziamento di 17 miliardi di Lire annui a partire gia dal 1999.
Il 23 Marzo 1999 un camion prende fuoco
allinterno del Traforo del Monte Bianco

all'anno precedente.

Il decennio si & aperto bene con ['istitu -
zione del Centro di Coordinamento delle
Informazioni traffico e Sicurezza Stradale
(CCISS) che continua, ormai da 30 anni,
a fornire preziose informazioni sul traffico
agli utenti.

II 13 Giugno 1991 viene approvata la Leg
ge n° 190 “Delega al Governo per la revi-
sione del Codice della Strada” che asse-
gna sei mesi al Governo per presentare
un testo di Decreto delegato da sotto -
porre alle Commissioni Parlamentari. La
Commissione Tamburrino, dopo appena
un mese, il 9 Luglio consegna la bozza
di nuovo Codice ai due Ministri propo -
nenti. Il Governo il 20 Ottobre consegna
alle Commissioni Parlamentarila bozza
con alcune modifiche. Le due Camere, il
30 Gennaio 1992%, |a restituiscono con

e 39 persone trovano la morte per la dif-
ficolta incontrate dai mezzi di soccorso
ad intervenire rapidamente e per l'ina-
deguatezza delle misure antincendio.
Il Traforo verra riaperto al traffico solo
nell’Aprile del 2002 dopo che le due So-
cieta Concessionarie italiana e francese
avranno adempiuto alle 41 prescrizioni
contenute nel Rapporto Comune pr edi-
sposto dalla Commissione italo-francese
" istituita dai Ministri Micheli e Gayssot.
Nel Dicembre 1999, I'lspettorato Circo -
lazione e sicurezza stradale trasmette al
Parlamento la 2° Relazione sullo stato
della Sicurezza Stradale che, sulla base
dei dati sulla localizzazione degli inciden-
ti stradale, conferma che si concentrano
in particolare su alcune tronchi stradali
(punti neri). Cio dimostra che gli incidenti

alcune osservazioni al Governo che il 24 10. La prima relazione al Parlamento
sullo stato della sicurezza stradale redatta
dall'lspettorato nel 1998

Marzo 1992 lo approva in via definitiva;
il Presidente della Repubblica Spadolini
emana in data 30 Aprile 1992 il D.Lgs. n°
285 “Nuovo Codice della strada” **.

Il nuovo Codice, che entra in vigore il 1° Gennaio 1993, costitu-
isce I'evento piu importante del decennio ed ha indubbiamen -
te contribuito in maniera determinate alla riduzione del 10,6%
della mortalita registrata nel 1993 rispetto a quella del 1992.

Il Nuovo Codice intr oduce diverse disposizioni molto impor -
tanti *° e puo considerarsi, senza dubbio, una “buona Legge”
ma, come puo notarsi dalle statistiche degli anni successivi, le
“buone Leggi” non bastano: bisogna anche rispettarle.

Gli strumenti per farle rispettare sono i controlli e le sanzio -
ni ed il Nuovo Codice ha commesso almeno due errori: ha
lasciato due articoli senza sanzioni, I'art. 14 “Compiti degli
Enti Proprietari di strade”, tra cui il piu importante € quello
della “manutenzione delle strade”, e I'art. 230, che prevede
I'obbligo dell’educazione stradale nelle scuole di ogni ordine
e grado. Purtroppo, tutti abbiamo potuto constatare che, tra
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non dipendono solo dai “comportamen -
ti” degli utenti, ma anche la “strada” ne
€ responsabile.

3 Ovvero, solo il giorno prima del loro scioglimento per le nuove elezioni.

411 D.Lgs. n°285/1992 ¢ stato pubblicato il 18/05/1992 sul S.O. della Gazzetta
Ufficiale.

5 Tra le pit importanti, si cita: 'obbligo per gli Enti proprietari di curare la
manutenzione delle strade e rispettare Norme cogenti nella costruzione di
nuove strade; I'obbligo per i Comuni di redigere i Piani Urbani di Traffico;
sanzioni pecuniarie piu elevate per gli utenti e nuove sanzioni accessorie, come
la sospensione della patente per le infrazioni ai limiti di velocita e per altre

gravi infrazioni (recidiva al mancato uso delle cinture di sicurezza), o il fermo del
veicolo in caso di recidiva nel mancato uso del casco.

6 Nuova denominazione attribuita dall'art. 35 del Codice all'lspettorato
Circolazione e traffico, posto alle dirette dipendenze del Ministro dei LL.PP.
che il 1° dicembre 1997, ha nominato Capo dell'lspettorato lo scrivente Ing.
Pasquale Cialdini.

7 La Commissione era presieduta dagli Ingg. Pasquale Cialdini e Micael Marec
(Direttore del CETU di Lione) e il 9 Luglio 1999 consegnano ai due Ministri il
“Rapporto comune”.
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IL SESTO DECENNIO (2000-2009)
E, senza dubbio il decennio migliore per la sicurezza stradale in
guanto ha registrato una riduzione del 40% della mortalita sulle
strade, che € passata dai 7.061 morti nel 2000 ai 4.237 del @09.
Tale riduzione, pero, € inferiore all’'obiettivo del 50% fissato
dall’'UE e che, invece, € stato raggiunto in alcuni Paesi europei,
piu virtuosi dell'ltalia come la Francia, la Germania, la Spagna,
il Portogallo e la Svezia (si vedano le Figure 4 e 5 rispettiva
mente alle pagg. 170 e 171 del precedente Osservatorio su
“Strade & Autostrade n° 144 Novembre/Dicembre 2020).

Il decennio si & aperto con la promulgazione il 22 Marzo 2001
della Legge n° 85 che ha delegato il Governo alla “revisione
del Codice della Strada” e i Ministri dei LL.PP. e delle Infra-
strutture e dei Trasporti hanno nominato una Commissione
presieduta da Enzo Ciardulli, Avvocato Generale dello Stato,
che ha predisposto uno schema di Decreto Legislativo e lo
ha consegnato al Governo nel mese di Ottobre. Dopo I'iter
previsto dalla Legge di Delega, il Governo lo approva e il Pre -
sidente della Repubblica promulga il 15 Gennaio 1992 il D.Lgs.
n° 9 che modifica alcuni articoli del Codice e, novita piu impor -
tante, introduce la “patente a punti”. Ma sei mesi dopo, due
“cattive Leggi”, prorogando la data dell’entrata in vigor e, ne
ritarderanno i benefici effetti di riduzione della mortalita. Nel
Marzo del 2002, I'lspettorato consegna all’allora Ministro delle
Infrastrutture e dei Trasporti il piano nazionale della sicurezza
stradale” (Figura 11) e il Capo dell'lspettorato - lo scrivente
Ing. Cialdini - dispone la riapertura del
Traforo del Monte Bianco dopo aver ve -

plicazione delle sanzioni con la riduzione dei punti sulla paten-
te. Le statistiche degli incidenti stradali indicano che gli anni
2000, 2001 e 2002 sono stati i peggiori del decennio, mentre
dal 2003 & iniziata una sensibile riduzione della mortalita che
sarebbe iniziata un anno prima se non si fosse posticipata I'ap-
plicazione del D.Lgs. n° 9.

Con il COM (2003) 311 “Programma di azione Europeo per
la sicurezza stradale” la Commissione Europea invita gli Stati
membri a dimezzare entro il 2010 il numero dei morti sulle
strade dell’'Unione Europea.

Con il D.Lgs. n° 264/2006 viene attuata la Direttiva 2004/54/CE
in materia di sicurezza delle gallerie della rete stradale transeu-
ropea . Le gallerie della rete TEN italiana hanno dieci anni di
tempo per adeguarsi alla Direttiva.

Il decennio si chiude con due ultime Leggi: il D.L. n° 117/2007
(convertito in L. n° 160/2007) che aumenta le sanzioni per I'u
so del telefonino durante la guida (nota 44) e il D.L. 92/2008
(convertito in L. n® 173/2008) che inasprisce le sanzioni e le
pene per la guida in stato di ebrezza o per uso di sostanze
psicotrope e per I'omissione di soccorso in caso di incidente.

IL SETTIMO DECENNIO (2010-2019)
Ha registrato il piu basso incremento del parco veicoli, solo
il 5% e una discreta riduzione della mortalita sulle strade del

23%, che & passata dai 4.114 morti nel 2010 ai 3.173 del 2009.

Tale riduzione purtroppo e risultata molto inferiore all’obiettivo
dell’UE della riduzione del 50% come nel
decennio precedente. Come si € avuto

rificato con il collega francese Ing. Marec
il completo adempimento di tutti i lavori
di ristrutturazione e la messa in opera dei
numerosi impianti e procedure di pronto
intervento previste dalle 41 raccomanda-
zioni del Rapporto Comune.

Queste sono state le ultime attivita svolte
dall’'Ispettorato che, dopo oltre 40 anni di
servizio nel settore della sicurezza strada
le, nell’Aprile 2002 viene soppresso con
la ristrutturazione dei due Ministeri dei
LL.PP. e delle Infrastruttue e dei Traspor-
ti e le sue competenze sono distribuite in
tre Direzioni Generali appartenenti a due
dipartimenti diversi.

Tra il Giugno ed Ottobre 2002 vengo -
no pubblicate le due “cattive Leggi”: il
DL n° 121/2002 (convertito in Legge n°
168/2002) e il DL n° 236/2002 (convertito

gia modo di segnalare, altri Paesi Euro-
pei hanno, invece, raggiunto I'obiettivo
0, comunque, hanno ottenuto riduzioni
di mortalita piu consistenti dell’ltalia (si
vedano le Figure 4 e 5 rispettivamente
alle pagg. 170 e 171 del precedente Os-
servatorio su “Strade & Autostrade n°
144 Novembre/Dicembre 2020).

Negli anni 2010-2019 non ci sono state
Leggi di rilievo che possono aver influ-
ito sulla sicurezza stradale, piuttosto &
da registrare una scarsa applicazione
delle “buone Leggi” degli anni pre -
cedenti anche da parte degli Enti pro -
prietari o Concessionari di strade ed
autostrade che non hanno curato con la
dovuta diligenza la manutenzione delle
strade e della segnaletica. La Commis-
sione Europea con il documento COM

in Legge n° 284/2002) che hanno, sen
za alcuna valida ragione, posticipato al
1° Gennaio 2003 I'entrata in vigore del

D.Lgs. n° 9/2002 e quindi anche dell'ap-  soppressione

18 La Direttiva 264/2006 ha ripreso molte delle raccomandazioni contenute

nel Rapporto Comune predisposto da Cialdini e Marec e il traforo del Monte
Bianco é risultato cosi il primo traforo italiano ad essere conforme, in quanto gia
perfettamente adeguato.
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11. La copertina del Piano che
rappresenta I'ultima importante
realizzazione dell’Ispettorato Circolazione
e Sicurezza stradale prima della sua

(2010) 389 “\érso uno spazio europeo
della sicurezza stradale” ha invitato gli
Stati membri a dotarsi di “Piani nazionali
per la sicurezza stradale” con obiettivi
mirati alla riduzione degli incidenti.

La Legge 29 Luglio 2010 n°® 120 “Dispo
sizioni in materia di sicurezza stradale” ha modificato oltre 80
articoli del Codice della Strada ed in particolare con I'art. 47
ha previsto I'obbligo per gli Enti proprietari o concessionari

di strade ad effettuare specifici interventi di manutenzione
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straordinaria nei tratti ove l'inciden -
talita & piu elevata. Il D.Lgs. 15 Mar
z0 2011 n° 35 ha recepito la Direttiva
2008/96/CE sulla “Gestione della si-
curezza delle infrastrutture stradali”
che prevede specifiche ispezioni da
effettuarsi nei tratti stradali ove si
sono verificati incidenti stradali gra-
vi. Il D.L. 24 Gennaio 2012 n° 1 (conv.
dalla L. n°® 27/2012) con l'art. 53 ha
regolato I'allineamento alle Norme
europee in campo stradale e ferro-
viario e ha stabilito che non possono
essere applicate alla progettazione
di nuove strade o ferrovie o al loro
adeguamento parametri e standard
“piu stringenti” rispetto alle Norme
europee. Questa disposizione, caso
unico al mondo, toglie la possibilita
di applicare, anche nei casi partico-
larmente gravi, misure piu severe ri-

stero delle Infrastrutture e della Mo -
bilita Sostenibili) e ha consentito la
circolazione dei monopattini elettrici
su tutte le strade comunali, senza al
cun bisogno di autorizzazione né di
apposizione di apposita segnaletica.
Il decennio si chiude con la 29 Di-
cembre 2019, n°® 162, con l'art. 33
bis “monopattini elettrici” proroga
di altri 12 mesi la sperimentazione
dei monopattini elettrici.

IL NUOVO DECENNIO
(2020-2029)

E iniziato con altre modifiche, ap-
portate al Codice della Strada con
i provvedimenti inseriti nell’art.
229 del “Decreto Rilancio” (DL n°
34/2020, convertito in Legge n°
77/2020) e nella Legge n° 120/2020
di conversione del DL n°® 76/2020

spetto agli standard europei che le
Direttive hanno definito come “mi -
nimi”, ovvero, che non si possono ri-

e si devono superare.

Nel Giugno 2015 ¢ stata fondata a
Roma I'Associazione del Genio Civile
(AGC) cui hanno aderito molte per-
sone che hanno svolto o svolgono attivita nel settore strada-
le, ferroviario e delle opere pubbliche, ovvero quei compiti
che nel 1816 furono affidati al Corpo del Genio Civile. Lo
scopo dellAGC e quello di diffondere cultura, soprattutto
tra i giovani funzionari, attraverso la presentazione dei tanti
“buoni esempi” di opere pubbliche realizzate in duecento
anni dal Genio Civile e dai suoi eredi *° (Figura 12).

Con la Legge 23 Marzo 2016 n° 41 e stato introdotto nel
nostro ordinamento il reato di omicidio stradale e il reato di
lesioni personali stradali”.

In ottemperanza all’art. 1, comma 145 della Legge 30 Dicem
bre 2018, con Decreto del Ministro delle Infrastrutture e dei
Trasporti che prevede la sperimentazione per 12 mesi dei
veicoli “micromobilita elettrica” che deve essere autorizzata
dai singoli Comuni solo sulle strade con limite di velocita di
30 km/ora e con specifico provvedimento reso noto con l'ap -
posita segnaletica conforme a quella indicata nell’allegato
3 dello stesso DM.

Con l'art. 1, comma 75 della 27 Dicembre 2019, n° 160 i me
nopattini elettrici sono stati equiparati ai velocipedi. T ale
disposizione ha, di fatto, annullato il Decreto dell’allora Mi -
nistero delle Infrastrutture e dei Trasporti (oggi MIMS - Mini -

del Genio Militare

9 Tra i soci fondatori vi sono Federico Cempella (Presidente), Pasquale Cialdini
(Segretario), Marco Menna (Tesoriere) e i Proff. Giuseppe Cantisani, Paola Di
Mascio, Giuseppe Loprencipe e Pierfranco Ventura.

20 Vedi pag. 172 del n° 4/2020 e pagg. 172 e 173 del n° 6/2020.
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12. La locandina del Convegno “1816-2016

- Duecento anni di Genio Civile. Viaggio

alle radici di una cultura a servizio del bene
comune” organizzato dall’Associazione del
durre, ma, se necessario, Si possono  Genio Civile a Torino, presso la Scuola di
formazione e applicazione dell’Esercito, dove il
Corpo del Genio Civile & nato da una “costola”

“Semplificazioni”, che sono stati
gia commentati dal sottoscritto con
estrema preoccupazione negli ultimi
numeri dell’Osservatorio *°.

In questa sede si ricordano solo i
gravi pericoli che corrono gli utenti
della “micromobilita elettrica” so -
prattutto sulle strade dove non & im -
posto un limite di velocita di 30 km/ora e non sono previste
piste ciclabili loro dedicate. Inoltre par e veramente assurdo,
dopo la triste esperienza delle Leggi sul casco per gli utenti
dei ciclomotori, di ripetere I'errore di esentare dall’'uso del
casco i conducenti maggiorenni dei monopattini. Non resta
che ricordare la locuzione latina: “Errare humanum est, per-
severare autem diabolicum”.

| primi avvenimenti del decennio non vanno nella direzione
giusta, ma non perdiamo la speranza che la sicurezza sulle
nostre strade possa migliorare; un aiuto certamente potra
venire dalle Facolta di Ingegneria e dalle cinque Associazioni
che sono state citate e tutti ci auguriamo che possano non
solo contribuire alla formazione di Professionisti preparati
nella “governance” delle strade ma anche fornire un valido
sostegno tecnico alle amministrazioni dello Stato e degli Enti
locali per soddisfare le crescenti esigenze di trasporto con
infrastrutture sempre piu sicure.

In questa direzione mi sembra che si possa collocare anche il
piano nazionale della sicurezza stradale - orizzonte 2030 che
e stato illustrato nello scorso numero dell’Osservatorio e che
e stato redatto da esimi Professori di cinque Universita ita-
liane, alcuni dei quali (i piu anziani) avevano gia collaborato
con I'lspettorato nella redazione del primo piano nazionale
del 2002. ,

M Gia Capo dell'lspettorato Generale per la circolazione

e la sicurezza stradale e gia Direttore Generale
per la vigilanza e la sicurezza delle infrastrutture
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UNO STUDIO FINALIZZATO A INDIVIDUARE | FATTORI CONTRIBUTIVI DELLA GRAVITA DEGLI INCIDENTI
PER FUORIUSCITA NELLAUTOSTRADA A16 MEDIANTE L'USO DELLE REGOLE ASSOCIATIVE

lasciando la corsia di marcia, invade la banchina,prose-

guendo oltre la stessa, e colpendo uno o piu ostacoli,
naturali o artificiali, fissi 0 meno, tra cui cunette, pali, rilevati,
barriere di sicurezza e alberi.
In Italia, gli incidenti per fuoriuscita rappresentano 1'8% degli
incidenti totali e causano il 16% dei morti [1].
La percentuale di morti doppia rispetto alla percentuale di
incidenti € un evidente indicatore della gravita delle fuoriuscite
ed evidenzia la necessita di studi scientifici per comprenderne
le cause e indirizzare le strategie per il miglioramento della
sicurezza. Per tale scopo, lo studio presentato nel’articolo &
finalizzato ad individuare i fattori contributivi della gravita degli
incidenti per fuoriuscita nell’Autostrada A16 mediante I'uso
delle regole associative.

l | n incidente per fuoriuscita si verifica quando un veicolo,

| DATI

| dati geometrici

Lo studio é stato effettuato sul tronco Napoli-Candela dell'Au -
tostrada A16 Napoli-Canosa, che si estende per 255,0 km
(127,5 km per carreggiata) ed é costituito da due carreggiate
con due corsie per senso di marcia (larghezza corsie = 3,75
m, banchina in destra = 0,50-3,50 m, spartitraffico = 2,00 m).
Le barriere di sicurezza sono barriere metalliche a due onde,
doppie barriere metalliche a due onde, barriere metalliche a
tre onde o barriere in calcestruzzo con profilo New Jersey.
L'andamento plano-altimetrico € piuttosto tortuoso, con curve
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di raggio tra 245 m e 4.000 m, assenza di clotoidi, angoli di
deviazione variabili tra 5 e 109° e pendenze longitudinali ele-
vate, con una pendenza longitudinale massima pari al 6,35%,
superiore al valore massimo del 5,00% pescritto dal D.M. n.
6792 del 05/11/2001 “Norme funzionali e geometriche per la
costruzione delle strade”. In rilevante parte del tronco stradale
e presente un limite di velocita localizzato pari a 80 km/ora,
valore minore dell'estremo inferiore dell'intervallo di velocita
di progetto delle autostrade extraurbane.

| dati di incidente

Lo studio e stato effettuato utilizzando la banca dati dell’'Uni -
versita di Napoli Federico Il [2 e 3], realizzata consultando tutti
i rapporti di incidente redatti dalla Polizia Stradale nel periodo
2001-2011 ed efettuando ispezioni in sito per integrare le in -
formazioni. La banca dati € relativa a tutti gli incidenti stradali.
Tra questi, sono presenti 2.762 incidenti per fuoriuscita (il 45%
del totale) per i quali sono riportate le seguenti informazioni
(Figure 1 e 2):

1. geometria;

direzione della curva;

raggio della curva;

angolo di deviazione;

pendenza longitudinale;

fondo stradale;

condizioni atmosferiche;

illuminazione;

© N~ WDN
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Totale 2.762 100,00 21 7,64
GEOMETRIA

Curva Cu 1.638 59,30 136 8,30
Sinistra Sx 952 34,47 78 8,19
Destra Dx 686 24,84 58 8,45

R > 400 m Ampio 939 34,00 85 9,05
R ) 400 m Piccolo 699 25,31 51 7,30
Angolo > 45° Ampio 874 31,64 67 7,67
Angolo ) 45° Piccolo 745 26,97 68 9,13
Mancante nd 19 0,69 1 5,26
Rettilineo Rettilineo 1.124 40,70 74 6,58
i>0,02 Salita 616 22,30 47 7,63
-0,02 )i ) 0,02 Pianeggiante  1.199 43,41 88 7,34
i <-0,02 Discesa 947 34,29 75 7,92

AMBIENTE

Asciutto
Sdrucciolevole
Innevato/ghiacciato
Bagnato
nd

Sereno
Nuvoloso
Pioggia
Neve/Nebbia/Vento
nd

Giorno
Notte
nd

CONDUCENTE

Donna
Uomo
nd

) 18
19-25
26-45
46-65
> 65

nd

Uso di alcool o droga
Distrazione
Velocita
Manovre inappropriate
Sorpasso
Sonnolenza
Normale
Altro
nd

Asc
Sdruc

Neve/Ghiaccio

B
nd

Sereno
Nuvol
Pioggia

Nev/Neb/Ven

nd

G
N
nd

Donna
Uomo
nd

) 18
19-25
26-45
46-65
> 65

nd

Alcool/Droga
Distratto
Veloce
Inappropriato
Sorpasso
Sonno

Normale
Altro
nd

1.435
38
22
1.256
11

1.275
645
783
42
17

1.953
806
3

186
1.324
1.252

257
821
345
78
1.256

57
230
1.569
146

61
81
600
18
1.256

51,96
1,38
0,80
45,47
0,40

46,16
23,35
28,35

1,52

0,62

70,71
29,18
0,11

6,73
47,94
45,33

0,16
9,30
29,73
12,49
2,82
45,47

2,06
8,33
56,81
5,29
2,21
2,93
21,72
0,65
45,47

1. Le statistiche descrittive degli incidenti per fuoriuscita (parte A)
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137
3

70

114
54
41

151
59

15
99
98

19
51
35

97

20

120

16

12
28

97

9,55
7,89

5,57

8,94
8,37
5,24

2,38

7,73
7,32

8,06
7,48
7,83

7,39
6,21
10,15
10,26
7,72

12,28
8,70
7,65
10,96
4,92
14,81
4,67
22,22
7,72

9. veicoli coinvolti;

10. genere del conducente;

11. eta del conducente;

12. comportamento del conducente;

13. dinamica dell'incidente;

14. direzione della fuoriuscita;

15. ostacolo urtato piu aggressivo;

16. punto di primo impatto;

17. performance della barriera;

18. gravita.

Ogni incidente e stato classificato in base
alla geometria (rettifilo o curva) e per ogni
curva sono stati analizzati aspetti specifici
quali: direzione della curva (sinistra o de-
stra), raggio della curva (piccolo, per raggi
inferiori o uguali a 400 m, grande altrimen-
ti), e angolo di deviazione (classificato come
piccolo se non superiore a 45 gradi, grande
altrimenti).

La pendenza longitudinale é stata classk
ficata in tre classi: discesa (pendenza lon
gitudinale inferiore al 2%), pianeggiante
(pendenza longitudinale compr esa tra 2%
e 2%) e salita (pendenza longitudinale su
periore al 2%).

L'informazione legata alla gravita dell’inci-
dente ¢ stata definita in funzione della per-
sona che ha riportato le conseguenze piu
gravi. A differenza dell'ISTAT, che classifica
gli incidenti in due categorie, la variabile
gravita e stata classificata in tre livelli: inck
dente mortale o con ferito grave (Mortale/
grave, n = 212; 7,64%), incidente con feriti
lievi (Lieve, n = 771; 27,78%), e incidente
con soli danni materiali (PDO, n = 1.792;
64,58%). Ulteriori informazioni specifiche
degli incidenti per fuoriuscita sono legate
alla dinamica dell'incidente, alla direzione
di fuoriuscita, all'ostacolo urtato piu aggres -
sivo per gli utenti coinvolti nell'incidente, al
punto di primo impatto e alle prestazioni
delle barriere di sicurezza in caso di urto.
In particolare, la variabile dinamica dell’'in-
cidente si articola in tre livelli: incidenti per
fuoriuscita a singolo veicolo (SV ROR), fue
riuscita a seguito di un altro incidente (Even-
to + ROR) e fuoriuscita seguita da un’altra
tipologia di incidente (ROR + Evento).

Al fine di fornire una chiave di lettura esau-
stiva, é stato realizzato un diagramma ad
albero (Figura 3) in cui € possibile osservare
che 1'88,8% degli incidenti per fuoriuscita
(ROR) € a veicolo isolato o con collisione
che segue la fuoriuscita a veicolo isolato.
Nell’11,4% degli incidenti, la fuoriuscita si
e verificata come conseguenza di un primo
evento (Figura 4).
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2. Le statistiche descrittive degli incidenti per fuoriuscita (parte B)
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INCIDENTALITA

E2021

VEICOLI
Moto SV Moto 23 0,83 16 69,57
Moto - Moto Moto 8 0,11 2 66,67
Moto - Auto Moto 1 0,04 1 100,00
Moto - Pesante Moto 1 0,04 - -
Auto SV Auto 2.078 75,24 139 6,69
Auto - Auto Auto 253 9,16 23 9,09
Pesante SV Pesante 240 8,69 11 4,58
Pesante - Auto Pesante 131 4,74 11 8,40
Pesante - Pesante Pesante 32 1,16 7 21,88
DINAMICA DELL'INCIDENTE
SV ROR SV ROR 1.953 70,71 136 6,96
ROR + secondo evento ROR+evento 495 17,92 40 8,08
Evento + ROR Evento+ROR 314 11,37 34 10,83
Verso lo spartitraffico Spartitraffico 1.098 39,75 58 5,28
Verso I'esterno Esterno 1.350 48,88 118 8,74
Na na 314 11,37 34 10,83
Cunetta Cunetta 119 4,31 14 11,76
Rilevato Rilevato 63 2,28 15 23,81
SP due onde SP-2onde 590 21,36 27 4,58
SP in New Jersey SPNJ 469 16,98 31 6,61
SP tre onde SP-3onde 91 3,29 1 1,10
BL\BP due onde BL\BP-2onde 688 24,91 53 7,70
R r'i\' d’“?;’;tfi\e/fey\'arc’f"o BL\BP NJ 135 4,89 10 7,41
BL\BP tre onde BL\BP-3onde 184 6,66 13 7,07
Muro Muro 379 13,72 41 10,82
Altro Altro 10 0,36 0 0,00
nd nd 26 0,94 2 7,69
na na 8 0,29 3 37,50
Terminali o cuspidi Terminali/Cuspidi 44 1,59 10 22,73
Sezione longitudinale Longitudinale  2.186 79,15 132 6,04
nd nd 7 0,25 - -
na na 525 19,01 68 12,95
Oltrepassata Oltrepassata 35 1,27 11 31,43
Ribaltamento Ribaltamento 286 10,35 42 14,69
Penetrazione Penetrazione 72 2,61 10 13,89
Ridirezione Ridirezione 1.349 48,84 71 5,26
Veicolo fermato Veicolo fermato 931 33,71 60 6,44
nd nd 26 0,94 2 7,69
na na 63 2,28 14 22,22
Solo danni materiali PDO 1.792 64,58 - -
Ferito lieve Lieve 771 27,78 - -
Mortale o con ferito grave Mortale/grave 212 7,64 212 100,00

IL METODO

Lo studio é stato effettuato utilizzan -
do la tecnica delle regole associative,
che sono particolari tecniche di data
mining [4 e 5] con I'obiettivo princi -
pale di identificare set di attributi,
denominati items, che frequente -
mente ricorrono insieme all'interno al
fine di estrarre, sotto forma di regole,
le relazioni esistenti tra gli attributi.

Il punto di forza della metodolo -
gia € da attribuirsi alla sua stabilita
anche in presenza di dati mancanti
che, con i metodi statistici tradizio -
nali, potrebbero potenzialmente
condurre a risultati distorti. Inoltre,
in quanto metodo “data-driven”, le
regole associative non necessitano
di assunzioni probabilistiche a priori
sulla distribuzione delle variabili che
compongono la banca dati.

Le regole associative sono state
sviluppate seguendo I'algoritmo a
priori di [6]. Ad ogni incidente, so -
no associate numerose informazio-
ni quali, ad esempio, la tipologia, la
gravita, la geometria, la pendenza
longitudinale e le condizioni del fon -
do stradale. Le regole associative,
con I'algoritmo a priori, utilizzano
passaggi semplici e ripetitivi basan-
dosi sulla frequenza relativa di volte
in cui, all'interno della banca dati, gli
insiemi di informazioni si verificano
singolarmente e in combinazione.
Quindi, utilizza nuovi candidati set
di elementi per trovare nuovi gruppi
di elementi frequenti fino a quando
non € piu possibile produrne ulte -
riori [7].

Ogni regola ha la forma “A A B”,
dove A e B sono insiemi di elemen-
ti disgiunti: A rappresenta I'ante -
cedente (o un set di antecedenti)
mentre B € il conseguente (nel caso
specifico, B rappresenta gli inciden-
ti mortali per fuoriuscita). Per essere
ritenuta valida, ogni regola estratta
deve soddisfare i valori minimi di so-
glia in termini di supporto, confiden -
za e lift. Il supporto € la percentuale
dell’intero set di dati che contiene
A e B, la confidenza misura I'affida-
bilita dell'inferenza di una regola
generata mentre il lift & una misura
dell'inter dipendenza statistica della
regola.
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3. Le caratteristiche principali degli incidenti per fuoriuscita

vati insieme ¢ superiore al
numero di volte in cui A e
B vengono osservati sepa
ratamente. Le regole con
un solo antecedente sono
dette regole con due items
(un antecedente e un con-
seguente) e sono utilizzate
come regole base per va-
lutare I'importanza delle re -
gole con n antecedenti > 1.
Per ognuna di essa, infatti,
e stato calcolato il rapporto
incrementale del Lift (LIC):

Nello studio, i parametri di
supporto (S), confidenza

(O, lift (L) e LIC sono sta
ti fissati come segue: S *

0,2%, C *10%, L*1,2 e LIC
*1,05. Le regole sono state
generate usando il software
open-source R e il pacchet-
to “arules”.

| RISULTATI

L'algoritmo a priori ha ge -
nerato 82 regole valide (ri-
portate nelle Figure dalla 5
alla 9) in cui il conseguente

4. La dinamica degli incidenti per fuoriuscita

| supporti sono calcolati come segue:

Il supporto (A A B) ¢ il supporto della regola, supporto (A) & il
supporto dell'antecedente, supporto(B) € il supporto del con -
seguente, #(A EB) e il numero di incidenti in cui si verificano
sia A che B, #(A) € il numero di incidenti con antecedente A,
#(B) € il numero di incidenti con conseguente B e N € il numero
totale di incidenti.

La confidenza rappresenta la probabilita della presenza di B
condizionata alla presenza di A ed € espressa come segue:

I lift valuta se I'occorrenza di A fa aumentare I'occorrenza di B,
rappresentando, quindi, la forza della regola. Esso € calcolato
come segue:

Se il lift € maggiore di 1, tra A e B esiste una dipendenza
positiva per cui il numero di volte in cui A e B vengono osser-
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e lincidente per fuoriusci -

ta mortale o con feriti gra -

vi. Le regole sono state or-
ganizzate in cinque macro-gruppi (margini, performance della
barriera, conducente, veicoli coinvolti, e dinamica dell'inciden -
te) in funzione delle regole a due items. In ogni gr uppo (Figure
dalla 5 alla9), le regole sono state ordinate in termini di lift
decrescente. Per ogni regola a due items, le regole aventi tre
items sono state ulteriormente ordinate per lift decrescente
e cosi via.

| margini

In questo gruppo rientrano 16 regole aventi come antecedente
aspetti legati ai margini dell'infrastruttura (rilevato, presenza di
terminali o cuspidi, cunetta, e muro) e generando, pertanto,
regole con due items e le successive regole con piu antece-
denti (Figura 5).

Il rilevato é risultato I'elemento pit aggr essivo dei margini stra-
dali, generando la regola piu forte con lift = 3,13 (regole 1-4),
seguito dalle cunette (regole 6-8), e dal muro (regole 9-16). |
terminali e le cuspidi sono stati identificati come punto di pri -
mo impatto nell'incidente associato con conseguenze gravi 0
mortali (regola 5, lift = 2,92).

Condizioni atmosferiche favorevoli, quali fondo stradale asciut-
to o cielo sereno, sono state associate agli incidenti mortali.
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INCIDENTALITA

o |

ANTECEDENTE

REGOLE ASSOCIATIVE

S% | C% | LIFT | LIC
CONSEGUENTE
n.a.

