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BARRIERE DI SICUREZZA: ELENCO TIPOLOGIE

tronco 3

materiale produttore tipologia barriera Lunghezza(m)

ACCIAIO 666,368

altri 1,675

B.2.10 39

B.2.A.100 1,300

B.2.B.75 47

T.1.B.107 289

altri (Cat. generale barriere di sicurezza) 101,910

A.2.1 4,679

A.2.3 227

A.3.3 22

B.2.1 17,093

B.2.2 52,573

B.2.3 5,177

B.2.4 490

B.2.5 17,482

B.2.6 400

C.2.1 2,623

C.2.2 1,144

ASPI 205,175

BROH2-17 10,807

BROH2-21 44,211

BROH2BP4 635

BROH2New 2,291

BROH3-14 51,232

BROH3BL6 15,536

BROH3BP8 117

BROH3P-2 1,842

BROH4-1 53,267

BROH42F-9 1,928

BROH4BL5 82

BROH4BP5 4,277

BROH4BP7 2,827

BROH4BP8 10,395

BROH4M11 2,633

cuspide SoftBump 1,186

INTEGAUTO-S 1,909

CAR 6,296

CARH2BL 596

CARH2BL6-S 4,693

CARH3BL 463

CARH3BL2 91

CARH3BL4A 148

CARH3BP01 193

CARH4BP 69

CARH4BP1 43
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BARRIERE DI SICUREZZA: ELENCO TIPOLOGIE

tronco 3

materiale produttore tipologia barriera Lunghezza(m)

ACCIAIO FERROSTRADA 819

FS_STEELGARD 819

FRACASSO 128,082

3n21303 105

3n21368 992

3n21467 3,811

3n21756-W7A-H3BL 31,408

3n23708 1,296

3n24335-W5B-H2BP 40

3n24341-H2BL 75,888

3n24409-W8B-H3BP 11,519

3n28079-W8A-H3BL 53

3n33880-W6A-H2BL 1,363

3n35975-W4A-H2BL 1,303

ISB27757-W7A-H4NP 134

ISB36234-W4A-H4NP 170

ILVA PALI DALMINE 538

B1L-H2L 538

IMEVA 25,740

H2BL400 3,766

H3BL300 19,627

H3BP100 10

H3BP300 1,439

H4BL100 190

H4BP400 392

H4BP400P2250 177

H4BP500L 139

MARCEGAGLIA 6,124

H2BL3N-MARC2009 434

H2BLW5-15 492

H2BLW8 448

H3BL-MARC2013 2,476

H3H4BL-MARC2006 208

H3H4BL-MARC2011 975

H4BP-MARC2009 16

H4BP-MARC2012 100

H4NJ-CUBE 975

SITAV 887

ACURAIL 887

TUBOSIDER 188,823

050-0591.TU 137

3N.TU-bpl.13 24

3N.TU-bpl.17 1,033

3N.TU-bpl.28 170

3N.TU-bpl.37 830

- 2 -



BARRIERE DI SICUREZZA: ELENCO TIPOLOGIE

tronco 3

materiale produttore tipologia barriera Lunghezza(m)

ACCIAIO TUBOSIDER 3N.TU-bpl.47 7,675

3N.TU-brl.03 146,278

3N.TU-brl.05 498

3N.TU-brl.08 4,127

3N.TU-brl.30 6,306

3N.TU-brl.31 594

3N.TU-brl.40 18,647

3N.TU-brl.53 644

3N.TU-brl.62 942

3N.TU-spt.42 326

3N.TU-spt.63 592

vari 299

NJBPAccMono 299

CLS 735,013

ABESCA 93,312

ET100 45,399

ET100R 763

NJBPCLS4 5,479

NJMONO100 39,724

NJMONO120 1,947

altri 1,858

NJBPCLS-In-Opera 1,444

NJmuro-Antirumore 414

altri (Cat. generale barriere di sicurezza) 639,520

A.1.1 1,120

A.1.2 14,163

A.1.2.B 11,881

A.1.4 457,146

A.1.5 122,340

B.1.1 289

C.1.1 1,603

C.1.2 2,113

C.1.3 515

C.1.4 70

C.3.1 25,822

C.3.3 2,458

ASPI 293

NJBPCLS4 293

CONCARI 30

SNJ-PP 30

vari 10,789

vari 10,789

varco 10,789

Totale complessivo 1,412,170
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ATTENUATORI D'URTO / TERMINALI: ELENCO TIPOLOGIE
tronco 3

produttore tipologia N. attenuatori / terminali

ASPI 100

Bump_6-80-1 13

SoftBump 22

SoftBump 120 65

Ingal Civil 49

QuadGuard-100-A 11

QuadGuard-100-P 7

QuadGuard-70-A 6

QuadGuard-70-P 23

QuadGuard-90-A 1

QuadGuard-90-P 1

Shindo 6

Shindo-100-P 2

Shindo-110-A 2

Shindo-80-A 2

SMA 1

SMA-110-A 1

Snoline 23

Snoline-Tau-100-A 22

Snoline-Tau-100-P 1

Totale complessivo 179
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           Manutenzione e Standard 

          di Pavimentazioni e Barriere
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MANUALE  DI  UTILIZZO  ED  INSTALLAZIONE 

BARRIERA DI SICUREZZA STRADALE 

A PALETTI CON LAMA A TRIPLA ONDA 

BORDO LATERALE - CLASSE H2 

La Società Autostrade per l’Italia  S.p.A., ha messo a punto una barriera di sicurezza 

stradale in acciaio, a lama tripla onda e paletti infissi nel terreno, per bordo laterale di CLASSE 

H2, progettata per ottenere una decelerazione graduale e controllata per i veicoli leggeri urtanti 

ed un contenimento deciso di veicoli pesanti, riportata in sezione trasversale in Fig. 1 e più in 

dettaglio nei disegni allegati alla presente relazione. 

Codice Identificativo della Barriera : BROH2-17 
6

4

"C" 80x40x4

C 120x80x6

INTERASSE PALI = 266.7 cm

9
0

0

9
5
0

8
0

0

Lama da 2.7 mm

4

Fig. 1 

Descrizione della Barriera 

La barriera e composta da una lama tripla onda da 2.7 mm. di spessore, posta ad un’altezza 

massima di 900 mm. dal piano di rotolamento; detta lama, tramite specifico distanziatore, è 

collegata ai paletti a “C” 120x80x6 posti ad interasse di 266.7 cm., lunghi 1750 mm. ed infissi nel 

terreno per 950 mm. risultando così un’altezza dal piano di rotolamento di 800 mm. 

La struttura resistente è composta dal nastro a tripla onda, dal relativo distanziatore e dal 

“tirante” a “C” posteriore 80x40x4 che sono in grado sì di deformarsi per l’urto del veicolo 

leggero, ma anche di offrire la necessaria rigidezza e resistenza all’urto del veicolo pesante. 
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L’altezza massima della barriera è di 1500 mm., mentre l’ingombro trasversale 

significativo è di 395 mm. il che permette una “comoda” installazione di questa barriera anche sui 

normali arginelli che normalmente hanno larghezza massima di 500 mm. 

L’interasse di 266.7 cm. è ottenuto utilizzando lame da 400 cm. con fori ad interasse 133.3 

cm., ma collegati ai paletti uno sì ed uno no (vedi prospetto e pianta in Fig. 2). Naturalmente 

anche il “tirante” a “C” posteriore 80x40x4 presenta la stessa particolarità; il collegamento tra 

due tiranti contigui è realizzato tramite un canotto a “C” 68x36x4 a 4 asole. 

      Fig. 2 

La barriera permette di realizzare la continuità con le analoghe barriere “Autostrade per 

l’Italia” da bordo laterale e da bordo ponte in classe H4, H3 e H2, eventualmente installate in 

tratti adiacenti a quella in esame; questo fatto, oltre a fornire un’estetica migliore, la rende 

intrinsecamente più sicura di tutte le altre della stessa classe che interrompono la continuità delle 

lame agli approcci ed in uscita dei ponti, creando punti singolari di elevata potenziale pericolosità. 

La barriera è infatti esteticamente e funzionalmente praticamente identica (la tripla onda è posta 

alla stessa altezza), salvo un diverso interasse dei paletti o per l’eventuale paletto su piastra 

ancorata al cordolo (bordo ponte) invece del paletto infisso nel terreno. 

Lunghezza minima di funzionamento 

Circa la lunghezza minima dell’installazione varrà quanto riportato all’art. 6 del DM 21 

giugno 2004 Gazzetta Ufficiale n. 182 del 5 agosto 2004, citata norma: “Le barriere di sicurezza 

dovranno avere la lunghezza minima di cui all'art. 3 (quella riportata nei certificati di 

omologazione o nella relazione tecnica del progettista), escludendo dal computo della stessa i 

terminali semplici o speciali, sia in ingresso che in uscita. 

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. 

95

400 400
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90
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Per motivi di ottimizzazione della gestione della strada, il progettista cercherà di 

minimizzare i tipi da utilizzare seguendo un criterio di uniformità”. 

