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normedaaggiornare
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MOBILITA E SICUREZZA

Serveaggiornarele regolecon le conoscenzeacquisitenegli ultimi anni

«Barrierestradali
Normeda rivedere»
Calamani(Aisico): le protezioninon seguonol'evoluzionetecnologica

LEONARDO VENTURA

••• «Le barriere di protezio-
ne delle stradenon sonopiù
adeguatealle macchinedi
oggi. Mentre queste sono
cambiate i guardrail non
hannoseguitola stessaevo-
luzione, Serveun aggiorna-
mento delle normative.Ne
va della sicurezzadi chi gui-
da ». A dirlo a 11 Tempo è

StefanoCalamani,ceodi Ai-
sico, aziendaleaderin Euro-
pa nelcampodella sicurez-
za stradalee nelleprove di
crashtest.
Cosafa Aisico?
«Ci occupiamodi prove di
crashdispositivi di sicurez-
za stradale,come barriere,
attenuatori, terminali. Ab-
biamo il principale campo
prove in Europacon circa
250proveogniannoesegui-

te secondole principalinor-
mative internazionali.Pres-
so il nostrocentroprove, po-
sizionato a Pereto,in provin-
cia dell'Aquila al confine
con il Lazio,vengonoa testa-
re aziendeda tutto il mon-
do, compresodall'Australia,

dallaNuovaZelandae dallaCoreadel Sud».
Qualeesigenzastate pero-

rando?
«Lenormativenazionali e co-

munitarie sono ferme
dall'inizio degli anni 90,
quindi da circa trenta anni.
Nel frattempoè cambiatoil
traffico e, soprattutto,le co-
noscenze. Oggi disponiamo
di banchedati costituiteda
migliaia dicrashchenonera-
no disponibili trentaanni fa
e che consentirebberoun
consapevoleadeguamento
delle norme».

Qualisono le normeda mo-
dificare?
« Sonoeuropeeper la certifi-
cazione e nazionali per
quandoriguardail posizio-
namento e la altre specifi-
che. In Italial'ultima norma
è del2004,alla qualeanche
noi abbiamocontribuitoal-
la stesura,che nellasostan-
za riprendevauna norma
del 1992.Ora, con le cogni-
zioni acquisitesia eseguen-
do migliaia di crash test sia
installandomigliaiadi chilo-
metri di barriere,ci sonogli

elementiperpoterle riscrive-
re ».

Come?
«Innanzituttotenendocon-
to deimezzi cheoggicircola-
no sulle stradee delle condi-
zioni deisupporti sui quali
lebarrieredevonoesserein-
stallate».
Ci faun esempio?
«Arriva dall'attualità.Senza
voler entrarein meritoa re-
centi tragedie,c'èperesem-
pio daevidenziarechei mez-
zi elettrici,cheadessovanno
di gran moda,hanno pesi
moltosuperioria quelli che,
trentaanni fa, la normaave-

va previsto.Aumentandoil
peso,aparitàdelle altre con-
dizioni, aumenta l'energia
diimpattoeunabarriera po-

trebbe non esserepiù in gra-

do di contenereil veicolo.
Inoltre, spessole batterieso-
no posizionatenellaparteal-

ta deimezzi,comenel caso
dei pullman,e questofa sì
chei baricentrideimezzi sia-
no più alti di quelli previsti
dallenorme, con conseguen-

te aumentodel rischiodi ri-
baltamento. Ecco, riscrivere

le normesignifica tener con-
to anchediquestenovitànel
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parcomacchineattuale».
Ci sonoaltri esempi?
«Un ruolo fondamentaleper
il funzionamentodelle bar-
riere è la qualitàdel terreno
su qualeviene installata.«È
inutilerealizzareunabarrie-
ra di alteprestazionise poi
vieneinstallatasuun terre-
no che,alla prima sollecita-
zione, cede, come buona
partedeimargini lateralidel-
le strade.Questoproblema
andrebbe regolamentato.
Un altro aspetto,ad esem-
pio, èchele normeeuropee
tengonocontrodellaveloci-
tà con la quale il guidatore
impattasul parabrezzao sul
finestrinolaterale,cosache
oggi hamenosensodi trenta
annifa perchétutte le mac-
chine hannol'airbagche ha
lo scopopropriodi evitare
questofenomeno. Dunque
perquantoriguardal'impat-
to di una macchinacontro
una barriera,oggi, rispetto
alpassato,quei limiti potreb-
bero essereteoricamentean-

che alzati. Infine la norma
nontienecontodella diversi-
tà di costruzionedelle vettu-

re di oggi rispettoal passato»
Qualè la differenza?
«Oggi hanno un abitacolo
più rigido e assorbonopiù
energiacineticarispetto a
quelledi trentaanni fa.Met-
tono al sicuro le persone.