1 Ostacolo = Rilevato Mortale/grave 0,54 23,81 3,13

2 Ostacolo = Rilevato & Dinamica = Evento+ROR Mortale/grave 0,22 40,00 526 1,68
3 Ostacolo = Rilevato & Fondo stradale = Asciutto Mortale/grave 0,47 37,14 489 1,56
4 Ostacolo = Rilevato & Tempo = Sereno Mortale/grave 0,40 36,67 4,82 154
5 Punto di primo impatto = Terminali/Cuspidi Mortale/grave 0,40 22,22 292 na.
6 Ostacolo = Cunetta Mortale/grave 0,51 11,76 1,55 n.a.
7 Ostacolo = Cunetta & Tempo = Sereno Mortale/grave 0,43 17,39 2,29 1,48
8 Ostacolo = Cunetta & Fondo stradale = Asciutto Mortale/grave 0,43 15,38 2,02 1,31
9 Ostacolo = Muro Mortale/grave 1,48 10,82 1,42 n.a.
10 Ostacolo = Muro & Eta = 46-65 Mortale/grave 0,25 1556 2,05 1,53
11 Ostacolo = Muro & Eta = 46-65 & Direzione fuoriuscita = Esterno Mortale/grave 0,22 17,65 232 1,13
12 Ostacolo = Muro & Tempo = Pioggia Mortale/grave 0,62 15,04 198 1,39
13 Ostacolo = Muro & Tempo = Pioggia & Direzione fuoriuscita = Esterno ~ Mortale/grave 0,62 1753 2,31 1,16
14 Ostacolo = Muro & Fondo stradale = Asciutto Mortale/grave 0,76 12,00 158 1,11
15 Ostacolo = Muro & Fondo stradale = Asciutto & Tempo = Sereno Mortale/grave 0,69 12,93 1,70 1,08
16 Ostacolo = Muro & Direzione fuoriuscita = Esterno Mortale/grave 1,34 11,71 154 1,08

5. Le regole con aspetti legati ai margini come antecedente

Le prestazioni delle barriere di sicurezza

Questo gruppo contiene le regole che hanno identificato come
antecedenti piu forti gli aspetti legati alle prestazioni delle bar -
riere sicurezza (Figura 5).

La barriera oltrepassata, il ribaltamento del veicolo dovuto alla
barriera o la penetrazione di quest'ultima nell’abitacolo del veico -
lo hanno generato le regole a due items piu forti e le successive
regole a due o piu antecedenti per un totale di 44 regole (r egole
17-60) contenenti al loro interno fattori ambientali o di illumina -
zione, fattori legati al conducente (uomo, guida veloce, eta com -

presa tra 45-65 anni), caratteristiche dei margini (BL/BP con nastro

a due onde o muro), aspetti legati alla dinamica dell'incidente
(evento seguito dalla fuoriuscita, direzione della fuoriuscita verso
I'esterno della carreggiata), aspetti geometrici (terreno pianeg -
giante o in discesa) e auto come veicolo coinvolto.

Le conseguenze piu gravi per l'incidente per fuoriuscita si hanno
soprattutto in caso di barriera oltrepassata (31,4% degli incidenti
mortali). La regola 17 che denota tale relazione mostra pertanto
il lift piu alto tra le regole del gruppo (lift = 4,13). Lassociazione €
ancora piu forte se combinata con guida veloce e fondo stradale
asciutto.

Il ribaltamento del veicolo in seguito all’'urto contro la barriera
ha generato 15 regole (regole 20-34) con valori di lift variabili tra
1,93 e 8,77. Altri fattori combinati con il ribaltamento del veicolo
che hanno generato regole significative sono legati alla dinami -
ca dell'incidente (evento seguito dalla fuoriuscita), illuminazione
notturna, BL/BP con nastro a due onde o muro, strada in discesa
e conducente uomo.

Infine, cinque regole hanno come primo antecedente la penetra -
zione della barriera all'interno dell'abitacolo del veicolo (regole
35-39). Rle prestazione della barriera contribuisce al verificarsi di
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incidenti mortali soprattutto se associata con barriere BL/BP con
nastro a due onde. La regola a tre items generata dalla combina-
zione di penetrazione della barriera di sicurezza e barriera del tipo
BL/BP con nastro a due onde apporta un aumento di lift rispetto
alla regola con due items di circa il 50% (regola 36, LIC = 1,49).

Le caratteristiche del conducente

Il gruppo contiene 24 regole (Figura 7, regole 40-63) che hanno
identificato il comportamento del conducente, eta del condu -
cente compresa tra 45-65 anni e over 65 come gli antecedenti in
grado di generare le regole a due items con lift piu forte.

Il sonno (regole 40-46), 'uso di alcol e droghe (regole 47-48) e le
manovre inappropriate, che includono frenate improvvise, non
rispetto della distanza minima di sicurezza, e cambi di corsia im
provvisi (regole 49-52), sono stati identificati come i comporta-
menti del conducente maggiormente responsabili di incidenti
mortali in caso di fuoriuscita. L'eta del conducente influenza l'esito
di un incidente per fuoriuscita, in particolar e i guidatori con eta
superiore ai 65 anni risultano maggiormente vulnerabili a tale ti-
pologia di incidente.

| veicoli coinvolti

Questo gruppo contiene appena quattro regole (Figura 8). Esse
perd sono molto significative, esibendo valori di lift molt o alti
compresi tra 8,92 per la regola con due items (regola 64) e 11,69
per la regola a tre items piu forte (regola 65).

La tipologia di veicolo maggiormente esposta agli incidenti mor -
tali in caso di fuoriuscita € il motociclo. La gravita degli incidenti
in cui un rider risulta coinvolto € tanto maggiore in caso di guida
veloce, di fuoriuscita verso il lato interno della carreggiata e di
urto contro la barriera per spartitraffico con nastro a due onde.
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La dinamica dell'incidente

L'ultimo gruppo si compone di 15 regole (Figura 9). La dinami-
ca dell'incidente assume un ruolo fondamentale nella gravita
che ne risulta, in particolare la fuoriuscita, come conseguenza
di un’altra tipologia di incidente, & stata identificata come la
combinazione di eventi piu critica.

L'associazione € tanto piu forte in presenza di condizione di illu-
minazione notturna e urto contro lo spartitraffico in New Jersey.
Il verificarsi di un incidente seguito da una fuoriuscita & ulterior-
mente influenzato anche dalla presenza di curva planimetrica in
condizione di illuminazione notturna.

DISCUSSIONE E CONCLUSIONI
Le regole identificate nello studio rappresentano combinazioni
di diversi fattori legati alla geometria della strada, ai margini

dell'infrastruttura, alle prestazioni delle barriere di sicurezza, alla
dinamica dell'incidente, ai veicoli coinvolti, alle condizioni am -
bientali e alle caratteristiche del conducente che influenzano in
misura rilevante la gravita degli incidenti per fuoriuscita.

In accordo con i risultati della letteratura scientifica, la p resenza
di ostacoli pericolosi quali terminali e cuspidi non protetti, rile -
vati, cunette, muri o barriere metalliche con nastro a due onde,
sono i fattori che maggiormente influenzano la gravita degli
incidenti per fuoriuscita [8, 9 e 10]. Un risultato molto rilevan-
te e relativo all’elevata gravita degli incidenti contr o i terminali
semplici e le cuspidi non protette con attenuatori d’urto, che
presentano una probabilita di incidente mortale o con feriti gravi
circa tripla rispetto ad una condizione base (regola 5, lift = 2,88).
Questo aspetto &€ molto rilevante se si considera che il D.M. n°
2367 del 21/06/2004 “recante le istruzioni tecniche sulla pro-

REGOLA REGOLE ASSOCIATIVE
| D | ANTECEDENTE

CONSEGUENTE

17 Prestazioni = Oltrepassata Mortale/grave 0,40 31,43 4,13 n.a.
18 Prestazioni = Oltrepassata & Fondo stradale = Asciutto Mortale/grave 0,33 42,86 5,64 1,36
19 Prestazioni = Oltrepassata & Comportamento = Veloce Mortale/grave 0,22 3529 4,64 1,12
20 Prestazioni = Ribaltamento Mortale/grave 1,52 14,69 1,93 n.a.
21 Prestazioni = Ribaltamento & Dinamica = Evento+ROR Mortale/grave 0,22 30,00 3,95 2,04
29 Prestazioni = Rlbaltamento & Dinamica = Evento+ROR & Mortale/grave 022 54,55 717 1,82
llluminazione = N
23 Prestazioni = Rl_baltgmen_to & Dlna_lmlca_= Evento+ROR & Mortale/grave 022 66,67 877 1,22
Illuminazione = N & Veicolo = Auto
24 Prestazioni = Ribaltamento & Eta = 46-65 Mortale/grave 0,22 22,22 2,92 1,51
25 Prestazioni = Ribaltamento & Ostacolo = BL\BP-2onde Mortale/grave 0,47 19,70 2,59 1,34
26 Prestazioni = Ribaltamento & Oftaco!o = BL\BP-2onde & Fondo Mortale/grave 036 2381 3.3 121
stradale = Asciutto
27 Prestazioni = Rlbalt_amento & Ostf_:lcolo_z BL\BP-2onde & Tempo Mortale/grave 025 2503 341 1,10
= Sereno & Veicolo = Auto
o8 Prestazioni = Rlbaltamerjto & Ostacolo = BL\BP-2onde & Mortale/grave 022 2222 292 1,13
Illuminazione = N
29 Prestazioni = Ribaltamento & Fondo stradale = Asciutto Mortale/grave 1,09 19,11 2,51 1,30
30 Prestazioni = Ribaltamento & Pendenza = Discesa Mortale/grave 0,62 16,35 2,15 1,11
31 Prestazioni = Ribaltamento &,\ispodenza = Discesa & Ostacolo = Mortale/grave 0,29 29,63 3,90 1,81
32 Prestazioni = Rlbaltamentg & Piandenza = Discesa & Mortale/grave 029 2051 270 1,25
llluminazione = N
33 Prestazioni = Ribaltamento %s;r;denza = Discesa & Genere = Mortale/grave 0.29 1905 251 117
34 Prestazioni = Ribaltamento & llluminazione = N Mortale/grave 0,58 16,33 2,15 1,11
&5 Prestazioni = Penetrazione Mortale/grave 0,36 13,89 1,83 n.a.
36 Prestazioni = Penetrazione & Ostacolo = BL\BP-2onde Mortale/grave 0,22 20,69 2,72 1,49
37 Prestazioni = Penetrazione & Veicolo = Auto Mortale/grave 0,33 19,57 2,57 1,41
38 Prestazioni = Penetrazione & Fondo stradale = Asciutto Mortale/grave 0,33 18,00 2,37 1,30
39 Prestazioni = Penetrazione & Direzione fuoriuscita = Esterno Mortale/grave 0,25 17,07 2,25 1,23

6. Le regole con aspetti legati alle prestazioni della barriera come antecedente
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C% | LIFT | LIC
CONSEGUENTE

40 Comportamento = Sonno Mortale/grave 0,43 1481 1,95

41 Comportamento = Sonno & Veicolo = Auto Mortale/grave 0,40 18,03 2,37 1,22
42 Comportamento = Sonno & Veicolo = Auto & llluminazione = N Mortale/grave 0,25 2059 2,71 1,14
43 Comportamento = Sonno & Veicolo = Auto & Tempo = Sereno Mortale/grave 0,29 19,05 251 1,06
44 Comportamento = Sonno & Direzione fuoriuscita = Esterno Mortale/grave 0,33 16,67 2,19 1,13
45 Comportamento = Sonno & Genere = Uomo Mortale/grave 0,33 16,07 2,11 1,08
46 Comportamento = Sonno & llluminazione = N Mortale/grave 0,25 1556 2,05 1,05
47 Comportamento = Alcool/Droga Mortale/grave 0,25 1228 1,62 n.a.
48 Comportamento = Alcool/Droga & Genere = Uomo Mortale/grave 0,22 13,33 1,75 1,09
49 Comportamento = Inappropriato Mortale/grave 0,58 10,96 1,44 n.a.
50 Comportamento = Inappropriato & Ostacolo = Muro Mortale/grave 0,22 37,50 4,93 342
51 Comportamento = Inappropriato & Pendenza = Discesa Mortale/grave 0,40 18,97 2,49 1,73
52 Comportamento = Inappro;iriato & Pendenza = Discesa & Dinamica Mortale/grave 029 2759 363 145

= Evento+ROR

53 Eta = > 65 Mortale/grave 0,29 10,26 1,35 n.a.
54 Eta = > 65 & Fondo stradale = Asciutto Mortale/grave 0,25 12,28 1,62 1,20
55/ Eta = >65 & Fondo stradale = Asciutto & Genere = Uomo Mortale/grave 0,25 13,46 1,77 1,10
56 Eta = > 65 & Genere = Uomo Mortale/grave 0,29 11,43 150 1,11
57 Eta = > 65 & Genere = Uomo & Veicolo = Auto Mortale/grave 0,29 1290 1,70 1,13
58 Eta = 46-65 Mortale/grave 1,27 10,14 1,33 n.a.
59 Eta = 46-65 & Direzione fuoriuscita = Esterno Mortale/grave 0,83 1456 191 1,43

Eta = 46-65 & Direzione fuoriuscita = Esterno & Comportamento =

60 Distratto Mortale/grave 0,25 2692 354 1,85
61 Eta = 46-65 & Comportamento = Veloce Mortale/grave 0,58 13,010 1,71 1,28
62 Eta = 46-65 & Comportamento = Veloce & Genere = Uomo Mortale/grave 0,58 1429 1,88 1,10
63 Eta = 46-65 & Ostacolo = BL\BP-2onde Mortale/grave 0,36 11,63 153 1,15

7. Le regole con aspetti legati al conducente come antecedente

gettazione, omologazione e impiego delle barrier e di sicurezza
stradale” [11] consente l'installazione dei terminali semplici,
che possono essere sostituiti con terminali ad assabimento di
energia testati ai sensi della Norma UNI ENV 1317-4. Secondo i
risultati dello studio, la pericolosita dei terminali semplici e delle
cuspidi non protette & ancora maggiore in condizioni ambientali

favorevoli, quali cielo sereno o fondo stradale asciutto, proba -

bilmente a causa delle maggiori velocita operative.

Lo studio ha evidenziato, inoltre, che i guidatori di eta compre-

sa tra 45 e 65 anni e gli over 65 sono piu vulnerabili in caso di
fuoriuscita. La debolezza in funzione del fattore anagrafico trova
spiegazione nel degrado delle capacita di guida o nel 'aumento

REGOLE ASSOCIATIVE

sw | cw | LET| LiC
“ ANTECEDENTE CONSEGUENTE

Veicolo = Moto
65 Veicolo = Moto & Ostacolo = SP-2onde

66 Veicolo = Moto & Direzione fuoriuscita = Spartitraffico

o Comportamento = Veloce

8. Le regole con aspetti legati ai veicoli coinvolti come antecedente
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Veicolo = Moto & Direzione fuoriuscita = Spartitraffico &

Mortale/grave 0,69 67,86 8,92 n.a.
88,89 11,69 1,31

76,92 10,12 1,13

Mortale/grave 0,29
Mortale/grave 0,36

Mortale/grave 0,33 81,82 10,76 1,06
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del tempo di reazione, nonché nelle differenze fisiologiche che
possono rendere i pit anziani maggiormente suscettibili agli
infortuni. Sebbene i conducenti pit anziani tendano a guidare
a velocita inferiori, una volta coinvolti in un incidente sono piu
vulnerabili. Al contrario, i conducenti di eta tra i 45 e i 65 anni
hanno mostrato una maggiore propensione agli incidenti p er
fuoriuscita per eccesso di velocita rispetto ai guidatori over 65.
Uno stile di guida e un comportamento aggressivo de i con-
ducenti di genere maschile, anche in caso di condizioni mete-
oriche avverse, fornisce una possibile spiegazione dell’asse
ciazione di guidatori di genere maschile con gli incidenti piu
gravi [12, 13 e 14].

Tra i comportamenti dei guidatori, la sonnolenza, l'uso di alcol e
droghe, I'eccesso di velocita e le manovre inappropriate (frenate
improvvise, mancato rispetto della distanza di sicurezza e cambi
di corsia improvvisi) sono stati identificati come i principali fattori
che hanno contribuito agli incidenti mortali e con feriti gravi.

[l nostro studio ha inoltre evidenziato un aumento considerevole
della gravita delle fuoriuscite in caso di coinvolgimento di moto -
cicli. Le barriere di sicurezza tradizionali, nelle strade con elevate
velocita operative, possono causare gravi lesioni agli arti inferiori
e alla colonna vertebrale, nonché gravi lesioni alla testa [15], e
la presenza dei paletti metallici aumenta considerevolmente il
rischio di morte dei motociclisti [16].

I risultati dello studio hanno consentito anche l'individuazione
di contromisure per risolvere o mitigare i problemi di sicurezza
identificati. L'analisi ha evidenziato che la gravita delle fuoriu-

scite dipende da una combinazione di fattori. Di conseguenza,
si consiglia di implementare una combinazione di contromisure.
Per ridurre la gravita delle fuoriuscite in autostrada, &€ importante
intervenire in via prioritaria sui margini stradali. In primo luogo,
€ necessario proteggere i rilevati molto alti, le cunette trapezie
o rettangolari e i muri con lati non paralleli all'asse. Allo stesso
modo, & opportuno sostituire i terminali semplici con terminali ad
assorbimento di energia, utilizzando la classe P4 (Norma UNI ENV
1317-4) qualsiasi sia il limite di velocita, e proteggere le cuspidi
con attenuatori d’urto di classe 110 (Norma UNI EN 1317-3).

Si raccomanda anche la sostituzione generalizzata delle barriere
metalliche a due onde con nuovi dispositivi testati secondo la
Norma EN 1317-2, che possono ridurre la gravita delle fuoriu-
scite, il ribaltamento del veicolo e la penetrazione della barriera.
Per migliorare la sicurezza dei motociclisti, si raccomanda di va
lutare I'utilizzo di barriere continue testate seco ndo la specifica
tecnica CEN/TS 17342, con lo scopo di contenere e reindirizzae

i veicoli a due ruote, impedendo che il motociclista, cadendo
e scivolando verso la barriera, possa urtare i paletti metallici o
oltrepassarli e urtare ulteriori ostacoli oltre di essi.

Un aspetto rilevante € che in molte regole & presente l'auto -
vettura come tipo di veicolo. Questo fattore suggerisce di pro -
grammare l'installazione di barriere di classe L, che prevedono
sia la prova TB11 con I'auto da 900 kg sia la prova TB32 con
l'auto da 1.500 kg. Considerato che I'energia di impatto del test
TB32 (classe L) rappresenta circa I'85% della frequenza cumu
lata delle energie di impatto delle autovetture sulle autostrade

REGOLA REGOLE ASSOCIATIVE
S% | C% | LIFT | LIC
| D | ANTECEDENTE CONSEGUENTE
68 Dinamica = Evento+ROR Mortale/grave 1,23 10,83 142
69 Dinamica = Evento+ROR & Illuminazione = N Mortale/grave 0,80 21,36 2,81 1,97
70 Dinamica = Evento+ROR & llluminazione = N & Ostacolo = SPNJ Mortale/grave 0,25 38,89 511 1,82
7 Dinamica = Evento+ROR & IIIum|n_a2|0ne = N & Ostacolo = SPNJ & Mortale/grave 025 7000 921 1,80
Genere = Uomo
72 Dinamica = Evento+ROR & llluminazione = N & Pendenza = Discesa Mortale/grave 0,43 31,58 4,15 1,48
73 Dinamica = Evento+ROR & Illuminazione = N & Genere = Uomo Mortale/grave 0,47 30,95 4,07 1,45
74 Dinamica = Evento+ROR & IIIumlnaéone = N & Genere = Uomo & Mortale/grave 047 3939 518 127
Fondo stradale = Asciutto
75 Dinamica = Evento+ROR & llluminazione = N & Geometria = Cu Mortale/grave 0,36 27,03 356 1,27
76 Dinamica = Evento+ROR & I_Ilumlna2|on_e =N & Geometria = Cu & Mortale/grave 022 3333 4,38 1,23
Direzione curva = Sx
77 Dinamica = Evento+ROR & Illumlna2|one = N & Fondo stradale = Mortale/grave 065 2308 304 1,08
Asciutto
78 Dinamica = Evento+ROR & Pendenza = Discesa Mortale/grave 0,54 1282 169 1,18
79 Dinamica = Evento+ROR & Pendt_anza = Discesa & Fondo stradale = Mortale/grave 043 1429 188 111
Asciutto

80 Dinamica = Evento+ROR & Fondo stradale = Asciutto Mortale/grave 1,01 1197 157 1,11
81 Dinamica = Evento+ROR & Geometria = Cu Mortale/grave 0,58 1151 151 1,06
82 Dinamica = Evento+ROR & Geometria = Cu & Raggio della curva = Mortale/grave 047 1313 173 114

Ampio

9. Le regole con aspetti legati alla dinamica dell'incidente come antecedente
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italiane mentre I'energia di impatto del test TB11 (classe H) &
circa il 65% della frequenza cumulata delle energie di impatto
delle autovetture sulle autostrade italiane [17], I'installazione di
barriere di classe L in luogo delle barriere della classe minima
H prescritta dalla Norma ha un rilevante potenziale in termini di

miglioramento della sicurezza. In sintesi, i risultati dello studio
suggeriscono di realizzare interventi per il miglioramento della

sicurezza dei margini che non si limitino al rispetto dei requisiti

minimi previsti dalla Norma.
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Come atteso, dallo studio & emerso che I'eccesso di veloci-
ta influenza significativamente la gravita delle fuoriuscite. Per
ridurre gli effetti delle velocita eccessive, si suggerisce di au-
mentare la diffusione del sistema di controllo della velocita
media di tratta e di migliorare le strategie di sanzionamento
delle infrazioni [18, 7, 19 e 20].

Un potenziale limite di questo studio e rappr esentato dalla li-
mitata qualita delle informazioni relative all'uso delle c inture
di sicurezza e del casco nonché I'assenza di informazioni nelle
banche dati degli incidenti r elative alle caratteristiche superfi-
ciali delle pavimentazioni ed alle prestazioni della segnaletica
al momento dell'incidente. N
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segnaletica

& sicurezza

RASSEGNALETICA

OVVERO, UNA RASSEGNA DELLE STRAVAGANZE SEGNALETICHE CHE,
SENZA VOLER NULLA INSEGNARE, CI RASSEGNIAMO A SEGNALARE...

VIVA IL VINO SPUMEGGIANTE...

C’é un motivo se I'art. 128 c¢.8g Reg. specifica che ogni gruppo

segnaletico unitario non deve contenere piu di sei segnali. Qui i
gruppi unitari sono tre, ma
le indicazioni (sorvolando
sul fatto che un’Azienda
vinicola possa essere con
siderata localita turistica)
sono ben 46. Se volete,
provate a leggere tutte le
87 parole, e dedurre dal
tempo occorsovi il nume -
ro di possibilita di essere
tamponati. Ubriacante.

... NEL BICCHIERE

SCINTILLANTE

Se l'ostaria € un esercizio

commerciale, in effetti lo

sfondo del segnale dev'es-

sere nero. E la distanza é
sicuramente inferiore ai “10 km” prescritti dall'art. 134 c.2 Reg...
Il bordo inferiore, verde anziché giallo, lascia pensare a una se
conda vita del segnale. D’accordo, non sara a norma: si brindi
tuttavia all’'originalita! Rusticano.

www.stradeeautostrade.it

QUAL BUON VENTO!
Un segnale di pericolo
vecchio stile, un segnale di
viadotto e un pannello in -
tegrativo “raffiche di ven -
to”. O siamo in presenza
di un impianto datato, o
il Progettista ha pensato
che le raffiche non fossero
sufficientemente potenti
da richiedere il segnale fig.
33 “forte vento laterale”...
Propenderemmo per la
prima ipotesi, pur perples -
si sul perché la galleria sia
stata adeguata alle piu recenti Normative e la segnaletica al suo
interno no... Sferzante.

L'ANGOLO... ESTERNO 4.
Sicuramente di recente
ideazione questo segna-
le austriaco che avvisa del
pericolo di caduta ghiaccio
dalle pale eoliche. Ipotesi
supportata dal fatto che sia
stato necessario apporre un
pannello integrativo trilingue
per spiegare il senso del se-
gnale (anche perché non é
che sia molto chiaro cosa si
distacchi dalle pale). Potreb-
be essere un precursore...
Raggelante. ,
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Raffaella Grecco®

RASSEGNALETICA

OVVERO, UNA RASSEGNA DELLE STRAVAGANZE SEGNALETICHE CHE,
SENZA VOLER NULLA INSEGNARE, CI RASSEGNIAMO A SEGNALARE...

IL SUONO DEL SILENZIO

In molti probabilmente ricorderanno il vecchio segnale di
“Ospedale”, corredato da

una H bianca, su sfondo

blu, sostituito nel nuovo

Codice del 1992 dalla fig.

302 che ha, tra I'altro, lo

DISTANZA DIDATTICA
Pur apprezzando il fatto che “km” sia scritto con l'iniziale minu -
scola, giova ricordare che (art. 128 c.5 Reg.) “nel segnale, oltre
al nome delle localita, deve essere indicata di seguito la distanza
in chilometri espressa in cifre senza il simbolo km (ergo, i chile
metri devono sempre seguire il nome della localita)”.

Si rammenta inoltre che

segnaletica

& sicurezza

TESTATA ANCHE IN PRESENZA DI SCARPATA SU ARGINELLI RIDOTTI,
LA BARRIERA BORDO LATERALE DISCONTINUA E STATA VALIDATA NEL MESE DI FEBBRAIO 2021

IN CAMPO PROVA CERTIFICATO AISICO TEST HOUSE & LAB

scopo di invitare l'utenza “l'obbligo di riportar e la el 2007 ANAS, con il Centro Sperimentale Stradale d di sicurezza globale, ponendo particolare attenzione alla tutela
ad adottare le dovute pre - 3 distanza in chilometri non Cesano, ha avviato il progetto “Barriera di sicurezza  degli utenti piu deboli.
cauzioni e in particolare a sussiste per i segnali di stradale ANAS” con l'obiettivo di incrementare il livello A tale scopo, € stata progettata e testata al vero, nel periodo

evitare rumori.

Qui dobbiamo fare un ul -

teriore passo indietro per

questa targa, nella quale

oltre alle succitate prescrizioni compare anche un curioso “evi-
tate le frenate”: si escluderebbe l'ipotesi di un tentativo di in -
crementare i ricoveri. Ambiguo.

BOOM EDILIZIO

Sul fatto che questi 2.

segnali abbiano fatto

il loro tempo, nulla da

eccepire. E interessan

te perd notare che,

man mano che passa

vano gli anni, le citta si

ingrandivano e si shia-

divano i colori, I'ultima

localita abbia finito per

inglobare I'impianto.

Poco male: visto che ormai lo sfondo era pressoché bianco - dal
blu originale -, si &€ pensato di trasformare I'indicazione extraur-
bana in un’indicazione urbana. Italica creativita. Eterno.

H STRADE & AUTOSTRADE2021

direzione all'interno dei

centri abitati che indica-

no destinazioni interne

al centro abitato stesso”:

in altre parole, se un se-

gnale di direzione urbano
(per esempio, la fig. 248) € a sfondo blu (0 comunque indica
localita all’esterno dell’abitato) la distanza deve essere eviden-
ziata. Chilometrico.

LANGOLO... ESTERNO

In ambiente chiaramente transalpino, da un lato della recinzio-
ne si notano un segnale di scuola e, poco oltre, uno di pas-
saggio a livello senza

barriere. Una situazione

di potenziale pericolo,

che ha portato al terzo

segnale, al di qua della

recinzione, ad uso dei

macchinisti: “sifflez”

(fischiate)! Un perfetto

esempio di integrazione

segnaletica. Acuto.

www.stradeeautostrade. it

1A, 1B e 1C. La prima gamma di barriere stradali ANAS continue in un crash test su

arginello ridotto (anno 2016)

www.stradeeautostrade.it

2007-2012, una gamma completa di bar
riere di sicurezza stradale di tipo continuo
in acciaio, a nastri e paletti, dotata di un
dispositivo salva motociclista DSM inte-
grato a sagoma stirabile per proteggere
gli utenti delle due ruote dall'urto diretto
contro parti taglienti principali della bar -
riera di sicurezza. Tale gamma di barriere
stradali ANAS, testata successivamente
anche in presenza di scarpata per uso su
arginelli ridotti (Figura 1), ad oggi & anco -
ra I'unica tipologia presente sul mercato
in grado di essere installata su strada sen
za ulteriori test di validazione, in quanto
marcata CE con caratteristiche di profilo
continuo.

Gia prima dell’entrata in vigore del D.M.
1° Aprile 2019 “Dispositivi Stradali di Si-
curezza per i motociclisti” per I'applica -
zione dei DSM su barriere stradali di tipo
discontinuo, che individua i tratti di strada
su cui installare tali dispositivi, ANAS ha
orientato la ricerca nell'implementazione
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BARRIERE BORDO LATERALE

2. La nuova barriera stradale ANAS H3BL.D.AR in un crash test (Febbraio 2021)

di una barriera di sicurezza stradale in acciaio di tipo discon-
tinuo capace di montare i DSM solo all’occorrenza, una solu-
zione migliorativa e innovativa, in grado di garantire maggiore
efficacia ed efficienza e facilita di gestione.

La barriera ANAS H3BL.D.AR, aarnimo di barriera Bordo Late -
rale discontinua per arginello ridotto, € stata validata n el mese
di Febbraio 2021 in campo prova certificato AISICO Test House

& Lab (Figura 2), testata in presenza di scarpata e spazi ristretti.

La progettazione di nuovi elementi, la riprogettazione di altri

rispetto alla prima gamma di barriere ANAS continue e il mi -
nor numero di componenti da assemblare non solo consentira
una semplificazione e una diminuzione dei tempi delle fasi
produttive e di installazione su strada ma anche I'ottenimento

di un processo di pro-
duzione controllata a
garanzia della qualita
del prodotto finale. 3. Il nuovo distanziatore progettato

Il maggior impegno da ANAS

progettuale & stato

dedicato alla messa a punto del nuovo distanziatore ANAS
derivante da quello della prima gamma, il noto distanziatore
a “testa di gatto” universale ANAS, sempre uguale per tutte le
tipologie e le classi di barriere, nel passato anche brevettato,
che aveva ottenuto nei test al vero ottimi risultati. ANAS ha
quindi cercato di mantenere le stesse caratteristiche prestazio-
nali devianti dalla deformazione trasversale e schiacciamento
del distanziatore di nuova soluzione a sezione ridotta, contra-
stata dal piegamento dell’elemento a “L".

Il distanziatore di nuova concezione progettato ad hoc (Figura
3) si distingue tra le barriere presenti sul mercato per la sua for
te identita, presenta una sezione aperta ed € privo di saldatu-
re; questo importante dettaglio favorira una semplificazione e
velocizzazione della fase produttiva e sara garanzia per ANAS
in termini di qualita di prodotto.

Altezza fuori terra 1.350 mm
Ingombro trasversale 410 mm
Interasse tra i pali 1.500 mm

Identita visiva aziendale Distanziatore ANAS

Prova 2134
Prova 2133

L'idea progettuale di base di questa nuova barriera ANAS,
oltre alla semplificazione produttiva e di installazione, & sta-
ta anche quella di prototipare un nuovo modello capace di

montare all'occorrenza, o dove richiesto da D.M. 1° Aprile 2019
“Dispositivi Stradali di Sicurezza per i motociclisti”, il DSM in
acciaio della prima gamma (Figura 4A).

LE PRESTAZIONI DELLA BARRIERA H3BL.D.AR
« Piu affidabile e in grado di garantire adeguati livelli di si -
curezza anche per gli utenti piu deboli della strada, otteni -

Aisico Test House Lab TB11
Aisico Test House Lab TB61

2/16/2021 26 km/ora A 0,2 0,5 -
2/16/2021 Si - 0,9 1,3 1,3

mento nei crash test di ASI - A e Larghezza di Lavoro - W4;  @Architetto, Responsabile del Progetto e del Settore
+ con funzionamento verificato in presenza di scarpate; Sicurezza Stradale della Direzione Ingegneria e Verifiche di
 a limitato ingombro, soli 410 mm, grazie al nuovo distanzia- ANAS SpA
tore ANAS, tali da richiedere spazi il piu possibile contenuti
per il corretto funzionamento; cio in relazione al fatto che gli
spazi disponibili spesso sono molto ridotti (strade esistenti),
hanno costi molti alti (possono essere anche piu costosi dek
le barriere) e richiedono costi di mantenimento nel tempo;
 ottimizzata dal punto di vista della costruibilita e della ma -
nutenibilita;
+ da utilizzare come standard di riferimento per determinate
prestazioni da raggiungere. ,

Ringraziamenti

Si ringrazia I'Ing. Michele Vigna, Direttore Ingegneria e Verifi-
che di ANAS SpA, per il supporto tecnico e per aver reso pos-
sibile I'avvio di questo progetto sulle barriere stradali ANAS
discontinue.

4A e 4B. La sezione della barriera H3BL.D.AR
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RASSEGNALETICA

OVVERO, UNA RASSEGNA DELLE STRAVAGANZE SEGNALETICHE CHE,
SENZA VOLER NULLA INSEGNARE, CI RASSEGNIAMO A SEGNALARE...

SUI CUL DE SAC

L'art. 127 c.7 Reg. prevede che sul
le frecce contenute nei segnali di
preavviso di intersezione possano
rappresentarsi, in formato ridotto,

eventuali segnali di pericolo o di

prescrizione posti nel ramo dell'in -
tersezione dove vige il pericolo o

la limitazione. Il segnale di strada
senza uscita non rientra in queste
categorie (€ un “segnale utile al -
la guida”): tuttavia, I'art. 135 c.7
enuncia che il simbolo costitu-
ito dalla sola barra rossa - e non

dall'intero segnale - pud essere applicato e integrato anche nei
preavvisi di intersezione o di preselezione, extraurbani (a fondo
blu) e urbani (a fondo bianco) per preavvisare un ramo a fondo
cieco dell'intersezione. Terminale.

IL MAIUSCOLO ABUSATO

Sorvoliamo sulla cronica mancanza delle distanze chilometriche.

Sia Monte Bianco (nell'inedita versione univerbata) sia Colle Pie
colo San Bernardo, pe-
rd, non sono né regioni/
province né centri abita-
ti: quindi l'utilizzo delle
lettere maiuscole non é
giustificato (art. 125 c.6
Reg.). Perlomeno, es
sendo tali mete a oltre
10km, non e stato utiliz-
zato lo sfondo marrone.
Consolante.