La lunghezza minima di funzionamento per questa barriera, in condizioni normali di 

installazione, è di 96,00 metri; valore coincidente con la lunghezza di crash test. 

Terminali della barriera 

Questo tipo di barriera, una volta finito il tratto dove il progettista ritiene necessaria la sua 

posa in opera, può collegarsi ad una barriera da bordo laterale o da bordo ponte di classe H3 o H4, 

entrambe studiate per inserirsi perfettamente, garantendo la continuità strutturale con la presente 

avendo tutte la lama tripla onda alla stessa quota. 

Naturalmente la barriera, per specifiche situazioni in sito, può anche terminare subito, 

senza la transizione di un tratto di barriera H3 o H4 da bordo laterale; questo è il caso riportato 

nelle Figg. 3 e 4; la Fig. 3 mostra la soluzione
1
 per i tratti in approccio (avvio della protezione) 

con una lama inclinata di 5 gradi collegata ad uno spezzone curvo e questo alla classica manina 

ottenendo un graduale arretramento
2
 rispetto al filo del nastro. 

1
6

4

SENSO DI MARCIA

3
9

.5

ELEMENTO INCLINATO

TERMINALE  (manina)

133.33 266.67 148

548

548

400 148

9
0

266.67133.33

SPEZZONE NASTRO CURVO

ELEMENTO INCLINATO

TERMINALE  (manina)

SPEZZONE NASTRO CURVO

SENSO DI MARCIA

Fig. 3 

La Fig. 4 mostra la soluzione per il tratto terminale o in uscita che però è adottabile su 

autostrade a doppia carreggiata, mentre per strade a doppio senso di marcia è preferibile adottare 

la soluzione di Fig. 3 anche in uscita. 

L’inserimento immediato del terminale o il trattamento alternativo descritto saranno scelti 

di volta in volta dal progettista della protezione su strada. 

1
  La soluzione mostrata è innovativa rispetto a quella più classica con le due lame terminali che si inclinano di 9 gradi 

verso terra fino ad essere interrate nel bordo dell’arginello; questa soluzione potrebbe avere l’inconveniente, specie 

se adottata in avvio barriera, di innescare il ribaltamento e/o la fuoriuscita del veicolo in svio per via della lama 

inclinata. 
2
  I paletti della lama curva potranno avere una lunghezza maggiore rispetto a quelli standard per compensare la 

eventuale pendenza della scarpata. 
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Fig. 4 

Caratteristiche del supporto 

Il terreno di supporto nel quale sono stati infissi i paletti della barriera è classificato in 

classe A1, secondo la normativa CNR UNI 10006, ovvero in classe 4 secondo la normativa DIN 

18196 (in base a quanto dichiarato dal laboratorio TUV a pag. 8 dei due report di prova). 

Materiali impiegati 

Per la realizzazione dei prototipi delle barriere da sottoporre a prove di crash si è impiegato 

unicamente l’acciaio Fe 430 (S275JR) per tutti i qui riportati componenti : 

Lama a tripla onda; 

Distanziatore per lama a tripla onda; 

Paletto a “C” 120x80x6; 

Tirante posteriore a “C” 80x40x4; 

Canotto per tirante posteriore a “C” 68x36x4; 

Piastrine. 

Per la bulloneria sono stati impiegati bulloni a testa tonda TTDE M16 in acciaio di classe 

8.8, di lunghezza 30 e 50 per il serraggio di tutti i componenti della barriera. 

Tutte queste informazioni sono riportate più dettagliatamente nei disegni esecutivi della 

barriera allegati (gli stessi presentati al Centro Prove di Crash e quindi riportati nei Report di 

Prova ufficiali). La natura dei materiali è certificata nei documenti allegati ai report stessi. 

I vari componenti dovranno essere zincati a caldo secondo le prescrizioni e modalità 

previste dalla norma UNI EN ISO 1461. 

Modalità d’installazione 

Ipotizzando di dover eseguire i lavori di posa in opera nelle condizioni più critiche, cioè in 

presenza di traffico, ovviamente prima di procedere alla posa in opera delle barriere, si dovrà 

provvedere all’installazione della segnaletica stradale per la riduzione di carreggiata o comunque 

alla deviazione del traffico in modo da creare un’area di cantiere protetta dal flusso degli 

automezzi. Nel rispetto delle norme di sicurezza il personale deve essere provvisto di idoneo 

equipaggiamento (tuta, scarpe, guanti ecc.) e quanto altro previsto dalle norme vigenti in materia 

di sicurezza. 

Avendo cura di iniziare i lavori dalla fine del tratto da proteggere per risalire verso l’inizio 

dello stesso, rispetto alla direzione del traffico (del lato in cui si opera per strade a doppio senso di 

marcia), la sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, trascurando eventuali 
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lavorazioni non specifiche della barriera in esame (rimozione di barriera esistente, ripristino o 

compattazione del terreno di supporto, ecc.), sarà indicativamente la seguente: 

1) Tracciamento di una o più linee o tesatura di idonei fili per l’allineamento dei paletti e dei 

nastri di barriera; 

2) scarico e posizionamento a terra dei nastri a tripla onda lungo il tracciato tenendo presente il 

senso di marcia del traffico; si tenga presente che le sovrapposizioni dei nastri debbono essere 

predisposte, rispetto al senso di marcia, in modo che lo spessore a vista non sia rivolto verso 

il traffico che sopraggiunge e così non sia offerto nessun appiglio o aggancio al veicolo in 

svio che deve poter “scivolare” via; 

3) infissione dei paletti (tramite idoneo battipalo) nel terreno di supporto in corrispondenza della 

asolatura dei nastri allineati a terra e quindi secondo l'interasse richiesto di 266.7 cm. Questa 

operazione deve essere eseguita curando e controllando l'allineamento, la loro distanza 

reciproca, la verticalità degli stessi e la loro distanza dalla pavimentazione secondo le quote 

previste nel disegno di progetto (finito il montaggio la lama dovrà essere allineata con il 

“filo” della pavimentazione); 

4) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per la lama tripla onda, dei tiranti posteriori 

a “C” 80x40x4 e dei relativi canotti 68x36x4; 

5) montaggio del distanziatore al paletto tramite n°2 bulloni TTDE M16x30 a testa tonda classe 

8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in progetto; 

6) montaggio del tirante posteriore a “C” 80x40x4 al palo tramite bullone TTDE M16x50 a testa 

tonda classe 8.8; quattro bulloni analoghi collegano i tiranti ad “C” tra loro tramite il canotto 

di sovrapposizione; 

7) collegamento dei nastri a tripla onda sovrapposti, precedentemente disposti sul terreno, ai 

distanziatori e fra loro, utilizzando due bulloni TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8 e le 

relative piastrine antisfilamento; 

8) completamento delle giunzioni dei nastri a tripla onda sovrapposti tramite n°12 bulloni TTDE 

M16x30 a testa tonda classe 8.8; 

9) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 

definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento degli vari elementi come da voci 

5), 6), 7) e 8) previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento dei nastri e del tirante 

posteriore in funzione dei disegni di progetto e dell'andamento plano-altimetrico della strada. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio, si farà riferimento alla seguente tabella: 

Tipo elemento Coppia di serraggio (Nm) 

Bulloni TDE M16, classe 8.8  80 + 15 

Tolleranze geometriche 

In fase di produzione degli elementi della barriera le tolleranze da rispettare sono quelle 

riprese nella norma UNI ISO 22768-1 – classe c. 

Gli spessori saranno verificati applicando le tolleranze riportate nella seguente tabella: 

Gli spessori saranno verificati applicando le tolleranze riportate nella normativa UNI EN 

10051-2000 per lamiere e nastri laminati a caldo in continuo e UNI EN 10058-2004 per barre di 

acciaio piane laminate a caldo. 
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In fase di montaggio, sono tollerate piccole variazioni, nei limiti delle tolleranze riportate 

nella Fig.5: 
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Fig.5 

Conformità dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali e loro installazione

Si ricorda che in base a quanto previsto all’art. 5 del DM n° 2367 del 21.6.04: 

Tutti i componenti di un dispositivo di ritenuta devono avere adeguata durabilità 

mantenendo i loro requisiti prestazionali nel tempo sotto l'influenza di tutte le azioni 

prevedibili. 

Per la produzione di serie delle barriere di sicurezza e degli altri dispositivi di ritenuta, i 

materiali ed i componenti dovranno avere le caratteristiche costruttive descritte nel 

progetto del prototipo allegato ai report di crash, nei limiti delle tolleranze previste 

dalle norme vigenti o dal progettista del dispositivo all'atto della richiesta di 

omologazione. 

All'atto dell'impiego dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali, le 

caratteristiche costitutive dei materiali impiegati dovranno essere certificate mediante 

prove di laboratorio. 

Dovranno inoltre essere allegate le corrispondenti dichiarazioni di conformità dei 

produttori alle relative specifiche tecniche di prodotto. 

