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1 Premessa 

 

Il presente intervento è stato finanziato dal Decreto Ministeriale n. 125 del 5 maggio 2022 “Ripartizione e 
utilizzo dei fondi previsti dall'articolo 49 della legge 13 ottobre 2020, n. 126, per la messa in sicurezza 
dei ponti e viadotti”.  

 

Il manufatto oggetto di intervento è un ponte ad arco in muratura in blocchi di pietra squadrata di lunghezza 
pari a 5,64m e larghezza 6,40m. Nel corso degli anni, a seguito di modifiche del tracciato viabile, si è reso 
necessario l’adeguamento del ponte. Un primo intervento riguarda la realizzazione di un secondo arco in 
muratura che costituisce un ampliamento del primo. Successivamente sono stati realizzati due allargamenti, 
uno a monte ed uno a valle speculari tra di loro, formati da una trave in c.a. di dimensioni rilevate 50x50cm in 
appoggio sulle spalle e sovrastante soletta con cordolo sempre in c.a..  
Sono presenti barriere bordo laterali infisse su tutta la lunghezza a monte e valle. 
 
Durante i sopralluoghi effettuati sono emerse diverse criticità dal punto di vista strutturale e non. 
L’intervento in progetto prevede quindi l’impermeabilizzazione all’estradosso dell’arco tramite la realizzazione 
di una nuova soletta in c.a. di spessore 30cm con relativi nuovi cordoli laterali. Dal punto di vista strutturale, 
saranno rinforzate le travi esistenti tramite una camicia in c.a. in modo da ripristinare le corrette resistenze ai 
carichi esistenti e sarà realizzato un intervento di consolidamento della spalla a valle tramite l’utilizzo di barre 
autoperforanti. 
 
Saranno infine sostituite le barriere laterali con barriere bordo ponte e bordo laterale per la lunghezza prevista 
da normativa. 
 

Dal punto di vista strutturale l’opera prevede quindi interventi locali. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

2 Inquadramento territoriale 

La strada su cui è previsto l’intervento è la Strada Provinciale SP15, la quale rappresenta l’unico collegamento 
tra Ramiseto ed Castagneto. In particolare l’area di intervento è situata al Km 13+800 in corrispondenza del 
ponte sul Rio Groppolo, come visibile nell’immagine seguente. 

 
Figura 1 – Individuazione area di intervento 

 

 

3 Stato attuale e classificazione della strada 

Il tratto stradale oggetto d'intervento è lungo circa 6mt e, ha una sezione trasversale mediamente di 8mt circa, 
compresi cordoli laterali. 

Il tracciato stradale ha una doppia pendenza, la prima in direzione longitudinale è dovuta alla pendenza del 
tracciato stesso; la seconda invece verso valle poiché il ponte è posto in curva. Queste caratteristiche rendono 
l’area pericolosa vista anche la velocità degli automobilisti che la utilizzano. 

La strada è classificata come strada di tipo “C2” – Strada Extraurbana Secondaria anche se le dimensioni 
della carreggiata non rispettano le dimensioni imposte dalla normativa vigente.  

 
Il ponte, con struttura principale ad arco, è stato realizzato in tre fasi successive. La prima struttura è costituita 
da un arco in muratura, la seconda è sempre ad arco e costituisce un ampliamento del primo nel tratto di valle. 
Il terzo intervento si è reso necessario per rettificare il tracciato stradale; è costituito da una trave in c.a. 
appoggiata alle spalle esistenti sopra la quale è stata realizzata una soletta con cordolo sempre in cemento 
armato. 

 

Sono presenti barriere bordo laterale non più idonee per il rispetto della normativa vigente.  

 

4 Definizione dell’intervento in progetto 

L’intervento in progetto prevede la messa in sicurezza del ponte tramite la realizzazione di diversi interventi:  

 

Il primo intervento prevede il consolidamento strutturale del ponte tramite un rinforzo in c.a. sulle travi esistenti 
e la stabilizzazione della spalla a valle; 

Le travi saranno rivestite da nuovo cemento armato in modo da incrementare la resistenza rispetto ai carichi 
sovrastanti. La spalla di valle, invece, presenta un cedimento e al fine di contrastarlo saranno inserite barre 
autoperforanti tipo Sirive. 

 



 

Per quanto riguarda l’impermeabilizzazione dell’impalcato, sarà realizzata una nuova soletta in c.a. di spessore 
30cm della stessa larghezza dell’impalcato attuale. La struttura in c.a. prevede la realizzazione laterale di 
cordoli per il sostegno delle barriere che verranno realizzati per tutta la lunghezza dell’impalcato comprese le 
spalle. Lo spessore previsto dei cordoli sarà di 55cm così da poter ancorare le nuove barriere bordo ponte.  