STRADE & AUTOSTRADE2021

QUESTIONI DI PRECEDENZA
Le figure 43 del Regolamen-
to identificano intersezioni
con diritto di precedenza. Il
pannello integrativo mod. 1.7
specifica, mediante una stri-
scia piu larga rispetto a quelle
confluenti piu strette, 'anda -
mento della strada che gode
della precedenza rispetto alle
altre. La fig. 44 indica infine
che il tratto di strada gode
del diritto di precedenza: il
che, a prescindere dall’'errato
inserimento all'interno di un
pannello integrativo, ci sem-
bra gia ampiamente assodato.
Ridondante.

L'ANGOLO... ESTERNO

Un interessante spunto
dall’isola portoghese di

Madeira, dove gli attraver-
samenti pedonali (passa
gem para pedes, fig. M11
del Regolamento porto -
ghese) sono preceduti da
una fascia di aresto (linha
de paragem, fig. M08). Un
metodo semplice e intuitivo

per evidenziare il comporta -
mento da tenere in tali cir-
costanze. Da annotare.

www.stradeeautostrade. it

PROPONIAMO DI SEGUITO UN ARTICOLO TRATTO DAGLI ATTI DEL CONVEGNO AIPSS
RELATIVO ALLA SEGNALETICA STRADALE TENUTOSI L'8 MAGGIO 2021

sfida per i Governi € riuscire a puntare verso I'ecososte-

nibilita, per i produttori di veicoli riuscire ad adeguarsi
producendo mezzi sempre piu green, per chi gestisce le in-
frastrutture riuscire ad amalgamare il tutto. In tante citta, e
addirittura autostrade, stanno diffondendosi sempre piu strut -
ture di ricarica per veicoli elettrici e questi mezzi godranno di
tanti vantaggi, come del resto sta accadendo in tante realta

I a tecnologia si evolve e la mobilitd cambia con essa. La

1. Simboli previsti dal DPR495/92 per la segnaletica stradale

www.stradeeautostrade.it

europee, quali deroghe ai divieti di circolazione nei grandi
centri urbani.

Ma in fatto di segnaletica cosa € stato fatto finora?

Gli Enti locali dovranno adeguarsi alla necessita sempre piu
crescente di favorire gli utenti che usano mezzi di trasporto
meno inquinanti. Il primo problema, legato al tema della se -
gnaletica, & rappresentato dall’assenza di una cartellonistica
dedicata che sia armonizzata e riconosciuta anche da utenti

2. Il segnalamento di uno stallo
dedicato alla ricarica dei veicoli
elettrici
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SEGNALETICA STRADALE

3. Esempi di segnaletica iberica

4. Esempi di segnaletica francese: si noti, nel segnale a destra,
I'analogia con quanto rappresentato sopra in relazione alla modifica

all'articolo 158 del nostro C.d.S.

stranieri: la segnaletica, si sa, deve essere

concisa e sintetica oltre che facilmente leg-
gibile e intuibile. Si pensi al simbolo della

carrozzina su fondo blu: € internazionale e

universalmente riconosciuto da chiunque.
Occorre studiare segnali adeguati e una sim-
bologia appropriata da utilizzarsi nei segnali
di indicazione e nei segnali di prescrizione
posti, ad esempio, nei varchi dei centrocitta.
Occaorre strutturare questi segnali ma anche
cercare una soluzione affinché la loro intro-
duzione non vada ad appesantire la gia folta
schiera di quelli presenti nelle strade.

L’'ESSENZIALITA DELLA
SEGNALETICA

Guardiamoci intorno: i pittogrammi fanno
parte della comunicazione visiva e aiuta-
no a comprendere un concetto, una regola
comportamentale, un pericolo attraverso un
semplice segno grafico. Sono ovunque, spe-

STRADE & AUTOSTRADE2021

cialmente nella segnale-
tica, principalmente per-
ché sono interpretabili in

tempi rapidi, richiedono

poco spazio e, infine, per-
ché comprensibili anche
da chi non parla la lingua
del Paese in cui si trova il
segnale.

La segnaletica del Codice
della Strada italiano conta
qguasi 400 simboli pura-
mente grafici e la quasi
totalita di questi si rifa ai

simboli usati convenzional-
mente in tutto il mondo.

E ragionevole pensare che
questi simboli siano il frut-
to di esperienze maturate
in un secolo (i primi segna-
li stradali con pittogramma

nascono agli inizi del 1900)

per cui la grafica segue, in un certo senso, un’evolwzione lega-
ta all'infrastruttura ed ai veicoli.

Come ¢ logico, alcuni dei pittogrammi attualmente in uso non
esistevano appena cinquanta anni orsono ed € chiaro che at
tri se ne aggiungeranno in futuro seguendo la trasformazione
della tecnologia e delle esigenze.

Al momento attuale, una delle principali innovazioni & rappre -
sentata dalla diffusione dei veicoli elettrici.

Esiste un pittogramma che identifichi questi veicoli?

LA SEGNALETICA DI OGGiI
| simboli grafici per la segnaletica stradale di indicazione sono

131 dei quali almeno 22 quelli che individuano automezzi e

5. Il segnale installato sulla M74
in Scozia: si noti I'impiego di un

simbolo che individua il servizio di

ricarica del veicolo

5 quelli che rappresentano i diversi tipi di
rifornimento.

Si nota come non ci sia un riferimento ai
veicoli elettrici, per la semplice ragione
che finora nessuna modifica alla norma ha
investito I'aspetto grafico.

L'articolo 158 del Codice della Strada stabi-
lisce che la fermata e la sosta “sono vietate
negli spazi riservati alla fermata e alla sosta
dei veicoli elettrici in ricarica”.

Ma come si individua e si segnala uno spa
zio destinato ai veicoli in ricarica?

Se applichiamo esattamente quanto indi -
cato nell’articolo 158, la segnaletica che
appare corretta sarebbe quella del divieto
di fermata fig. 1l 75 con pannello integra-
tivo modello Il 4/b che indica I'eccezione,
soluzione peraltro applicata solo da alcune
Amministrazioni e a macchia di leopardo.
Nel corso degli ultimi anni c’é stata un po’
di confusione riguardo questo tema fino
ad arrivare, nel 2018, ad una precisazione
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espressa dal Ministero competente,
sotto forma di parere ministeriale, che
ha previsto “in via sperimentale” I'uso
della segnaletica orizzontale di colo-
re bianco e I'impianto di segnaletica
verticale composto da segnale di Par
cheggio (fig. Il. 76 art. 120) integrato
da pannelli integrativi specifici.
Questo ha contribuito ad una confu -
sione ancora maggiore seppure, pro -
babilmente per la prima volta, I'ufficio
competente si & espresso ipotizzando
un nuovo simbolo grafico.

7A e 7B. Due soluzioni a confronto: il segnale attualmente installato nel Regno Unito che vieta il transito
a tutti gli autoveicoli e motocicli ad eccezione di quelli elettrici (7A) e una soluzione che esprime lo stesso
concetto per mezzo dell'utilizzo di un pittogramma che migliora la leggibilita e “alleggerisce” il segnale (7B)

Trattandosi, come detto, di un pare -
re ministeriale ormai superato e che
prevede una soluzione temporanea in
guanto sperimentale, continua a non
esistere un simbolo definito che indivi -
dui e descriva “i veicoli elettrici”.

Che utilita puo avere un pittogramma
di questo tipo? Sicuramente la risposta
e da ricercarsi nel concetto di imme-
diatezza della comunicazione. In tan
ti centri metropolitani, dentro i quali
l'inquinamento atmosferico ha portato
a restrizioni sul traffico, la circolazione
dei mezzi elettrici & permessa (oltre
che incentivata), per cui si provi ad
immaginare un segnale stradale che
vieti il transito ai veicoli ad eccezione
di quelli elettrici. Il segnale di “zona
a traffico limitato” puo contenere, al

proprio interno, una serie indefinita di categorie cui € permes -
so l'accesso nell'area interdetta, e per questa ragione compor-

6. Simboli grafici, puramente inventati, per
meglio illustrare come potrebbe raffigurarsi
I'individuazione dei “veicoli elettrici” e delle
“stazioni di ricarica”

8. Il segnale verticale
attualmente previsto dalla
Normativa che il Ministero
intende individuare per la
segnalazione degli stalli

di sosta per la ricarica dei
veicoli elettrici, individuati
dalle strisce di delimitazione

di colore giallo

permetterebbe ai gestori delle in -
frastrutture di poter facilitare I'indi -
viduazione di impianti, eccezioni e
deroghe alle prescrizioni, parcheggi
riservati, autorimesse apposite, ecc..
La segnaletica negli altri Stati ap-
pare disomogenea, per la prepara-
zione di questo documento € stato
sufficiente chiedere agli utenti di al -
cuni canali social di contribuire con
qualche fotografia per avere qual-
che idea, con dimostrazione che
da nessuna parte pare esistere una
Norma armonizzata.

Pare sia arrivato il momen
to di unificare la simbolo -
gia che individua questo
tipo di veicoli, anche per-
ché non rappresentano
piu “i veicoli del futuro”
ma “i veicoli del presen-
te”. Questo sarebbe di
grande utilita per comu -
nicare meglio, attraverso
la segnaletica, con l'uten-
za ed i benefici sarebbero
maggiori di quello che ci
si puo aspettare.
Lintroduzione di una sim-
bologia, permetterebbe
una percezione migliorati-
va dei segnali e rendereb-
be la segnaletica “al passo
con i tempi”. Il loro utilizzo
faciliterebbe la lettura del -
la segnaletica.

La definizione di una se-
gnaletica normata permet -
terebbe anche agli Organi
di Polizia Stradale di poter
procedere con maggiore
certezze nei confronti di

trasgressori applicando sanzioni amministrative sen
za possibilita che vengano presentati ricorsi legati

alla presenza di una segnaletica non prevista dal
Codice della Strada.

Tuttavia, in questo preciso momento qualcosa si sta
muovendo: € stato reso noto che & in corso di di-
scussione una proposta al C.d.S che prevedera, con
ogni probabilita, I'impiego della segnaletica verti -
cale individuata con la Fig. 79/C del Regolamento

ta una non facile e non immediata lettura da parte di utenti che

non sono soliti frequentare l'area.

Un simbolo, un pittogramma, apposito consentirebbe agli
utenti di individuare rapidamente la categoria interessata e

www.stradeeautostrade.it

di Esecuzione accompagnata da pittogramma apposito e
segnaletica orizzontale di colore giallo in virtu della riserva.

MGeometra, Libero Professionista, Consulente Tecnico in

ambito di sicurezza stradale specializzato in segnaletica
stradale e piani di segnalamento
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CODICE DELLA STRADA

PROSEGUE LAPPROFONDIMENTO SUI CONTENUTI DEL CODICE DELLA STRADA:
NEGLI ULTIMI NUMERI ABBIAMO COMMENTATO LE TRAGICHE STATISTICHE SUGLI INCIDENTI STRADALI
CHE COSTITUISCONO UNA PANDEMIA CHE, PURTROPPO, E DA MOLTI TRASCURATA,
IN QUESTO NUMERO TORNIAMO A COMMENTARE GLI ARTICOLI DEL CODICE DELLA STRADA
E TRATTEREMO DELL'ART. 140

RIEPILOGO DELLA PUNTATA PRECEDENTE

Come i Lettori ricorderanno, nel precedente numero dell'Os -
servatorio pubblicato sul fascicolo n° 146 Marzo/Aprile 2021 a
pag. 190, é stata illustrata - con l'aiuto delle statistiche ISTAFACI
sugli incidenti stradali - 'importanza delle “buone” Leggi e della
loro corretta applicazione per sconfiggere la “pandemia” degli
incidenti stradali in Italia. In questo numero si torna ad occuparci
piu direttamente del “Codice della Strada” che € senza dubbio
una “buona” Legge ed esamineremo il particolare I'art. 140,
che e il primo articolo del Titolo V che contiene le “Norme di
comportamento” che devono essere osservate da tutti gli utenti
della strada al fine salvaguardare la sicurezza sulle strade.

L'ART. 140

Le disposizioni contenute nell’art. 140 del Codice sono simili
a quelle contenute nell’art. 101 del T.U. del 1959 che, come
primo articolo del Titolo VIII sulle Norme di comportamento,
stabiliva che “gli utenti debbono comportarsi in modo da non
costituire pericolo o intralcio per la circolazione” ma aggiungo -
no anche rilevanti precisazioni molto opportune e necessarie,
consistenti da un lato nella fissazione del principio generale
informatore della cir colazione e dall’altro nella determinazione
dell’ambito dei comportamenti e delle Norme che li discipli -
nano.

In primo luogo, I'art. 140, comma 1, aggiunge ai due criteri
informatori dei comportamenti dell’utente nella circolazione
stradale costituiti (come gia nell’abrogato T.U.) dal non ap -
portare né pericolo, né intralcio alla circolazione, quello della
salvaguardia “in ogni caso” della sicurezza stradale. Tale ag-
giunta, che pone in posizione di privilegio e di prevalenza il cri -
terio afferente alla sicurezza stradale ed alla sua salvaguardia,
e da ritenersi necessaria ed oltremodo opportuna. Necessaria
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in quanto essa tende a tradurre nel campo della circolazio-
ne stradale il principio generale e fondamentale posto dalla
Legge Delega (art. 2, comma 1 della Legge n°® 190/1991) che
impone al Legislatore delegato di impr ontare tutte le Norme
del Codice della Strada alle esigenze di tutela della sicurezza
stradale. Opportuna perché la “sicurezza stradale si concretiz-
za specificatamente nell’evitare pericoli od intralci” *.

Con il termine “pericolo”, il Codice ha inteso riferirsi a quei
comportamenti che, per il modo con cui sono attuati, possono
mettere a rischio la circolazione propria e altrui, ed essere caw

1. La foto mostra chiaramente che il comportamento, in violazione
dell'art. 158, comma 1, lett. f) e lett. g), del conducente del pick-up crea
“intralcio” ai pedoni che sono costretti ad uscire dall'attraversamento
pedonale e anche situazione di “pericolo” perché impedisce ai pedoni
di poter scorgere i veicoli che provengono dalla direzione opposta

 Vedi Simone - “Il nuovo Codice della Strada”, Torriana (RN), 1993, 281.
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sa di incidenti di qualsiasi genere.
Per situazione di “intralcio” alla cir -
colazione si intende ogni turbativa
alla fluidita della circolazione, vista
sia in relazione alla circolazione or
dinaria e normale sia in relazione a
casi anomali di circolazione 2.

Il concetto generale di sicurezza
comprende e copre le suddette
situazioni nel senso che, sia quelle
di pericolo che quelle di intralcio,
debbono essere affrontate e risol-
te sulla base dei principi di sicu-
rezza. Il concetto di sicurezza e di
sua tutela, € molto ampio e riguar-
da tutte le situazioni, anche non
strettamente di pericolo e di intral -
cio, che possano verificarsi nella
circolazione, intesa in tutti i suoi
aspetti e connotati fondamentali.
L'esigenza della salvaguardia della
sicurezza funziona come parame
tro fondamentale in tutti i casi nel
senso che sempre (e cioé “in ogni
caso”) anche quando intervengano
precise Norme e precise indicazio-
ni o quando la loro interpretazione
presti il fianco a dubbi ermeneuti -
ci, il comportamento deve essere
improntato a sicurezza, vale a dire
alla salvaguardia della sicurezza
della circolazione individuale e col-
lettiva in tutti i suoi aspetti e in tutti

i suoi elementi. Per aiutare il lettore
a comprendere meglio, si riporta il
caso, realmente accaduto, di una sk
tuazione di pericolo provocata dal
comportamento di un conducente
di un’auto che ha eseguito, avven-
tatamente, una manovra interferen-
te sulla traiettoria di marcia di un
motociclo, il cui conducente, pr eso
dal panico, ha sbandato e poi € ca-
duto, riportando gravi ferite che gli
hanno procurato la morte.

Di conseguenza, il conducente
dell’auto ha dovuto rispondere del -
la colpa dell’aver cagionato I'evento
dannoso con il decesso del motoci-
clista, anche se non si era verificato
alcun urto tra i due veicoli °.

2. Il comportamento, in violazione dell'art. 158,
comma g), del conducente del motociclo che
crea “intralcio” ai pedoni

3. Il comportamento, in violazione dell’art. 158,
comma g) del conducente che ha “posteggiato”
I'articolato sull'attraversamento pedonale e

si accinge a scaricare i propri prodotti per
consegnarli al supermarket posto a circa 50 m
di distanza. Il comportamento del conducente
dell’autoarticolato crea non solo “intralcio” per i
pedoni, ma anche “pericolo”

Ogni giorno, purtroppo, si assiste sulle
strade urbane a comportamenti che non
sono improntati a sicurezza, specialmen
te nei confronti dei pedoni. Le Figure 1,
2, 3 e 4, che sono state scattate dallo
scrivente durante una breve passeggiata
nelle strade adiacenti alla propria abita-
zione, ritraggono casi molto frequenti di
comportamenti degli utenti motorizzati
che lasciano (ma sarebbe piu giusto dire
“abbandonano”) in sosta i propri veicoli
sugli attraversamenti pedonali, creando
non solo “intralcio” alla circolazione dei
pedoni, ma anche “pericolo” in quanto
costringono i pedoni ad attraversare fuo -
ri dalle strisce.

E opportuno aggiungere che I'art. 140
del Codice, analogamente al Testo
Unico del 1959, ha fissato solo i princk
pi informatori della circolazione, senza
collegare alla loro violazione una precisa
sanzione, onde si potrebbe erroneamen-
te pensare ad una semplice fissazione
di criteri cui solo moralmente 'utente
e tenuto. Al contrario, per il principio
di specificita e di tassativita “, questa
disposizione non pud non considerarsi
Norma cogente. Invero, essa vuole in-
dicare non un comportamento ma solo i

4. Il caso molto frequente di pedoni che,
con grave pericolo, attraversano fuori dalle
“strisce” perché interamente occupate da
veicoli in sosta

? E Giurisprudenza costante che il conducente debba - nei limiti del possibile e della normale diligenza - tener conto delle eventuali imprudenze e violazioni altrui, onde
adeguare la sua condotta di marcia (v. tra le altre Cass. Pen. 31 Gennaio 1969, imp. Corti e 24 Maggio 1980 n° 6.646, imp. Cicognini).

3 Cfr. Cass. Pen., sez. IV, 29 Marzo 1989, n° 4.434.

“ Il principio di “specificita e tassativita” si applica non solo agli illeciti penali ma anche a quelli amministrativi depenalizzati.
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CODICE DELLA STRADA

5. Lerrato posizionamento dei cassonetti, che invece di essere posti
al bordo del marciapiede, sono utilizzati per delimitare un cantiere
stradale che € anche mal segnalato

criteri fondamentali che I'utente deve seguire, nell’effettuare

i comportamenti previsti e sanzionati specificamente in altri
articoli del Codice. E qualora egli non li segua, porra in con-
creto un comportamento contrario alla singola Norma e subira
le sanzioni da quella Norma specifica previste per la violazione
del comportamento medesimo °.

Quanto ora detto € confermato

dal secondo comma dell’art. 140,

aggiunto dal vigente Codice e

anch’esso necessario e utile in

guanto determina la sfera dei

comportamenti sanzionati dal Co-

dice in maniera precisa e completa. Esso afferma infatti che i
singoli comportamenti (cui devono applicarsi i criteri fonda -
mentali indicati nel primo comma) non sono soltanto quelli
contenuti nel titolo V (di cui il 140 & il primo articolo) ma anche
quelli previsti dagli altri (precedenti) titoli, il che conferma che
il Codice nella sua sistematicita ha voluto distinguere i compor -
tamenti degli utenti in relazione ai tre fondamentali connotati
della circolazione (strada, veicolo, uomo). Cosi i comportamenti,
attinenti alla strada, al suo uso, alle sue dipendenze e perti-
nenze, che devono essere rispettati non solo dagli utenti ma
anche dagli Enti proprietari delle strade, sono indicati nel Titolo
Il dedicato appunto alle strade; i comportamenti concernenti i
veicoli, la loro costruzione e manutenzione, i vari tipi, gli usi e le
destinazioni nonché i documenti di circolazione, sono contenuti
nel Titolo Ill; i comportamenti relativi alla guida dei veicoli e so -
prattutto quelli riguardanti la patente, sono contenuti nel titolo
IV; quelli infine afferenti alle modalita concrete di circolazione
e all'osservanza delle Norme dettate per rendere possibile la
stessa sono contenute nel Titolo V.

A tutti i comportamenti medesimi (e non soltanto a quelli del
Titolo V, come esplicitamente si ricava dal secondo comma
dell'art. 140) si applicano i criteri di cui al primo comma e infatti

7A e 7B. Un impianto semaforico che, a causa dell’errato posizionamento dei pali di sostegno e della
centralina, riduce notevolmente lo spazio per I'attraversamento dei pedoni

6. Loccupazione con tavolini
prospiciente un ristorante
autorizzata senza aver controllato se
lo spazio residuo fosse sufficiente

per la circolazione dei pedoni di un incendio

8A e 8B. La mancata pulizia della strada, dopo oltre
un mese dalla rimozione di veicoli fuori uso a seguito

° Esattamente Cass. Pen. 18 Aprile 1979, imp. Ferrara, parla di “regola generale di condotta” cui il
destinatario deve attenersi nell'attuazione degli specifici precetti posti dal Legislatore per 'ordinato

svolgimento della circolazione.
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anche dai comportamenti previsti nei titoli precedenti al quinto
possono derivare (anche indirettamente) pericoli ed attentati
alla sicurezza della circolazione.

Sempre durante una breve passeggiata sulle strade adiacenti
alla propria abitazione, lo scrivente ha potuto scattare foto che
ritraggono esempi negativi di applicazione dei compiti che il
titolo Il assegna ai Comuni che possono causare “intralcio e
pericolo” per la circolazione dei pedoni e dei veicoli. Le foto
che si riportano riguardano casi molto frequenti di comporta -
menti non corretti o gravi inadempienze da parte dei Comuni
in merito alla manutenzione, gestione e pulizia delle strade
(art. 14, comma 1, lett. a), all'autorizzazione dei cantieri stradali
(art. 21, comma 1), alla collocazione dei cassonetti per i rifiuti
(art. 25, comma 3), all’'apposizione della segnaletica stradale
(art. 37, comma 1, lett. b).

| PRINCIPI GENERALI A CUI E ISPIRATA

LA DISCIPLINA DEI COMPORTAMENTI

Il commento dell’art. 140 offre anche I'occasione di una disa-
mina dei principi generali cui il Legislatore si € inspirato nel
dettare i comportamenti previsti dal Codice: disamina che era
stata effettuata gia da alcuni autorevoli Autori anche sotto i |
vigore del T.U. del 1959°.

Certo rinvenire principi generali comuni in questa materia e
opera abbastanza ardua e complessa, data la enorme varieta di
situazioni diverse che si pongono nella circolazione stradale e
relative a situazioni diverse che rendono necessaria la previsione
di comportamenti diversissimi. Al che si aggiunge che il com -
plesso fenomeno della circolazione da luogo non solo a situa-
zioni (e relativi comportamenti) che si possono genericamente
ed astrattamente prevedere e regolare, ma anche a situazioni
concrete e momentanee che possono sorgere all’'improvviso,
cui puo farsi fronte solo caso per caso ed in ordine alle quali il
Legislatore puo dare solo criteri generici di comportamento.
Tuttavia, un attento esame delle varie disposizioni legislative di-
sponenti i vari comportamenti puo approdare alla determinazio -
ne di principi e criteri generali cui si € ispirato il Legislatore e che
costituiscono la base per I'inquadramento delle varie Norme o
gruppi di Norme concernenti i vari comportamenti medesimi .
In primo luogo, si accenna solo a quei principi ispiratori fon -
damentali, gia descritti nel paragrafo precedente, cioé dei
principi ispiratori che derivano direttamente dalla Legge De -
lega. Indipendentemente dai criteri particolari riguardanti casi
specifici, € indubbio che, anche riguardo ai comportamenti, il

© Bastera citare: Duni - “Scritti giuridici sulla circolazione stradale”, Piacenza, 1964;
Mantini - “Circolazione stradale”, in Enc. Giur. Treccani, VI, 7.

" Vedi Tamburrino-Cialdini - “Commentario al Nuovo Codice della Strada”, UTET,
II° Edizione, 1314 e ss..

 Accade per i comportamenti stradali quanto avviene per la maggior parte dei
comportamenti prescritti da una Norma giuridica e cioé (accanto all'obbligo
diretto di informarvisi del singolo destinatario) si pone 'obbligo generico di

tutti i consociati (e nella specie di tutti gli utenti della strada) di agevolare e non
ostacolare I'esecuzione della Norma da parte del diretto destinatario.

9 Stato di necessita che si applica non soltanto nel campo dellllecito penale
(art. 54 c.p.) e in quello dellillecito civile (art. 2.045 c.c.) ma anche nel campo
dellillecito amministrativo depenalizzato (art. 4 Legge 689/81 richiamato dall'art.
194 del Codice).
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Codice deve attuare i principi fondamentali della Legge Dele -
ga quali la salvaguardia della sicurezza del traffico in tutti i suoi
ampi contenuti, 'adeguamento alla Normativa comunitaria e
internazionale, I'adeguamento alle esigenze della circolazione
sempre in mutamento e in progresso e la completezza e I'uni-
tarieta della Normativa sulla circolazione. Né pud dimenticarsi
che nel disciplinare i vari comportamenti il Legislator e delega-
to ha dovuto tener presente I'aggancio che la disciplina della
circolazione deve avere con il principio costituzionale della li-
berta della stessa (art. 16 Cost.) che pud esseg sacrificato solo
per esigenze di sicurezza e solo per rendere possibile la pari
circolazione (in condizione di uguaglianza) degli altri utenti.
Da quanto suddetto si ricava che le Norme sui comportamenti
non possono che riguardare anzitutto le varie situazioni che
normalmente si verificano nella circolazione: cid non significa
che le Norme perdano la loro caratteristica di generalita ed
astrattezza, ma che esse attengono pur sempre ad una deter
minata situazione della circolazione. Ovviamente sono situa-
zioni che il Legislatore ha previsto e disciplinato sulla base di
uno stato “normale” della circolazione. Quanto a quelle che
possono verificarsi improvvisamente in concreto, € chiaro che
esse vanno regolate sulla base dei canoni giuridici fondamentali
vale a dire dapprima cercando quel paradigma comportamenta -
le previsto in cui possano inquadrarsi e poi facendo riferimento
ai principi generali comuni a tutti i comportamenti quale so -
prattutto quello della salvaguardia in ogni caso della sicurezza
stradale. Inoltre, la necessita di contemperare le varie posizioni
soggettive dei vari utenti, per raggiungere una circ olazione sicu-
ra individualmente e collettivamente, importa che le Norme di
comportamento non possono aver presente la situazione di uno
o di determinati utenti, ma devono tutelare e contempe rare la
posizione di tutti gli utenti che si trovano (in un certo momento
ed in certo luogo) a circolare, onde I'obbligo generale di sop -
portare ed agevolare il comportamento di un utente, quando
si svolga secondo le prescrizioni legislative .

Una forte corrente dottrinale, gia formatasi sotto il vigore del
T.U. del 1959, sostiene che le Norme giuridiche che disciplina
no la circolazione devono rispondere al cosiddetto principio
della “elasticita”, nel senso che esse “impongono un compor -
tamento non rigido e tassativo bensi variabile e determinabile
caso per caso secondo le circostanze”, tanto che - si dice - in
forza di quelle circostanze concrete il singolo soggetto potreb -
be anche non seguire la Norma di comportamento ed addirit -
tura violarla per evitare un incidente, tanto che il principio del
neminem laedere non puo non prevalere su quello del rispetto
delle Norme di comportamento. E questo ad esempio il caso
dell’emergenza e della situazione improvvisa ed imprevista che
impedisce I'applicazione della Norma di comportamento in
tutte le sue prescrizioni; in tal caso, secondo i principi generali,
non puo parlarsi di violazione volontaria della Norma, che é
esclusa dallo stato di necessita che ha imposto (proprio per
evitare pericoli o intralci o situazioni di insicurezza) la condotta
deviante dalla regola normativa °. B

M Gia Capo dell'lspettorato Generale per la circolazione

e la sicurezza stradale e gia Direttore Generale
per la vigilanza e la sicurezza delle infrastrutture
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DIRETTIVA EUROPEA INFRASTRUTTURE

| NUOVI SCENARI PER LA SICUREZZA IN ITALIA E IN EUROPA, ANALIZZATI NELLAMBITO DI UN’INIZIATIVA
PROMOSSA DALL'ASSOCIAZIONE ITALIANA PER LINGEGNERIA DEI TRASPORTI

in collaborazione con AIPSS, sul tema del recepimento della
nuova Direttiva sulla sicurezza stradale 1936/2019 - che integra e
modifica la precedente Direttiva 2008/96/CE -, ha permesso di ap-

I | recente Convegno organizzato il 7 Maggio scorso da AlIT,

profondire varie tematiche, muovendo da considerazioni di ordine

complessivo sullo stato delle infrastrutture stradali in Italia e in Eu-
ropa, anche attraverso il confronto con Istituzioni nazionali (MIMS,
ANSFISA) e interlocutori operanti a livello europeo (ETSC, ERF).

1. Il campo di applicazione

<72 STRADE & AUTOSTRADE2021
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2. Il campo di applicazione della nuova Direttiva

IL CAMPO DI APPLICAZIONE

Le modifiche introdotte dalla nuova Direttiva europea “infra -

strutture”, che dovra essere recepita entro il mese di Dicem-

bre 2021 dai Paesi dell’'Unione, obbligano anzitutto ad alcune

riflessioni inerenti al relativo campo di applicazione che sono

state approfondite durante il Convegno del 7 Maggio.

La prima Direttiva sulla sicurezza stradale del 2008, infatti,
all’art. 1 limitava I'applicabilita delle procedure e delle meto -

dologie in essa contenute, alle sole infrastrutture della cd. Rete
TEN, pur con la possibilita di includere altre reti, sempre di in-
teresse statale, ma solo in termini di “codice di buone prassi”.
E, invero, il Decreto Legislativo n° 35/2011, che recepiva la
Direttiva europea, prevedeva una progressiva estensione del
campo di applicazione alle reti “statali” e, in seconda battu -
ta, alle reti gestite dagli Enti regionali e locali (previsione mai
concretizzatasi e sempre rinviata, nel tempo, da varie Leggi
Finanziarie).

La modifica della Direttiva del

2008, conseguente all’appro-
vazione della nuova Direttiva
1936/2019, partendo da alcu
ne considerazioni di ordine
generale, estende ipso iure
alle autostrade e alle strade
di “interesse nazionale” I'ap -
plicazione delle procedure di

analisi, verifica e prevenzione
del rischio incidentale, pur
con “aperture” che, in qual -
che modo, rendono non vin -
colante il riferimento alle reti

nazionali. La lettura testuale
dell’art. 1 del documento

normativo, in realta, da un la-
to consente di escludere dal

3. Gli aspetti legati alla consistenza della rete stradale italiana

www.stradeeautostrade.it

campo di applicazione le stra-
de che presentano un “basso
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rischio per la sicurezza”, dall’altro consente, ad ogni Paese
dell’Unione, di includere nel novero delle strade interessate
dall'applicazione della Direttiva altre strade extraurbane.
Tutto questo, non solo in ragione della fonte di finanziamento,
ma anche - in via deduttiva - per le stesse motivazioni alla base
delle potenziali esclusioni, ovvero, per motivi “debitamente
giustificati connessi ai volumi di traffico e alle statistiche sugli
incidenti”. Restano, in ogni caso, escluse le strade ricadenti
in ambito urbano, anche se la stessa Direttiva, in piu punti,
richiama l'attenzione verso misure finalizzate a migliorare le
condizioni di sicurezza per gli utenti vulnerabili.

Il tema del “campo di applicazione” non € dunque insignifi -
cante ed e certamente uno degli aspetti che maggior mente
dovra essere analizzato e approfondito in fase di recepimento
nazionale del documento di Normazione europeo, anche in
considerazione del fatto che, entro lo stesso termine del 17
Dicembre 2021, dovra essere trasmesso |'elenco delle strade
interessate dall'applicazione della Direttiva, con I'indi cazione
delle strade di interesse nazionale eventualmente escluse (ed
incluse) dall’ambito applicativo.

Limportanza della definizione del campo di applica zione della
Norma di recepimento, d’altro canto, dovra inevitab ilmente
contemperare la valutazione di almeno due aspetti sostanziali.
Il primo, di ordine prevalentemente giuridico-amministrativo,
e legato al fatto che, per le disposizioni dell’art. 1 dell'attuale
D.Lgs. 35/2011, I'estensione dell'applicazione alle reti non TEN
€ gia stata prevista e, anzi, si correla alla evidente volonta del
legislatore di conseguire un'applicazione inclusiva riferita all'in -
tero sistema viario, quantomeno con riferimento all'approccio
generale basato sull’attivita di ricognizione e classificazione,
oltre che sulle metodologie iner enti all’attivita ispettiva, all’au -
dit sui progetti e alla valutazione strategica degli impatti degli
interventi sulla rete.

Il secondo aspetto - forse piu di ordine operativo - € che I'e -
stensione progressiva della disciplina riguardante la gestione
della sicurezza stradale alle reti “inferiori” trova la sua ragion
d’essere nella non giustificabilita - sotto molteplici aspetti - di
una differenziazione di “livello di sicurezza” tra le reti prima -
rie e le reti secondarie e che, soprattutto in alcuni territori,
e indispensabile una risposta alla domanda di

mobilita in termini di “performance di itinera -

rio”, attraverso il concreto coor dinamento delle

scelte programmatiche dei diversi Gestori.

In questa prospettiva, il punto cardine da con-

siderare € che, purtroppo, la nostra rete viaria

extraurbana sconta un’oggettiva “vecchiaia”

che é tanto piu significativa, quanto piu basso

e il livello gerarchico delle strade considerate.