Le barriere e gli altri dispositivi di ritenuta omologati ed installati su strada dovranno 

essere identificati attraverso opportuno contrassegno, da apporre sulla barriera (almeno 

uno ogni 100 metri di installazione) o sul dispositivo, e riportante la denominazione 

della barriera o del dispositivo omologato, il numero di omologazione ed il nome del 

produttore. 

Alle barriere dovranno essere apposte, ogni 100,00 metri, un contrassegno come 

previsto dalla norma EN 1317, parte 5. 

Nell'installazione sono tollerate piccole variazioni, rispetto a quanto indicato nei 

certificati di omologazione, conseguenti alla natura del terreno di supporto o alla 
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morfologia della strada (ad esempio: infissione ridotta di qualche paletto o tirafondo; 

inserimento di parte dei paletti in conglomerati cementizi di canalette; eliminazione di 

supporti localizzati conseguente alla coincidente presenza di caditoie per l'acqua o 

simili). 

Altre variazioni di maggior entità e comunque limitate esclusivamente alle modalità di 

ancoraggio del dispositivo di supporto sono possibili solo se previste in progetto, come 

riportato nell'art. 6 del suddetto DM. 

Alla fine della posa in opera dei dispositivi, dovrà essere effettuata una verifica in 

contraddittorio da parte della ditta installatrice, nella persona del suo Responsabile 

Tecnico, e da parte del committente, nella persona del direttore lavori anche in 

riferimento ai materiali costituenti il dispositivo. Tale verifica dovrà risultare da un 

certificato di corretta posa in opera sottoscritto dalle parti. 

Risultati delle prove in scala reale

La Società “Autostrade per l’Italia”  S.p.A., per mettere a punto la barriera da bordo 

laterale in CLASSE H2, in oggetto ha fatto eseguire le due prove di crash necessarie per 

l’omologazione al Centro prove autorizzato TUV di Monaco, operante in qualità certificata UNI 

CEI EN ISO / IEC 17025, in base alle prescrizioni delle normative D.M. n° 2367 del 21.6.2004 e 

UNI EN 1317-1 e 1317-2; ci limitiamo qui a fare brevemente un sunto delle prove di crash 

riportandone i risultati più significativi: 

Prova n. X63.01.D09 del 23 settembre 2003  (Fiat UNO) 

Classe di riferimento :  N2 - H4 

Peso del veicolo :  920 Kg 

Velocità di prova :  102.12 Km/h 

Angolo d’impatto :  20.0° 

Livello di contenimento Lc : 43.3 kJ 

Valore Indice ASI :  1.02 

Valore Indice THIV :  25.21 Km/h < 33 

Valore Indice PHD :  18.172 g < 20 

Indice V.C.D.I. :   LF 0011000 

Attraversamento della barriera : NO 

Ribaltamento del veicolo : NO 

Veicolo entro box CEN : SI 

Prova n. X63.02.D09 del 23 settembre 2003  (Autobus MAN NL 202) 

Classe di riferimento :  H2 

Peso del veicolo :  13280 Kg 

Velocità di prova :  72.97 Km/h 

Angolo d’impatto :  20° 

Livello di contenimento Lc : 319 kJ 

Attraversamento della barriera : NO 

Ribaltamento del veicolo : NO 

Veicolo entro box CEN : SI 

In entrambi i crash test tutti i parametri di prova previsti dalla vigente normativa sono stati 

quindi rispettati.  

        Il Progettista 

       ing. Massimo Giulio Fornaci 

Roma, 13 dicembre 2010 
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MANUALE  DI  UTILIZZO ED  INSTALLAZIONE 

BARRIERA DI SICUREZZA STRADALE 

A PALETTI SU PIASTRA E LAMA A TRIPLA ONDA 

BORDO PONTE - CLASSE H3 

Codice Identificativo della Barriera : BROH3BP8 

La Società ”Autostrade per l’Italia”  S.p.A., ha messo a punto una barriera di sicurezza 

stradale in acciaio, a lama tripla onda e paletti su piastra ancorata al supporto, per bordo ponte di 

classe H3, progettata per ottenere una decelerazione graduale e controllata per i veicoli leggeri 

urtanti ed un contenimento deciso di veicoli pesanti, riportata in sezione trasversale in Fig. 1 e più 

in dettaglio nei disegni allegati alla presente relazione. 

Fig. 1 
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Descrizione della Barriera 

La barriera e composta da una lama tripla onda da 3 mm di spessore, posta ad un’altezza 

massima di 900 mm dal piano di rotolamento; detta lama, tramite specifico distanziatore, è 

collegata ai paletti (B) a “C” 160x120x40x5.5 posti ad interasse di 1500 mm., lunghi 1485 mm. e 

saldati ad una piastra (A) 350x300x15 e a dei fazzoletti di rinforzo (C); la piastra è collegata al 

cordolo di bordo ponte tramite 3 tasselli chimici M24 (vedi Fig. 2). 

Fig. 2 

Una prima struttura resistente è composta dal nastro a tripla onda, dal relativo distanziatore, 

dal “tirante” ad “L” posteriore 60x32x5 che sono legati tra loro e ai paletti tramite le diagonali in 

tubo Ø60.3x1.5 (vedi Fig. 3) in modo da realizzare una struttura a “traliccio” in grado sì di 

deformarsi per l’urto del veicolo leggero, ma anche di offrire la necessaria rigidezza e resistenza 

all’urto del veicolo pesante. 

Fig. 3 
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La struttura resistente è completata da un tubo corrimano scatolare 160x80x5 (vedi Fig. 4) 

sorretto da un distanziatore, composto da due elementi ad “L” rovesciata, e collegato al paletto 

tramite due bulloni M16; quest’ultimo elemento costituisce una protezione di “secondo livello”

che entra in gioco solo in occasione degli urti con veicoli pesanti. 

L’altezza massima della barriera è di 1600 mm., mentre l’ingombro trasversale è di 500 mm. 

il che permette l’installazione di questa barriera anche sui normali cordoli appunto di larghezza 500 

mm.; la piastra larga 350 mm. consente comunque l’installazione della barriera anche su cordoli più 

stretti anche se si dovrà accettare una piccola riduzione della larghezza utile della piattaforma 

stradale. 

Fig. 4 

La tripla onda è collegata al paletto tramite il distanziatore (brevetto n. RM93A000788 del 

26.11.93) di Fig. 5 realizzato 1 con una larghezza trasversale di 190 mm. tale cioè da poter essere 

utilizzato, come in questo caso, dove è indispensabile una larghezza contenuta in modo che la 

barriera abbia un ingombro tale da poter essere installata su un cordolo standard (normalmente 

sono larghi 50 cm.) cioè con la lama a filo cordolo senza che questa “invada” la pavimentazione 

riducendo di fatto la larghezza utile della piattaforma stradale. 
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Fig. 5 

La barriera permette di realizzare la continuità con l’analoga barriera Autostrade da bordo 

laterale in classe H3 (ed eventualmente anche con la H2 anche se non provvista di tubo corrimano), 

eventualmente installata ai due lati del ponte o del viadotto o eventuale muro di sotto scarpa, e 

questo fatto, oltre a fornire un’estetica migliore, la rende intrinsecamente più sicura di tutte le altre 

della stessa classe che interrompono la continuità delle lame agli approcci ed in uscita dei ponti, 

creando punti singolari di elevata potenziale pericolosità. La barriera è infatti esteticamente 

praticamente identica (tripla onda e tubo corrimano sono posti alla stessa altezza), salvo il fatto che 

la presente ha il paletto su piastra anziché infisso nel terreno. 

Terminali della barriera 

Questo tipo di barriera, alla fine dell’opera arte su cui è installata, può continuare per alcuni 

metri sui muri andatori ove presenti (quindi nella zona in cui la strada si trova ancora ad alta quota 

rispetto al terreno naturale), poi può essere installata una barriera da bordo laterale di classe H3 o 

H2, entrambe studiate per inserirsi perfettamente con la presente avendo tutte la lama tripla onda 

alla stessa quota. 

La protezione H3 o H2 può proseguire per il tratto necessario, secondo la morfologia della 

strada, terminando con il suo specifico terminale. 

1 Le precedenti barriere progettate e testate da Autostrade, prevedevano due distanziatori di forma simile: uno 
standard di ingombro trasversale di 292 mm. ed un altro “stretto” da 152 mm.; entrambi avevano il nucleo 
centrale da 6 mm. di spessore e le due appendici a “L” da 4 mm. 
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Fig. 6 

Fig. 7 

Naturalmente la barriera, per specifiche situazioni in sito, può anche terminare subito, senza 

la transizione di un tratto di barriera H2 o H3 da bordo laterale; questo è il caso riportato nelle 

Figg. 6 e 7; la Fig. 6 mostra la soluzione per i tratti in approccio (avvio della protezione) ottenuta 
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con la deviazione, verso l’esterno del bordo stradale, della tripla onda, previa interruzione protetta 

del corrente superiore. 