Quelle più vecchie nello
scontro si deformano. La
normaeuropea,per la certifi-
cazione dellebarriere,consi-
dera un indice che dovrebbe
rappresentarela decelera-

zione percepitadal corpo
umano.Lacontraddizioneè

cheproveeseguitecon veico-
li di trentaanni fa fornisco-
no risultatimigliori a quelle
eseguitecon veicoli più re-

centi. Comesele nuove mac-
chine sianomenosicure di
quellevecchie.È evidente-

mente un controsensoche
deveessereregolato.Da qui
l'esigenza che il mondo
dell'automotiveequellodel-
le infrastrutturesi parlino.
Non ha senso consentire
senzaunapreventivavaluta-
zione, la circolazionedi vei-
coli, comeadesempiogli au-
tobus a doppiaaltezza,già

sapendoche,nellamalaugu-
rata ipotesi che abbianobi-

sogno dell'aiutodelle barrie-
re per evitare fuoriuscitedal-
la sedestradale,questenon
sarebberoin gradodi conte-
nerli. Per dimostraretutte
questepresuntecriticità ser-
vono sperimentazionied è

l'obiettivo che sta ponendoun'associazionenatada una
nostraidea condivisacon il
Politecnicodi Milano».
Cosafa?
«Si chiama« Intoroads- In-
ternational Organizationfor
Road Safety», è partecipata
dadiversi produttoridi bar-
riere ma stagiàriscontrando
molta attenzionedi gestorie
pubbliche amministrazioni
italiane edestere. Intoroads
si è postal'obiettivodi forni-
re, a propriespeseattraver-
so prove e simulazioninu-

meriche, degli elementiog-
gettivi clie possanorappre-
sentare la base sulla quale
incardinarecon consapevo-
lezza le revisioni delle nor-

me. CertamenteIntoroads
avrebbebisognodella massi-
mapartecipazione per porta-
re a compimentoprogetti
più ambiziosi ed in tempi
rapidi, e soprattutto della
partecipazionedelle pubbli-
che amministrazioni».
Ma l'industria automobili-
stica èa conoscenzadi que-
ste rispostedelle auto nei
crashtest?

«Non credono.Le auto se-

guono le norme internazio-
nali perl'omologazionee, in
manieravolontaria,le prove
EuroNCapper le stellette di
sicurezza.Gli urti contro
unabarrieradisicurezzaso-
no un'altracosa».
Cosarischiamosullestrade
oggi?
«In Italia ci sono circa 830
mila chilometri di strade,
compresequelleurbane.Cir-
ca 600mila sono interessate
dalle barrieredi sicurezza.
Di questecirca 6 mila sono
autostradee 30 mila quella
di Anas.Il resto è in manoa
province,comunie regioni.
Le amministrazioni locali
nonhannonéle risorseeco-
nomiche né le competenze
per poteradeguarele

Tempi

L'ultimadisposizionesultema

èdel2004enellasostanza

riprendevaquantostabilito

daunaleggedel1992

Bilancio

Nel2022pergliincidenticisono

stati3159mortie223.475

feriti conuncostosodale
paria17,9miliardi

Asfalto

In Italiacisono830milakm

distradeecirca600milasono

interessatidaidepositiviper

proteggeregliautomobilisti

0,9
Percento
La quolci ciel Pìl

cheogni annosi

spendeperil costo

dagliincidenti

stradali
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Aisico

In altounaprova

deicrashtestsulle

barriere

il ceo Stefano

Calamari

chedomanisarà

terzaedizione

dellaconferenza

internazionale

sullasicurezza

stradaleal Maui

diRomaa partire

dalle9.00
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