La sola constatazione di quanto sia stato limita-

to lo sviluppo della rete nell’'ultimo ventennio e,

quindi, di quanto sia modesta I'entita del “co -

struito” piu recente - verosimilmente conforme

alle Norme tecniche del DM del 2001 o, almeno,

alla precedente Normativa - rivela agevolmen-

te come la gran parte del nostro sistema viario
(probabilmente in una percentuale superiore

definite, superate, insufficienti, talora solo parzialmente ap-
plicate, ovvero molto distanti dai criteri di progettazione piu
moderni.

Nella realta, cioé, una percentuale davvero molto alta del siste -
ma infrastrutturale stradale del nostro Paese ha superato il pro-
prio periodo di vita utile sia per aspetti legati alla confor mazio-
ne geometrica, sia per aspetti correlati alle dotazioni relative a
segnaletica, dispositivi di sicurezza, impianti, pavimentazioni
(al netto, peraltro, di tutto quanto riferibile alla manutenzione
delle opere d’arte principali e secondarie).

Come gia ricordato, del resto, al ridursi del “livello” nella ge -
rarchia sistemica che caratterizza le nostre strade, il gap di
performance diviene progressivamente maggior e. Si tratta di
un “gap” che investe certamente e in via preponderante gli
aspetti legati alla sicurezza, ma che si estende ad aspetti legati
agli standard funzionali e al rapporto con i territori attraversati.
In uno scenario volto alla corretta programmazione degli in -
vestimenti &€ dunque oltremodo doveroso munirsi di s trumenti
normativi inclusivi e, contemporaneamente, costruire una go -
vernance competente e strutturata capace di compiere una
ricognizione accurata e ad ampio spettro, per poter mo dulare
gli interventi secondo una prospettiva di medio lungo periodo
e in forma integrata, razionale e completa.

LE NOVITA DELLA DIRETTIVA

Le nuove Norme dedicano grande attenzione e rilevanza al
tema dell'interazione tra caratteristiche delle infrastrutture

stradali e comportamento degli utenti, che rimane - seppure

nella prospettiva di possibile evoluzione verso la guida assisti-
ta e autonoma - un elemento di massima potenziale criticita.

Ne e prova I'enfasi riservata alle condizioni e alle prestazioni
della segnaletica orizzontale e verticale, con riferimento al-
la leggibilita e alla visibilita da garantire sia per i conducenti

umani sia per i sistemi automatizzati di assistenza alla guida.

In prospettiva, € previsto anche l'insediamento in seno alla
Commissione di un gruppo di Esperti incaricato di valutare la
possibilita di stabilire specifiche comuni tra gli Stati membiri, al
fine di favorire 'utilizzo operativo degli ausili di segnaletica per
il miglioramento delle prestazioni di sicurezza. In particolare,

al 75%) sia stata realizzata secondo regole non 4. Le questioni alla base del rinnovamento delle reti stradali
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5. | temi correlati al recepimento della Direttiva

si intende focalizzare I'attenzione sull'interazione tra le diverse
tecnologie di assistenza alla guida e l'infrastruttura, sugli effetti
dei fenomeni meteorologici, atmosferici e del traffico rispetto
all’efficacia della segnaletica orizzontale e verticale, sulle azioni
manutentive da prevedere.

Un altro elemento di novita consiste nella previsione di istituire
un sistema nazionale di segnalazione spontanea, accessibile
liberamente on line, per facilitare la raccolta di informazioni
dettagliate su eventi o circostanze trasmesse dagli utenti della
strada (o addirittura dai veicoli, grazie ai sensori e ai sistemi di
comunicazione a bordo), nonché di altri dati comunque ineren -
ti alla sicurezza dell'infrastruttura e della circolazione. Si tratta
di un tema molto importante e delicato, poiché da un lato ap re
alla possibilita di favorire un coinvolgimento attivo dei cittadini
automobilisti - il che rappresenta un’opportunita per favorire la
crescita culturale collettiva rispetto al problema della sicurezza
stradale -, ma dall’altro richiede la definizione di procedure e
modalita affidabili per la gestione del sistema. Si tratta, infatti,
di garantire anzitutto la sicurezza degli utenti che, operando
su strada, dovranno documentare la propria comunicazione
mediante foto, filmati, misurazioni. Altrettanto importante sara
la possibilita di valutare in maniera rapida, efficiente ed effica-
ce l'attendibilita delle segnalazioni, la sussistenza di elementi
oggettivi di criticita dell'infrastruttura, la necessita di attivare
le procedure ispettive e cosi via.

Durante il Convegno di AllT, sono stati presentati alcuni possi-
bili modelli operativi per il funzionamento di un tale sistema di
segnalazioni, anche facendo riferimento a esperienze maturate
in altri Paesi, ed é stata evidenziata la necessita di sviluppare
un progetto accurato, ben strutturato e sostenibile.

CONCLUSIONI

Come e emerso nella fase conclusiva del Convegno, I'atten-
zione non pud non concentrarsi, nei nuovi scenari, su alcune
riflessioni riguardo alle criticita emerse nell’applicazione della
Direttiva del 2008, con la finalita di far tesoro di tali esperienze
e prevenire o indirizzare positivamente, sin dalla fase di rece
pimento, possibili analoghe difficolta riguardanti la rinnovata
Direttiva 1936/2019.
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In particolare, si € lamentata la man-
canza di un raccordo tra le previsioni
della Norma europea e la Normativa
nazionale disciplinante gli interventi di
modifica dell’'infrastruttura. Sebbene,
infatti, non vi sia una completa sovrap-
ponibilita tra la coerenza con gli stan-
dard tecnici di riferimento e la presta -
zione di sicurezza di un’infrastruttura,
pur vero che le regole di progettazione
e costruzione delle strade e delle in-
tersezioni indicano alcune tematiche
fondamentali e i criteri da seguire, an-
che per le attivita di audit dei progetti e
per le ispezioni sulla rete esistente. Pe-
ro le Norme emanate ai sensi dell’art.
13 del Codice della Strada sono state
“confinate” nel ristretto campo di ap -
plicazione riguardante le nuove opere; ai fini dell'applicazione
della Direttiva europea (e dei Decreti di recepimento naziona-
li), invece, si riscontra tipicamente la necessita di pianificare e
progettare interventi su strade esistenti. Per tali casi, i tentativi
di sviluppare Norme tecniche “speciali” non hanno avuto esi -
to, il che peraltro risulta ben comprensibile in vi rtu della gia
evidenziata irragionevolezza dell'ipotesi di adottare standard
di sicurezza differenti, per infrastrutture di livello gerarchico-
funzionale o epoca di costruzione diversi.
Si riscontra, percio, una significativa incertezza nell’mpostazio-
ne degli interventi di “manutenzione straordinaria” di strade
in esercizio, con il rischio - per di piu - di scelte e soluzioni non
uniformi, da caso a caso, anche in pesenza di condizioni o
esigenze similari.
Un altro elemento critico, che si osserva nella gestione del
tema della sicurezza delle infrastrutture, consiste nel difficile
coordinamento tra i diversi Soggetti responsabili dei processi
definiti nella Direttiva. In tal senso, le modifiche alla struttura
organizzativa del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita
Sostenibili (MIMS), nonché il recentissimo provvedimento di
ridefinizione delle competenze dell’Agenzia per la Sicurezza
delle Ferrovie e delle Infrastrutture Stradali e Autostradali (AN -
SFISA), hanno modificato profondamente ruoli e attribuzioni
delle Autorita preposte all'applicazione della nuova discipli -
na. Ne conseguira un’inevitabile fase di transizione, durante
la quale sara necessario ridisegnare I'intero sistemacentrale
di controllo e supervisione sulle attivita previste dalla Direttiva,
programmandone credibilmente il funzionamento.
Questi cambiamenti potranno anche rivelarsi un’opportunita
di rafforzamento e rilancio delle politiche di gestione delle
infrastrutture, ma a tal fine & necessario, sin dalla presente fase
di recepimento nazionale delle nuove Norme, che si proceda
con idee chiare e con la costante volonta di mantenere - nel
tempo - il necessario impegno per il rinnovamento e la riqua -
lifica delle reti stradali esistenti. B

®Ingegnere, Presidente di AlIT

@ Professore dell’Universita “La Sapienza” di Roma e
Direttore del CSR - Centro Studi e Ricerche di AlIT
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L'INSTALLAZIONE G-LIGHT AL BIVIO DELLA S.S. 62 (VERONA NORD)

LINQUADRAMENTO

La sicurezza stradale & uno dei temi di maggiore attenzione
degli ultimi decenni e sul quale Istituzioni e scuole investono per
far crescere e consolidare una vera e propria cultura. Questi Enti
cercano di far maturare un’etica comportamentale che abbia
come fulcro il rispetto per la vita, attraverso progetti educativi
e campagne di comunicazione.

Tutto questo risulta funzionale se, in primis, le strade vengono
progettate nel rispetto delle vigenti Normative e soprattutto con
un'adeguata segnaletica sia verticale che orizzontale. E quest'ulti
ma, se carente, una delle cause di incidente stradale legata molto
frequentemente ad una possibile disattenzione da parte del gui -
datore o0 ad una scarsa visibilita determinata da eventi atmosferici,
quali ad esempio una precipitazione intensa.

Si presenta percio il case study di un bivio che necessitava di
alcune migliorie per poter continuare ad essere percorso in to -
tale sicurezza.

1. Vista aerea del G-light (indicato con tratto rosso)

STRADE & AUTOSTRADE2021

IL BIVIO

L'intersezione in esame € situata sulla strada di collegamen
to, in gestione a Veneto Strade SpA, tra il casello di Verona
Nord della A22 e la S.S.62 che porta a Villafranca-Aeoporto
“Catullo”™-Mantova e la Tangenziale Sud che porta verso la ZAl
e le uscite di Verona Sud e Verona Est della A4. Lintervento ha
avuto lo scopo di evidenziare adeguatamente e illuminare la
biforcazione sulla quale quotidianamente transitano sia auto
che mezzi pesanti a velocita elevate, seppur il limite di velocita
consentito sia pari a 70 km/ora.

Sebbene fosse gia stato dotato di luci di segnalazione lam-
peggianti, risultava essere ancora un punto pericoloso data
la posizione in curva e la sua percorrenza ad elevate velocita.
Una rotatoria posta qualche centinaio di metri prima della bi -
forcazione avrebbe permesso indubbiamente ai veicoli di rag -
giungere quest’ultima con velocita assai ridotte, ma a costi piu
elevati e continuando a lasciare il bivio sempre poco visibile.

2. Il bivio sulla S.S. 62

www.stradeeautostrade. it

3A e 3B. Vista della carreggiata sinistra (3A) e destra (3B) con sistema G-light

Questa ridotta visibilita e i vari inci-
denti causati dai repentini cambi di
direzione dei mezzi contro l'attenua-
tore d'urto, posto a protezione della
cuspide centrale, hanno quindi por-
tato all’installazione dell'innovativo
sistema di illuminazione G-light (tec-
nologia Guardled ®).

IL CANTIERE

| lavori si sono svolti in notturna con
la parzializzazione di entrambe le
direzioni, in modo da ridurre le car-
reggiate da due a una corsia e senza
interrompere la viabilita, evitando
cosi il traffico diurno dei mezzi pe-
santi diretti alle varie aree logistiche
e commerciali della zona. Linstallazio-
ne ha interessato le notti del 22 e 23
Giugno scorso, destinando il primo
giorno all’allineamento della barriera
esistente e all'installazione di 40 m di
barriera H2 bordo laterale in acciaio
zincato a continuazione del tratto di
barriera a sinistra del bivio, dedican-
do invece il secondo giorno all'instal -
lazione del dispositivo G-light.

La Ditta che si &€ occupata dell’'ese-
cuzione del lavoro & la P.B.S. (Patuz
zo Barriere Stradali), Azienda che si contraddistingue ormai da
vent'anni per la propria competenza e professionalita nell'am -
bito della sicurezza stradale, vantando numerosi progetti e col-
laborazioni con Pubbliche Amministrazioni e Aziende private,
tra le quali emerge Roadlink. Quest'ultima, infatti, che da anni
commercializza in particolar modo barriere di sicurezza, barriere
antirumore e protezioni ciclabili, fonda le proprie basi sulla ricer -
ca e sull'innovazione tecnica per stare sempre al passo con la
societa attuale ed & proprio lei che si & occupata della fornitura
del sistema di illuminazione G-light sul bivio in questione.

uniformita della luce

LA RIVOLUZIONE GUARDLED ®

Guardled® e un prodotto che, ormai da piu di un anno, continua
a far parlare di sé sia per le sue ottime prestazioni in ambito
illuminotecnico e ambientale, che per le sue infinite modalita
di applicazione possibile (rettilinei, svincoli, rotatorie, ecc.) a
un’altezza di soli 40 cm.

Il sistema di illuminazione stradale a LED, denominato G-light, fa
parte della grande famiglia a marchio Guardled ® e permette I'in -
stallazione su barriere stradali esistenti senza influenzarne il fup

www.stradeeautostrade.it

4. Il G-light garantisce una notevole

5. Un particolare del fissaggio del G-light-barriera

. ILILUMINAZIONE STRADALE

zionamento, a differenza delle barriere GLH1BL2
e GLH2BL2 che, avendo entrambe superato il
crash test, presentano il rivestimento completo

in poliuretano Guardled ®, doppia e tripla onda.

La case history considerata ha visto l'installa
zione di 100 m di G-light per evidenziare mag-
giormente le due direzioni di marcia allimboc -
co del bivio, quella della S.S. 62 e quella della
Tangenziale Sud (50 m sulla barriera del lato
sinistro e 50 m sulla barriera del lato destro). |
moduli, ciascuno di lunghezza pari a 2 m, sono
collegati in serie e dotati di una strip led con

potenza tipica di 12 W/m e con ottica asimme -
trica Khatod Guardled®.

Gli alimentatori DC48V e il dimmer Dali sono
stati collocati all'interno dell’armadio stradale

gia presente che permetteva il funzionamento

delle luci arancioni lampeggianti di segnalazio -
ne. Infine, & stato predisposto un interruttore

crepuscolare per garantire il funzionamento au-
tonomo all'intero sistema.

CONCLUSIONI

Sempre piu incidenti avvengono per mancanza
di un’adeguata segnalazione della strada e disat-
tenzione del conducente del veicolo (le -
gata molto spesso all’'uso del cellulare).
Se per quest’ultima perd non si possa
intervenire se non tramite sanzioni, per
la prima & possibile agire migliorando
la percezione del tracciato stradale e
quindi evidenziando quei punti singo -
lari che risultano ostici al guidatore.
Limpiego della tecnologia Guardled ®
con G-light, a differenza del tradiziona-
le palo della luce e della torre faro che
avrebbero prodotto un eccessivo spre -
co di luce, illuminando zone adiacenti al bivio non necessarie, ha
permesso di illuminare evidenziando correttamente e uniforme -
mente le due carreggiate del bivio, nel rispetto del’ambiente e
a favore del risparmio energetico. ,

®Ingegnere Civile, Direttore Tecnico di Roadlink

DATI TECNICI

Stazione Appaltante: Veneto Strade SpA

Progetto esecutivo e Direzione dei Lavori:  Ing. Luca Fiorentino
di Veneto Strade SpA

Direttore Generale di Veneto Strade SpA:  Ing. Silvano Vernizzi
RUP: Ing. lvano Zattoni di Veneto Strade SpA

Esecutori dei Lavori: P.B.S. Srl

Importo dei lavori:  191.000,00 Euro

Data di consegna: 1° Giugno 2021

Data di ultimazione: 31 Dicembre 2022
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MONITORAGGIO DINAMICO

NUOVO SISTEMA SPERIMENTALE DI MONITORAGGIO DINAMICO DEL PESO DEI MEZZI PESANTI
NELLA TRATTA CAVA DE’ TIRRENI-SALERNO DELLAUTOSTRADA A3 IN ENTRAMBE LE DIREZIONI

nitoraggio Overload su tratta che consiste nell’adozione
sistematica delle pese dinamiche dei mezzi in movimento
che circolano sulle infrastrutture esistenti, al fine di verificare

I | progetto delle “pese dinamiche” & un progetto del Mo -

STRADE & AUTOSTRADE2021

che il traffico in transito sia costituito da veicoli aventi un peso

non superiore ad un limite prestabilito (si veda “Strade & Au -

tostrade” n° 148 Luglio/Agosto 2021 a pag. 174).

Tale progetto riveste particolar e importanza in quanto permet -
te di intervenire in tempo reale
con misure preventive attraverso
un sistema estremamente inno-
vativo per garantire la sicurezza
stradale. L'uso di questa tecnolo-
gia permette, per la prima volta,
di associare il peso del veicolo aF
la targa, identificare e monitorare
cosi il percorso del veicolo.
Rispetto al monitorag gio tradi -
zionale, che consente di accer
tare in quale stadio deformativo-
tensionale ci si trova e quindi di
monitorare la risposta strutturale,
I'utilizzo del sistema delle pese
dinamiche prevede, invece, il
controllo dell'input (carichi sulle
strutture) intercettando i mezzi di
peso superiore a quello consenti-
to su ponti progettati con carichi
di seconda categoria.

www.stradeeautostrade. it

LE VERIFICHE DEI VIADOTTI DELLA TRATTA CAVA
DE’ TIRRENI-SALERNO
In particolare, per I'’Autostrada A3 nella tratta da Cava de’ Tir-
reni a Salerno, in applicazione alle NTC 2018, é attualmente
presente un limite di massa da 7,5 t conseguenza del deficit
strutturale che hanno alcuni viadotti, quali:
 viadotti San Liberatore, Canalone, Caiafa, Madonna degli
Angeli, Olivieri (strutture ad arco con via di corsa superiore);
« viadotto Vietri (telaio in calcestruzzo armato); viadotto Sant’E-
remita (struttura a trave continua in c.a.p.).
Successivamente, ad Aprile 2020, il Consiglio Superiore dei
Lavori Pubblici ha emanato le nuove “Linee Guida per la clas-
sificazione e gestione del rischio, la valutazione della sicurezza
e il monitoraggio dei ponti esistenti” che consentono di effet -
tuare delle verifiche di sicurezza dell’infrastruttura esistente,
utilizzando per le “azioni variabili da traffico” anche i carichi
previsti dal Codice della Strada (carichi effettivi), per ogni li-
vello di analisi (adeguatezza, operativita, transitabilita 1 e 2), in
funzione del limitato arco temporale tref ridotto.
Dette Linee Guida sono state oggetto di specifico disposto r e-
golamentatorio emanato dall’allora Ministro delle Infrastrutture
e dei Trasporti con D.M. n° 578 del 17/12/2020.
In particolare, nel livello di verifica in-
dicato come transitabilita (2), le Linee

base documentale o di pesatura diretta, mediante una pia -
nificazione sistematica nel tempo;

« livello 2): il controllo del superamento del carico da parte dei
mezzi € effettuato in modo sistematico e continuo nel tempo,
su base documentale o di pesatura diretta, con proc edure
per il blocco dei mezzi in caso di eccesso di carico e invio su
altra viabilita;

« livello 3): analogo al livello 2) ma utilizzando pesatura dei
mezzi e blocco garantito degli stessi in caso di eccesso di
carico, da parte di Proprietario/Gestore dei ponti e invio su
altra viabilita.

Per i tre casi considerati € sicuramente prevedibile un coeffi-

ciente di variazione e una probabilita di superamento, in cin -

gue anni, molto diversa cosicché occorre assumere fattori par-
ziali diversificati per i modelli di carico da Codice della Strada
definiti nel paragrafo 6.3.2.2:

 livello 1): CdS,1 = 1,60;

« livello 2): CdS,2 = 1,35;

« livello 3): CdS,3 =1,10.

Resta inteso che i carichi da CdS vanno disposti in tutte le cor

sie aperte al traffico senza alcuna limitazione, nelle condizioni

piu sfavorevoli di posizionamento”.

Guida “Ponti” al paragrafo 6.3.2.2 pre -
vedono la limitazione di carico definita
in modo coerente con quanto previsto

dal Codice della Strada e il massimo
peso transitabile ammesso scelto in
modo da garantire un adeguato livello

di sicurezza della struttura.

A seconda della limitazione di carico,
le Linee Guida introducono I'adozione

di fattori parziali che possono essere
ridotti a seconda del controllo siste -
matico e continuo che si effettua sui
carichi che effettivamente transitano
sul ponte.

In particolare, il paragrafo 6.3.3.4.

“Fattori parziali di sicurezza delle

azioni variabili, schemi di traffico da
Codice della Strada” prescrive che
“la valutazione dei fattori parziali da
utilizzare per i carichi da Codice della
Strada & estremamente complessa,
non disponendosi di studi in merito.
Certamente si puo affermare che in
nessun caso e possibile utilizzare le
modalita di verifica da Transitabilita
semplicemente ponendo dei divieti di
circolazione senza adeguati controlli
sulle infrazioni.
Cio premesso, si distinguono tre con-
dizioni:
« livello 1): il controllo del superamen-
to del carico del peso da parte dei

mezzi & effettuato a campione, su

www.stradeeautostrade.it

2A e 2B. I rilevamenti di mezzi oltre le 40 t in direzione Nord (2A) e Sud (2B)
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IL SISTEMA PESE DINAMICHE

Da tale prescrizione nasce la necessita del controllo attivo dei

carichi con la pesatura dinamica di tutti i mezzi transitanti, in-

tegrata con regole di arresto immediato in tempo reale dei

mezzi che eccedono il carico limite di 40 t nella tratta Cava

de’ Tirreni-Salerno.

Tale sistema di controllo consiste in:

1. monitoraggio di tutti i veicoli in transito sulla tratta;

2. identificazione dei mezzi di massa superiore a 40 t rilevando
ne la targa;

3. prescrizione ai mezzi eccedenti in massa di non transitare
sulla tratta Cava de’ Tirreni-Salerno;

4. identificazione eventuali mezzi in violazione sulla tratta;

5. segnalazione dei mezzi sopra il limite e in violazione a Polizia
Stradale per sanzionamento e allontanamento dall'autostrada.

Il sistema di monitoraggio dinamico dei mezzi pesanti integra
algoritmi software di rilevazione e alerting a elementi hardware
come telecamere, sistemi attivi di segnalamento e una tecno-
logia di pesa dinamica, costituita da piastre di acciaio fissate
nell'asfalto e dotate di sensori in fibra ottica in grado di calco -
lare il peso totale dei singoli mezzi in transito.

Le pese sono poste presso gli svincoli di Cava de’ Tireni, Vietri
sul Mare e Salerno e due pese dinamiche sono state posizionate
lungo I'asse autostradale, una in carreggiata Sud tra Scafati e
Cava de’ Tirreni e I'altra in carreggiata Nord tra la competenza
A2 e l'innesto in A3 da Salerno.

Quando uno dei dispositivi rileva che un veicolo € oltre la soglia
consentita (40 t) comunica in tempo reale al sistema centrale di
accesso in autostrada la targa del mezzo. Qualora, nonostante le
segnalazioni inviate a mezzo display e PMV, il veicolo segnalato

3A e 3B. La prescrizione statica e dinamica in direzione Nord (3A) e Sud (3B)
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non ottemperi 'invito a lasciare I'autostrada, scatta la procedura

di “inibizione al transito” che prevede l'invio di segnalazione alla

sala di controllo e comunicazione agli organi di Polizia Stradale

che provvederanno ad intercettare e accompagnare alla pesa
statica il mezzo.

Dopo aver eseguito I'accertamento statico, si procedera a redi -

gere relativo verbale sanzionatorio scortando il mezzo ecceden-

te il peso massimo consentito alla prima uscita dell'autostrada.

Il protocollo pese dinamiche € un processo composto in varie

fasi per la rilevazione, controllo e gestione delle masse dei vei-

coli, cosi sintetizzato:

< prescrizione: la prescrizione é ripetuta e avverte con largo
anticipo l'utenza autostradale del divieto di transito o ac -
cesso ai mezzi con massa oltre 40 t nella tratta tra Cava de’
Tirreni-Salerno, usufruendo di:

e prescrizione dinamica: la prescrizione dinamica prevede
che nei PMV sia inserito il seguente messaggio: “Divieto
di transito ai mezzi con massa superiore alle 40 t. Tra
Cava de’ Tirreni e Salerno”. Questo messaggio € tra-
smesso dai PMV dei rami autostradali attigui anche di
altra Concessionaria/Gestore. La prescrizione del divieto
viene anticipata sino a oltre 50 km dal divieto stesso;

e prescrizione statica: la prescrizione statica prevede che
nei 35 km precedenti alla tratta, oggetto di divieto, sia -
no collocati ogni circa 2-3 km, in base a uscite/ingressi i
segnali di prescrizione;

« identificazione: il sistema misura il peso di tutti i mezzi tran-
sitanti dal punto di rilevazione ma sono identificati solo i
mezzi che eccedono il limite imposto tramite la lettura della
targa. Sia in itinere che al varco di accesso, il mezzo ¢ iden
tificato e viene avvertito di non proseguire (fase di avviso);

« presegnalamento: il sistema in itinere presegnala i mezzi
sopra le 40 t al Centro Operativo Autostradale (COA) e ai
dispositivi mobili delle pattuglie della Polizia Stradale per
agevolare i servizi di pattugliamento;

« awviso: nelle immediate vicinanze al punto di rilevazione & po-
sta la segnaletica verticale dedicata, innovativa e sperimenta
le, che si attiva solo se viene identificato un mezzo sopra 40 t
ribadendo la presenza del divieto. In particolare, i mezzi che
eccedono il limite vengono informati subito da un pannello
entro 300 m dalla pesa e successivamente ogni uscita viene

ricordato a tutti i mezzi oltre il limite di non proseguire. Tali

avvisi sono posti prima di ogni uscita/casello;

 controllo: il punto di controllo monitora il traffico transitante
e se rileva il mezzo con massa non ammessa alla tratta attiva
le procedure specifiche che prevedono:

+ segnalazione: il sistema attiva la segnalazione dei mez
zi sopra le 40 t verso gli operatori del settore: sala radio
SAM, COA e dispositivi mobili delle pattuglie Polstrad a e
degli Ausiliari della viabilita per garantire il pit rapido in -
tervento. Il sottosistema di controllo con telecamere con -
sente di acquisire in tempo reale le immagini dei veicoli,
rilevarne la targa e confrontarla con quella acquisita dalla
pesa dinamica. In caso di match, avvisa il sistema centrale
che attiva il protocollo di chiusura tratta e monitora ogni
fase e rende disponibile agli operatori di settore un’esat -
ta collocazione nel tempo e nello spazio di ogni singolo
veicolo sopra soglia;

+ vincolo/blocco: in caso di mezzo Overload in zona di di-
vieto, il sistema procede all'attivazione della segnaletica
comunicando I'obbligo di non accedere o proseguir e oltre
sulla tratta. Contestualmente si procede alla segnalazione
agli operatori di settore;

« verifica della massa: al fine di certificare I'eccedenza di peso
dei mezzi, rilevata dal sistema in itinere, & prevista 'instat
lazione di pese statiche. Tali apparecchiature consentono
al Personale di Polizia Stradale dicertificare I'eccedenza di
peso dei veicoli e verbalizzare i mezzi che non hanno rispet
tato le prescrizioni di allontanamento ricevute in itinere;

« sgombero: ¢ la fase conclusiva; il Personale Polstrada e i Via
bili intervengono sul posto al fine di allontanare i veicoli non
ammessi al transito che non si siano allontanati spontanea
mente seguendo avvisi e prescrizioni precedenti.

LA SPERIMENTAZIONE

La sperimentazione € iniziata il 28 Giugno 2021 e si € comple

tata il 12 Luglio 2021 accertando un numero complessivo di

32 violazioni al limite di massa imposto.

Visto il buon esito della sperimentazione, il sistema ¢ stato

implementato in maniera permanente sulla tratta autostradale

interessata dalle limitazioni in massa dei veicoli.

In questo modo, si & consentito il transito in autostrada dei
veicoli pesanti di massa non superiore a 40 t che altrt

4. Lidentificazione

menti dovevano circolare sulla viabilita ordinaria, cre-
ando notevoli disagi alla popolazione residente nei
comuni limitrofi, oltreché gravando con i pr opri carichi
la rete stradale ordinaria certamente di capacita pre -
stazionali non superiori a quelle autostradali.

”

@ Ingegnere, Dirigente Responsabile dell’Ufficio
Ispettivo Territoriale di Roma presso il Ministero
delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili

@ Ingegnere dell'Ufficio Ispettivo Territoriale di
Roma presso il Ministero delle Infrastrutture e della
Mobilitd Sostenibili

® Architetto, Dirigente della Societa Autostrade
Meridionali SpA

www.stradeeautostrade. it

@Ingegnere di Movyon
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SEGNALETICA

LA SEGNALETICA
DEGLI SVINCOLI COMPLESSI

PROPONIAMO DI SEGUITO UN SECONDO ARTICOLO TRATTO DAGLI ATTI DEL CONVEGNO AIPSS
RELATIVO ALLA SEGNALETICA STRADALE TENUTOSI '8 MAGGIO 2021

e i suoi utenti e come tale deve essere tenuta nella dovu-
ta considerazione nella progettazione, anche in relazione
allimportanza che diversi strumenti normativi gli riconoscono.

L'obiettivo del progetto di segnalamento & quello di fornir e agli

utenti, con il dovuto preavviso, informazioni precise e puntuali.

Il riconoscimento immediato della segnaletica, la corretta ubi -

cazione dei segnali verticali e la guida ottica fornita dalla se-

gnaletica orizzontale sono tre elementi essenziali per garantire
la sicurezza della circolazione.

Il primo elemento & garantito da elementi codificati di imme -

diato riconoscimento. Gli altri due elementi sono assicurati da

una corretta redazione del progetto di segnalamento:

+ |'ubicazione dei segnali verticali deve garantire all'utente il
tempo necessario, in funzione della sua velocita di percorren-
za, per analizzare e comprendere 'informazione contenuta
nei cartelli;

+ la segnaletica orizzontale deve costituire una guida ottica
efficace per tutte le condizioni ambientali.

I a segnaletica € lo strumento di comunicazione fra la strada

ilo78  STRADE & AUTOSTRADEZ@ZI21

Tutto cio costituisce un aspetto molto delicato nel caso di svin -
coli. In questo articolo, tali problematiche vengono presentate
in relazione al caso di studio di una strada tangenziale in am
bito periurbano di una citta dell’ltalia meridionale.
In particolare, viene presentato il progetto di segnalamento
di due svincoli complessi a livelli sfalsati molto ravvicinati e
di come sia stato risolto conformemente alle prescrizioni del
Codice della Strada, evidenziandone le criticita operative e
proponendo soluzioni alternative.
Storicamente, il posizionamento dei segnali stradali € stata la
soluzione per evitare di sbagliare strada o per indicarne I'an-
damento o la distanza da una localita d’inizio o di arrivo. Con
la diffusione dei veicoli a motore, questa esigenza ha assunto
una rilevanza fondamentale per la sicurezza della circolazione
stradale. Infatti, 'indecisione dei conducenti dei veicoli non
solo sulla scelta della direzione da prendere, ma anche sul
comportamento da tenere in funzione delle caratteristiche del -
la strada puo generare situazioni di pericolo, fino all'incidente.
La consapevolezza della complessita e dell'importanza del
la segnaletica sulla circolazione
stradale & esplicitamente espres-
sa nelle Direttive per la redazio-
ne dei Piani di traffico e della
segnaletica, dove si legge: “...
anche le migliori discipline di traf -
fico vengono ad essere vanificate
nella loro applicazione su strada,
qualora non siano rese di precisa
conoscenza pubblica attraverso
I'idonea segnaletica”.
Il compito della segnaletica &
quindi principalmente quello di
fornire all’'utente, in modo chiaro
e sintetico, attraverso il linguag-
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gio codificato dei simboli, tutte

le informazioni che consentano

di adeguare il comportamento di

guida alle diverse situazioni stra-

dali e territoriali.

Per assolvee questo compito, la

segnaletica deve essere di facile

lettura e credibile. Una difficile
lettura del segnale infatti compor -
ta aumenti dei tempi di reazione
dell'utente, specialmente in pre -
senza di condizioni complesse;
indicazioni stradali poco credibili,
come pure la trascuratezza e la
negligenza nella manutenzione, producono nell’'utente una
scarsa considerazione del rispetto dei regolamenti.

Un buon progetto segnaletico deve quindi perseguire carat -

teristiche di efficacia nella trasmissione del messaggio e di

efficienza nella leggibilita. Queste caratteristiche derivano:

< da un’idonea ubicazione dell’apparato segnaletico, in rife -
rimento alle varie necessita di lettura della strada e in ogni
contesto, con riferimento sia alla posizione del segnale, che
al preavviso e alla conferma dell'informazione;

« da un’attenta scelta delle dimensioni (soprattutto delle
lettere nei cartelli di indicazione) e dei materiali (pellicole,
pittogrammi, sostegni).

| parametri fondamentali per il riconoscimento del segnale

sono individuati in:

 la distanza minima di leggibilita;

il campo utile di visibilita, entro il quale si individua la di -
stanza minima di leggibilita (DML).

IL PROGETTO DELLA SEGNALETICA

Il rifacimento della segnaletica orizzontale e I'istallazione dei

segnali verticali vengono da sempre considerati interventi a

basso costo per il miglioramento della sicurezza stradale, dal

momento che con essi si possono introdurre modifiche, sia

nelle intersezioni che nei tronchi stradali, tali da condurre ve-

locemente ed efficacemente a migliorare la sicurezza stradale.

L'obiettivo € pero raggiunto solo se I'intervento viene pro -

gettato in maniera adeguata alle diverse situazioni territoriali

e considerando le caratteristiche e le necessita degli utenti

stradali, assicurando la necessaria visibilita sia di giorno che

di notte e in tutte le condizioni atmosferiche.