La Fig. 7 mostra la soluzione per il tratto terminale o in uscita che però è adottabile su 

autostrade a doppia carreggiata, mentre per strade a doppio senso di marcia è preferibile adottare 

la soluzione di Fig. 6 anche in uscita. 

L’inserimento immediato del terminale o il trattamento alternativo descritto saranno scelti di 

volta in volta dal progettista della protezione su strada. 

Lunghezza minima di funzionamento 

La lunghezza minima di funzionamento è stata imposta dal Consiglio Superiore, nel 

Certificato di Omologazione n° 66 dell’ 1 Giugno 2003, pari a 81 metri, cioè la lunghezza 

sottoposta a prove di crash. 

Su opere d’arte di lunghezza inferiore agli 81 metri, della lunghezza minima di 

funzionamento, la protezione dovrà iniziare e/o proseguire su rilevato, su almeno uno dei lati e 

preferibilmente su quello prima dell’opera d’arte (rispetto al senso di marcia), con barriere da 

bordo laterale di classe H3 o H2 fino a coprire almeno gli 81 m. minimi (supposto naturalmente che 

le condizioni al contorno non richiedano di proteggere ulteriori tratti contigui). 

Caratteristiche del supporto 

In pratica la larghezza trasversale massima della barriera è di 500 mm. per cui la stessa è 

idonea ad essere installata su cordoli di opere d’arte o muri aventi larghezza minima di 50 cm. 

consentendo, come dovrebbe sempre verificarsi, che il filo interno della lama tripla onda sia 

allineato con quello del cordolo, senza cioè sovrastare l’area pavimentata riducendo così la 

larghezza utile della piattaforma stradale. 

Il cordolo, sul quale dovranno essere montate le barriere dovrà essere realizzato in 

calcestruzzo armato con resistenza caratteristica maggiore o uguale a 25 MPa, in modo tale cioè da 

non consentire lo sfilamento dei tirafondi di ancoraggio durante l’urto, ma garantendo la “tenuta”

fino alle condizioni ultime di resistenza (rottura della barra). Sarà compito del progettista della 

protezione su strada dimensionare l’armatura necessaria nel cordolo, se di nuova realizzazione, o 

verificare, in quelli preesistenti alla posa in opera della barriera in questione, che quella presente sia 

sufficiente per garantire la tenuta degli ancoraggi. 
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Smaltimento delle acque 

La barriera in esame è essenzialmente una barriera da bordo ponte e quindi sull’opera d’arte 

il drenaggio è assicurato dai sistemi di captazione “classici” di tale strutture quali pozzetti, 

caditoie e relativi pluviali calcolati e dimensionati appunto per smaltire le acque dell’impalcato, 

presenti anche per i tratti di eventuali muri andatori. 

È altresì evidente come la barriera non costituisca comunque ostacolo alcuno allo 

smaltimento di acque piovane. 

Materiali impiegati 

Per la realizzazione dei prototipi delle barriere da sottoporre a prove di crash sono stati 

impiegati diversi tipi di acciaio che vengono qui riportati per i vari componenti : 

" Lama a tripla onda            Fe 360 B (S225JR); 

" Tubo diagonale Ø60.3x1.5          Fe 360 B (S225JR); 

" Distanziatore per lama a tripla onda       Fe 430 B (S275JR); 

" Tubo corrimano 120x80x5 e relative piastre distanziatore Fe 430 B (S275JR); 

" Tirante posteriore angolare 60x32x5       Fe 430 B (S275JR); 

" Fazzoletti tra piastra e paletto         Fe 430 B (S275JR); 

" Piastrine               Fe 430 B (S275JR); 

" Paletto 160x120x40x4.5           Fe 490-2 (E295); 

" Piastra 350x300x15            Fe 310-0 (S185). 

Per la bulloneria sono stati impiegati bulloni a testa tonda TTDE M16 in acciaio di classe 

8.8, di lunghezza 30 e 50 per il serraggio di tutti i componenti della barriera tranne il tubo 

corrimano che viene fissato al distanziatore tramite bulloni a testa tonda TTDE M16 in acciaio di 

classe 10.9 da 130 mm.; la piastra è fissata al cordolo in calcestruzzo di supporto tramite n° 3 fiale 

chimiche standard con relative barre filettate M24 classe 8.8. 

Tutte queste informazioni sono riportate più dettagliatamente nei disegni esecutivi della 

barriera allegati (gli stessi presentati al Centro Prove di Crash e quindi riportati nei Report di Prova 

ufficiali). La natura dei materiali è certificata nei documenti allegati ai report stessi. 

I vari componenti dovranno essere zincati a caldo secondo le prescrizioni e modalità 

previste dalla norma UNI EN ISO 1461. 
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Modalità d’installazione 

Ipotizzando di dover eseguire i lavori di posa in opera nelle condizioni più critiche, cioè in 

presenza di traffico, ovviamente prima di procedere alla posa in opera delle barriere, si dovrà 

provvedere all’installazione della segnaletica stradale per la riduzione di carreggiata o comunque 

alla deviazione del traffico in modo da creare un’area di cantiere protetta dal flusso degli 

automezzi. Nel rispetto delle norme di sicurezza il personale oltre ad essere provvisto di idoneo 

equipaggiamento (tuta, scarpe, guanti ecc.) dovendo operare su opera d’arte anche in presenza di 

vuoto dovrà essere munito di casco e cinture di sicurezza, e quanto altro previsto dalle norme 

vigenti in materia di sicurezza. 

Avendo cura di iniziare i lavori dalla fine del ponte per risalire verso l’inizio dello stesso, 

rispetto alla direzione del traffico (del lato in cui si opera per strade a doppio senso di marcia), la 

sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, trascurando eventuali lavorazioni non 

specifiche della barriera in esame (rimozione di barriera esistente, ripristino del cordolo di 

supporto, ecc.), sarà indicativamente la seguente: 

1) Tracciamento di una o più linee o tesatura di idonei fili per l’allineamento dei paletti e dei 

nastri di barriera; 

2) scarico e posizionamento a terra dei nastri a tripla onda lungo il tracciato tenendo presente il 

senso di marcia del traffico; si tenga presente che le sovrapposizioni dei nastri debbono essere 

predisposte, rispetto al senso di marcia, in modo che lo spessore a vista non sia rivolto verso il 

traffico che sopraggiunge e così non sia offerto nessun appiglio o aggancio al veicolo in svio 

che deve poter “scivolare” via; 

3) posizionamento dei pali su piastra sul cordolo di supporto in corrispondenza della asolatura 

dei nastri allineati a terra e quindi secondo l'interasse richiesto di 150 cm. Questa operazione 

deve essere eseguita curando e controllando l'allineamento, la loro distanza reciproca, la 

verticalità degli stessi e la loro distanza dalla pavimentazione e/o dal bordo cordolo secondo le 

quote previste nel disegno di progetto (finito il montaggio la lama dovrà essere allineata con il 

“filo” del cordolo); 

4) usando i tre fori della piastra come dima segnare sul cordolo la posizione degli stessi; 

5) eventualmente spostare i paletti su piastra lateralmente ed eseguire i fori Ø28 fino ad una 

profondità di 210 mm. tramite fioretto curando la verticalità del foro stesso; 
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6) provvedere con compressore ad aria compressa ad accurata pulizia del foro stesso da tutti i 

residui; 

7) eventuale riposizionamento dei paletti su piastra sul cordolo in corrispondenza dei fori; 

8) inserimento nei fori delle fiale chimiche e delle relative barre filettate M24 curando le 

specifiche modalità e tempi di posa previsti per il sistema che si sta utilizzando; 

9) fissaggio 2 dei tre ancoraggi chimici tramite idonea rondella e dado M24; 

10) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per la lama tripla onda, dei tiranti ad “L” 

60x32x5 posteriori e dei tubi “diagonali” Ø60.3x1.5; 

11) montaggio del distanziatore al paletto tramite n°2 bulloni TTDE M16x30 a testa tonda classe 

8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in progetto; 

12) montaggio del tirante posteriore ad “L” 60x32x5 e dei tubi diagonali Ø60.3x1.5 al palo 

tramite bullone TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8; analogo bullone collega i tiranti ad 

“L” tra loro nella sovrapposizione; 

13) collegamento dei nastri a tripla onda sovrapposti, precedentemente disposti sul terreno, ai 

distanziatori e fra loro, utilizzando due bulloni TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8 e le 

relative piastrine antisfilamento; tra lama e distanziatore, col bullone superiore, andrà inserita e 

fissata la parte piatta del tubo diagonale Ø60.3x1.5, mentre in corrispondenza del bullone 

inferiore viene inserita una piastrina 50x50x5; 

14) completamento delle giunzioni dei nastri a tripla onda sovrapposti tramite n°12 bulloni TTDE 

M16x30 a testa tonda classe 8.8; 