 

L’ultimo intervento consisterà nell’installazione delle nuove barriere di sicurezza.   

Le barriere originali presenti non risultano essere a norma poiché non rispettano quanto imposto dalla 
normativa vigente. 

Al posto di quest’ultime saranno installate barriere bordo ponte H2 e barriere bordo laterale idonee al fine del 
raggiungimento della lunghezza minima di posa prevista da scheda tecnica. 

 

All’intradosso dell’arco non sono presenti lesioni strutturali ma sono presenti efflorescenze dovute 
verosimilmente al percolare delle acque piovane attualmente non correttamente regimate. Si prevede in 
progetto di effettuare un controllo puntuale mediante bocciardatura metallica a macchina o manuale di tutto 
l’intradosso ponte al fine di rimuovere eventuali parti di calcestruzzo non ben ancorate e preparare il fondo per 
il successivo ripristino dell’intradosso in modo da renderlo compatto, eliminando quindi effluorescenze e 
distacchi mediante la posa di malta tixotropica bicomponente per uno spessore indicativamente di 2 cm. 

 

Si prevede infine di pulire l’alveo e le sponde in modo da permettere un regolare decorso delle acque. 

 

Si riporta nel seguito un estratto della sezione stradale di progetto. 

 

 
 

 

5 Riferimenti normativi 

Il progetto è sviluppato in coerenza con il: 

• Decreto Ministeriale N. 2367 del 21/06/2004 “Istruzioni tecniche per la progettazione, l’omologazione 
e l’impiego dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali”. 

• Normativa Europea UNI EN 1317-1 e EN 1317-2 “Norme tecniche sulle Barriere Stradali” 

• Decreto Ministeriale 5/11/2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”. 

• D.M. 17/01/2018 (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti) “Aggiornamento delle norme tecniche 
per le costruzioni”; 

• Circolare n. 7 del 21/01/2019 (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti) “Istruzioni per l'applicazione 
dell’aggiornamento delle Norme tecniche per le costruzioni di cui al decreto ministeriale 17 gennaio 
2018.”; 

• Linee guida per la classificazione e gestione del rischio, la valutazione della sicurezza ed il 
monitoraggio dei ponti esistenti (Consiglio Superiore dei LL.PP, Parere 54/2022 del 10.06.2022); 

• Tutti i documenti e le linee guida riconosciuti come validi, nel mondo tecnico-scientifico; 

 

 



 

6 Classificazione della tipologia di traffico 

Per la determinazione delle barriere da installare deve essere determinata la tipologia di traffico che transita 
giornalmente. 

L’area oggetto di questo intervento è interessata dal sistema di rilevamento traffico MTS della Regione Emilia-
Romagna; non essendoci una postazione sulla strada interessata sono stati considerati i dati della postazione 
più vicina ovvero la numero 117 situata sulla SS 63 tra Collagna (Cerreto Alpi) e confine. 

L’analisi dei dati sui flussi veicolari annui ha determinato un TGM di circa 881 veicoli dei quali il 3,7% circa è 
di tipo pesante. Il traffico risultante è di tipo I, come indicato nella seguente tabella di normativa. 

 

 
Tabella 1 - Determinazione tipologia di traffico 

 

 

7 Definizione delle classi di barriere da utilizzare 

Determinata la tipologia di traffico, è possibile determinare la classe minima di barriera da installare sulla base 
anche della categoria di appartenenza della strada. 

 

 

Tabella 2 - Individuazione classe minima della barriera 

Dalla tabella si ricava che la barriera Bordo Ponte necessaria è di tipologia H2. 

L’art. 3 delle “Istruzioni Tecniche per la progettazione, l’omologazione e l’impiego dei dispositivi di ritenuta 
nelle costruzioni stradali” del D. M. n° 2367 del 21/06/2004 del Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti, 
prescrive inoltre che: 

“Le zone da proteggere… devono riguardare almeno: 

- i margini di tutte le opere d’arte all’aperto quali ponti, viadotti, ponticelli, sovrappassi e muri di sostegno della 
carreggiata, indipendentemente dalla loro estensione longitudinale e dall’altezza dal piano di campagna; la 
protezione dovrà estendersi opportunamente oltre lo sviluppo longitudinale strettamente corrispondente 
all’opera sino a raggiungere punti (prima e dopo l’opera) per i quali possa essere ragionevolmente ritenuto 
che il comportamento delle barriere in opera sia paragonabile a quello delle barriere sottoposte a prova d’urto 
e comunque fino a dove cessi la sussistenza delle condizioni che richiedono la protezione… 

Le protezioni dovranno in ogni caso essere effettuate per una estensione almeno pari a quella indicata nel 
certificato di omologazione…” 

Data un'estensione del cordolo di ml. 30 circa per lato, il raggiungimento dell'estensione minima di prova 
implica necessariamente l'adozione di un sistema misto bordo ponte – bordo laterale dove la barriera bordo 
ponte deve presentare la stessa classe di contenimento della barriera bordo laterale esistente. 