Ovviamente, premessa indispensabile per una buona proget-

tazione della segnaletica € il rispetto del Codice della Strada

vigente. Questo per non inficiare quei requisiti di facile lettura

di cui si & gia parlato.

Un progetto corretto porta alcuni importanti benefici ai due

soggetti interessati al corretto esercizio delle reti stradali:

1. per i conducenti dei veicoli:

 ottimizzazione del carico cognitivo;

« corretta visuale di guida, di giorno e di notte, e in qualun -
gue condizione meteorologica;

2. per le Amministrazioni stradali:

* massimizzazione del rapporto benefici/costi nell’'esecuzione
degli interventi di segnaletica.
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2. Veicoli fermi in prossimita della segnaletica di indicazione

Nel paragrafo successivo si descrive la progettazione del parco
segnaletico in un caso studio di una arteria stradale che pre-
senta diverse criticita in relazione alla conformazione e ubica
zione degli svincoli.

IL CASO STUDIO

Il caso proposto riguarda il rifacimento della segnaletica di una

strada tangenziale nella zona periurbana di una citta dell’ltalia

meridionale, per risolvere una serie di problemi legati alla leg -
gibilita dei segnali. In particolare, I'eccessiva quantita di infor -
mazioni presenti induceva poca chiarezza nel segnalamento.

E sintomatico di quanto raffigurato, il veicolo fermo (Figura 2)

in un punto dove ¢ vietata la fermata, indeciso sulla direzione

da prendere, intento a interpretare le informazioni riportate
nei segnali di indicazione.

Altro aspetto critico era rappresentato dalla eccessiva fram-

mentazione delle informazioni: spesso non vengono indicate le

destinazioni principali ma sono presenti informazioni di localita
secondarie poco note agli utenti non abituali.

Il progetto segnaletico ha riguardato un’estesa complessiva

di circa 30,5 km costituita da un tratto a carreggiate separate

di circa 13,0 km con intersezioni a livelli sfalsati e dall’altro a

singola carreggiata di circa 17,5 km con intersezioni a raso.

Complessivamente, la strada in progetto comprende le 16 in -

tersezioni numerate progressivamente e riportate in Figura 3:

le intersezioni dal n° 15 al n° 6 sono situate nel tratto a doppia

carreggiata e sono a livelli sfalsati, mentre quelle dal n° 7 al n°

14 appartengono alla strada a unica carreggiata e sono a raso.

L'approccio metodologico del progetto si & basato sui principi

enunciati di seguito:

* sono state denominate dal n° 1 fino al n° 16 tutte le interse-
zioni presenti nella tangenziale (Figura 3) sia a livelli sfalsati
che araso e ad ogni uscita € stato associato un numero;

« sono state individuate tutte le destinazioni extraurba ne e
indicate le destinazioni extraurbane piu importanti raggiun -
gibili con la viabilita extraurbana statale;

» in accordo fra 'Ente Gestore della strada, il Comune inte-
ressato e i principali fruitori sono state individuate le de -
stinazioni urbane da segnalare. Come per le destinazioni
extraurbane e sempre con lo scopo di limitare il numer o di
informazioni sulle targhe, anche in questo caso sono state
individuate solo le principali destinazioni di interesse collet -
tivo: centro citta e i principali luoghi pubblici quali ospeda -
le, stadio, aeroporto, ecc..
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3. Larea e il grafo di intervento

Il progetto ha riguardato la revisione e la sistemazione della
segnaletica verticale (art. 39 del CdS) e in particolare il post
zionamento e il dimensionamento dei:

+ segnali di pericolo (artt. 84 - 102 DPR 495 Regolamento) che
preavvisano l'utente sulla natura di un pericolo non rimovibi -
le, o ancora non rimosso e della sua distanza;

+ segnali di prescrizione (artt. 104 - 123 DPR 495 Regolamento)
che comportano prescrizioni imposte agli utenti (segnali di
precedenza, di divieto, di obbligo);

+ segnali di indicazione: (artt. 124 - 136 DPR 495 Regolamen
to) che forniscono all'utente le informazioni necessarie e utili
per la guida e per I'indicazione di itinerari, localit &, servizi e
impianti di cui & dotata l'infrastruttura.

IL PROGETTO DELLA SEGNALETICA DI

INDICAZIONE DI UNA INTERSEZIONE COMPLESSA
Viene presentato il progetto della segnaletica di indicazione
negli svincoli piu importanti dell’asse stradale in esame, ovvero
gli svincoli n® 1 e n° 2, che rappresentano i nodi piu complessi
dell'asse tangenziale della citta per la loro vicinanza rispetti-
vamente allo svincolo autostradale e alla strada statale per il
centro abitato pit importante della zona.

SEGNALETICA
| due svincoli sono posizionati a una distanza Alfabeto stretto d=170m H=28cm
molto ravvicinata fra loro: i centri distano circa d=100m H=18cm

630 m. Tale particolare condizione rende piutto -
sto complesso il progetto della segnaletica e di
fatto i due svincoli devono essere studiati con un
approccio integrato e complessivo.

In questo tratto la strada & a due carreggiate con

due corsie per ogni senso di marcia di larghezza

pari a 3,75 m, una banchina larga 1,75 m senza
spartitraffico centrale.

Oltre gli svincoli n® 1 e n° 2 fanno parte del siste-

ma di traffico altri due svincoli molto ravvicinati

fra loro e di competenza di altro Gestor e che
rendono ulteriormente complessa I'organizzazio -

ne della segnaletica nella tangenziale (Figura 4).

Per brevita viene qui illustrato il progetto segna -

letico della tangenziale prendendo come esem -

pio solo una delle due direzioni che pero, per
la mole di informazioni, & rappresentativa del
problema generale.

Ad ogni svincolo é stato associato un nome (corrispondente

alla localita extraurbana pitu importante) e ogni uscita é stata

caratterizzata da un numero. E stato inoltre limitato a quattro

il numero di righe per ogni targa segnaletica, indicando quindi

solo le destinazioni piu importanti e tralasciando informazioni

relative ai centri piu piccoli, comungue note ai residenti.

| dispositivi segnaletici previsti in progetto sono ovviamente

conformi al Codice della Strada e, con |'obiettivo di fornire

una corretta informazione all’'utente (artt. 126 e 127 DPR 495

Regolamento), sono state previste targhe segnaletiche di:

« direzione (art 128 Reg. fig. Il 249, Tab. Il 14/a e Tab. Il/b):
in uscita dalla tangenziale in corrispondenza della cuspide;
formato “grande” 250 X 70 - Figura 5A);

« preavviso di intersezione (art. 127 Reg. fig. Il 234 e 237), da
installare a circa 30 m dall'inizio della corsia di decelerazione,
nel quale, oltre al numero dell’'uscita, viene riportata I'indica -
zione delle due uscite successive (Figura 5B);

« itinerario (art. 130 fig. Il 272) indicante le destinazioni raggiun
gibili con la prossima uscita (costituito da massimo quattro
righe) nel quale € indicata anche la distanza dall’'uscita (circa
400 m) (Figura 5C);

4. Larea di traffico in prossimita degli svincoli n° 1 e n° 2 della tangenziale
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5A, 5B, 5C e 5D. | segnali di indicazione

e preavviso anticipato, qualora possibile in funzione delle con-
dizioni orografiche, ubicato ad una distanza di circa 700 o 800
m dall’'uscita con le stesse informazioni

Nei segnali di indicazione (Tab. Il 17) 'altezza minima delle
lettere (H) costituenti le iscrizioni € desunta dalle formule ri-
portate in funzione del numero di righe:

Alfabeto normale H=D/8
Alfabeto stretto H=D/6
dove:

D = N*V;

D = distanza di leggibilita (m);
N = numero di righe di iscrizione;
V = velocita locale predominante in m/sec.

Ipotizzando che la composizione del cartello preveda al massi-
mo quattro righe, I'altezza minima delle lettere € pari a:

H = 4x25/8 = 13 cm
H = 4x25/6 = 17 cm

Alfabeto normale
Alfabeto stretto

In tutti i segnali verticali di nuova installazio-

del segnale di preavviso;

« conferma, a distanza di circa 500 m dopo
l'uscita (art. 132 fig. Il 285), con l'indica
zione delle uscite successive in ordine
di distanza crescente dall’alto in basso
(Figura 5D).

In Figura 6 € riportato lo schema di ubicazio-

ne delle targhe descritte precedentemente.

Come evidenziato dal Codice della Strada,

il progetto della segnaletica di indicazione

deve “risponder e al criterio della essenzia-

lita e chiarezza nel rispetto della sicurezza e

fluidita della circolazione” (art. 124 comma

5 DPR 495 Regolamento).

Pertanto, tutte le targhe segnaletiche sono

state progettate per:

 indentificare ogni svincolo con il suo
identificativo;

* limitare il numero di righe;

+ dimensionare i caratteri in funzione della
velocita reale di percorrenza.

Lo spazio di avvistamento “d” dei segnali

di preavviso € funzione della velocita loca-

le predominante. Poiché sulla strada a due

carreggiate tale velocita & di 90 km/ora &

risultato d = 170 m.

ne sono state previste pellicole rifrangenti

a elevata efficienza (classe 2, ad altissima

risposta luminosa), coefficiente di retro-ri-

flessione minimo iniziale RA non inferiore ai
valori riportati nel prospetto 5 della Norma

UNI 11480:20163, in grado di mantenee al-

meno I'80% dei suddetti valori per il periodo

minimo di dieci anni di normale esposizione
verticale all’esterno nelle condizioni medie
ambientali d'uso.

La distanza ravvicinata fra le rampe di in

gresso e di uscita dalla tangenziale ha re-

so impossibile la completa applicazione di

guanto previsto dal Codice della Strada e la

necessita di operare delle scelte in relazio-
ne alla migliore informazione da fornire agli
utenti nella logica di un approccio integrato

e complessivo.

Nel dettaglio, per correndo la tangenziale

nella direzione dallo svincolo n® 2 allo svin-

colo n° 1, le targhe segnaletiche previste
sono state:

* a 700 m dalla prima uscita (1), il segnale
di preavviso anticipato con I'indicazione
delle due localita con le prime due uscite
(uscita 1 e uscita 2) dello svincolo 2 (Man

Sulla strada a unica carreggiata sulle rampe
e stata invece assunta la velocita di 50 km/
ora e lo spazio di avvistamento € d = 100 m.
Nei segnali di preavviso e in quelli di conferma I'altezza minima
delle lettere (art. 80 comma 7 Tab. Il 16) ¢ di:

targhe segnaletiche

d=170m
d=100m

H=20cm
H =14 cm

Alfabeto normale
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6. Lo schema di ubicazione delle

fredonia);

* a400 m dall'uscita 1, il segnale di itinera-
rio, indicando le altre destinazioni possibili;

 in prossimita dell'inizio della corsia di decelerazione dell’'usci-
ta 1, il segnale di preavviso di diversione con l'indicazione su
portale delle destinazioni di uscita e delle due successive, la
piu lontana (autostrada) e quella immediatamente successiva
(centro citta);
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+ in corrispondenza della cuspide dell'uscita 2, le
indicazioni dell’'uscita in destra e delle prossime
(uscita 3);

 la vicinanza delle uscite 2 e 3 (circa 300 m) non ha
consentito né di utilizzare il segnale di itinerario né
quello di conferma, per cui & stato utilizzato il solo
segnale di preavviso su portale con I'indicazione
delle destinazioni piu prossime;

+ dopo l'uscita 3, il segnale di conferma di itinerario.

Il progetto della segnaletica di indicazione nella dire -

zione dallo svincolo n° 2 allo svincolo n° 1 €& riportato

nella Figure 7A e 7B.

7A e 7B. Il progetto della segnaletica verticale degli svincoli n° 1 (7A) e n° 2 (7B)

CONCLUSIONI

Il caso di studio presentato in questo articolo riguarda il ri -
facimento della segnaletica di indicazione di una strada tan-
genziale.

Il problema principale che é stato affrontato nella progettazio -
ne é stato quello della eccessiva presenza di segnali e della
incongruenza della segnalazione delle destinazioni.

Le indicazioni a volte erano in contrasto fra loro e i segnali era-
no spesso illeggibili a causa del cattivo stato di manutenzione:
* mancata sostituzione dei vecchi segnali;

+ segnali shiaditi, con pellicola staccata o non piu rifrangente;
+ sostegni piegati, ruotati o abbattuti.

Sono state quindi riprogettate le targhe segnaletiche, sia ri -
guardo le informazioni da fornire agli utenti sia in riferimento
all'ubicazione lungo il percorso al fine di fornire una informa -
zione il pit possibile chiara ed essenziale. Il poblema maggio -
re affrontato in progetto & stato quello della collocazione dei
segnali: infatti, a causa del distanziamento molto ridotto delle
intersezioni studiate (nel caso specifico quelle a livelli sfalsati)
non é stato possibile applicare le indicazioni del Codice della
Strada per quanto riguarda il distanziamento e quindi il tempo
di percezione.

Per garantire all’'utente scelte corrette, sono state adottate
delle soluzioni in relazione alla migliore informazione da for-
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nire agli utenti nella logica di un approccio integrato e com -
plessivo, definendo il numero e il tipo di segnali appropriati,
limitando al massimo le informazioni sulle targhe, segnalando
solo le informazioni principali e tralasciando le indicazioni di
dettaglio relative a localita secondarie o poco note.

La complessita della conformazione e ubicazione soprattutto
delle intersezioni a livelli sfalsati ha evidenziato I'importanza
di un progetto dettagliato da parte di un Tecnico abilitato
del’Amministrazione, nella persona del Responsabile preposto
alla gestione, di riconoscere la validita degli interventi (intesi
sia come progetti sia come prodotti).

E importante la consapevolezza dell’Amministrazione della
necessita della progettazione, affinché non venga demandata
alle Ditte specializzate la costruzione dei cartelli, bensi venga
predisposta direttamente dall’Ufficio Tecnico del traffico o dal
Personale preposto alla gestione e manutenzione del parco
segnaletico, o affidata alla consulenza di Professonisti specia-
lizzati nella materia, in modo che sia frutto di una pianificazione
organica e non vincolata alla gestione dell’emergenza. ,

@Ingegnere, Esperto di segnaletica e traffico dello Studio
Cera

@Professore Associato presso Sapienza - Universita di
Roma
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RASSEGNALETICA

OVVERO, UNA RASSEGNA DELLE STRAVAGANZE SEGNALETICHE CHE,
SENZA VOLER NULLA INSEGNARE, Cl RASSEGNIAMO A SEGNALARE...

NEW ENTRY?

Imbattendosi nel pri -

mo segnale, il dubbio

impone di fermarsi e

approfondire. Si sco-

pre cosi la seconda

targa composita che,

se non altro, ha il pre- 1A e 1B.

gio di specificare a

cosa si riferisca la figura dell’omino che abbandona il veicolo...
Parrebbe la risposta nostrana ai segnali di “kiss&ride” (0 K+R)
presenti all’'estero (I'escrescenza dell’auto, tra 'altro diversa da
quelle contemplate dal CdS, potrebbe essere un braccio che
saluta): forse una futura novita del Regolamento, comunque di
difficile intuizione. Rimandato.

ZONE DI CONFINE

D’accordo, le scritte dovreb -

bero essere in carattere minu-

scolo, e lo sfondo per i segnali

compositi comunque bianco.

Desta per0 perplessita la scel-

ta di usare la fig. 113 (fontiera),

tra l'altro - art. 125 Reg. - uti

lizzabile nei segnali di indica-

zione, invece del segnale fig.

96 (alt-dogana), che come enuncia I'art. 123 c.2
“deve essere posto per segnalare un varco do-
ganale al quale € obbligatorio fermarsi”. Si
noti che nello stesso segnale, al di sotto della
barra orizzontale, pud - ergo non necessaria
mente - essere riportata la parola “Dogana”
nella lingua dello Stato confinante. Borderline.

2A e 2B.

www.stradeeautostrade.it

SQUOLA?

Analizzando l'art. 148 Reg, al

comma 2 si specifica che le

iscrizioni devono riferirsi esclu-

sivamente a nomi di localita e

di strade o a parole facilmente

comprensibili anche all’'utenza

straniera. Il successivo comma

4 spiega inoltre che le iscri-

zioni devono essere di colore

bianco, eccettuate le parole

BUS, TRAM e RXI, che devono essere di colore giallo. Quindi
la scritta “scuola” in giallo & da... bocciare.

Qualora si ritenesse necessario ribadire il pericolo, il comma 11
indica che i simboli possono costituire ripetizione dei segnali

verticali (in questo caso la fig. 23), o di simboli in essi contenu
ti, che in ogni caso devono essere opportunamente d eformati
in funzione del tipo di strada, al fine di consentirne la corretta

percezione. Elementare.

L'ANGOLO... ESTERNO

Anche nel Reglement verkeersre-
gels en verkeerstekens 1990 dei
Paesi Bassi (RVV, corrispondente al
nostrano CdS) esiste la distinzione
tra il segnale di strada deformata
(fig. J1) e quello di dosso (fig. J38).
Siamo quindi verosimilmente in

presenza di un errore olandese,
poiché in prossimita di un ponte
arcuato e stata utilizzata la figura di strada deformata. Sicura
mente esplicativo il pannello integrativo che illustra a quali pe -
ricoli si possa effettivamente andare incontro. Toccante. B
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BARRIERE NEW JERSEY

LA NUOVA BARRIERA

STRADALE
ANAS “NDBA”

La nuova barriera NDBA (fonte: https://www.stradeanas.it/it/sicurezza-stradale-produzione-e-commercializzazione-delle-barriere-anas)

LA VALORI SCARL CONSORZIO STABILE TRA LE PRIME IMPRESE AD ESEGUIRNE L'INSTALLAZIONE

infrastrutture stradali trova sempre piu utilizzo un siste-

ma di recente concezione e dal forte carattere innova-
tivo: la nuova barriera stradale ANAS denominata “National
Dynamic Barrier ANAS” (NDBA). Valori Scarl - Consorzio Sta
bile & tra le prime Imprese sul territorio nazionale ad effettuare
I'installazione di questa nuova tipologia di barriera.
Nel presente articolo vengono analizzate le caratteristiche
tecniche della barriera NDBA con un focus su due importanti
arterie stradali lungo le quali il Consorzio Valori ne sta ese-
guendo l'installazione: la Tangenziale di Catania e I'ltinerario
Basentano in Basilicata.

N ell’ottica dell'innalzamento dei livelli di sicurezza delle

LE CARATTERISTICHE INNOVATIVE
La nuova barriera stradale NDBA, ideata e progettata da un
team di ingegneri appartenenti al settore “Barriere di Sicurezza
del Gruppo ANAS” dell'interna Direzione Operation e Coordi -
namento Territoriale coordinati dall’Ing.
Nicola Dinnella, & costituita da New Jer-
sey in c.a. aventi caratteristiche innova
tive rispetto alle tradizionali tipologie.
Una di queste riguarda la definizione di
un nuovo vincolo di collegamento fra
i vari elementi realizzato mediante un
profilato in acciaio che collega rigida -
mente gli elementi modulari adiacenti. Il
cinematismo che si genera durante I'ur-
to fa si che la deformazione istantanea e
permanente sia piu contenuta rispetto a
quella che si avrebbe con il tradizionale
vincolo a cerniera.
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1. Il sistema di collegamento delle
barriere con profilo HEM 100

L'NDB ANAS puo avere una larghezza operativa (il massimo
spostamento della barriera in caso di urto) compresa tra W2 e
WS5, in ragione degli ancoraggi utilizzati. Particolarmente signi -
ficativo e il risultato di un W2 (corrispondente ad una larghezza
operativa < 0,8 m) ottenuto, durante i crash test, rilanciando un
mezzo di 38 t sulla barriera gia incidentata: cio significa poter
disporre di una barriera in grado di resistere a due eventi inci-
dentali contemporanei o immediatamente successivi, ipotesi
che, seppur caratterizzata da un basso grado di probabilita,
risulta pur sempre possibile.

La barriera puo essere appoggiata direttamente sullo strato di
usura della pavimentazione e pertanto non necessita di struttu-
re di fondazione. Questo significa rapidita di esecuzione, costi
di installazione contenuti, riduzione degli oneri di manutenzio -
ne ordinaria. 'NDBA & anche facile e rapida da installare in
quanto i profili metallici di ancoraggio sono fissati attraverso
I'utilizzo di semplici macchine battipalo.

Nella parte superiore della barriera & pre-
sente una cavita interna utile per il pas-
saggio dei cavi tecnologici afferenti ad
un sistema di monitoraggio in grado di
segnalare in tempo reale alle Sale Ope-
rative di Controllo delle Strutture Territo -
riali ANAS I'eventuale danneggiamento
della barriera a seguito di incidente. Tale
sistema consentira I'immediato soccor-
so agli utenti coinvolti nell'incidente, un
tempestivo intervento di ripristino della
circolazione e la segnalazione per il po-
tenziale pericolo agli altri utenti che so -
praggiungono.
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Lunghezza elemento 6,00 m
Altezza del sistema 1,20 m
Larghezza del sistema (alla base) 0,68 m
Larghezza del sistema (in testa) 0,19 m
Classe di prestazione H4b W2

Peso elemento/lunghezza 5.650 kg/6,00 m

Modalita di funzionamento Spartitraffico monofilare

Ancoraggio con IPE8S0
su usura (asfalto) o con
tirafondi @30 (su cordolo)

2A e 2B. | dati tecnici delle barriere ANAS NDBA: la NDBA
spartitraffico su asfalto e su cordolo

Modalita di montaggio

La dinamicita della barriera € correlata alla capacita di adattarsi
allinfrastruttura stradale in ragione degli spazi disponibili per
la corretta installazione. In altri termini, grazie agli ancoraggi
utilizzati, nell’ambito dello stesso itinerario la barriera si adatta
in funzione del tipo di strada, dei livelli e del tipo di traffico.

Lunghezza elemento 6,00 m
Altezza del sistema 1,20 m
Larghezza del sistema (alla base) 0,50 m
Larghezza del sistema (in testa) 0,19 m
Classe di prestazione H4b W2

Peso elemento/lunghezza 4.930 kg/6,00 m

Modalita di funzionamento Bordo ponte

Ancoraggio con tirafondi
@30 (su cordolo)

3A e 3B. | dati tecnici delle barriere ANAS NDBA: la NDBA Bridge

Modalita di montaggio

www.stradeeautostrade.it

La barriera spartitraffico centrale consente, poi, di risolvere
il problema diffuso, riscontrato sulle strade esistenti, dell’in -
stallazione di dispositivi di ritenuta in presenza di spazi ridotti
(fonte: ANAS SpA).

A seguire si riportano i dati tecnici delle principali tipologie di
barriere ANAS NDBA.

LA TANGENZIALE DI CATANIA

“I lavori di adeguamento delle barriere di sicurezza tra la p.k.

0+000 e la p.k. 19+300 della Tangenziale di Catania” sono sta

ti appaltati da ANAS SpA tramite la procedura aperta cod.

PA 07/18 aggiudicata da Valori Scarl Consorzio Stabile per

6.408.661,18 Euro complessivi.

Gli interventi di messa a norma previsti in progetto, da eseguire

su un'arteria stradale caratterizzata da elevati volumi di traffico

giornalieri, si sintetizzano principalmente nei seguenti punti:

 sostituzione delle barriere di sicurezza stradale spatrtitraffico
a nastro e paletti con barriere di ultima generazione NDBA
per l'intera lunghezza della Tangenziale dalla p.k. 0+000 alla
p.k. 19+300;

« interventi di riqualificazione mediante installazione di nuove
barriere di sicurezza a nastro e paletti di classe H4 delle opere
d’arte maggiori e minori (quali sottopassi e scatolari);

 sostituzione dei portali e della cartellonistica stradale.

La scelta della priorita di intervento e della classe di conte-

nimento della barriera da adottare & scaturita dagli esiti di

preliminari analisi di incidentalita e di traffico.

L'analisi dei dati riferiti al quinquennio 2008-2012, infatti, ha

permesso di individuare le criticita piu evidenti in termini di

sicurezza, evidenziando chiaramente che la percentuale di ur

ti contro le barriere spartitraffico (59%) é considerevolmente
maggiore di quella relativa agli impatti contr o le barriere poste

a protezione del margine destro della carreggiata (41%).

4. Il campo base della Valori Scarl per i lavori di adeguamento delle
barriere della Tangenziale di Catania
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BARRIERE NEW JERSEY

5. La barriera NDBA spartitraffico posata, completa di canaletta per
la raccolta delle acque di piattaforma

E dato ritenuto pertanto opportuno prediligere, e con seguen-
temente ritenere prioritaria, la riqualificazione delle barriere
spartitraffico, le quali si configurano come i dispositivi di sicu -
rezza passiva piu fequentemente interessati dagli urti da parte
dei veicoli che transitano sulla Tangenziale di Catania.
Limportanza di provvedere all’adeguamento funzionale delle
barriere spartitraffico si & resa necessaria tenuto conto della
gravita degli incidenti associati al salto di carreggiata che, co-
me € noto, comportano spesso esiti fatali, e del rischio poten -
ziale di incidente per gli utenti che, viaggiando nella carreggia -
ta di competenza, vengono coinvolti nella dinamica incidentale
innescata dallo scavalcamento della carreggiata opposta da
parte dei veicoli non adeguatamente contenuti dalle barrier e
spartitraffico metalliche.

In funzione delle suddette considerazioni, & stata fatta ricadere
la scelta, nel pieno rispetto della Normativa, sulle barriere in
calcestruzzo di tipo ANAS NDBA.

Oltre a garantire il corretto contenimento dei veicoli durante
I'impatto, la nuova barriera, data la ridotta larghezza operativa,
consente un allargamento della sezione stradale con conse-
guente miglioramento del comfort per 'utenza.

6. Le barriere NDBA installate sulla Tangenziale di Catania
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7. La posa in opera delle barriere NDBA sulla Tangenziale di Catania

Lintervento é stato, quindi, integrato e completato mediante
lavori di sistemazione idraulica della piattaforma stradale con-
sistenti nell’installazione di una canaletta prefabbricata per la
raccolta e I'allontanamento delle acque di piattaforma (A.Q.
ANAS CT 28/18 - Lotto 3 - applicativo 8) e di posa in opera del
la nuova pavimentazione bituminosa nei tratti di allargamento
della sezione stradale (A.Q. ANAS DG 33/18 - applicativo 4).
Al fine di fornire all’utenza un canale informativo sull’anda-
mento dei lavori e sui possibili disagi legati alle cantierizzazio-
ni, Valori Scarl ha implementato un sito internet dedicato alla
commessa (vww.tangenzialedicatania.it) aggiornato, tra I'altro,
con i dati tecnici dell’appalto e le rilevazioni del sistema di mo -
nitoraggio ambientale (dati meteo, inquinamento ambientale,
inquinamento acustico e monitoraggio del traffico stradale).

DATI TECNICI DELLA TANGENZIALE DI CATANIA

Stazione Appaltante: ANAS SpA

Impresa Appaltatrice:  Valori Scarl - Consorzio Stabile

Direttore Operation e Coordinamento Territoriale: Ing. Matteo
G. Castiglioni di ANAS SpA

Responsabile Manutenzione Programmata Direzione Generale:

Ing. Domenico Petruzzelli di ANAS SpA

Responsabile Struttura Territoriale Sicilia:  Ing. Valerio Mele di
ANAS SpA

RUP: Ing. Nicola Dinnella di ANAS SpA

Direttore dei Lavori: Ing. Fabio Sgarrella di ANAS SpA
Direttore Tecnico Impresa appaltatrice:  Ing. Davide Sebastiano
Massimino

Responsabile di produzione Impresa appaltatrice: ~ Dott. Franco
Celauro

Importo complessivo dei lavori:  9.882.959,34 Euro (Accordo
Quadro PA 07/18, 6.408.661,18 Euro - Accordo Quadro CT 28/18,
Lotto 3, applicativo 8, 2.100.648,09 Euro - Accordo Quadro DG
33/18, applicativo 4, 1.373.650,07 Euro)
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8. Le barriere NDBA spartitraffico installate dalla Valori Scarl sulla S.S.
407 “Basentana’

L'ITINERARIO BASENTANO

Medesimo criterio di riqualificazione e di incremento del grado
di sicurezza stradale é stato adottato da ANAS nell’ambito
del piu ampio intervento di potenziamento dell’itinerario Ba -
sentano in Basilicata (costituito dalla S.S. 407 “Basentana” e
dal Raccordo Autostradale RA05), con la messa in opera delle
nuove barriere NDBA.

La Statale é costituita da una doppia
carreggiata con due corsie per senso di
marcia, di larghezza di circa 16 m, spaf
titraffico centrale senza banchine dalla
p.k. 0+000, nei pressi di Potenza, fino at
la p.k. 40+320, nei pressi dell’abitato di
Calciano (MT); dalla p.k. 40+320 fino alla
fine del tracciato, cioé la p.k. 100+600
(in corrispondenza dell’intersezione con
la S.S. 106 “Jonica” nel comune di Ber-
nalda - MT), si presenta come un’unica
carreggiata con due corsie per senso di
marcia, con una larghezza complessiva di
circa 15 m, senza spartitraffico centrale e con banchine dalla
larghezza limitata.

Il tracciato stradale € attualmente interessato da disturbi ai flus-
si di traffico dovuti alle interferenze dei veicoli che effettuano
attraversamenti, svolte a sinistra o0 comunque invadono la car
reggiata opposta, spesso provocando incidenti mortali. Al fine
di ridurre al minimo tali problematiche, € stato pr evisto di in-
tervenire a regime con I'allargamento della carreggiata per I'in -
serimento di uno spartitraffico centrale di adeguata ampiezza.

Il Consorzio Valori & risultato aggiudicatario delle seguenti
procedure di gara indette da ANAS.

DG 46/17, Accordo Quadro quadriennale

per I'esecuzione di lavori di manutenzione

straordinaria sul corpo stradale - Lotto 13 Basilicata -
Stralci B1A, B2A e F

| lavori degli stralci B1A e B2A del lotto B sulla S.S. 407 “Ba
sentana”, in provincia di Matera, interessano rispettivamente
i tratti compresi tra la p.k. 43+780 e la p.k. 45+200 e tra la
p.k. 48+440 e la p.k. 50+400; riguadano I'allargamento della
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10. Un dettaglio dell'installazione della
canaletta per la raccolta delle acque

9. La posa in opera di barriere NDBA spartitraffico

sede stradale, l'installazione della nuova barriera spartitraffico
in calcestruzzo NDBA, la sostituzione delle attuali barriere di
sicurezza laterali con quelle di “tipo ANAS”, il rifacimento della
pavimentazione e della relativa segnaletica orizzontale.

Lo stralcio F tra la p.k. 88+400 e la p.k. 100+600, invece, nasce
dall'esigenza di intervenire in modo tempestivo sulla sicurezza
del tracciato stradale attraverso I'in-
stallazione della barriera spatrtitraffico
centrale in calcestruzzo NDBA che,
data I'elevata classe di contenimento
H4b e la larghezza operativa, consen
te ridotti interventi di adeguamento
della piattaforma stradale esistente.
Le opere - del valore complessivo di
11.500.000,00 Euro - permetteranno
di innalzare notevolmente i livelli di
sicurezza e di percorribilita dell'infra-
struttura stradale.

DG 46/17 - LOTTO 13 BASILICATA - STRALCI B1A,
B2AEF

Stazione Appaltante: ANAS SpA

Impresa Appaltatrice: Valori Scarl - Consorzio Stabile
Direttore Operation e Coordinamento Territoriale:
G. Castiglioni (ANAS)

Responsabile Manutenzione Programmata Direzione Generale:
Ing. Domenico Petruzzelli (ANAS)

Responsabile Procedimento Progettazione: Ing. Nicola Din-

Ing. Matteo

nella (ANAS)

Responsabile Struttura T erritoriale Basilicata: Ing. Antonio

Lippolis (ANAS)

Direttore dei Lavori Stralcio B1A e B2A:  Ing. Pasquale Russo
(ANAS)

Direttore dei Lavori Stralcio F:  Ing. Antonio Mastroianni (ANAS)

Area Manager “Puglia e Basilicata” e Direttore Tecnico Im -
presa appaltatrice: Ing. Francesco Lenoci

Importo dei lavori: 11.500.000,00 Euro (Accordo Quadro DG
46/17)
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Marco De Mitri @

DG 100/20, Accordo Quadro quadriennale per

produzione, fornitura e posa in opera della nuova

barriera ANAS SpA NDBA per le configurazioni di

spartitraffico e bordoponte - Lotto 4 Basilicata

L'appalto “DG 100/20 - Lotto 4 Basilicata” aggiudicato dal

Consorzio Valori ricade all’interno dell’Accordo Quadro

quadriennale, del valore complessivo di 280 milioni di Euro,

emesso da ANAS per la produzione, fornitura e posa in opera,
sull’intero territorio nazionale, della nuova barriera NDBA in
calcestruzzo.

Il Lotto 4 interessa principalmente l'itinerario Basentano (RAO5,

S.S. 407 e S.S. 106) e permettera di completarne I'adeguamen

to, migliorando considerevolmente i livelli di sicurezza della

rete stradale e riducendo, al tempo stesso, i costi di manuten-
zione dell'infrastruttura.

L'offerta presentata da Valori Scarl include, inoltre, significative

migliorie al sistema di monitoraggio stradale che sara posizio -

nato sulle barriere; per ogni chilometro di barriera saranno,
infatti, installati:

» 50 sensori Slave, con LED di colore rosso, alimentati a basso
voltaggio, capaci di rilevare e trasmettere informazioni qua -
li temperatura, umidita, pressione atmosferica, urti/impatti,
direzione e intensita del traffico;

« un dispositivo concentratore Master avente la funzione di rac-
cogliere ed elaborare le informazioni trasmesse dai sensori
(attraverso un protocollo proprietario bidir ezionale LoRa) e
inviare questi dati, attraverso connessione internet, a un sk
stema remoto;

« una piattaforma di gestione del sistema interfacciabile con il
sistema RMT di ANAS.