15) scarico dal veicolo del tubo corrimano scatolare 120x80x5 e delle relative piastre ad “L” con 

funzione di distanziatore di tipo “standard” e speciali per le giunture tra tubi; 

16) fissaggio al palo delle due piastre ad “L” con funzione di distanziatore del tubo corrimano 

utilizzando due bulloni TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8, tenendo conto delle asole al 

fine di rispettare la quota prevista in progetto; 

17) montaggio del tubo corrimano scatolare 120x80x5 alle due piastre ad “L” con funzione di 

distanziatore tramite due bulloni TTDE M16x130 a testa tonda classe 10.9; naturalmente 

saranno utilizzati 4 di questi bulloni per collegare due tubi corrimano tra loro nelle zone di 

giunto tramite le piastre speciali; 

2  Al fine di facilitare le operazioni di posa in opera dei vari componenti, tutta la bulloneria di questa fase e quella 
necessaria alle successive operazioni dalla 11) alla 17) dovrà essere installata in due fasi; nella prima si darà un 
serraggio minimo atto a realizzare il mutuo collegamento delle parti, mentre nella seconda (vedi 18) e 19)) sarà 
assicurato il serraggio definitivo. 
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18) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 

definitivo dei tre ancoraggi chimici, con dado e relativo controdado, previo controllo del 

corretto posizionamento della piastra; 

19) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 

definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento degli vari elementi come da voci 

11), 12), 13), 14), 16) e 17) previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento dei nastri e 

del mancorrente in funzione dei disegni di progetto e dell'andamento plano-altimetrico della 

strada. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio dei bulloni TTDE M16 a testa tonda in classe 8.8 

si dovrà rispettare un valore della coppia da applicare di 80 Nm., mentre per i bulloni TTDE M16 a 

testa tonda in classe 10.9 del tubo corrimano si dovrà rispettare un valore della coppia da applicare 

di 100 Nm. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio degli ancoraggi chimici (barre filettate M24 in 

classe 8.8) si dovrà rispettare un valore della coppia da applicare di 150 Nm salvo diverse 

specifiche tecniche fornite dal produttore del tipo di ancoraggio usato. 

Conformità dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali e loro installazione

Si ricorda che in base a quanto previsto all’art. 5 del DM n° 2367 del 21.6.04: 

" Tutti i componenti di un dispositivo di ritenuta devono avere adeguata durabilità 

mantenendo i loro requisiti prestazionali nel tempo sotto l'influenza di tutte le azioni 

prevedibili. 

" Per la produzione di serie delle barriere di sicurezza e degli altri dispositivi di ritenuta, i 

materiali ed i componenti dovranno avere le caratteristiche costruttive descritte nel 

progetto del prototipo allegato ai certificati di omologazione, nei limiti delle tolleranze 

previste dalle norme vigenti o dal progettista del dispositivo all'atto della richiesta di 

omologazione. 

" All'atto dell'impiego dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali, le caratteristiche 

costitutive dei materiali impiegati dovranno essere certificate mediante prove di 

laboratorio. 

" Dovranno inoltre essere allegate le corrispondenti dichiarazioni di conformità dei 

produttori alle relative specifiche tecniche di prodotto. 
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" Le barriere e gli altri dispositivi di ritenuta omologati ed installati su strada dovranno 

essere identificati attraverso opportuno contrassegno, da apporre sulla barriera (almeno 

uno ogni 100 metri di installazione) o sul dispositivo, e riportante la denominazione 

della barriera o del dispositivo omologato, il numero di omologazione ed il nome del 

produttore. 

" Una volta conseguita l'armonizzazione della norma EN 1317 e divenuta obbligatoria la 

marcatura CE, le informazioni da apporre sul contrassegno saranno quelle previste nella 

stessa norma EN 1317, parte 5. 

" Nell'installazione sono tollerate piccole variazioni, rispetto a quanto indicato nei 

certificati di omologazione, conseguenti alla natura del terreno di supporto o alla 

morfologia della strada (ad esempio: infissione ridotta di qualche paletto o tirafondo; 

inserimento di parte dei paletti in conglomerati cementizi di canalette; eliminazione di 

supporti localizzati conseguente alla coincidente presenza di caditoie per l'acqua o 

simili). 

" Altre variazioni di maggior entità e comunque limitate esclusivamente alle modalità di 

ancoraggio del dispositivo di supporto sono possibili solo se previste in progetto, come 

riportato nell'art. 6 del suddetto DM. 

" Alla fine della posa in opera dei dispositivi, dovrà essere effettuata una verifica in 

contraddittorio da parte della ditta installatrice, nella persona del suo Responsabile 

Tecnico, e da parte del committente, nella persona del direttore lavori anche in 

riferimento ai materiali costituenti il dispositivo. Tale verifica dovrà risultare da un 

certificato di corretta posa in opera sottoscritto dalle parti. 

Risultati delle prove in scala reale

Per la barriera da bordo ponte in CLASSE H3 in oggetto, le due prove di crash necessarie 

per l’omologazione furono fatte fare, dalla Società “Autostrade per l’Italia”, al Centro prove 

autorizzato di L.I.E.R. di Lione, operante in qualità certificata UNI CEI EN ISO / IEC 17025, che 

ha rielaborato i dati e tutta la documentazione archiviata relativa alle prove originarie, verificando 

che le suddette prove furono eseguite anche in base alle prescrizioni delle norme EN 1317-1e2 e 

quindi nel rispetto del D.M. 21.06.2004 oggi vigente; ci limitiamo qui a fare brevemente un sunto 

delle prove di crash riportandone i risultati più significativi: 

Prova n. AUT/BSI-60/650 del 17 settembre 2002  (Peugeot 205 GR) 
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Classe di riferimento :  TB11  (N2 - H4) 

Peso del veicolo :  901 Kg 

Velocità di prova :  103.0 Km/h 

Angolo d’impatto :  20.1° 

Livello di contenimento Lc : 43.55 kJ 

Valore Indice ASI :  1.23 < 1.4 

Valore Indice THIV :  29 Km/h < 33 

Valore Indice PHD :  21g > 20 

Indice V.C.D.I. :   RF 0122200 

Attraversamento della barriera : NO 

Ribaltamento del veicolo : NO 

Veicolo entro box CEN : SI 

Prova n. AUT/BSI-61/651 del 18 settembre 2002  (Autocarro Renault GR305) 

Classe di riferimento :  TB61  (H3) 

Peso del veicolo :  15980 Kg 

Velocità di prova :  80.80 Km/h 

Angolo d’impatto :  20° 

Livello di contenimento Lc : 471 kJ 

Attraversamento della barriera : NO 

Ribaltamento del veicolo : NO 

Veicolo entro box CEN : SI 

In entrambi i crash test tutti i parametri di prova previsti dalla vigente normativa sono stati 

quindi rispettati.  

        Il Progettista 

       ing. Massimo Giulio Fornaci 

Roma, 23 Giugno 2006 
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MANUALE  DI  UTILIZZO  ED  INSTALLAZIONE 

BARRIERA “AUTOSTRADE” PER SPARTITRAFFICO 
TRIPLA ONDA SU DUE FILE - CLASSE H4 

La Società Autostrade per l’Italia  S.p.A., ha messo a punto una barriera di sicurezza 
stradale in acciaio, a lama tripla onda e paletti infissi nel terreno, per spartitraffico simmetrica di 
CLASSE H4 su due file, progettata per ottenere una decelerazione graduale e controllata per i 
veicoli leggeri urtanti ed un contenimento deciso di veicoli pesanti, riportata in sezione trasversale 
della singola fila in Fig. 1 e più in dettaglio nei disegni allegati alla presente relazione. 

Codice Identificativo della Barriera : BROH4-1_360 

507

50x50x5

4

6

TUBO DIAGONALE
Diam. 60.3 - Spess. 2.3

C 120x50x5

C 120x80x30x5

C 80x40x4

11
50

 ±
 2

0

40
0 

±
 2

0
10

50
 ±

 2
0

12
52

 ±
 2

0

INTERASSE PALI = 150 cm

LAMA 2.5 mm

  Fig. 1 

Descrizione della Barriera 
La barriera e composta, analizzando un singolo filare, da una tripla onda superiore da 2.5 

mm. di spessore, posta ad un’altezza media di circa 1000 mm., ed un corrente inferiore a “C” 
120x50x5 ad altezza media di 400 mm dal piano di rotolamento ed allineato alla tripla onda 
superiore; questi due “nastri”, tramite specifici distanziatori, sono collegate ai paletti a “C” 
120x80x30x5 posti ad interasse di 1500 mm., lunghi 2200 mm. ed infissi nel terreno per 1050 mm. 
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L’altezza massima della barriera (filo superiore della tripla onda) è di 1252 mm., mentre 
l’ingombro trasversale tra paletto lato esterno e fronte strada è di 507 mm. 

Posteriormente e superiormente è posto un corrente a “C” da 80x40x4 con la funzione di 
“legare” i paletti tra loro e quindi di chiamarli a collaborare durante l’urto. 