 

Le barriere in oggetto dovranno essere installate in maniera tale da potersi collegare alle esistenti per garantire 
sia la protezione delle zone adiacenti il manufatto che il raggiungimento della lunghezza minima di estensione 
determinata da crash test.  

Infatti l'art. 6 delle Istruzioni Tecniche del D. M. n°2367/2004 prescrive quanto segue: 

 

“Laddove non sia possibile installare un dispositivo con una lunghezza minima pari a quella effettivamente 
testata (per esempio ponti o ponticelli aventi lunghezze in alcuni casi sensibilmente inferiori all’estensione 
minima del dispositivo), sarà possibile installare una estensione di dispositivo inferiore a quella effettivamente 
testata, provvedendo però a raggiungere la estensione minima attraverso un dispositivo diverso (per esempio 
testato con pali infissi nel terreno), ma di pari classe di contenimento… garantendo inoltre la continuità 
strutturale. L’estensione minima che il tratto di dispositivo “misto” dovrà raggiungere sarà costituita dalla 
maggiore delle lunghezze prescritte nelle omologazioni dei due tipi di dispositivo da impiegare.” 

 

Le prove di accettazione previste dalla normativa europea UNI EN 1317 per le barriere di livello di 
contenimento H2 sono la TB11, che prevede una prova d’urto utilizzando una vettura di 900 Kg lanciata contro 
la barriera ad una velocità di 100 km/h con un angolo d’urto di 20°, e la TB51, che prevede una prova d’urto 
utilizzando un autobus di 13.000 kg lanciato contro la barriera ad una velocità di 70 km/h sempre con un angolo 
d’urto di 20°. La barriera oggetto della presente installazione dovrà quindi aver superato con esito positivo 
entrambe le prove d’urto di cui sopra con le modalità previste dalla normativa europea UNI EN 1317 ed essere 
in possesso della marcatura CE. 

L’individuazione della tipologia di barriera stradale da adottare deve tener conto, oltre al livello di contenimento 
(la cui classe minima è individuata secondo quanto prescritto dall’art. 6 delle “Istruzioni Tecniche per la 
progettazione, l’omologazione e l’impiego dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali” del D. M. n° 2367 
del 21/06/2004 del Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti), anche di altri parametri previsti dalla normativa 
europea UNI EN 1317. Tra questi, per l’installazione in oggetto, si ritiene di dover prestare particolare 
attenzione all’indice ASI (Indice di severità dell’accelerazione) e alla Larghezza Operativa W. 

L’indice ASI misura la severità dell’urto contro un sistema di ritenuta stradale riferita agli occupanti di 
un’autovettura considerati seduti con le cinture di sicurezza allacciate. È una funzione scalare del tempo ed è 
un numero adimensionale che presenta solo valori positivi, calcolato con l’equazione seguente: 

 

in cui g è uguale a 9,81 m/s² e ax, ay e az sono le componenti dall’accelerazione. 

Più elevato è l’indice ASI, tanto maggiore è il rischio per gli occupanti del veicolo. 

La normativa europea UNI EN 1317-2:2010 individua 3 livelli di severità dell’urto: il livello A con indice ASI ≤ 
1,0, il livello B con indice 1,0 < ASI ≤ 1,4 e il livello C con indice 1,4 < ASI ≤ 1,9. In tale classificazione viene 
preso in considerazione un ulteriore parametro, il THIV (Indice di velocità teorica della testa), utilizzato sempre 
per valutare la severità degli impatti, che deve essere sempre ≤ 33km/h. 

Si prescrive che la barriera da adottare presenti un indice ASI ≤ 1,4, cioè ricada nel livello B o nel livello A. 

L’aspetto della deformazione delle barriere durante l’urto viene affrontato soprattutto attraverso i due parametri 
illustrati in figura, la Deflessione Dinamica D e la Larghezza Operativa W: 

 



 

La Larghezza Operativa W è data dalla distanza “fra il lato rivolto verso il traffico prima dell’urto della barriera 
di sicurezza e la massima posizione laterale dinamica di una qualunque parte principale della barriera. Se il 
corpo del veicolo si deforma dietro la barriera di sicurezza, cosicchè quest’ultima non può essere usata per la 
misurazione della larghezza operativa, deve essere presa in alternativa la posizione laterale massima di 
qualunque parte del veicolo.” 