Il sistema sara in grado di rilevare prontamente eventuali urti

sulla barriera e/o la presenza di veicoli contromano e di se-

gnalare ai guidatori la situazione di pericolo attraverso effetti
visivi (LED) o attraverso messaggi radio; sara inoltre possibile
una comunicazione locale di segnali di emergenza attraverso
tecnologia BLE (2,4 GHz) per integrazione con sistemi App. ,,

@ Ingegnere dell’'Ufficio Tecnico Gare d’appalto della Valori
Scarl
@Avvocato dell'Ufficio Legale e Contratti della Valori Scarl

11. Un dettaglio del sistema di collegamento
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12. Lo scarico della barriera con escavatore dotato di idonea pinza

13. Il posizionamento della barriera NDBA spartitraffico

DG 100/20 - LOTTO 4 BASILICATA

Stazione Appaltante: ANAS SpA

Impresa Appaltatrice:  Valori Scarl - Consorzio Stabile

Direttore Operation e Coordinamento Territoriale: Ing. Matteo
G. Castiglioni (ANAS)

Responsabile Manutenzione Programmata Direzione Generale:
Ing. Domenico Petruzzelli (ANAS)

Responsabile Procedimento Progettazione: Ing. Nicola Din-
nella (ANAS)

Responsabile Struttura T erritoriale Basilicata: Ing. Antonio
Lippolis (ANAS)

Direttore dei Lavori: Ing. Antonio Mastroianni (ANAS)

Area Manager “Puglia e Basilicata” e Direttore Tecnico Im
presa appaltatrice: Ing. Francesco Lenoci

Importo dei lavori: 30.000.000,00 Euro (Accordo Quadro
DG100/20 - Lotto 4 Basilicata)

www.stradeeautostrade. it
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LA SICUREZZA STRADALE NON RIGUARDA SOLO CHI SI MUOVE SU VEICOLI A MOTORE O CHI CIRCOLA
A PIEDI O IN BICICLETTA. CE ANCHE UN GRAN NUMERO DI PERSONE CHE SU STRADA
CI LAVORA, A PIEDI, PER MOLTE ORE AL GIORNO. SONO MOLTE DI PIU DI QUANTO NON S| PENSI.
E SONO PARTICOLARMENTE ESPOSTE AL RISCHIO DI INCIDENTE

con particolare attenzione a chi guida automobili o altri

eicoli per motivi di lavoro (sia in fase di itinere, cioe
durante lo spostamento casa-lavoro, sia durante la giornata
lavorativa vera e propria).
Non vanno perd dimenticati tutti i lavoratori che si trovano a
operare in strada muovendosi a piedi che non solo sono parti-
colarmente vulnerabili ma sono anche molto esposti al rischio
di essere investiti. Vediamo alcuni esempi relativi a situazioni
reali, utili a comprendere I'entita del rischio e la varieta delle
possibili problematiche.

Sparla spesso di sicurezza stradale in ambito lavorativo,

ESEMPIO 1: CARICO/SCARICO MERCI

IN AMBITO URBANO

Un primo esempio da considerare riguarda la “banale” attivita
di assistenza ai conducenti di furgoni e camion che portano le
merci nei negozi o nei supermercati. Escludendo i siti di gran-
de dimensione, che dispongono di accessi e piazzali riservati
e preclusi al transito di estranei, ci troviamo spesso ad asst
stere ad attivita di carico/scarico effettuate in ambito urbano
e condotte in presenza del normale traffico cittadino. T raffico
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che puo essere composto da persone che si muovono a piedi,
in bicicletta, in monopattino, in scooter, in auto, ecc. Questa
situazione, quotidianamente visibile da chiunque, non é per

nulla banale, in quanto le condizioni del traffico sono variabili

“per definizione”.

Di conseguenza, le attivita di carico/scarico, come anche le
stesse manovre di accostamento dei camion, possono costitui-
re un rischio sia per i lavoratori che attendono in strada I'arrivo
del mezzo per poi eseguire lo scarico della merce (spesso con
tempi contingentati), sia per gli utenti della strada (a piedi o

motorizzati), che incontrano una situazione “non convenziona-
le” (con presenza di carichi movimentati in strada o sui marcia-
piedi, carreggiate parzialmente ostruite, scarsa visibilita, ecc.),
e rispetto alla quale devono spesso improvvisare sul momento
comportamenti e manovre.

ESEMPIO 2: LA RACCOLTA DEI RIFIUTI

E LO SPAZZAMENTO DELLE STRADE

Anche le attivita di raccolta dei rifiuti e spazzamento delle stra-
de costituiscono un ambito in cui “rischio stradale” e “rischio
lavorativo” si sovrappongono. Ecco un esempio di una situa-
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INCIDENTALITA

zione ricorrente nel campo della raccolta dei rifiuti in ambito
urbano. Ricordo quanto visto in occasione della pulizia di una
vasta area cittadina al termine della giornata settimanale di
mercato: alla chiusura del mercato, le strade erano chiuse al
traffico con transenne, ma comunque accessibili a piedi o in
bicicletta. In contemporanea con l'inizio delle operazioni di
smontaggio delle attrezzature da parte degli ambulanti, inizia -
va I'operazione di pulizia delle strade,

eseguita sia con persone a piedi, sia

con mezzi speciali (spazzatrici, furge

ni con cassone ribaltabile, ecc.).

Ma, nello stesso momento, entra-

vano nella zona interdetta al traffico

anche un buon numero di veicoli pri-

vati (auto, furgoni, ecc.), schivando

le transenne. Si trovavano quindi,

nello stesso momento e nello stesso

spazio, sia gli ambulanti che stavano

rimuovendo le loro strutture e ricari -

cando i furgoni, sia gli operatori della

pulizia delle strade, sia cittadini che

circolavano a piedi, in bicicletta o su

mezzi a motore. Tutto questo nello

stesso momento, senza che la zona

fosse stata ancora “messa in sicurez

za” e riconsegnata alla circolazione

stradale.

Anche se questo esempio compren-

de elementi che non dovrebbero in

teoria verificarsi (come l'invasione
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dell’area da parte dei veicoli privati prima della fine delle
operazioni di ripristino), la situazione che ho raccontato rende
I'idea del “rischio stradale” a cui si trovano esposti i lavoratori
in questione.

ESEMPIO 3: LA MANUTENZIONE DEI SOTTOSERVIZI

Consideriamo un altro esempio: quello dei lavoratori delle
Aziende multiutilities che operano
continuamente su strada per la ma-
nutenzione di elementi particolari
quali fognature, sottoservizi, ecc..
Anche in questo caso, le attivita la-
vorative sono spesso condotte senza
interrompere la circolazione stradale
ma, al limite, riducendo la larghezza
utile della carreggiata per consenti -
re simultaneamente le operazioni di
manutenzione e il fluire del traffico.
Non sono stati pochi, purtroppo, i
casi di incidente avvenuti per investi-
mento degli operai durante le fasi di
lavoro o, addirittura, durante le fasi
di posa della segnaletica stradale di
avviso. Tale elemento ha portato, pe-
raltro, al’emanazione di una specifi-
ca Normativa sul tema attraverso un
noto Decreto del 2013 (poi aggiorna-
to nel 2019), che regola tali attivita e
quelle, piu in generale, effettuate a
opera dei cosiddetti “movieri”.

www.stradeeautostrade. it

ESEMPIO 4: LATTIVITA DEGLI “AUSILIARI

DEL TRAFFICO” SULLE AUTOSTRADE

Come ultimo esempio di questo breve elenco porto quello
dei lavoratori con mansione di “Ausiliario della viabilitd” su
strade e autostrade, alle prese con una attivita particolarmente
rischiosa. Tra i loro compiti, oltre a quel-

lo di “pattugliare” la rete di competenza

per verificare la regolarita dell’infrastrut -

tura e 'assenza di pericoli, c’'é anche

quello di intervenire tempestivamente

in caso di incidente.

Infatti, nel momento in cui avviene un si-

nistro, gli Ausiliari sono i primi che accor-

rono sul posto (ancor prima delle Forze

dell’Ordine e degli eventuali servizi di

soccorso medico), allo scopo di “metter e

in sicurezza” la circolazione, rimuovendo

ad esempio eventuali detriti dalla sede

stradale o collocando la segnaletica di

pericolo. Questo ovviamente avviene

senza preavviso, in qualsiasi condizione

meteo e in presenza del normale traffico

stradale o autostradale, con veicoli di

ogni massa che sopravvengono a piena

velocita (e ignari della situazione), met-

tendo potenzialmente a rischio l'incolu -

mita degli stessi operatori.

NORME, PROCEDURE

E FORMAZIONE

Gli esempi che ho portato sono diversi,

ma € possibile individuare dei tratti comu -

ni. E comune & anche la “cornice normati-

va”, costituita, nella sostanza, da due fondamentali e conosciuti

testi di Legge e da una Normativa specifica e di raccordo:

+ il D.Lgs. 285/1992, Codice della Strada;

+ il D.Lgs. 81/2008 “Testo Unico per la salute e lasicurezza dei
lavoratori”;

+ il D.M. 22/01/2019 “Criteri generali di sicurezza relativi alle
procedure di revisione, integrazione e apposizione della
segnaletica stradale destinata alle attivita lavorative che si
svolgono in presenza di traffico veicolare”.

Per ridurre il rischio, il mio consiglio ai responsabili della sicu-

rezza delle Organizzazioni interessate € di intervenire con un

approccio a 360°, e comunque considerando come minimo
quanto segue:

+ gli aspetti organizzativi (per esempio definizione di proce -
dure, istruzioni, ecc.);

+ la competenza dei lavoratori, con attivita specifiche di ad -
destramento e formazione;

+ l'adeguatezza dei veicoli e delle attrezzature utilizzate;

il coinvolgimento di tutte le “parti interessate”, interne ed
esterne alle stesse Organizzazioni.

E importante sottolineare che, dal punto di vista della tutela

della salute e della sicurezza sul lavoro, le situazioni di rischio

e le corrispondenti misure di prevenzione e protezione devono

essere ben identificate dai Responsabili aziendali della sicurez
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za (RSPP e HSE Manager) e devono essere anche ben evidenti
nel documento di valutazione dei rischi.

A tale scopo, peraltro, le Organizzazioni piu strutturate (e piu
attente) approfondiscono il tema redigendo una specifica va -
lutazione del rischio stradale sul lavoro.

CONCLUSIONI

Quando si parla di incidenti stradali si tende spesso a pensare
solo agli eventi che coinvolgono le persone a bordo di un’auto
0 comunque di un mezzo a motore, ma un gran numero di
vittime si trovavano su strada a piedi perché ci lavorano e che,
proprio perché a piedi, erano piu vulnerabili.

Come ho raccontato negli esempi riportati, le situazioni pos -
sono essere molto diverse, e non é facile dare una linea guida
univoca con riferimento ai comportamenti da tenere (mi rivol -
go in questo caso agli RSPP ed ai Responsabili della Sicurezza
sul lavoro delle varie Organizzazioni).

Le Norme ci sono e ci aiutano (compreso il D.M. 22/01/2019):
vanno studiate e applicate al proprio caso con accuratezza e
raziocinio. Ma, in ogni caso, trovo fondamentale che a tutti i
livelli di ogni Organizzazione debba maturare una solida “cul -
tura della sicurezza”, per aiutare le persone a comportarsi in
modo attento come conseguenza della consapevolezza di un
rischio, ancor prima che per I'adempimento ad un obbligo
(adempimento il cui rispetto € comunque necessario).

E, naturalmente, la stessa cosa vale anche per ognuno di noi,
quando ci troviamo per strada. B

@ Ingegnere, Mobility Manager e Specialista in mobilita
sostenibile e sicurezza stradale di NIER Ingegneria
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Sandro PauselliV

MONTANTI PER GUARDRAIL

L'AZIENDA PAUSELLI SRL, IN COLLABORAZIONE CON LA DITTA STONEX,
HA PROGETTATO E SVILUPPATO UN SISTEMA PER MONITORARE E VALIDARE IN TEMPO REALE
LA RESISTENZA DI INFISSIONE DEL MONTANTE DEL GUARDRAIL IN FASE DI INSTALLAZIONE

A Y
Eoramai nota la problematica dell’infissione delle barrie -

re laterali di protezione in prossimita delle scarpate: pur

essendoci una Normativa specifica sulla corretta proget-
tazione, la scelta dei materiali e il metodo d’installazione delle
strutture di protezione (guar drail), cio non é sufficiente a garan-
tire la realizzazione di strutture idonee al loro scopo primario.
La causa della loro inefficacia & principalmente individuata
nell'installazione dei montanti del guardrail in terreni non idonei,

1A e 1B. Le sequenze di infissione in progress (1A) e di infissione corretta (1B)
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nei quali non sono stati effettuati gli elementari accorgimenti
costruttivi, come la rullo-compattazione e la regimazione delle
acque superficiali.

Il risultato che ne consegue € la scarsa resistenza del substrato
del suolo alla sua funzione di sostegno al palo della struttura
di sicurezza.

L'Azienda Pauselli Srl, in collaborazione con la Ditta Stonex, ha
progettato e sviluppato un sistema per monitorare e validare in
tempo reale la resistenza di infissione del mon-
tante del guardrail in fase di installazione.
Questa soluzione ha lo scopo di acquisire, analiz
zare e registrare tutti i parametri fisici di resistenza
di un elemento (palo) soggetto alla fase di batti -
tura/infissione nel suolo.

Durante la fase di infissione di un palo in un terre-
no, le variabili di controllo alla corretta esecuzione
del lavoro sono molteplici: pertanto, & necessario
un sistema di misura e monitoraggio della mes-
sa in opera del palo per garantire la sua corretta
tenuta statica alle forze esercitate in trazione e
spinta per cui € stato progettato I'elemento.

La soluzione proposta permette di controllare e
registrare le seguenti funzioni:
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2. Una colonna battipalo modello 300A sul cantiere autostradale Pisa-La Spezia

1) fase di infissione dell’elemento (palo) per il

In questo modo, subito dopo aver completato il

lavoro di battitura, all'operatore viene indicato, tra -
mite una semplice interfaccia utente, se il palo é
stato infisso nel terreno in modo corretto o, nel ca -
so contrario, se il palo e fuori soglia rispetto ai pa-
rametri minimali richiesti dal capitolato di lavor o.
Questi dati di validazione verranno utilizzati per
verificare I'idoneita dei pali alla lor o funzione di
tenuta strutturale, evidenziando quelli fallati. | pa -
li fuori soglia saranno oggetto di un intervento

correttivo post infissione (pali inclinati) per sod-
disfare le specifiche strutturali originali disposte
dal capitolato esecutivo.

Questo sistema di monitoraggio puo essere ap -
plicato a tutte le macchine battipalo Pauselli cin -

corretto controllo della stabilita dell’'angolo
di infissione durante tutta la fase di battitu -
ra del palo;

2) fase di misurazione dei parametri di resi-
stenza del suolo effettuata durante l'infis-
sione del palo, che restituisce un valore di
validazione conforme a un parametro di
riferimento per garantir e la corretta tenuta
statica dell’elemento infisso;

3) fase di georeferenziazione e controllo da
remoto che fornisce la posizione topogra -
fica dell’elemento infisso completo dei pa -
rametri di infissione. Tutte queste informa-
zioni possono essere visualizzate in tempo

reale da remoto.

3A e 3B. | sistemi di prova paletti (3A) e di spinta del palo (3B)
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4. Un esempio di grafico del test con prova statica

golate; tuttavia, il team Pauselli ha progettato

e sviluppato una colonna battipalo da appli -

care all'escavatore specifica per effettuare

questa tipologia di lavor o.

La colonna battipalo & piu versatile rispetto

alle macchine cingolate, dato che permette

di lavorare “scavalcando” il guardrail. Inoltre,

permette di infiggere il palo con una inclina -

zione variabile, che verra indicata di volta in
volta dalla direzione lavori.

Come spiegato, questo sistema viene utilizza-
to per effettuare il monitoraggio durante la fase di installazione
del guardrail.

Per un'ulteriore verifica da effettuare sia come controprova del
sistema sopra descritto che come verifica delle barriere stradali
gia esistenti, la Pauselli ha progettato e sviluppato uno specifico
sistema prova-paletti che permette di effettuare prove statiche

sui pali installati.

Questo sistema e stato progettato per permettere agli installa -
tori di guardrail di verificare, con estrema facilita, la tenuta delle

banchine stradali e dei cordoli sui viadotti.

”

®Legale Rappresentante della Pauselli Srl
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SICUREZZA IN CANTIERE

ebbe sufficiente sgombrare quelli che si ritengono gli
‘ostacoli” alla piena operativita dei cantieri attraverso il
subappalto libero, I'innalzamento delle soglie per appalti con
procedura negoziata senza bando (da un milione alla soglia co-
munitaria con dieci Imprese invitate) e la proroga sulla validita
dell’'appalto integrato, avr emo problemi a garantir e davvero la
sicurezza in cantiere.
In particolare, I'affidamento diretto - che certo non é favorevole
alla concorrenzialita tra Imprese - avrebbe dovuto essere con
sentito fino al 31 Dicembre 2021, mentre viene prorogato al 30
Giugno 2023; non solo: mentre era previsto sino alla soglia di
40.000 Euro, ora questa € a 150.000.
Vediamo un gran fermento di INPS, INAIL, ARPA, ASL, Ispet
torato Nazionale del Lavoro, NAS e Sindacati, sul tema dei
certamente necessari controlli: tale attivita deve tuttavia essere
centrata non su azioni punitive e di rivalsa contro le Aziende,
ma su strumenti volti ad aiutarle e a facilitare loro la vita (avete
mai visto, per fare solo un esempio, la “sintetica e semplice”
documentazione che invia INAIL relati-
vamente alla determinazione del Tasso
Premiale applicabile alle Imprese?).
Piu che moltiplicare e potenziare gli Or-
ganismi di controllo, I'azione dei sog -
getti gia esistenti va dunque semplifi -
cata, riordinata e coordinata in modo
definitivo, pur nell’ambito di un oppor -
tuno controllo. Non & con I'accanimento
terapeutico normativo che diminuisco -
no gli infortuni ma con la qualificazione
reale delle Imprese e soprattutto delle
Stazioni Appaltanti.
Assume infatti importanza decisiva, in
questo quadro, la qualificazione seria
ed effettiva delle Imprese sulla base di

S si parte da una narrazione inadeguata secondo cui sa
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criteri oggettivi e specifici per ogni tipo di categoria (esperienza,
attrezzature, personale qualificato) quale strumento di selezione
dei concorrenti per un mercato professionale e di qualita, e per
cantieri delle costruzioni - non solo dell’edilizia - sicuri. Non &
un caso che l'incidenza di infortuni nei cantieri specialistici e
super-specialistici sia alquanto bassa, e ben diversa da quella
generale di settore riportata in Figura 2.
Non condividiamo, invece, interventi sul Codice degli Appalti
che piu che semplificatori siano semplicistici: questo perché, ad
esempio, il problema della liberalizzazione del subappalto non
attiene solo al malaffare, ma coinvolge problemi tecnici legati
alla buona esecuzione dei lavori, particolarmente di quelli spe -
cialistici, che abbisognano di cornici contrattuali piu adeguate
dell'istituto residuale del subappalto affidato a pr ezzi irrisori, nel
quale, invece, confluisce la maggior parte delle opere speciali -
stiche. Tale problema di liberalizzazione attiene molto alle ope -
re, ai lavoratori in cantiere e, ovviamente, alla relativa sicurezza.
Occorre, inoltre, che si eliminino definitivamente le ambiguita
circa il pagamento diretto di subappaltatori e fornitori di beni,
servizi e lavori - stando a quanto recita
l'art. 1, c. f, della Delega al Governo in
materia di contratti pubblici: “ (si rispet -
tano) riduzione e certezza dei tempi re-
lativi alle procedure di gara [...] nonché
di quelli relativi al pagamento del corri -
spettivo e degli acconti dovuti in favore
degli operatori economici, in relazione
alladozione dello stato di avanzamento
dei lavori” - e che vengano reintrodotti
meccanismi e criteri per regolare il mas-
simo ribasso tra appalto e subappalto.
Non € infatti immaginabile, né oltremo -
do consentibile, che il subappaltatore,
il quale non ha potuto partecipare alla
formulazione dell’'of ferta, subisca o deb-
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SETTORE DI ATTIVITA ECONOMICA

Denunce 40.775
Accertati positivi 35.083
Denunce 12.656
Accertati positivi 11.056
Denunce 2.647
Accertati positivi 2.366
Denunce 25.472
Accertati positivi 21.661
Denunce 493.381
Accertati positivi 333.028

2. | dati rilevati al 30 Aprile 2020 (fonte: Open Data INAIL)

ba “assorbire” i ribassi, a volte insostenibili, che I'appaltatore ha
fatto per aggiudicarsi I'appalto. Ribassi che inevitabilmente si
“scaricano” anche se non “formalmente” sui presupposti della
Sicurezza e su cio che ad essa gravita intorno. Cio € in fron
tale contrasto, peraltro, con lo spirito dell’Art. 13 della Legge
180/2011, ecante Norme circa la liberta di Impresa, oltre che
con il piu elementare buon senso.

In questo contesto, si rende assolutamente opportuna la formaliz -
zazione/previsione di un contratto tipo di subappalto con rilievo
pubblicistico che impedisca inserimenti di clausole, pr escrizioni,
obblighi, vincoli, fidejussioni e garanzie dif formi rispetto a quelli
previsti nel contratto tra appaltatore e Stazione Appaltante.
Vista la funzionalita del subappalto alla buona riuscita dell'o-
pera e i notevoli punti di contatto tra Stazione Appaltante e
subappaltatore - dall’autorizzazione del subappalto, ai controlli
sul subappaltatore, al pagamento diretto ove previsto, al paga -
mento di contributi e retribuzioni in caso di inadempienza da
parte del subappaltatore nei confronti dei suoi dipendenti - si
ritiene che anche il contratto stipulato tra appaltatore e subap -
paltatore debba avere rilievo pubblicistico ed essere verificato
dalla Stazione Appaltante.
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ANNO DI ACCADIMENTO

VAR. %

2015 2016 2017 2018 2019 2019/2015

39.867 38.977 38.312 37.251 -8,6
34.183 32.952 31.149 29.104 -17,0
12.213 11.713 11.438 10.805 -14,6
10.660 10.078 9.542 8.527 -22,9
2.499 2.570 2.472 2.695 18

2211 2.257 2.087 2.200 -7,0

25.155 24.694 24.402 23.751 -6,8
21.312 20.617 19.520 18.377 -15,2
500.381 506.341 505.121 503.790 2,1
337.974 338.510 332.263 321.350 -3,5

Non ultimo FINCO, sul tema della sicurezza in cantiere, ha sem
pre promosso il rispetto del costo minimo della manodopera
anche nelle attivita affidate in subappalto (Art. 97, c. 6 del Co-
dice dei Contratti) - senza che questo voglia dire che il contratto
su cui calcolare I'incidenza della manodopera debba sempre
essere quello edile (anzi!) - e la verifica del’anomalia dell'offerta
anche con riferimento ai contratti di subappalto che devono, in
ogni caso, essere sottoposti alla Stazione Appaltante.
Contrariamente al periodico tentativo di imporre determinati
contratti di lavoro, i temi qui sopra esposti sono quelli cruciali
per la sicurezza. Questo aspetto € stato peraltro anche da ultimo
oggetto di un deciso intervento di contestazione da parte della
Federazione in sede di Consulta promossa dal MIMS il 22 Luglio
2021 (con specifico riferimento all’art. 3.2.7 delle Linee Guida
per la progettazione di fattibilita tecnico-economica), laddove si
prevede che la Stazione Appaltante, con il supporto del Proget -
tista, stabilisca, “nell’ambito delle clausole dirette a regolare il
rapporto tra detta Stazione e I'’Appaltatore”, anche il Contratto
Collettivo Nazionale da applicare! B

M Direttore Generale di FINCO
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A cura di Eugenio A. Merzagora
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RASSEGNALETICA

OVVERO, UNA RASSEGNA DELLE STRAVAGANZE SEGNALETICHE CHE,
SENZA VOLER NULLA INSEGNARE, CI RASSEGNIAMO A SEGNALARE...

STRISCE LEGALI

Il D.L.76 del 2020 ha cambiato la defi

nizione di corsia ciclabile di cui al'art. 3

.12 bis del CdS, identificata ora come

“parte longitudinale della carreggia -

ta, posta di norma a destra, delimitata

mediante una striscia bianca, continua

o discontinua, destinata alla circola-

zione sulle strade dei velocipedi nello

stesso senso di marcia degli altri vek

coli e contraddistinta dal simbolo del

velocipede.

La corsiaciclabile puo essere impe-

gnata, per brevi tratti, da altri veicoli se le dimensioni della car -
reggiata non ne consentono I'uso esclusivo ai velocipedi; in tal
caso, essa ¢ parte della corsia veicolae e deve essere delimitata
da strisce bianche discontinue. La corsia ciclabile pud essere im
pegnata da altri veicoli anche quando sono presenti fermate del

trasporto pubblico collettivo e risulta sovrapposta alle strisce di

delimitazione di fermata [...]. La corsia ciclabile si intende valicabk
le, limitatamente allo spazio necessario per consentire ai veicoli,
diversi dai velocipedi, di effettuare la sosta o la fermata nei casi in

cui vi sia fascia di sosta veicolare laterale, con qualsiasi giacitura”.

Rispondiamo cosi ad alcune domande
sorte in merito. Sull'utilita di un simile
provvedimento non ci soffermiamo,
lasciando le considerazioni al lettore.
Astenuto.

TOGLIETELI

| monopattini elettrici ora “sono as -
similati ai velocipedi e alla disciplina
prevista dagli artt. 50 e 182 del Codice
della Strada. Possono circolare esclusi
vamente sulle strade urbane con limi-
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te di velocita di 50 km/ora, ove é consentita la circolazione dei
velocipedi, nonché sulle strade extraurbane, se € presente una
pista ciclabile, esclusivamente all'interno della medesima”, come

legiferato al termine del periodo di sperimentazione.

Se la sperimentazione pero é finita, segnali come questo non
avrebbero pitl motivo di esistere. Scomparira probabilmente an -
che l'icona del Segway, introdotta quando gia i proprietari stava -
no pensando di terminarne la produzione (come avvenuto poi lo

Scorso anno). Superato.

TUTTE LE STRADE PORTANO A...

| segnali di indicazione dovrebbero fornire le informazioni ne -
cessarie per una sicura e corretta circolazione, e non dovrebbero
quindi dar adito a dubbi o fraintendi -

menti. Qui qualche perplessita sorge e

risulta lampante il motivo dell’'obbligo,

dopo le localita, delle distanze in chilo -

metri (che avrebbero almeno fornito un

criterio di scelta).

Per inciso, le direzioni possibili sono

due, le frecce dovrebbero essere tut-

te di tipo extraurbano e quantomeno

non indicare una terza direzione come

nell’ultimo segnale, corretto invero con

italica creativita. Raffazzonato.

L'ANGOLO... ESTERNO

Un segnale molto particolare quello re -
perito su una strada nel Cantone svizze
ro dei Grigioni. In effetti, € un segnale
di prescrizione, con tanto di periodo di

validita da Maggio a Settembre: solo

che prescrive mezzi e modalita per...
cercare I'oro. Forse non alla guida, ma
certamente utile. Setacciante. B
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| SISTEMI DI MONITORAGGIO SUL NUOVO VIADOTTO MESSI IN ATTO DA CETENA SPA

ponte Genova San Giorgio al traffico veicolare; da allora

il viadotto non € mai stato chiuso e la sua operativita &
sempre stata regolare (si veda “Strade & Autostrade” n° 143
Settembre/Ottobre 2020 a pag. 50).

Primo luglio 2021: sono passati 12 mesi dall’apertura del

1. Limpalcato interamente ispezionabile del ponte Genova San Giorgio
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Alle 3.00 di notte, il traffico & rado: a percorrere il ponte sono
soprattutto veicoli merci che attraversano la valle del Polcevera
lentamente; anche Cetena, Societa del Gruppo Fincantieri, €
presente e coordina una squadra di Tecnici specializzati che
stanno eseguendo la manutenzione preventiva del Bisonte, il
sistema di pesatura dinamica che - tra-
mite sensori in fibra ottica e telecamere
ad alta definizione - rileva ogni veicolo
in transito, in entrambe le direzioni, de -
terminandone velocita e peso (si veda
“Strade & Autostrade” n° 143 Settem-
bre/Ottobre 2020 a pag. 53 e a pag. 94).
Oltre a fornire informazioni sul supera-
mento dei carichi ammissibili (utilizza-
bili per successiva verifica dall’Autorita
competente), i dati elaborati dal sistema
vengono gestiti dal sistema di acquisi-
zione per alimentare lo storage dei dati
statistici a supporto, a complemento e a
correlazione dei dati acquisiti da tutta la
sensoristica del sistema di monitoraggio.
Il sistema di pesatura € un elemento im-
portante, ma rappresenta solo una mi-
nima parte della mole di dati acquisiti
dal sistema di monitoraggio strutturale
progettato e installato da Cetena sul via -
dotto. Dalla data di consegna avvenuta
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MONITORAGGIO STRUTTURALE

2. Una fase del collaudo statico del viadotto

a Dicembre 2020, i tre potenti server presenti all’interno del
fabbricato tecnologico hanno raccolto 10 GB di dati statistici

su database e 400 GB di storie temporali complete, relativi ai
suoi primi sette mesi di funzionamento.

Vale la pena ricordare che il sistema di monitoraggio consta
di oltre 240 sensori, la maggior parte dei quali basati su tec-
nologia in fibra ottica che monitorano differenti aspett i fisici
del viadotto nella sua interezza; 55 sono gli accelerometri che
rilevano sia le vibrazioni dell'impalcato (verifiche OMA) che
i micro-tremori in testa e alla base delle pile, 52 i sensori di
spostamento che misurano gli spostamenti millimetrici dell'im -
palcato rispetto alle pile, 72 gli inclinometri che monitorano

le inclinazioni in testa e in base delle pile, 44 gli estensimetri
che controllano la deformazione della struttura metallica e 31
i sensori di temperatura. Tre stazioni meteo, infine, forniscono

3. Gli inclinometri Cetena durante i test in laboratorio
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le informazioni sulle condizioni
meteo in cui si trova il ponte.
Congiuntamente all’acquisizio -
ne e al trattamento statistico
dei dati, opportuni algoritmi
presenti nel sistema di elabo-
razione verificano continuativa-
mente che i parametri rilevati
risultino all’interno dei mar gini
di sicurezza previsti dal proget-
to di secondo livello redatto da
Italferr. 1l superamento di tali
soglie progettuali comporta, al
fine di avvisare tempestivamen-
te il gestore del viadotto, I'in -
vio di opportuna segnalazione
al sistema di gestione SCADA,
realizzato in collaborazione con
Seastema, anch’essa parte del
Gruppo Fincantieri.
E proprio I'identificazione dei
suddetti margini di sicurezza
che riveste un aspetto estremamente importante per la corret -
ta gestione del monitoraggio. Valori ragionevoli di detti limiti
possono essere determinati solo dopo aver osservato (e con-
frontato con i modelli di calcolo pr ogettuali) il comportamento
del viadotto per un significativo periodo di tempo che, nel no -
stro caso, corrisponde ad un anno completo. Infatti, solamente
dopo un anno di esercizio si possono avere i dati relativi a un
ciclo completo di stagionalita, per quanto concerne condizioni
meteo, temperatura e traffico.
I margini di sicurezza dei dati di alcune tipologie sensori non
sono infatti definiti da valori fissi, ma sono variabili in funzione
delle condizioni esterne, come puo essere la temperatura. A
titolo di esempio, sotto I'azione della temperatura I'impalcato
metallico si deforma, contraendosi nel periodo invernale e al -
lungandosi in quello estivo. | sensori di spostamento e quelli
di inclinazione, posizionati su tutte le pile, verificano istante
per istante che tali movimenti avvengano lungo le direzioni
consentite dall'appoggio, confrontando il valore misurato con
le curve previste dal Progettista.
In questi mesi, periodicamente la Societa del Gruppo Fincan-
tieri ha controllato il corretto funzionamento dell’impianto,
analizzando i dati provenienti da ogni singolo sensore e otti -
mizzando le misure dei sensori affinché risultino le pit accurate
possibili. | segnali provenienti dai sensori in fibra ottica sono
osservati tramite un opportuno tool per verificare che non si
presentino attenuazioni, garantendo I'accuratezza delle misure.
La grande quantita di dati registrata nei primi 12 mesi costi-
tuird il data set piu importante per il sistema di monitoraggio:
sono i dati del primo anno, che fotografano e cristallizzano la
situazione alla nascita del ponte, e rappresentano i parametri
di riferimento che verranno utilizzati in futuro dallo stesso si-
stema che potra quindi verificare eventuali scostamenti dalla
situazione iniziale e capire se tali variazioni siano fisiologiche
o0 se debbano essere interpretate come indice di degr ado del
viadotto.
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4. | risultati degli spostamenti dell'impalcato rispecchiano quanto previsto in fase di progetto

| dati acquisiti sono oggetto di accurata verifica da parte di Ce -
tena: negli uffici della Societa viene periodicamente replicato
il database presente sul ponte, alimentato dai backup eseguiti
settimanalmente, che consente di analizzar i dati e verificare
la bonta di quanto acquisito dal sistema.

| dati sono estratti e condivisi con il Progettista del ponte - il
Gruppo ltalferr - che ne ha eseguito la verifica (si veda “Strade
& Autostrade” a partire dal fascicolo n° 145 Gennaio/Febbraio
2021 a pag. 92). Il contributo del Progettista, in questa fase di
monitoraggio, &€ fondamentale: i dati forniti da Cetena e prove -
nienti dal sistema di monitoraggio rappresentano il feedback
per verificare la rispondenza del comportamento del ponte a
quanto previsto in fase di progetto.

| risultati delle prime osservazioni sono stati pit che soddisfa-
centi: i parametri del viadotto risultano lontani dai parametri
di allarme e rientrano in quanto previsto. L'analisi ha anche
suggerito come apportare piccole modifiche ai parametri di
acquisizione per ottimizzare le rilevazioni.