In sommità il paletto presenta, sulle due ali, due asole aperte che consentono lo scorrimento 
verso l’alto, durante l’urto di veicoli pesanti, di tutta la struttura a “trave reticolare” superiore, 
composta da tripla onda, distanziatore superiore (vedi Fig. 2), corrente posteriore a “C” e tubo 
diagonale ¨ 60.3x2.3 mm. (vedi Fig. 3). 
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Fig. 3 

La tripla onda è connessa al paletto tramite il distanziatore (brevetto n. RM93A000788 del 
26.11.93) a nastro saldato a tre cavità di Fig. 2 che permette di presentare all’urto del veicolo 
pesante la lama inclinata di 5 gradi, in modo da creare una spinta verso l’alto del sistema 
distanziatore-lama tripla onda grazie ai due elementi laterali ad “L” di spessore minore, rispetto al 
nucleo centrale, e predisposti alla piegatura; questa spinta, insieme con le altre azioni orizzontali, 
genera dapprima il sollevamento dell’intera parte superiore della barriera a “trave reticolare”, che 
scorre lungo le asole del paletto, e la deformazione graduale delle tre cavità che dissipano energia 
ed innalzano ulteriormente la lama a tripla onda. 

Come suddetto, per ottenere il livello di contenimento richiesto dalla classe H4, sono 
chiamate a collaborare due filari della barriera già descritta, posti ad una distanza di 1500 mm tra i 
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due lati interni dei paletti, come raffigurato in Fig. 4, in modo da avere un ingombro complessivo, 
tra fili esterni delle due triple onde, di 2514 mm.. 
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Fig. 4 

Per la protezione dei veicoli leggeri, che durante l’urto coinvolgono quasi esclusivamente la 
parte inferiore, cioè il corrente a “C”, la barriera possiede uno specifico distanziatore posto in 
posizione intermedia tra il livello del terreno e la lama a tripla onda superiore, ad una altezza media 
di 400 mm., concepito e strutturato per assorbire il solo urto di questi ultimi (vedi Fig. 5). 

  Fig. 5 

Il distanziatore brevettato (brevetto n. RM98A000549 del 13.8.98) è composto da due 
elementi, uno che scorre entro l’altro, ed è in grado di arretrare sotto un urto di energia non 
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elevatissima (quale quello di una vettura da 900 kg, a 100 Km/ora, angolo d’impatto 20 gradi) 
opponendo resistenza graduale e con meccanismi diversi, in modo tale da ottenere decelerazioni 
delle tre componenti x y e z dell’accelerazione totale, diverse e spaziate in tutto il tempo del primo 
urto. 

Ciò avviene tramite uno scorrimento trasversale o arretramento dell’elemento collegato al 
corrente a “C” che si innesta quando la forza d’urto vince il legame d’attrito creato dai bulloni che 
lo serrano all’altro elemento collegato al paletto; a questo punto i bulloni sono forzati a scorrere 
entro le rispettive asole, accompagnando e ammortizzando le deformazioni del corrente a “C”. 

Materiali impiegati 
Per la realizzazione dei prototipi delle barriere da sottoporre a prove di crash è stato 

impiegato acciaio di tipo Fe 360 (S235JR) per tutti i componenti. 
Per la bulloneria sono stati impiegati bulloni a testa tonda TTDE M16 in acciaio di classe 

8.8, di lunghezza 30 e 50 mm. 
I vari componenti, in caso di installazione su strada, dovranno essere zincati a caldo 

secondo le prescrizioni e modalità previste dalla norma UNI EN ISO 1461. 

Modalità d’installazione 
Ipotizzando di dover eseguire i lavori di posa in opera nelle condizioni più critiche, cioè in 

presenza di traffico, ovviamente prima di procedere alla posa in opera delle barriere, si dovrà 
provvedere all’installazione della segnaletica stradale per la riduzione di carreggiata o comunque 
alla deviazione del traffico in modo da creare un’area di cantiere protetta dal flusso degli 
automezzi. Nel rispetto delle norme di sicurezza il personale deve essere provvisto di idoneo 
equipaggiamento (tuta, scarpe, guanti ecc.) e quanto altro previsto dalle norme vigenti in materia di 
sicurezza. 

Avendo cura di iniziare i lavori dalla fine del tratto da proteggere per risalire verso l’inizio 
dello stesso, rispetto alla direzione del traffico (del lato in cui si opera per strade a doppio senso di 
marcia), la sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, trascurando eventuali 
lavorazioni non specifiche della barriera in esame (rimozione di barriera esistente, ripristino o 
compattazione del terreno di supporto, ecc.) e ovviamente considerando il montaggio di uno dei 
due filari che compongono la barriera, sarà indicativamente la seguente: 

1) Scarico e posizionamento a terra dei correnti anteriori lungo il tracciato curando il loro 
allineamento e la loro distanza rispetto al bordo della pavimentazione in modo da consentire e 
facilitare il successivo inserimento; si tenga presente che le sovrapposizioni dei correnti 
anteriori debbono essere predisposte, rispetto al senso di marcia, in modo che lo spessore a 
vista non sia rivolto verso il traffico che sopraggiunge e così non sia offerto nessun appiglio o 
aggancio al veicolo in svio che deve poter “scivolare” via; 

2) infissione dei paletti (tramite idoneo battipalo) per una profondità di infissione di 105 cm. nel 
terreno di supporto in corrispondenza della asolatura dei correnti anteriori allineati a terra e 
quindi secondo l'interasse richiesto di 150 cm.; questa operazione deve essere eseguita curando 
e controllando l'allineamento, la loro distanza reciproca, la verticalità degli stessi e la loro 
distanza dalla pavimentazione secondo le quote previste nel disegno di progetto; 

3) scarico e posizionamento a terra presso ciascun paletto dei due elementi componenti il 
distanziatore dei correnti anteriori; 

4) montaggio del primo elemento del distanziatorei al paletto e montaggio dei due elementi tra 
loro tramite n°2+2 bulloni TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8, avendo cura, tenendo 
conto dell’asola, di rispettare la quota media prevista in progetto (40 cm.); 
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5) montaggio dei correnti anteriori ai distanziatori e tra loro nella sovrapposizione (insieme alla 
piastrina copri asola 100x34x4) tramite n°1+1 bulloni TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8; 

6) scarico e posizionamento a terra presso ciascun paletto dei distanziatori per la lama a tripla 
onda, dei tiranti o correnti posteriori a “C” 80x40x4 e dei tubi “diagonali” Ø60.3x2.3; 

7) montaggio1 dei distanziatori della tripla onda al paletto tramite n°2 bulloni TTDE M16x30 a 
testa tonda classe 8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in 
progetto; 

8) montaggio del tirante posteriore ad “C” 80x40x4 e dei tubi “diagonali” Ø60.3x2.3 al palo 
tramite bullone TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8; analogo bullone collega i tiranti a “C” 
tra loro nella sovrapposizione insieme alla piastrina copri asola 100x34x4; 

9) scarico e posizionamento a terra ogni 450 cm. delle lame a tripla onda; 
10) collegamento dei nastri a tripla onda ai distanziatori e fra loro, utilizzando due bulloni TTDE 

M16x50 a testa tonda classe 8.8 e le relative piastrine copri asola 100x34x4; tra lama e 
distanziatore, col bullone superiore, andrà inserita e fissata la parte piatta del tubo diagonale 
Ø60.3x2.3, mentre in corrispondenza del bullone inferiore viene inserita una piastrina 
50x50x5; 

11) completamento delle giunzioni dei nastri a tripla onda sovrapposti tramite n°12 bulloni TTDE 
M16x30 a testa tonda classe 8.8; 

12) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 
definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento degli vari elementi come da voci 
7), 8), 10) e 11) previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento dei nastri e dei 
mancorrenti in funzione dei disegni di progetto e dell'andamento plano-altimetrico della strada. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio dei bulloni TTDE M16 a testa tonda in classe 8.8 
si dovrà rispettare un valore della coppia da applicare di 75-80 Nm per tutti i bulloni tranne per i 
tre che collegano al paletto tutta la struttura superiore predisposta per lo “sfilamento” o 
“sganciamento” dal paletto stesso. 

Conformità dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali e loro installazione
Si ricorda che in base a quanto previsto all’art. 5 del DM n° 2367 del 21.6.04: 
" Tutti i componenti di un dispositivo di ritenuta devono avere adeguata durabilità 

mantenendo i loro requisiti prestazionali nel tempo sotto l'influenza di tutte le azioni 
prevedibili. 

" Per la produzione di serie delle barriere di sicurezza e degli altri dispositivi di ritenuta, i 
materiali ed i componenti dovranno avere le caratteristiche costruttive descritte nel 
progetto del prototipo allegato ai certificati di omologazione, nei limiti delle tolleranze 
previste dalle norme vigenti o dal progettista del dispositivo all'atto della richiesta di 
omologazione. 