La Deflessione Dinamica D invece è “lo spostamento dinamico laterale massimo del lato della barriera rivolto 
verso il traffico.” 

Le due grandezze W e D permettono, nell’installazione di una barriera, di valutare la distanza rispetto ad un 
ostacolo per garantire un corretto funzionamento del sistema. Per quanto riguarda il valore della larghezza 
operativa W, la norma europea UNI EN 1317-2:2000 definisce 8 classi di suddivisione riportate nella seguente 
tabella: 

 

La nuova versione della seconda parte della normativa europea, la UNI EN 1317-2:2010, continua a fare 
riferimento a questi parametri, pur utilizzando parametri “normalizzati” per meglio razionalizzare l’esecuzione 
delle prove d’urto. 

Si prescrive che la classe di larghezza operativa prevista per l’installazione bordo ponte non debba essere 
superiore a W4 (cioè deve essere W ≤ 1,3 m) sempre facendo riferimento alla prova TB11. 

Al fine di ottenere quanto precedentemente richiesto sarà necessario installare la stessa tipologia di barriera 
presente lateralmente al ponte, con tipologia “bordo ponte”, si riporta quindi la tipologia scelta prodotta della 
ditta “SafeRoad RRS GmbH” modello “SafeStar 231b (H2-w3-B)”, come da schemi sotto riportati. In particolare 
l’ancoraggio al cordolo avviene mediante N.4 barre M20 classe 8.8. per ogni piantone, post installate con 
ancorante chimico (cat.C2 sismico) al cordolo in c.a. in progetto. 
Sarà cura della Direzione Lavori acquisire l’opportuna certificazione con le opportune verifiche a corredo 
della fornitura della barriera. 
 
 
BARRIERA STRADALE CLASSE H2 – BORDO PONTE 
A 3 Onde W3 B Tipo “SafeRoad, modello Safestar 231b” 
 



 

 
 

 
 

 
 

  



 

8 Pericolosità sismica ed effetti di sito 

Il territorio del comune di Ventasso, nell’ambito del quale ricade il manufatto, secondo la riclassificazione 
sismica dell´ Emilia-Romagna, Ordinanza del PCM n. 3274 / 2003 (Allegato 1, punto 3 “prima applicazione”) 
ricade in zona 2. 

Poiché il Comune di Ventasso risulta classificato a media sismicità ed inserito in ex “zona 2”, il progetto delle 
opere risulta essere conforme alle “Norme tecniche per le costruzioni” ai sensi del D.M. 17 gennaio 2018 
“N.T.C.”, con particolare riferimento alla normativa sismica, trattandosi di tipologia d’intervento di riparazione 
o locali. 

La tipologia della costruzione, che è stata definita di tipo ordinario, rientra nelle costruzioni di classe d’uso III 
trattandosi di una Strada Provinciale con vita nominale pari a 50 anni. 

 

Si rimanda alle successive relazioni ed agli elaborati grafici allegati per una maggiore definizione delle 
caratteristiche architettoniche e strutturali adottate. 

 

 

9 Cronoprogramma Lavori 

Si riportano le fasi previste per le varie lavorazioni: 

 

 



 

10 Quadro economico 

 

 

 €      91,369.76 

 €        6,630.01 

 €      97,999.77 

B) SOMME A DISPOSIZIONE dell'AMMINISTRAZIONE 

 €        1,568.00 

 €          392.00 

Spese tecniche di Progettazione, D.L. e C.S.E. netto Cassa e IVA  €      11,200.00 

Spese per indagini e analisi di laboratorio netto IVA  €        2,000.00 

Contributo ANAC non imponibile IVA  €            35.00 

Lavori in economia, imprevisti, accordi bonari,

spese di gara e arrotondamenti
lordo IVA  €        1,104.39 

IVA su lavori 22%  €      21,559.95 

Contributo previdenziale 4%  €          448.00 

IVA su altre voci 22%  €        3,002.56 

TOTALE SOMME A DISPOSIZIONE  €      41,309.90 

TOTALE IMPORTO PROGETTO (A+B)  €    139,309.67 

Art. 45 D. Lgs. N.33/2023 - Incentivo per Funzioni 

Tecniche
non imponibile IVA

TOTALE LAVORI

FINANZIAMENTO CON FONDI DI CUI AL DECTRETO MIT 125 DEL 05/05/2022 

MANUTENZIONE STRAORDINARIA DEL PONTE SUL RIO GROPPOLO SULLA SP15 

AL KM 13+800, IN COMUNE DI VENTASSO

Quadro Economico di riferimento per la progettazione

A) SOMME A BASE D'APPALTO

IMPORTO DEI LAVORI SOGGETTI A RIBASSO (di cui € 22.868,69 per 

costi della manodopera)

ONERI DELLA SICUREZZA
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