Questi primi 12 mesi di acquisizione consentiranno di validare
ulteriormente il funzionamento del monitoraggio: a comple -
tamento dei 12 mesi di misurazione, verranno impostate le
soglie di warning e allarme definitive che caratterizzeranno i
limiti operativi del ponte, su cui il sistema vigilera contribuen -
do attivamente alla sicurezza dell'infrastruttura. R

www.stradeeautostrade.it

@ Ingegnere della Divisione Engineering and Projects
Integration di Cetena SpA

@Ingegnere della Divisione Engineering & Technical
Consultancy Monitoring Systems B.U. di Cetena SpA

DATI TECNICI

Direzione artistica: Studio Piano

Stazione Appaltante: Commissario Straordinario per la ricostru-
zione del viadotto Polcevera dell’Autostrada A10

Project Manager: Ing. Francesco Poma

Progetto di fattibilita tecnico-economica: Italferr SpA
Progetto esecutivo di 1° e di 2° livello:  Italferr SpA
Collaudatore: Ing. Achille Devitofranceschi

RUP: Ing. Maurizio Michelini

Direzione dei Lavori: Ing. Alessandro Aliotta della RINA Con-
sulting SpA

CSE:Ing. Emilio Puppo della RINA Consulting SpA

Direzione di Cantier e: Ing. Stefano Mosconi

Esecutori dei Lavori: PerGenova SCpA (Fincantieri Infrastructure
e Salini Impregilo)

Importo dei lavori:  202.000.000,00 Euro

Durata dei lavori: 382 giorni
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Giovanni Brero®

GUARDRAIL

PER ASSICURARE IL CORRETTO FUNZIONAMENTO DEI DISPOSITIVI DI SICUREZZA DEL BORDO STRADA,
ALLA CERTIFICAZIONE DEL PRODOTTO IN LABORATORIO E Al CONTROLLI IN PRODUZIONE
DEVE SEGUIRE UNA FASE DI VERIFICA PUNTUALE DELLE ATTIVITA DI MONTAGGIO
ED INSTALLAZIONE NEL SITO SPECIFICO. LA PROCEDURA PERFEZIONATA DA UNICMI
A SUPPORTO DI QUESTA ATTIVITA DI VERIFICA E FONDATA SUL RISPETTO DELLE INDICAZIONI
FORNITE IN ACCOMPAGNAMENTO AL PRODOTTO CON IL MANUALE DEL PRODUTTORE

seguito CPR), il Legislatore Comunitario ha inteso fissa

Con il Regolamento n° 305/2011 del 9 Marzo 2011 (di
re “condizioni armonizzate per la commercializzazione

dei prodotti da costruzione” nell’ambito
di quello che, dal 1994, & lo “Spazio Eco-
nomico Europeo”.

Lo strumento legislativo adottato si basa
sulla definizione di “prodotto da costru -
zione” quale “prodotto... immesso sul
mercato per essere incorporato in modo
permanente in opere di costruzione... e
la cui prestazione incide sulla prestazione
delle opere di costruzione rispetto ai re -
quisiti di base delle opere stesse” e sulla
definizione di “opera di costruzione” in -
dividuata come “gli edifici e le opere di
ingegneria civile”, a cui il “prodotto da
costruzione” & destinato.

Il “Prodotto” potra dunque avviare e
mantenere il proprio “funzionamento”
“dentro” I"*opera” se le sue prestazioni,
garantite con I'apposizione del marchio
CE a seguito dei controlli effettuati in
fase di produzione in stabilimento, so-
no mantenute in opera effettuandone la
posa e le attivita manutentive necessarie
secondo le indicazioni che il produttor e
raccoglie nel manuale.
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1. La copertina UX114 “Linea Guida per la
validazione del corretto funzionamento delle
barriere di sicurezza installate sul bordo dei
rilevati stradali”

Da queste definizioni ne scaturisce la terza che riguarda il Pre
duttore, come il soggetto che ha curato lo sviluppo del pro -
dotto, ne ha valutato le prestazioni, ne sorveglia la produzione

e fornisce le istruzioni per montarlo, in-
stallarlo, manutenerlo e - in linea con
le politiche di sostenibilita ambientale
- gestirne lo smontaggio e lo smalti -
mento a fine vita. Il Produttore non &
da intendere come un mero “fabbri -
cante” - anche se questo € il termine
utilizzato nella traduzione italiana del
CPR - ma come il soggetto detentore
del know-how del prodotto con le rela -
tive responsabilita che la Legislazione
gli attribuisce.

Rispetto ai macchinari o ad altri pro-
dotti con commercializzazione re-
golata da Leggi comunitarie, per i
prodotti da costruzione l'interazione
prodotto-opera introduce una com -
plessita aggiuntiva che comporta per
il Produttore la necessita di indicare
nel manuale le modalita di montaggio,
di installazione e di manutenzione al
fine di consentire una vera e propria
attivita progettuale finalizzata al corret -
to inserimento del prodotto specifico
nell’opera.

www.stradeeautostrade.it

Questo & un problema centrale per il CPR: riguarda la maggio-
ranza dei prodotti da costruzione, essendo emerso ormai con
chiarezza come - in molti casi - prodotti “mar cati CE” alla porta
dello stabilimento senza la dovuta attenzione alle operazioni
di cantiere non assolvano alla loro funzione. Se si aggiungono
i problemi legati alla sovrapposizione tra Legge co munitaria,
relativa al prodotto, e Legislazione nazionale, che ne detta
le condizioni di uso, si comprendono le difficolta applicative
del CPR e il motivo per cui la Commissione Europea intenda
sottoporlo a un processo di revisione.
A questa regola generale applicabile per tutti i prodotti da
costruzione non fa eccezione il prodotto “barriera di sicurezza”
che, insieme ad altri dispositivi utilizzati per la protezione del
bordo strada, & oggetto di una Norma armonizzata (UNI EN
1317-5:2013): in base ad essa il Produttore, mediante test sul
prodotto campione (ITT), predispone la Dichiarazione della
Prestazione (DoP) e ne garantisce la costanza effettuando con
trolli in produzione (FPC). Per il prodotto “barriera di sicurezza
stradale” & previsto che la procedura comporti I'intervento di
un Ente terzo (Notified Body) sia per I'esecuzione delle prove
iniziali di tipo che per le ispezioni di controllo in produzione.
Si tratta del livello di controllo massimo che il Legislatore ha
ritenuto di dover applicare, in considerazione del fatto che la
prestazione del prodotto - quando inserito nell'opera - con -
corre al soddisfacimento del requisito essenziale “sicurezza
all'uso” di quest’ultima.
Il processo si conclude con I'apposizione del marchio CE, con-
dizione necessaria ma certamente non sufficiente a garantire il
livello di sicurezza previsto per l'infrastruttura stradale, obiet-
tivo che presuppone la redazione da parte del Produttore di
un manuale, in accompagnamento al prodotto che ne gove rni
le modalita di montaggio e di installazione, oltre che le attivi -
ta manutentive da eseguire a
seguito di eventi occasionali
o di naturale deperimento del
prodotto nel corso della sua
vita utile.
E in questo contesto che il Le-
gislatore ha ritenuto di dover
coinvolgere il Produttor e della
barriera anche nella fase fina
le di collaudo con il rilascio di
una certificazione di corretto
montaggio ed installazione
del dispositivo di sicurezza
stradale (Ex DPR 207/2010
art.79 comma 17). Si tratta di
un passaggio essenziale per il
rilascio del collaudo nel quale
il Produttore dichiara:
 diaver constatato il rispetto
delle istruzioni di montag -
gio dei vari componenti del
dispositivo consegnato in
cantiere disassemblato;
+ di aver verificato la corret-
ta installazione, tema piu
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complesso perché in relazione alle condizioni specifiche del
tratto di strada dove la barriera deve essere inserita, con
condizioni al contorno anche molto diverse dalle condizioni
standard in campo prove. Riguardano la corretta installa-
zione le verifiche e le valutazioni da fare per le installazioni
su rilevato stradale con spazio di lavoro e compattezza del
suolo non adeguate, le modalita di realizzazione e control -
lo degli ancoraggi ai cordoli degli impalcati, la geometria
dell'installazione con presenza di cordoli che modificano
I'altezza della barriera rispetto al piano strada, per la pre-
senza di cordoli che alzano la barriera rispetto al piano
strada. Ancora, problematiche specifiche riguardano la
presenza di ostacoli fissi a tergo della barriera, la necessita
di dimensionare transizioni, la scelta dei varchi, terminali o
attenuatori d’urto.

Per tutte queste problematiche, le istruzioni impartite con il

manuale fissano le condizioni da rispettare per garantire il

funzionamento della barriera una volta installata e sono il ri-

ferimento su cui articolare un sistema efficace per condurre le

verifiche preliminari alla certificazione del Produttor e.

In considerazione delle responsabilita che il rilascio della cer-

tificazione comporta, le Aziende produttrici di barriere e de -

gli altri dispositivi di sicurezza stradale hanno avviato tramite

UNICMI:

 la predisposizione di una serie di documenti di Linea Guida
che ambiscono ad essere un elemento di chiarezza univoco
e certo, a tutto vantaggio di un mercato sano e, soprattutto,
della sicurezza sulle strade;

* un percorso formativo rivolto in modo specifico ai Proget -
tisti e agli addetti delle Imprese preposte all'installazione.
In questo solco, va anche letta l'iniziativa per la “qualifica
della posa” e la formazione dei Progettisti.

2A e 2B. Una prova di spinta su paletto della barriera effettuato in cantiere
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LINEE GUIDA UNICMI: LESEMPIO DELLA UX114

Con il documento UX114 “Linea Guida per la validazione del
corretto funzionamento delle barriere di sicurezza installate sul
bordo dei rilevati stradali” prende avvio un piano di comunica -
zione rivolto a tutti i soggetti coinvolti nell’'uso del prodotto;

il Progettista che ne cura l'inserimento su strada, I'installatore
che lo esegue, il Gestore che prende in carico il prodotto in -
stallato e ne gestisce la manutenzione.

Il documento riguarda nello specifico il tema dell'interazione
tra paletto e terreno nei casi di installazione su rilevato ed ¢ il
primo di una serie di documenti relativi ad altre problematiche
specifiche, per esempio, la geometria e lo spazio di lavoro
nelle installazioni su rilevato, la tenuta dei serraggi della bullo -
neria, la progettazione delle transizioni, I'impiego dei modelli
di calcolo FEM per 'analisi di condizioni di funzionamento
singolari.

La UX114 identifica una procedura finalizzata alla verifica del
corretto funzionamento del prodotto in opera, articolato nelle
diverse fasi di caratterizzazione del terreno e dell'interazione
paletto-terreno in campo prove ed in opera. L'applicazione di
tale procedura consente al Progettista di individuare il prodot -
to e definire le condizioni di installazione al fine di assicurare
il corretto funzionamento della barriera in opera, avendo a di -
sposizione informazioni quantitative basate su test effettuati in
campo prove e in opera secondo le stesse modalita. A questo
scopo sono state individuate in passato svariate metodologie
di prova riprese nel Rapporto Tecnico UNITR 11785:2020.
L'esperienza acquisita nell’applicazione in campo e la neces
sita di predisporre una procedura adatta ad una casistica mol-
to diversificata di lavori e contratti nella stesura della UX114
hanno orientato la scelta di metodologie di prova ripetibili e
applicabili in modo agevole in cantiere, oltre la definizio ne
di criteri di valutazione chiari per la successivaindividuazione
delle modalita di intervento.

La UX114 é soprattutto il frutto di un importante lavoro di
confronto fra gli uffici tecnici delle principali Imprese italiane
produttrici di barriere di sicurezza, che hanno ritenuto indi -
spensabile mettere a disposizione del mercato uno strumento
semplice e chiaro per consentire una interpretazione lineare ed
univoca, oltre ad un metodo praticabile,

per un tema di cosi grande rilevanza per

la sicurezza stradale.

La nuova Linea Guida € scaricabile gratu

itamente dal sito UNICMI, previa registra-

zione, al seguente link http://www.unicmi.
it/in_evidenza/in_evidenza/nuovo-docu-
mento-da-unicmi.html .

| CORSI DI FORMAZIONE UNICMI

In collaborazione con gli Ordini profes -
sionali o su richiesta di importanti Societa
di progettazione (di rilievo il caso ltalferr),
UNICMI ha avviato una attivita di eroga-
zione di Corsi in presenza ed online rivolti
al mondo della progettazione, nell'intento
di fornire gli strumenti necessari all’utilizzo
delle informazioni che il Produttore allega
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al prodotto con la Dichiarazione di Prestazione (DoP e relativa
marcatura CE) ed i contenuti del Manuale di Installazione e
Manutenzione.

Un altro soggetto di cui & essenziale il coinvolgimento nell’at -
tivita formativa e l'installatore, che deve conoscere il prodotto
e applicare le indicazioni ricevute. Anche su questo fronte,
UNICMI ha gia sperimentato in passato I'erogazione di speci-
fici Corsi che a partire dalla formazione teorica sono poi orien -
tati alle problematiche da affrontare su strada, alle attrezzature
da utilizzare ed ai controlli da effettuare per accertare il corret-
to montaggio ed installazione.

Si tratta di un primo passo nella direzione di implementare,
anche in Italia, un sistema di formazione degli installatori che
sostanzi la qualifica di categoria superspecialistica necessaria
per la fornitura e la posa dei dispositivi di sicurezza del bordo
strada. Il concetto di qualifica dell'installatore € gia richiamato
nel Regolamento Appalti in vigore sopracitato ed é ribadito
nelle varie bozze di revisione all’esame dei Ministeri compe-
tenti e circolate per i commenti dei vari attori del mercato.

In questo caso, il Corso deve prevedere anche una fase di
esercitazione in campo. E auspicabile che possa trovare un
riscontro in una specifica Norma UNI sulla formazione del po-
satore in cui siano definiti i requisiti di conoscenza, abilita e
competenza e le rispettive modalita di valutazione.

La formazione ¢ afidata a Docenti di provenienza dal mondo
accademico e ai Direttori Tecnici delle piu qualific ate Aziende
di settore associate a UNICMI.

Il Corso al momento € erogato su piattaforma web ed ¢é artico -
lato su moduli di 3 ore distribuiti su quattro giornate. E prevista
I'erogazione di crediti formativi a seguito di un test di verifica
finale dell'apprendimento. B

Per approfondire I'offerta formativa di UNICMI, visitare il sito
www.unicmi.it e per ulteriori informazioni inviare una mail a

raffaella.danisi@unicmi.it.

®Ingegnere, Coordinatore della Divisione Road Equipment
di UNICMI - Unione Nazionale delle Industrie delle
Costruzioni metalliche dell'involucro e dei serramenti

3. 1l Corso online “Sistemi di sicurezza del bordo strada: impiego del prodotto e
progettazione della posa”
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molteplici sfide sempre piu ardue.

A meta 2020 ¢ stata realizzata la prima applicazione in
A4 sulla corsia di decelerazione in uscita del casello di Spi
nea (VE). Successivamente sono state progettate e realizzate
le soluzioni in rotatoria e sul bivio della S.S. 62 in provincia di
Verona. A queste poi sono seguite la piazzola di sosta a Cava
de’ Tirreni (SA), il ponte di Monza (MB) e lo svincolo di San
Michele all’Adige (TN).

I a tecnologia Guardled ® continua a mettersi alla prova con

1. La localizzazione del casello di Bologna-Casalecchio
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Questa volta Guardled® & stata chiamata a dover illuminare
il piazzale del casello di accesso all’Autostrada Al4 di Casa
lecchio di Reno (BO), in gestione alla Societa Autostrade per
I'ltalia SpA (di seguito ASPI).

IL PROBLEMA

L'illuminazione del piazzale e degli svincoli del casello auto-

stradale di Casalecchio di Reno € realizzata mediante cinque

torri faro dell’altezza di 30 m; la torre faro installata nel piazzale
di entrata, in prossimita
della biforcazione nelle
due direzioni Milano-
Firenze e Ancona-Pa
dova, €& stata dismessa
e temporaneamente so-
stituita da un palo con
doppia lampada.
Sulla torre faro dismes-
sa erano presenti cin-
que corpi illuminanti
per una potenza com-
plessiva di 5.000 W. In
alternativa alla scelta
tradizionale di installa-
re una nuova torre faro,
ASPI ha preso in consi
derazione le soluzioni
tecniche presenti sul
mercato scegliendo di
avviare la sperimenta
zione di un sistema ad
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ILLUMINAZIONE STRADALE

2. La torre faro e il G-light a confronto

illuminazione radente, che riducesse una delle forme di inqui-
namento oggigiorno piu sottovalutate: quella luminosa.

Ad occuparsi della sperimentazione sono stati il Responsabile
dell’Ufficio Impianti, Ing. Nicola Romano, il Coordinatore Im -
pianti di tratta, Sig. Davide Bonettini, lo Specialista Energia e
Sicurezza della Direzione del 3° tronco di Bologna, Ing. Stefano
Piccari, il Responsabile dell'Unita Impianti Elettrici, llluminazio-
ne, Climatizzazione e Antincendio, Ing. Davide Campolongo,
e il Coordinatore Impianti elettrici ed llluminazione della Dir e-
zione Generale di ASPI, Ing. Marco Pafumi.

LA SOLUZIONE

In seguito al sopralluogo, effettuato dalla Ditta Roadlink Srl
per valutare le possibili soluzioni e le eventuali criticita, & stato
redatto un progetto preliminare che prevedeva la posa di 246
m di G-light, alimentati da quattro armadi stradali dotati d i

3. Il G-light sul lato destro
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alimentatori e dimmer, con una potenza installata di 12 W/m.
La soluzione G-light permette un’illuminazione prec isa e mi-
rata, senza spreco di luce, ad un’altezza di circa 40 cm con
moduli di lunghezza 2 m dotati di strip led e con otti ca asim
metrica Khatod Guardled®. L'ulteriore sua peculiarita & quella
di permettere la rotazione del dispositivo per potersi adattare
agevolmente ad ogni possibile applicazione.

Questa soluzione tecnica € stata validata a seguito dell’esito
positivo dei calcoli illuminotecnici eseguiti in collaborazione
da ASPI e Roadlink Srl.

LA FORMAZIONE

La preparazione e la conoscenza in ambito stradale sono ne
cessari per un lavoro svolto in completa sicurezza sulla strada.
Per questo motivo, prima di procedere con le attivita di can -
tierizzazione, tutto il personale operante in cantiere, gia for-
mato per quanto riguarda i rischi connessi con I'ambiente e
le attivita lavorative in autostrada, era stato preventivamente
istruito con una formazione mirata e funzionale sui cinque fon-
damentali della sicurezza del lavoro in autostrada. Al termine
dell’incontro, il Personale ha sostenuto un test per attestare la
competenza acquisita.

Va riconosciuto ad ASPI di essere stata una delle prime Societa
ad aver realizzato appositi corsi di induction per le Aziende
appaltatrici che operano sulle loro tratte.

L'ITER DI INSTALLAZIONE

Lo svolgimento dei lavori ha previsto una loro suddivisione in
due giorni differenti ad opera della Ditta Roadlink Srl che si
occupava della fornitura e posa del G-light, e della Ditta su -
bappaltatrice Emmea Trade & Service che era stata designata
per la parte elettrica. Quindi, in data 21 Settembre in fascia
diurna (8.30-14.00), si € installato il sistema di illuminaone
G-light sul lato destro della stazione autostradale e, in data
28/29 Settembre in fascia notturna (20.00-6.00), con chiusura
del casello di Casalecchio, si & installato sul lato sinistro.

Al termine dei lavori, sono state eseguite le misure illumino -
tecniche per verificare la rispondenza dell'impianto ai valori
progettuali.

4. La distribuzione dei moduli di G-light
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5. Vista del piazzale illuminato

LE VERIFICHE

In attesa dei dati ricavati dalle rilevazioni dei Tecnici compe-
tenti per quanto riguarda il rispetto di illuminamento, lumi -
nanza e abbagliamento (secondo le Normative UNI 11248 e
UNI 13201), I'Ing. Romano si € ritenuto soddisfatto dell’ap-
plicazione evidenziando la rapidita dei tempi di installazione,
I'effetto guida ottica garantito dalla continuita di illuminazione
e la semplicita dell'impianto in termini manutentivi.

L'Ing. Romano, inoltre, evidenzia che “La scelta di sperimenta-
re un sistema a illuminazione radente in un piazzale autostrada
le costituisce una avvincente sfida per la tecnologia proposta
da Roadlink Srl in termini di prestazioni illuminotecniche e di
performance dell'impianto in presenza di traffico elevato nel
piazzale e in condizioni meteorologiche avverse (per esempio,
nebbia, neve, ecc.)”.

Da una prima valutazione, una volta superata la pensilina di
pedaggio, il guidatore ha un’immagine piu precisa e nitida del
tracciato stradale che ha davanti a sé, riuscendo a comprende-
re piu facilmente il percorso da seguire, soprattutto in caso di

7. Il G-light RGB al casello di Fiano Romano
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6. Le prove illuminotecniche

nebbia o pioggia, senza subire alcun tipo di disturbo da parte
della nuova illuminazione posta a quell’altezza di montaggio.

| PROGETTI FUTURI

Un’ulteriore miglioria da apportare al contesto di un casello
autostradale € lo sviluppo di un sistema atto a evidenziare
la fruibilita delle singole corsie di entrata del casello. A tal
proposito, durante il Convegno “Una nuova visione per la si -
curezza stradale” tenutosi all’Autodromo Nazionale Monza lo
scorso 12 Ottobre, € stata presentata I'installazione del G-light
al casello di Roma Nord sull’Al (Fiano Romano), anche questo
gestito da ASPI.

Questa volta la tecnologia Guardled ®, oltre a illuminare il trac-
ciato stradale, permette anche di segnalare le corsie di entrata
del casello se chiuse (colore rosso) o percorribili (©lore verde),
per mezzo di strip led RGB che sono collegate tramite apposi-
ta centralina al sistema semaforico gia esistente. B

@Ingegnere, Direttore Tecnico di Roadlink Srl
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MANUTENZIONE STRADE

LO STUDIO E L'UTILIZZO DI MATERIALI PIU PERFORMANTI PER GARANTIRE LA SICUREZZA STRADALE
NEL LUNGO PERIODO: NE PARLIAMO CON L'ING. ROBERTA GADDA, RESPONSABILE DEL SERVIZIO
GESTIONE E MANUTENZIONE STRADE DELLA CITTA METROPOLITANA DI MILANO

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti aveva re-

cepito la nuova edizione delle Linee Guida UNI Segna
letica Verticale (UNI 11480:2016), pubblicate nel Giugno 2016
nonché le Linee Guida UNI Segnaletica Orizzontale (UNI/TR
11670:2017) pubblicate nel Marzo 2017.
In pratica, tale Circolare costituiva un aggiornamento - e inte -
grazione - delle “Istruzioni e Linee Guida per la fornitura e posa
in opera di segnaletica stradale” (prot. n° 4867 del 5 Agosto
2013), con la quale il MIT raccomandava di far riferimento alla
Norma volontaria UNI 11480:2016 "Linea Guida per la defini-
zione dei requisiti tecnico-funzionali della segnaletica verticale
(permanente)” in applicazione alla Norma UNI EN 12899-1:2008
(marcatura CE), e al rapporto tecnico UNI/TR 11670:2017 "Linea
Guida per la definizione dei requisiti tecnico-funzionali della se -
gnaletica orizzontale”, per I'inquadramento delle pre -
stazioni dei diversi prodotti e per il loro utilizzo.
In particolare, tra i punti piu innovativi della UNI
11670:2017figurava il capitolo 7, che forniva i prin-
cipi per una corretta progettazione della segnaletica
orizzontale, tra cui la scelta del prodotto in funzione
delle caratteristiche della strada e del traffico nonché
della compatibilita con il substrato su cui lo si applica,
e l'introduzione di un indicatore di usura. Tramite una
serie di tabelle era quindi possibile associare la tipolo -
gia di pittura piu adatta per una determinata strada in
relazione per esempio a fattori geometrici e di TGM.
Quando si € partecipato a entrambi i Gruppi di lavoro
per le succitate Norme UNI, € inevitabile che si presti
poi particolare attenzione, guidando sulle strade della
penisola, a rilevare quali Enti abbiano effettivamente

Con la Circolare n° 5373 del 7 Settembre 2017, I'allora
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messo in atto i suggerimenti contenuti nella Circolare n° 5373, e
recentemente si € avuto un positivo riscontro percorrendo la S.P.
103 “Nuova Cassanese”, nella Citta Metropolitana di Milano.
Favorevolmente colpiti, abbiamo deciso di approfondire que -
sto comportamento virtuoso, e grazie all'interessamento e alla
cortese collaborazione del geom. Fabrizio Di Stefano, abbiamo
potuto rivolgere alcune domande all'lng. Roberta Gadda, Re-
sponsabile del Servizio Gestione e Manutenzione Strade della
Citta Metropolitana di Milano. Dopo i saluti di rito, iniziamo
chiedendo innanzitutto...

“S&A”: “Qual é I'estesa della rete in vostra gestione e come
la monitorate?”.

“Roberta Gadda”: “La rete stradale in nostra gestione & di
circa 661 km. Citta Metropolitana di Milano non gestisce di -

1. Lintervento ha interessato la S.P. 14 e la S.P. 103 (nella foto)
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2. Netto il miglioramento della visibilita nelle ore notturne e in caso
di condizioni atmosferiche avverse

rettamente il monitoraggio dei dati di incidentalita, mentre in
merito al TGM si sta procedendo all'installazione di sistemi di
rilevazione del traffico su varie strade provinciali, tra cui la S.P.
103 “Nuova Cassanese € la S.P. 14 “Nuova Rivoltana”, oggetto
dell'intervento”.

“S&A” “Gli interventi effettuati sulle sopraccitate strade pro -
vinciali sono ricollegabili a esigenze particolari o si trattava di
manutenzione programmata?”.

“RG”: “Questo intervento & stato pensato per cambiare un po’
la consueta modalita del ripasso della segnaletica orizzontale
solo quando poco visibile. Si va verso una visione piu lungimi-
rante di manutenzione programmata, partendo da uno stan -
dard gia performante che possa garantire la sicurezza stradale
nel lungo periodo mediante I'utilizzo di materiali innovativi”.

“S&A”: “Su quali materiali & caduta la scelta per il ripasso
della segnaletica orizzontale? Quali fattori hanno influito su
tale decisione?”.

“RG”: “Il ripasso della segnaletica orizzontale sulla S.P. 103
“Nuova Cassanese” e stato effettuato tra il km 5+000 e il km
14+386, mentre sulla S.P. 14 “Nuova Rivoltana” dal km 1+610
al km 8+400. Entrambe le viabilitd sono classificate come stra
de di “categoria B - Strade extraurbane principali” con limite
di velocita di 110 km/ora. Il materiale scelto é stato un termo-
plastico colato di colore bianco rifrangente con base di resine
idrocarboniche alifatiche, premiscelato con microsfere di vetro
e sovraspruzzato con ulteriori microsfere di vetro, applicato su
tappeto drenante (su entrambe le strade € stato steso un tappe -
to drenante che migliora la sicurezza stradale) con spessore non
inferiore a 3 mm e con apposita attrezzatura mobile alla tempe-
ratura di 200 °C. E stata effettuata questa scelta prediligendo,
tra i vari aspetti, la durabilita e la rifrangenza (la garanzia € di
tre anni), oltre al miglioramento della sicurezza stradale come
visibilita nelle ore notturne. Inoltre, anche dal punto di vista della
gestione del cantiere, questa modalita ha previsto che la fase di
stesa del materiale potesse avvenire con la circolazione stradale
in atto nella modalita “cantiere mobile” arrecando meno disa -
gio al traffico e pericolo alla circolazione stradale”.
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“S&A™ “Gia visivamente la differenza rispetto al passato & sor
prendente: esistono altri punti migliorativi rispetto alla vernice

spartitraffico?”.

“RG": “Come gia pr ecedentemente detto, i vantaggi in termini

di durabilita e di visibilita garantiscono una maggior sicurezza
per la viabilita e una riduzione degli interventi nel tempo con la

conseguenza di un minor rischio di incidenti sul lavoro a fronte
di un traffico veicolare sempre in aumento”.

In effetti spesso si sottovaluta il fatto che una pittura che deve
essere spesso ripassata comporta anche un maggior numeo
di cantieri, con tutte le problematiche connesse. Mentalmente
approviamo prima di porre la domanda successiva.

“S&A”: “ll materiale ha soddisfatto le vostre aspettative? Ave-
te avuto positivi riscontri?”.
“RG"™ “ll materiale ha sicuramente soddisfatto le nostre aspet -

tative e siamo certi che, con il passare dei mesi, sara sempe
pit apprezzato dagli utenti, in particolare per la visibilita nelle
ore notturne e nel periodo delle nebbie che, sul nostro territo -
rio, nel periodo invernale sono decisamente presenti”.

“S&A” : “Una domanda infine che rivolgiamo spesso quando
ci imbattiamo in Amministrazioni lungimiranti: sulla base dei
risultati raggiunti, ritenete anche voi che la programmazione di
manutenzioni ordinarie puntando su materiali semipermanenti,
piu performanti, possa essere un valido ausilio per un reale
miglioramento della sicurezza stradale?”.

“RG™ “Sulla base dei primi riscontri ottenuti, possiamo sicu -
ramente affermare che riutilizzeremo questa tecnologia per le
nostre strade in occasione del rifacimento dei nuovi tappeti
stradali, in maniera tale da riuscire ad alzare progressivamente
il livello prestazionale delle nostre reti viarie”.

Ci congediamo ringraziando la nostra interlocutrice per la
disponibilita, e sulla strada - ben visibile - del ritorno a casa
riflettiamo su quanto ci é stato detto. Si puo solo sperare ch e,
come nel caso della Citta Metropolitana di Milano, i buoni

propositi si traducano sempre piu spesso in buoni esempi.

3. Una corretta progettazione ed esecuzione della segnaletica
orizzontale sono fondamentali ai fini della sicurezza stradale
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SEGNALETICA STRADALE

LA VERIFICA DI COERENZA
E CORRETTEZZA DELLA
SEGNALETICA STRADALE
SULLA RETE VIARIA REGIONALE

PROPONIAMO DI SEGUITO IL TERZO E ULTIMO ARTICOLO TRATTO DAGLI ATTI DEL CONVEGNO AIPSS
RELATIVO ALLA SEGNALETICA STRADALE TENUTOSI L'8 MAGGIO 2021

uesta memoria descrive le attivita svolte per la verifica

della segnaletica esistente sulla rete viaria regionale

in gestione Astral (Azienda STRAde Lazio), in occasie
ne progetto di implementazione del CEREMSS (Centro di
Monitoraggio della Sicurezza Stradale della Regione Lazio). La
verifica ha riguardato il corretto significato e posizionamento
del singolo segnale e I'uniformita e coerenza delle prescrizio-
ni e/o le informazioni fornite nel succedersi della segnaletica
lungo il tracciato stradale.
Tenuto conto che la segnaletica ha la funzione di segnalare agli
utenti un pericolo, una prescrizione o una indicazione attraver-
so “informazioni da fornire agli utenti... secondo uno specifico
progetto... ai fini della costituzione di un sistema segnaletico
armonico integrato ed ef ficace, a garanzia della sicurezza e della
fluidita della circolazione” come riportato nell’ art. 77 del rego -
lamento attuazione C.d.S., il criterio base nella revisione & sta
to quello di individuare la tipologia e il numero, possibilmente
contenuto, di informazioni/prescrizioni da dare agli utenti della
strada. Una densita elevata di informazioni, infatti, induce spes-
so non solo il non rispetto ma anche la mancata lettura delle
stesse e/o comportamenti degli utenti differenti a seconda del
grado di adesione alle informazioni/pr escrizioni previste.

1. Un esempio di segnaletica non conforme e ridondante
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LA VERIFICA DELLA COERENZA E CORRETTEZZA
DELLA SEGNALETICA STRADALE
La prima fase dell'attivita ha riguardato I'analisi della segnaletica
stradale attualmente presente su 12 strade regionali attraverso
I'utilizzo dei dati ottenuti dal catasto storico Astral, integrati con
altre informazioni tra cui i dati di incidentalita.
La verifica & stata condotta su circa 760 km di viabilita regionale
extraurbana relativa alle seguenti strade: S.R. 2, S.R. 2 bis, S.R.
3,S.R. 5, S.R. 6, S.R. 148, S.R. 156, S.R. 207, S.R. 213, S.R. 296,
S.R. 578 e S.R. 630.
In particolare, il catasto storico Astral conteneva informazioni
sulla segnaletica verticale, segnaletica orizzontale, i limiti di
velocita, gli accessi, la presenza di aree urbane, gli impianti
pubblicitari, e quelli di illuminazione, le protezioni esistenti, i
sovrappassi, i cippi, gli impianti carburante, le piazzole di sosta,
i parcheggi, il verde. Parte di queste informazioni sono anche
derivate dall'aggiornamento del catasto effettuato tramite il VAR
(Veicolo Alto Rendimento).
La verifica puntuale della segnaletica e stata effettuata control-
lando I'informazione fornita dal segnale rispetto all'andamento
plano-altimetrico, alle condizioni al contorno e al susseguirsi
delle prescrizioni lungo il tracciato, individuando eventuali criti -
cita, espresse con giudizi relativi alla ne-
cessita 0 meno del segnale e/o eventuali
carenze riscontrate. Per ciascun segnale,
e stata inoltre analizzata la posizione per
la verifica del rispetto delle prescrizioni
previste sulla visibilita.
Le verifiche hanno interessato un sot
toinsieme di segnali ritenuti piu signifi -
cativi, per numerosita ed impatto sulla
sicurezza stradale, tenendo inoltre pre-
sente la tipologia di infrastrutture ana -
lizzate e le loro caratteristiche (viabilita
primaria in prevalenza ad unica carreg
giata, ambito extraurbano, ecc.).
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pericolo fornito dal segnale non sempre risulta
congruente con la geometria del tracciato stra -
dale. Anche i delineatori modulari sono talvolta

utilizzati in maniera non corretta, ad esempio in
corrispondenza di uno svincolo, o piu spesso
in maniera poco uniforme lungo il tracciato.