" All'atto dell'impiego dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali, le caratteristiche 
costitutive dei materiali impiegati dovranno essere certificate mediante prove di 
laboratorio. 

" Dovranno inoltre essere allegate le corrispondenti dichiarazioni di conformità dei 
produttori alle relative specifiche tecniche di prodotto. 

1  Al fine di facilitare le operazioni di posa in opera dei vari componenti, tutta la bulloneria di questa fase e quella 
necessaria alle successive operazioni dalla 7) alla 11) dovrà essere installata in due fasi; nella prima si darà un 
serraggio minimo atto a realizzare il mutuo collegamento delle parti, mentre nella seconda (vedi 12)) sarà 
assicurato il serraggio definitivo. 
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" Le barriere e gli altri dispositivi di ritenuta omologati ed installati su strada dovranno 
essere identificati attraverso opportuno contrassegno, da apporre sulla barriera (almeno 
uno ogni 100 metri di installazione) o sul dispositivo, e riportante la denominazione 
della barriera o del dispositivo omologato, il numero di omologazione ed il nome del 
produttore. 

" Una volta conseguita l'armonizzazione della norma EN 1317 e divenuta obbligatoria la 
marcatura CE, le informazioni da apporre sul contrassegno saranno quelle previste nella 
stessa norma EN 1317, parte 5. 

" Nell'installazione sono tollerate piccole variazioni, rispetto a quanto indicato nei 
certificati di omologazione, conseguenti alla natura del terreno di supporto o alla 
morfologia della strada (ad esempio: infissione ridotta di qualche paletto o tirafondo; 
inserimento di parte dei paletti in conglomerati cementizi di canalette; eliminazione di 
supporti localizzati conseguente alla coincidente presenza di caditoie per l'acqua o 
simili). 

" Altre variazioni di maggior entità e comunque limitate esclusivamente alle modalità di 
ancoraggio del dispositivo di supporto sono possibili solo se previste in progetto, come 
riportato nell'art. 6 del suddetto DM. 

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

        Il Progettista 
       ing. Massimo Giulio Fornaci 

Roma, 2 Febbraio 2009 
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MANUALE  DI  UTILIZZO  ED  INSTALLAZIONE 

BARRIERA DI SICUREZZA STRADALE 
A PALETTI CON LAMA A TRIPLA ONDA 

BORDO LATERALE - CLASSE H4 

La Società Autostrade per l’Italia  S.p.A., ha messo a punto una barriera di sicurezza 
stradale in acciaio, a lama tripla onda e paletti infissi nel terreno, per bordo laterale di CLASSE 
H4, progettata per ottenere una decelerazione graduale e controllata per i veicoli leggeri urtanti 
ed un contenimento deciso di veicoli pesanti, riportata in sezione trasversale in Fig. 1 e più in 
dettaglio nei disegni allegati alla presente relazione. 

Codice Identificativo della Barriera : BROH4BL5 
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   Fig. 1 

Descrizione della Barriera 
La barriera e composta da una lama tripla onda da 2.5 mm. di spessore, posta ad un’altezza 

massima di 900 mm. dal piano di rotolamento; detta lama, tramite specifico distanziatore, è 
collegata ai paletti a “C” 160x120x40x4.5 posti ad interasse di 1500 mm., lunghi 2500 mm. ed 
infissi nel terreno per 1000 mm. risultando così un’altezza dal piano di rotolamento di 1500 mm. 

Una prima struttura resistente è composta dal nastro a tripla onda, dal relativo distanziatore, 
dal “tirante” ad “L” posteriore 60x29x5 che sono legati tra loro e ai paletti tramite le diagonali in 
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tubo Ø60.3x1.5 (vedi Fig. 2) in modo da realizzare una struttura a “traliccio” in grado sì di 
deformarsi per l’urto del veicolo leggero, ma anche di offrire la necessaria rigidezza e resistenza 
all’urto del veicolo pesante. 

Fig. 2 

La struttura resistente è completata da un tubo corrimano scatolare 120x80x5 (vedi Fig. 3) 
sorretto da un distanziatore, composto da due elementi ad “L” rovesciata, e collegato al paletto 
tramite due bulloni M16; quest’ultimo elemento costituisce una protezione di “secondo livello”
che entra in gioco solo in occasione degli urti con veicoli pesanti; il suo ingombro trasversale è di 
405 mm. 

L’altezza massima della barriera è di 1500 mm., mentre l’ingombro trasversale significativo 
è di 440 mm. il che permette l’installazione di questa barriera anche sui normali arginelli appunto di 
larghezza 500 mm. 

Fig. 3 

La barriera permette di realizzare la continuità con le analoghe barriere “Autostrade per 
l’Italia” da bordo laterale e da bordo ponte in classe H4, H3 (ed in caso anche con la H2 anche se 
non provvista di tubo corrimano), eventualmente installate in tratti adiacenti a quella in esame; 
questo fatto, oltre a fornire un’estetica migliore, la rende intrinsecamente più sicura di tutte le altre 
della stessa classe che interrompono la continuità delle lame agli approcci ed in uscita dei ponti, 
creando punti singolari di elevata potenziale pericolosità. La barriera è infatti esteticamente e 
funzionalmente praticamente identica (tripla onda e tubo corrimano sono posti alla stessa altezza), 
salvo un diverso interasse dei paletti o il fatto che la presente ha il paletto infisso nel terreno 
anziché su piastra ancorata al cordolo. 

Terminali della barriera 



           Manutenzione e Standard 
          di Pavimentazioni e 

Barriere

3 

Questo tipo di barriera, una volta finito il tratto dove il progettista ritiene necessaria la sua 
posa in opera, può collegarsi ad una barriera da bordo laterale di classe H3 o H2, entrambe studiate 
per inserirsi perfettamente, senza soluzione di continuità con la presente avendo tutte la lama tripla 
onda alla stessa quota. 

La protezione H3 o H2 può proseguire per il tratto necessario, secondo la morfologia della 
strada, terminando con il suo specifico terminale. 
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Naturalmente la barriera, per specifiche situazioni in sito, può anche terminare subito, senza 
la transizione di un tratto di barriera H2 o H3 da bordo laterale; questo è il caso riportato nelle 
Figg. 4 e 5; la Fig. 4 mostra la classica soluzione per i tratti in approccio (avvio della protezione) 
con le due lame che gradualmente vengono interrate e arretrate. La Fig. 5 mostra la soluzione per il 
tratto terminale o in uscita che però è adottabile su autostrade a doppia carreggiata, mentre per 
strade a doppio senso di marcia è preferibile adottare la soluzione di Fig. 4 anche in uscita. 

L’inserimento immediato del terminale o il trattamento alternativo descritto saranno scelti di 
volta in volta dal progettista della protezione su strada. 

Caratteristiche del supporto 
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Il terreno di supporto nel quale sono stati infissi i paletti della barriera, in occasione delle 
prove di crash al campo prove del TUV di Monaco, è classificato in classe A1, secondo la 
normativa CNR UNI 10006, ovvero in classe 4 secondo la normativa DIN 18196. 

Materiali impiegati 
Per la realizzazione dei prototipi delle barriere da sottoporre a prove di crash sono stati 

impiegati diversi tipi di acciaio che vengono qui riportati per i vari componenti : 
" Lama a tripla onda            Fe 430 (S275JR); 
" Tubo diagonale Ø60.3x1.5          Fe 360 (S235JR); 
" Distanziatore per lama a tripla onda       Fe 430 (S275JR); 
" Tubo corrimano 120x80x5 e relative piastre distanziatore Fe 430 (S275JR); 
" Tirante posteriore angolare 67x29x5       Fe 430 (S275JR); 
" Piastrine               Fe 430 (S275JR); 
" Paletto 160x120x40x4.5           Fe 360 (S235JR); 

Per la bulloneria sono stati impiegati bulloni a testa tonda TTDE M16 in acciaio di classe 
8.8, di lunghezza 30 e 50 per il serraggio di tutti i componenti della barriera tranne il tubo 
corrimano che viene fissato al distanziatore tramite bulloni a testa tonda TTDE M16 da 120 mm.. 

Tutte queste informazioni sono riportate più dettagliatamente nei disegni esecutivi della 
barriera allegati (gli stessi presentati al Centro Prove di Crash e quindi riportati nei Report di Prova 
ufficiali). La natura dei materiali è certificata nei documenti allegati ai report stessi. 

I vari componenti dovranno essere zincati a caldo secondo le prescrizioni e modalità 
previste dalla norma UNI EN ISO 1461. 

Modalità d’installazione 
Ipotizzando di dover eseguire i lavori di posa in opera nelle condizioni più critiche, cioè in 

presenza di traffico, ovviamente prima di procedere alla posa in opera delle barriere, si dovrà 
provvedere all’installazione della segnaletica stradale per la riduzione di carreggiata o comunque 
alla deviazione del traffico in modo da creare un’area di cantiere protetta dal flusso degli 
automezzi. Nel rispetto delle norme di sicurezza il personale deve essere provvisto di idoneo 
equipaggiamento (tuta, scarpe, guanti ecc.) e quanto altro previsto dalle norme vigenti in materia di 
sicurezza. 