Numerose criticita sono state anche segnalate
in relazione al segnale di inizio/fine centro abi-
tato dove spesso vengono inserite informazio-
ni aggiuntive non necessarie e, in alcuni casi,
soluzioni non conformi alla Normativa. L'anali-
si delle determine comunali di definizione dei

confini dell'area urbana ha inoltre permesso

2. | risultati dell'analisi della segnaletica verticale su 12 strade della rete Astral

Le tipologie di segnali analizzate sono appartenenti alla famiglia
dei segnali di prescrizione (art. 112 Fig. Il 43/a, 43/b, 43/c, 43/d
e 43/e, art. 116 Fig. 11 50 e art. 119 Fig. Il 71), segnali di pericolo

(art. 86 Fig. 11 4,5, 6 e 7, art. 96 Fig. Il 27, art. 85 Fig. 11 1, 2 e 3)

e segnali di indicazione (art. 131 Fig. Il 273 e 274, art. 174 Fig. Il
468) per un numero totale di circa 9.200 segnali su un insieme
complessivo di segnali installati su questa viabilita pari a circa
19.800 unita.

La Figura 2 descrive, per ciascuna strada analizzata, i risultati
dell’attivita di revisione della segnaletica verticale riportando

il numero di segnali analizzati, il numero di quelli da rivedere
e di quelli ritenuti corretti. Il primo dato illustrato permette di
osservare un’elevata densita di segnali, soprattutto sulla viabilita
ad unica carreggiata e nelle aree maggiormente antropizzate,
con un valore medio di circa 33 segnali/lkm. Ad eccezione di
alcune strade quali ad esempio la S.R. 2, la segnaletica risulta
inadeguata per piu del 50% dei casi tanto che circa 4.650 segnali
sono da rivedere.

In relazione alla segnaletica di prescrizione sui limiti di velocita, si
€ osservato un numero eccessivo di prescrizioni con valori spesso
troppo ridotti rispetto alle velocita osservate o v alori non coeren-
ti con il contesto in cui la viabilita si inserisce. Invece per i segnali
relativi alle intersezioni e agli accessi, si & riscontrato un criterio
di inserimento della segnaletica spesso non uniforme lungo lo
stesso tracciato e, in alcuni casi, non conforme.

Considerazioni simili possono essere estese anche alle infor
mazioni fornite agli utenti in presenza di curve, dove l'avviso di

di identificare molti casi di disallineamento tra
queste determine e la localizzazione della re-
lativa segnaletica.

LA VERIFICA DEI LIMITI DI VELOCITA

La seconda fase dell'attivita ha riguardato la revisione dei limiti
di velocita sulla rete viaria regionale per un totale di circa 3.000
segnali analizzati. La revisione € stata condotta dtraverso |'uti-
lizzo dei dati ottenuti dall’'aggiornamento dinamico del catast o
tramite VAR (Veicolo ad Alto Rendimento) e i dati FCD (Floating
Car Data) con informazione su posizione e velocita dei veicoli,
integrati con altre informazioni a disposizione (dati sul traffico,
incidentalita, ecc.).

La revisione € stata condotta, come ribadito dalla II° Direttiva
Ministeriale su “Corretta ed uniforme applicazione delle Norme
del Codice della Strada in materia di segnaletica e criteri per
I'installazione e la manutenzione” (2006), “a ragion veduta e
previa applicazione di una metodologia tecnica condivisa ed
uniforme” basata sul calcolo del V85 (85° percentile della ve-
locita) come esplicitamente prescritto nella stessa Direttiva “...
adottare come limite massimo di velocita localizzato il valore
corrispondente al cosiddetto 85° percentile”.

La metodologia adottata € stata definita in coerenza con il Co -
dice della Strada (artt. 141 e 142) e con la Normativa esistente,
prendendo spunto anche da altri documenti della letteratura
del settore sia nazionale sia internazionale e distinguendo quat
tro differenti ambiti: la tratta stradale generica, i tratti curvilinei
(distinti tra curva isolata e serie di curve), le intersezioni isolate
e gli attraversamenti di aree abitate. Ciascuna strada € stata
sottoposta ad una puntuale attivita di verifica del limite esisten -

SR3 - km 51 76 65 100 37
SR3 - km 53 87 72 102 43
SR5 - km 45 70 61 101 39
SR5 - km 50 82 70 104 34
SR218 - km 10 72 62 94 37
SR521 - km 20 107 94 120 62

75 66 92 40 50
98 81 146 37 70
69 61 88 37 50
83 73 123 36 50
75 63 111 31 60
87 73 128 39 60

3. Il confronto tra velocita ottenute dai rilievi di traffico e dai dati FCD su alcune sezioni della rete Astral
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te utilizzando i dati di velocita registrati dalla flotta
di veicoli sonda (FCD) a disposizione. Questi dati
sono stati utilizzati solo dopo la loro validazione,
effettuata tramite il loro confronto con i risultati di
rilievi di traffico condotti su alcune tratte significative
per 'andamento plano-altimetrico e per gli ambiti
attraversati.

Il confronto dei dati, come evidenziato in Figura 3, &

segnaletica

& sicurezza

risultato molto incoraggiante in quanto I'85° percen -
tile delle velocita risulta molto simile. Il dato fornito
dagli FCD puo essere quindi correttamente usato come ade -
guato indicatore delle velocita tenute dagli utenti della strada
nonostante la quota di veicoli strumentati con GPS sia ancora
relativamente bassa (sotto il 10% del parco circolante) e nono-
stante il calcolo sia fatto utilizzando tutti i dati senza la possibi-
lita di verificare, come richiesto dal calcolo dell’85° percentile,
se i veicoli procedano isolati e non condizionati da altri veicoli.

In relazione alle velocita registrate, si evidenzia una notevole

differenza tra le velocita adottate dagli utenti nella percorrenza

del singolo elemento e il valore del limite della tratta in cui si
trova I'elemento stesso.

Il lavoro di verifica si € quindi svolto coordinando una moltepli -

cita di informazioni (condizioni al contorno, presenza e condizio-

ni di visibilita delle intersezioni, ambito attraversato, geometria
plano-altimetrica, dati incidentali e di traffico) per determinare

il limite piu adeguato. In particolare, I'analisi € stata effettuata

con I'obiettivo di:

a) avere una coerenza del limite con I'ambito attraversato per
consentire ai veicoli I'effettiva possibilita di un suo rispetto;

b) permettere I'adozione di velocita congruenti con la funzione
svolta da queste prescrizioni, una limitante per fissare un I
mite superiore di velocita e cosi ridurre la probabilita di inci -
dente e un’altra di coordinamento per ridurre la dispersione
delle velocita;

c) assicurare una omogeneita di informazione fornita, evitando
che il limite fissato venga poco dopo smentito da altra indi -
cazione.

Nel caso di elementi singolari di pericolo, accertata la lor o re-

ale esistenza, la scelta € stata di fornie indicazioni attraverso

apposita segnaletica (ad esempio, segnali di pericolo per curva
pericolosa nel caso di elementi curvilinei singolari) senza abu
sare nel'inserimento di prescrizioni sui limiti di velocita spesso

di limitata durata.

La Figura 4 descrive i risultati di questa attivita di revisione ripor-

tando il numero di segnali analizzati distinti per risultato della

revisione (da mantenere, da modificare, da eliminare e da ag-
giungere). La maggioranza dei segnali risulta da eliminare data
la ripetitivita e ridondanza di informazioni non necessarie fornite
all'utenza, I'errata localizzazione e il valore del limite presente,
soprattutto in presenza di elementi singolari quali intersezioni

di diversa tipologia, accessi o curve isolate.

L'aggiunta di segnali € legata ad una serie di ricorrenti criticita

dovute alla mancata aderenza alla Norma quali la necessita di

ripetizione del limite dopo l'intersezione con alcune infrastrut -

ture considerate rilevanti in termini di traffico e di collegamento
assicurato; la corretta segnalazione dei centri abitati con l'inseri-
mento del limite di 50 km/ora e del limite coerente con I'ambito
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4. | risultati della revisione dei limiti di velocita sulla rete Astral

extraurbano alla fine dell’abitato; 'assenza su alcune infrastrut
ture di questa segnaletica; la necessita di introdurre segnali per
modulare le velocita degli utenti.

CONCLUSIONI

Le attivita svolte hanno permesso di sviluppare un interessante
processo di revisione della segnaletica, robusto e prettamente
quantitativo, basato sull’elaborazione di una rilevante mole di
dati a disposizione e sull'utilizzo di precise metodologie per la
determinazione degli output richiesti.

Le attivita hanno cosi consentito di aggiornare e di arricchire
precedenti esperienze proposte in termini sia di metodologia
di revisione della segnaletica sia di specificazione dei relativi
parametri e valori di riferimento. Nello stesso tempo, & impor -
tante sottolineare come le attivita di revisione relative ad un
cosi rilevante numero di elementi, hanno evidenziato una serie
di necessita e alcuni criteri base da seguire per costruire un
efficace processo di revisione della segnaletica.

In primo luogo, risulta fondamentale usare i segnali per fornire
informazioni chiare ed essenziali andando a individuare il nume-
ro e la tipologia di segnali strettamente indispensabili.
Ugualmente importante & assicurare sia uniformita delle solu-
zioni individuate a fronte di pr oblematiche simili sia congruita in
termini di qualita e quantita di informazioni erogate.

Come ampiamente ricordato in Normativa, la corr etta definizio -
ne della segnaletica richiede di considerare questa attivita co-
me parte integrante di un processo piu ampio di progettazione
stradale, supportato dallo sviluppo di un sistema informativo
della segnaletica per facilitarne la verifica, cosi da proporre I'in-
serimento di nuova segnaletica o la modifica di quella esistente
attraverso una determina circonstanziata e corroborata dall’uti-
lizzo di dati a sostegno di quanto pr oposto.

Bisogna inoltre far si che questa attivita venga svolta favorendo
una forte interazione con gli Enti Locali per meglio conoscere e
risolvere problematiche altrimenti non facilmente r iconoscibili
per assicurare il coordinamento tra differenti Enti Gestori della
viabilita per uniformare I'approccio e cosi proporre interventi tra
loro coerenti. B
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A cura di Eugenio A. Merzagora

RASSEGNALETICA

OVVERO, UNA RASSEGNA DELLE STRAVAGANZE SEGNALETICHE CHE,
SENZA VOLER NULLA INSEGNARE, CI RASSEGNIAMO A SEGNALARE...

LIMITE D’ANTAN

Decisamente un segnale d’altri tem-

pi, con un limite di velocita che oggi

sarebbe difficile da mantenere.

Si apprezza per0 il fatto che sia sta-

ta mantenuta questa vetusta targa,

che riportava agli utenti una Delibe -

ra del locale Consiglio Comunale del 30 Agosto 1906. Storico.

STRISCE GIALLE PER TUTTI
A seguito della modifica apportata dal DL 121 del 10 Settembre
2021, I'art. 7 ¢.1d del CdS prescrive ora di limitare spazi alla sosta,
a carattere permanente o temporaneo, ovvero anche solo per
determinati periodi, giorni e orari;
1) dei veicoli degli Organi di Polizia Stradale di cui all'art. 12, dei
Vigili del Fuoco e dei servizi di soccorso;
2) dei veicoli adibiti al servizio di persone con disabilita, munite
del contrassegno di cui all'art. 381, comma 2, del regolamento;
3) dei veicoli al servizio delle donne in stato di gravidanza o di ge -
nitori con un bambino di eta non superiore a due anni, munite
di contrassegno speciale, denomi-
nato “permesso rosa’;
4) dei veicoli elettrici;
5) dei veicoli per il carico e lo scarico
delle merci nelle ore stabilite;
6) dei veicoli adibiti a servizi di linea
per lo stazionamento ai capilinea;
7) dei veicoli adibiti al trasporto scola -
stico nelle ore stabilite.
In tutti questi casi, gli stalli di sosta
(art. 149 c.3c Reg.) sono da tracciarsi
in colore giallo. Non bianco, né rosa,
né verde. Monocromatico.
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COME EVITARE LE PIENE

A parte che il pannello integrativo mod. 6e “zona soggetta ad
allagamento” non e graficamente corretto e che, in presenza
di un segnale di perico-

lo, la scritta “Attenzione” 3

(perché poi maiuscola?) e

implicita e ridondante, si

sarebbe dovuto prestare

maggior attenzione alla

fig. 471 di delineatore di

ostacolo.

L'art. 175 c.2 Reg. prescH

ve, infatti, che le strisce

debbano essere inclinate

a 45°in basso verso il lato

in cui i veicoli transitano.

Qui si suggerisce di evi-

tare il ponte. Guadabile.

L'ANGOLO...

ESTERNO

In Belgio si utilizza il pannello

integrativo di distanza per pre - 4.

segnalare l'inizio di una prescri-
zione. Il vantaggio di preavvertire
I'utenza é lampante, soprattutto
per determinati segnali. Anche in
Italia ci0 € possibile: I'art. 83 Reg.
prevede infatti I'uso di tali pan -
nelli anche per le prescrizioni, ma
raramente li si usano per esempio
per limiti di velocita o divieti di

sorpasso. Meditabile. B
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CODICE DELLA STRADA

PROSEGUE LAPPROFONDIMENTO SUI CONTENUTI DEL CODICE DELLA STRADA:
IN QUESTO NUMERO CONTINUIAMO AD ILLUSTRARE GLI ARTICOLI DEL TITOLO V
CHE INDICANO AGLI UTENTI COME DEVONO COMPORTARSI SULLE STRADE

RIEPILOGO DELLA PUNTATA PRECEDENTE

Come i lettori ricorderanno, nel precedente numero dell'Osser -
vatorio (fascicolo n° 148 Luglio/Agosto 2021 a pag. 186) é stato
illustrato I'art. 140, che introduce il titolo V sulle “Norme di Com -
portamento” e indica agli utenti il “Principio informatore della
circolazione”; secondo tale principio, “devono comport arsi in
modo da non costituire pericolo o intralcio alla circolazione e in
modo che sia in ogni caso salvaguardata la sicurezza stradale”.
All'art. 140 fa seguito un gruppo di articoli molto im portanti che
indicano a tutti gli utenti la “giusta condotta” da tenere sulle
strade. Gli artt. 141 e 142, gia trattati dal’Osservatorio *, riguar-
dano rispettivamente I'obbligo di “regolare la velocita in modo
da evitare ogni pericolo per la sicurezza delle persone e delle
cose” e i “limiti di velocita” da rispettare sulle strade sia dentro
che fuori i centri abitati. Altre indicazioni molto opportune ven -
gono dall'art. 143 “Posizione dei veicoli sulla carreggiata” che
tratteremo in questo numero.

CONSIDERAZIONI GENERALI

1) Un breve excursus storico ci consente di constatare che, in
merito alla “mano da tenere nella circolazione stradale”,
gia il T.U. del 1933 (nell'art. 26) aveva prescritto che tutti i
veicoli e gli animali dovessero essere “tenuti costantemente
sul lato destro”.
Tale prescrizione era stata correttamente interpretata dalla
dottrina e dalla Giurisprudenza, nel senso che al conducente
del veicolo o dell’'animale fosse consentito di poter “spazia -
re nella sua mezzeria” ovvero dall’asse della carreggiata al
suo margine destro. Da qui la definizione di “destra blan -
da”, attribuita da alcuni autori ? per distinguerla dalla “destra
rigorosa” prescritta, invece, dall’art. 104, comma 1 del T.U.
del 1959 che recitava: “i veicoli devono circolare sulla parte
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destra della carreggiata e in prossimita del margine destro
della medesima, anche quando la strada € libera”. Lo stesso
art. 104 prescriveva anche la “destra rigorosissima”, ovvero
“essere tenuti il piu vicino possibile al margine destro della

carreggiata”, ai veicoli sprowvisti di motore, agli animali (com-
ma 2) e anche ai veicoli a motore “quando incrociano altri

veicoli o percorrono una curva o un dosso a meno che non
circolino su strade a carreggiate separate 0 su carreggiate a
senso unico” (comma 3) %;

1. Le tragiche conseguenze della circolazione “contromano”, in
violazione dell'art. 143 del Codice della Strada, da parte di uno dei
due veicoli coinvolti

t Lart. 141 “Velocita” & stato commentato dallOsservatorio nel n° 6/2013 e I'art.
142 “Limiti di velocita” nel n° 1/2014.

2 Vedi, tra gli altri, Duni-Cassone-Garri, “Trattato di diritto della circolazione
stradale”, Edizioni CO.NA.LA., Roma, 1961, pag. 1463 segg; ed ivi ampia
Giurisprudenza.

° Oltre quanto citato alla nota precedente, vedi Duni “Il problema della mano” nel
nuovo Codice della Strada, in Rivista della circolazione e dei trasporti, 1959, 225.
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2) riferimenti internazionali: con I'art. 10, la Convenzione mon-
diale sulla circolazione stradale di Vienna del 1968 si occu-
po della “Posizione sulla carreggiata”, ma i Delegati delle
Nazioni aderenti al’lONU non riuscirono a tr ovare I'accordo
sulla determinazione univoca della mano da tenere. La mag-
gioranza dei Paesi aderenti era per la circolazione a destra,
mentre Regno Unito, Irlanda e Malta - per rimanere in ambito
europeo - insistettero per conservare la circolazione a sinistra.
Di conseguenza, il comma 1 dell’art. 10 della citata Conven-
zione recita: “Il senso di circolazione deve essere lo stesso
su tutte le strade appartenenti allo stesso Stato”, lasciando
quindi alle Legislazioni nazionali le determinazioni del lato
(destro o sinistro) della carreggiata;

3) le statistiche degli incidenti: tra le Norme di comportamento
del titolo V, quelle sulla “posizione dei veicoli, degli animali
e dei pedoni sulla carreggiata - insieme con le regole della
velocita e della precedenza - rivestono una rilevanza partk
colare. Gia il Duni °, nel commentare il T.U. del 1959, ebbe
a rilevare che “se tutti i conducenti dei veicoli osservassero
le Norme dettate dal Legislatore, in materia di velocita e di
tenuta di mano” (meglio definita dall’attuale Codice come
“posizione dei veicoli sulla carreggiata”) “la massima parte
degli incidenti mortali sarebbe evitata” °.

Cio trova conferma dalle statistiche degli incidenti stradali che
I'ISTAT-ACI pubblica ogni anno.

La Figura 2, relativa agli incidenti rilevati dagli organi di Polizia
Stradale negli anni 2019 e 2020, riporta le sette infrazioni che
provocano il maggior numero di incidenti. In essa si nota chiara-
mente che “procedere contromano”, pur non essendo la prin -
cipale causa di incidente, si trova al primo posto per la gravita
degli incidenti da essa provocati, dove per gravita si intende il
rapporto tra il numer o dei morti e quello degli incidenti. Questo
primato, purtroppo, & confermato anche negli incide nti che si
verificano nei “centri abitati”.

“ Di circolazione stradale si era precedentemente occupata nel 1949 la
Convenzione di Ginevra.

° Mario Duni, gia Presidente di sezione della Corte di Cassazione e presidente
della Commissione interministeriale, che ha predisposto il testo del Codice della
Strada del 1959.

5 Vedi Duni-Cassone-Garri op. cit. (nota n° 2), pagg. 1462 e segg. ed ivi ampia
bibliografia e Giurisprudenza.

 Cfr.: “Statistica degli incidenti stradali», anno 2019, pubblicati I'8 ottobre

2020 dalllSTAT-ACI, tav. 2.13 e “Statistica degli incidenti stradali”, anno 2020,
pubblicati il 7 Ottobre 2021 dall'ISTAT-ACI, tav. 2.13.

Indice Indice
i . . . ericolosita . . . ericolosita
Circostanze a'ccgrtate 0 Morti Incidenti P . Morti Incidenti P .
presunte dell'incidente morti su 1.000 morti su 1.000
riferibili al conducente incidenti incidenti

che procedeva

con guida distratta

senza rispettare la
distanza di sicurezza

con eccesso di velocita 333 124 12.891 8.299

senza rispettare il
segnale di “Stop”

20.883 14.100

172 39 17.521 10.989

55 23 9.241  7.855

senza rispettare il segnale
di “Dare precedenza”

41 20 8.7271  7.751

senza dare precedenza

Totali Centri Centri
ablt t| ablt '[I ablt t abt t abitati abitati
132

18,9

15.112 9.644 )8

9,8 Bl 139 30 11.370 6.964 12,2 4,3
25,8 14,9 305 120 9.544  5.915 32 20,3

5,6 2,9 38 14 6.636  5.636 5,7 25

4,7 2,6 29 17 6.151 5417 4,7 31

42 28 6.562  5.890 6,4 4.8 28 19 4533  4.040 6,2 4.7
a destra

contromano (art.143) 3.175 2.020 53,2 19,3 109 30 2.405 1.579 453 19
Totale generale 3.173 1.331 172.183 127.000 18,4 10,5 2.395 1.061 118.298 86.682 20,2 12,2

2. Incidenti e morti sulle strade per circostanze accertate o presunte dell'incidente (tab. 2.13 - ISTAT-ACI).

Sono riportate le sette infrazioni che per gli Organi di Polizia Stradale sono causa (accertata o presunta) del maggior numero di incidenti

stradali. Come si pud notare, sia nel 2019 che nel 2020 (e anche negli anni precedenti), la “circolazione contromano” ha provocato un numero

di incidenti inferiore alle altre sei infrazioni; ma la gravita degli incidenti provocati dalla “circolazione contromano” & molto superiore a quella di
tutte le altre violazioni. Nel 2019, 53,2 morti ogni 1.000 incidenti provocati dalla “circolazione contromano”, ovvero il doppio della pericolosita di
quelli provocati dall'eccesso di velocita (25,8 morti ogni 1.000 incidenti) e quasi tre volte la media degli incidenti totali provocati da tutte le altre
violazioni (18,4 morti ogni 1.000 incidenti).

La tabella nell'ultima riga riporta anche i dati complessivi, da cui si puo ricavare un confronto tra il 2020 e il 2019 dei dati degli incidenti stradali.

Il numero complessivo del 2020 (118.298) & inferiore del 31% rispetto a quello del 2019 (172.183) e anche il numero dei morti nel 2020 (2.395) é
inferiore del 24,5% rispetto a quello del 2019 (3.173). Ad avviso dello scrivente, pero, non c'é da rallegrarsi, perché nel 2020 gli incidenti e i morti
sono diminuiti rispetto al 2019 solo perché il traffico & molto diminuito, mentre I'indice di pericolosita nel 2020, su tutta la rete e anche nei centri
abitati, & aumentato rispetto al 2019: su tutta la rete € passato da 18,4 a 20,2 (+9,8%) e nei centri abitati da 10,5 a 12,2 (+16,2%).
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3. Le conseguenze di una violazione dell'art. 143 su una strada
extraurbana che sono quasi sempre molto piu gravi di quelle che

si riscontrano sulle strade urbane in quanto lo scontro avviene tra
veicoli che viaggiano a velocita superiori al limite di 50 km/ora fissato
per le strade urbane

4. Due veicoli coinvolti in uno scontro frontale, dovuto alla violazione
dell'art. 143 del Codice da parte di uno dei due veicoli coinvolti, in
una galleria a unico fornice con doppio senso di circolazione. Gli
scontri frontali in alcuni casi possono anche provocare un incendio
che nelle gallerie bidirezionali pud diventare oltremodo pericoloso
anche per gli altri veicoli che transitano

La gravita degli scontri frontali tra veicoli per il mancato rispetto
della corretta posizione sulla carreggiata € dimostrata anche
dalle Figure 1, 3 e 4.

L'ART. 143 “POSIZIONE DEI VEICOLI

SULLA CARREGGIATA”

| primi quattro commi dell’'art. 143 del nuovo Codice della Stra -

da riproducono esattamente le disposizioni dell’'art. 104 del T.U.

del 1959 abrogato.

Il comma 1 dell’art. 143 stabilisce che “i veicoli devono circolare

sulla parte destra della carreggiata e in prossimita del margine

destro della medesima, anche quando la strada € libera”. Si

puod confermare, pertanto, la definizione di “destra rigorosa”,

gia utilizzata per I'art. 104 del T.U. del 1959.

Copiosa e stata la Giurisprudenza sulle disposizioni, contenute

nel previgente art. 104 del T.U. del 19592, da cui emergono

alcune importanti considerazioni, ancora perfettamente a ttuali,

che qui sinteticamente si riportano:

* la disposizione del comma 1 non impone I'obbligo di “rasen -
tare il margine destro della carreggiata, ma solo di marciare
in prossimita dello stesso”;
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* la Norma, poi, “non fissa alcuna misura o distanza dal limite
stesso, ma lascia una certa discrezionalita al conducente”;
< “per margine destro della carreggiata deve intendersi non
gia la linea che ne segna il limite estremo, bensi la parte di
essa piu vicina a quel limite, il che permette di lasciare sulla
destra uno spazio tale da consentire un sufficiente margine di
manovra da utilizzare in ogni circostanza”; naturalmente “tale
spazio deve essere contenuto in limiti di ragionevolezza”.
In sostanza, si puo concludere che I'obbligo sancito dal comma
1 - da rispettare comunque, anche quando la strada € libera -
ha lo scopo di “prevenire situazioni di pericolo” conseguenti
alleventualita che un altro veicolo invada la mezzeria ron di sua
pertinenza. La disposizione, inoltre, non consente deroghe e va
quindi osservata anche nelle strade a senso unico di circolazione
e anche se si procede in retromarcia.
Le disposizioni dei commi 2 e 3 dell’art. 143, anch’essi identici,
come gia detto, ai corrispondenti commi dell’art. 104 del T.U.
del 1959, sono dette della “destra rigorosissima”, in quanto
prescrivono la circolazione (non gia in prossimita del margine
destro, come nel comma 1), ma “il piu vicino possibile al mar-
gine destro” e sono dirette ai veicoli sprovvisti di motore e agli
animali (comma 2) e anche a tutti i veicoli a motore quando
incrociano altri veicoli o percorrono una curva o un raccordo
convesso (dosso), salvo ovviamente i casi di circolazione su stra
de a due carreggiate separate (da spartitraffico invalicabile) o
Su una careggiata con almeno due corsie per senso di marcia
0, infine, su una carreggiata a senso unico (comma 3). Le dispe
sizioni della “destra rigorosissima”, e della “destra rigorosa”,
ovviamente, valgono anche se la strada ¢ libera.
Caso molto frequente nella circolazione nei centri abitati €
quello del superamento dei veicoli in sosta, dove, fatte salve
le disposizioni previste dall'art. 148 (sorpasso), che sara com
mentato in un prossimo numero dell’Osservatorio, “la larghezza
della carreggiata va calcolata tenuto conto anche dello spazio

5. Una situazione purtroppo molto frequente nella citta di Roma

(e anche in altre citta) per la grave incuria nello smaltimento dei
rifiuti, non solo da parte dei cittadini, ma soprattutto da parte
del’Amministrazione Comunale che raramente provvede allo
svuotamento dei cassonetti. In queste condizioni, diventa piu difficile
per i conducenti dei veicoli rispettare le disposizioni dell’'art. 143 del
Codice della Strada
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ARTICOLO SANZIONE

DEL CODICE
DELLA STRADA

143, comma 11  Circolazione contromano

VIOLAZIONE

Circolazione contromano
in curva, sui dossi o in altri
casi di limitata visibilita

143, comma 12 da 328 a1.311

Circolazione contromano
su strade a carreggiate
separate

Alle altre disposizioni

8, Gl £ contenute nell’art. 143

da 42 a 173

AMMINISTRATIVA
(EURO)

da 167 a 666

DETRAZIONE
PUNTI DELLA
PATENTE

- 4

SANCIONS NOTA BENE

ACCESSORIAY

Nel caso in cui dalla violazione
consegua la morte di una o

Sospensione N e ;
pit persone o lesioni gravi o

SEEIE, € . gravissime, a partire dal 25
uno a tre mesi; h )
. o 10 Marzo 2016 si applicano le
in caso recidi- ; i
va da due a pene previste dagli artt. 589
' : bis “Omicidio stradale” e 590
sei mesi

bis “Lesioni personali stradali”
introdotti nel Codice Penale

) “ dalla Legge n° 41/2016

6. Nota ®: la decurtazione dei punti & prevista anche per i conducenti muniti di certificato di idoneita alla guida. | punti riportati per ogni
singola violazione sono raddoppiati se le violazioni sono commesse entro i primi tre anni dal rilascio della patente, per le patenti rilasciate
successivamente al 1° Ottobre 2003 a soggetti che non siano gia titolari di altra patente di categoria B o superiore

occupato temporaneamente da veicoli e pedoni in sosta lungo
il margine; in tal caso, il conducente di veicoli deve procedere
con particolare cautela mantenendosi possibilmente entro la
propria semicarreggiata e puo oltrepassare la linea di mezzeria
soltanto se non sopraggiungono da direzione opposta veicoli
e non si creino pericoli di collisione. Analogamente, rigorosa
prudenza deve essere mantenuta dagli occupanti i veicoli in
sosta, ancorché regolamentare, nel momento dell’apertura de -
gli sportelli: frequenti sono, infatti, gli incidenti dovuti alla loro
improvvisa apertura, incidenti che assumono particolare gravita
per danni alle persone nel caso che il veicolo sopraggiungente
sia a due ruote.

Il comma 5 dell'art. 143 fissa le disposizioni per la circolazione
sulle carreggiate a due o piu corsie per senso di marcia, in quan-
to la regola generale prevede che si debba percorrere la corsia
piu libera a destra, mentre la corsia o le corsie di sinistra sono
riservate al sorpasso.

Il D.Lgs. 9/2002, nell’art. 10, ha soppresso la disposizione del
comma 6 dell'art. 143, che disponeva che sulle strade di tipo
A (autostrade) e B (strade extraurbane principali) a tre o piu
corsie per senso di marcia, la corsia di destra fosse riservata ai
veicoli lenti. Il Legislatore aveva, infatti, notato che, nonostante
la previsione del comma 6, la corsia di destra restava vuota per
ché nessun utente riteneva di doversi inscrivere nella categoria
dei “veicoli lenti” e i veicoli spesso si trovavano tutti concen -
trati sulla corsia centrale o di sinistra. Tale constatazione,unita
anche alle discordanti interpretazioni della Norma de quo da
parte degli organi di Polizia Stradale °, ha portato alla modifica
introdotta dal citato art. 10 del D.Lgs. 9/2002 che ha abrogato
guesta disposizione riferita ai “veicoli lenti”. Con la rivisitazione
della disciplina testé citata € stato ripristinato, per le autostrade
e strade extraurbane principali a tre o piu corsie per senso di
marcia, I'obbligo generale di marcia a destra, con conseguente
obbligo di rientro dopo un sorpasso. Purtroppo si continuano

& Gli interessati alla “copiosa” Giurisprudenza in materia possono consultare G.
Tamburrino e P. Cialdini, “Commentario al Nuovo Codice della Strada”, UTET
Giuridica, pagg. 1357-1363, 2016.

9 Cfr. Relazione del 31 Dicembre 2001 della Commissione Ciardulli al testo delle
modifiche al Codice a seguito della Legge Delega n°® 85/2001.
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ancora a vedere sulle autostrade a tre corsie ancora le corsie di
destra quasi sempre libere e spesso anche i cartelli che indicano
che la corsia di destra & riservata ai veicoli lenti e che non sono
stati rimossi dopo la soppressione del comma 6.

Il comma 7 dell’art. 143 estende anche all'interno dei centri abi-
tati la regola generale, secondo la quale si deve percorrere,
qguando la carreggiata presenta due o piu corsie per senso di
marcia, la corsia piu libera a destra, riservando al sorpasso (art.
148) la corsia o le corsie di sinistra. Lo stesso comma precisa
inoltre che puo essere impegnata “la corsia piu opportuna” (di
destra, di sinistra o quella centrale) in relazione alla direzione
che si vuole prendere alla successiva intersezione (rispettiva
mente: svolta a destra, svolta a sinistra o marcia diritta). E chiaro,
infine, che le disposizioni del comma 7 vanno coordinate con
quelle dell'art. 144 (circolazione dei veicoli per file parallele).

I commi 8, 9 e 10 dell’art. 143 regolano la circolazione sulle
carreggiate impegnate anche da binari tramviari a raso con di-
sposizioni sufficientemente dettagliate e chiare che riguardano
anche il caso della presenza di fermate di tram e filobus realiz
zate con apposite isole salvagente. In tal caso, € pevista la cir
colazione indifferentemente a destra o a sinistra del salvagente,
salvo diversa segnalazione che imponga un passaggio su di un
determinato lato, mediante i prescritti segnali di “Passaggio
obbligatorio” (art. 122 del Regolamento e figg. Il 82/a e 11 82/b).

ILLECITI E SANZIONI

Gliilleciti previsti nell’art. 143, qualora non producano danni alle
persone, sono tutti di natura amministrativa e sono stati sintetiz-
zati in Figura 6 dove sono riportate anche le detrazioni dei punti
sulla patente previsti dall’art. 126 bis del Codice.

Si ricorda che, a carico del conducente di un veicolo a motore
che con la sua condotta abbia cagionato la morte di una o piu
persone o lesioni colpose gravi o gravissime, a partire dal 25
Marzo 2016 si applicano anche le pene previste dagli artt. 589
bis “Omicidio stradale” e 590 bis “Lesioni personali stradali”,
introdotti nel Codice Penale dalla Legge n° 41/2016. B

M Gia Capo dell'lspettorato Generale per la circolazione

e la sicurezza stradale e gia Direttore Generale
per la vigilanza e la sicurezza delle infrastrutture
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