Avendo cura di iniziare i lavori dalla fine del tratto da proteggere per risalire verso l’inizio 
dello stesso, rispetto alla direzione del traffico (del lato in cui si opera per strade a doppio senso di 
marcia), la sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, trascurando eventuali 
lavorazioni non specifiche della barriera in esame (rimozione di barriera esistente, ripristino o 
compattazione del terreno di supporto, ecc.), sarà indicativamente la seguente: 

1) Tracciamento di una o più linee o tesatura di idonei fili per l’allineamento dei paletti e dei 
nastri di barriera; 

2) scarico e posizionamento a terra dei nastri a tripla onda lungo il tracciato tenendo presente il 
senso di marcia del traffico; si tenga presente che le sovrapposizioni dei nastri debbono essere 
predisposte, rispetto al senso di marcia, in modo che lo spessore a vista non sia rivolto verso il 
traffico che sopraggiunge e così non sia offerto nessun appiglio o aggancio al veicolo in svio 
che deve poter “scivolare” via; 

3) infissione dei paletti (tramite idoneo battipalo) nel terreno di supporto in corrispondenza della 
asolatura dei nastri allineati a terra e quindi secondo l'interasse richiesto di 150 cm. Questa 
operazione deve essere eseguita curando e controllando l'allineamento, la loro distanza 
reciproca, la verticalità degli stessi e la loro distanza dalla pavimentazione secondo le quote 
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previste nel disegno di progetto (finito il montaggio la lama dovrà essere allineata con il “filo”
della pavimentazione); 

4) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per la lama tripla onda, dei tiranti ad “L” 
67x29x5 posteriori e dei tubi “diagonali” Ø60.3x1.5; 

5) montaggio del distanziatore al paletto tramite n°2 bulloni TTDE M16x30 a testa tonda classe 
8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in progetto; 

6) montaggio del tirante posteriore ad “L” 67x29x5 e dei tubi diagonali Ø60.3x1.5 al palo 
tramite bullone TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8; analogo bullone collega i tiranti ad 
“L” tra loro nella sovrapposizione; 

7) collegamento dei nastri a tripla onda sovrapposti, precedentemente disposti sul terreno, ai 
distanziatori e fra loro, utilizzando due bulloni TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8 e le 
relative piastrine antisfilamento; tra lama e distanziatore, col bullone superiore, andrà inserita e 
fissata la parte piatta del tubo diagonale Ø60.3x1.5, mentre in corrispondenza del bullone 
inferiore viene inserita una piastrina 50x50x5; 

8) completamento delle giunzioni dei nastri a tripla onda sovrapposti tramite n°12 bulloni TTDE 
M16x30 a testa tonda classe 8.8; 

9) scarico dal veicolo del tubo corrimano scatolare 120x80x5 e delle relative piastre ad “L” con 
funzione di distanziatore di tipo “standard” e speciali per le giunture tra tubi; 

10) fissaggio al palo delle due piastre ad “L” con funzione di distanziatore del tubo corrimano 
utilizzando due bulloni TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8, tenendo conto delle asole al 
fine di rispettare la quota prevista in progetto; 

11) montaggio del tubo corrimano scatolare 120x80x5 alle due piastre ad “L” con funzione di 
distanziatore tramite due bulloni TTDE M16x120 a testa tonda classe 8.8; naturalmente 
saranno utilizzati 4 di questi bulloni per collegare due tubi corrimano tra loro nelle zone di 
giunto tramite le piastre speciali; 

12) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 
definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento degli vari elementi come da voci 
5), 6), 7), 8), 10) e 11) previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento dei nastri e del 
mancorrente in funzione dei disegni di progetto e dell'andamento plano-altimetrico della 
strada. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio dei bulloni TTDE M16 a testa tonda in classe 8.8 
si dovrà rispettare un valore della coppia da applicare di 80 Nm. 

Conformità dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali e loro installazione
Si ricorda che in base a quanto previsto all’art. 5 del DM n° 2367 del 21.6.04: 

" Tutti i componenti di un dispositivo di ritenuta devono avere adeguata durabilità 
mantenendo i loro requisiti prestazionali nel tempo sotto l'influenza di tutte le azioni 
prevedibili. 

" Per la produzione di serie delle barriere di sicurezza e degli altri dispositivi di 
ritenuta, i materiali ed i componenti dovranno avere le caratteristiche costruttive 
descritte nel progetto del prototipo allegato ai certificati di omologazione, nei limiti 
delle tolleranze previste dalle norme vigenti o dal progettista del dispositivo all'atto 
della richiesta di omologazione. 

" All'atto dell'impiego dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali, le 
caratteristiche costitutive dei materiali impiegati dovranno essere certificate mediante 
prove di laboratorio. 

" Dovranno inoltre essere allegate le corrispondenti dichiarazioni di conformità dei 
produttori alle relative specifiche tecniche di prodotto. 
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" Le barriere e gli altri dispositivi di ritenuta omologati ed installati su strada dovranno 
essere identificati attraverso opportuno contrassegno, da apporre sulla barriera 
(almeno uno ogni 100 metri di installazione) o sul dispositivo, e riportante la 
denominazione della barriera o del dispositivo omologato, il numero di 
omologazione ed il nome del produttore. 

" Una volta conseguita l'armonizzazione della norma EN 1317 e divenuta obbligatoria 
la marcatura CE, le informazioni da apporre sul contrassegno saranno quelle previste 
nella stessa norma EN 1317, parte 5. 

" Nell'installazione sono tollerate piccole variazioni, rispetto a quanto indicato nei 
certificati di omologazione, conseguenti alla natura del terreno di supporto o alla 
morfologia della strada (ad esempio: infissione ridotta di qualche paletto o tirafondo; 
inserimento di parte dei paletti in conglomerati cementizi di canalette; eliminazione 
di supporti localizzati conseguente alla coincidente presenza di caditoie per l'acqua o 
simili). 

" Altre variazioni di maggior entità e comunque limitate esclusivamente alle modalità 
di ancoraggio del dispositivo di supporto sono possibili solo se previste in progetto, 
come riportato nell'art. 6 del suddetto DM. 

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

Risultati delle prove in scala reale
La Società “Autostrade per l’Italia”  S.p.A., per mettere a punto la barriera da bordo 

laterale in CLASSE H4, in oggetto ha fatto eseguire le due prove di crash necessarie per 
l’omologazione al Centro prove autorizzato TUV di Monaco, operante in qualità certificata UNI 
CEI EN ISO / IEC 17025, in base alle prescrizioni delle normative D.M. n° 2367 del 21.6.2004 e 
UNI EN 1317-1 e 1317-2; ci limitiamo qui a fare brevemente un sunto delle prove di crash 
riportandone i risultati più significativi: 

Prova n. X68.05.D05 del 7 maggio 2003  (Fiat UNO) 
Classe di riferimento :  N2 - H4 
Peso del veicolo :  889 Kg 
Velocità di prova :  102.07 Km/h 
Angolo d’impatto :  20.0° 
Livello di contenimento Lc : 41.8 kJ 
Valore Indice ASI :  1.0 
Valore Indice THIV :  26.83 Km/h < 33 
Valore Indice PHD :  12.132 g < 20 
Indice V.C.D.I. :   LF 1022002 
Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 

Prova n. X68.06.D05 del 7 maggio 2003  (Autoarticolato MAN a 5 assi) 
Classe di riferimento :  H4a 



           Manutenzione e Standard 
          di Pavimentazioni e 

Barriere

7 

Peso del veicolo :  37360 Kg 
Velocità di prova :  66.21 Km/h 
Angolo d’impatto :  20° 
Livello di contenimento Lc : 739 kJ 
Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 

In entrambi i crash test tutti i parametri di prova previsti dalla vigente normativa sono stati 
rispettati.  

        Il Progettista 
       ing. Massimo Giulio Fornaci 

Roma, 23 Giugno 2006 
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MANUALE  DI  UTILIZZO  ED  INSTALLAZIONE 

BARRIERA DI SICUREZZA STRADALE 
A PALETTI SU PIASTRA E LAMA A TRIPLA ONDA 

BORDO PONTE - CLASSE H4 

La Società “Autostrade per l’Italia”  S.p.A., ha messo a punto una barriera di sicurezza 
stradale in acciaio, a lama tripla onda e paletti su piastra ancorata al supporto, per bordo ponte di 
classe H4, progettata per ottenere una decelerazione graduale e controllata per i veicoli leggeri 
urtanti ed un contenimento deciso di veicoli pesanti, riportata in sezione trasversale in Fig. 1 e più 
in dettaglio nei disegni allegati alla presente relazione. 

Codice Identificativo della Barriera : BROH4BP7 

90
03

500

LAMA 3 mm

INTERASSE PALI = 150 cm

Tubo Diagon. 60.3x1.5

Angolare 60x32x5

C 160x120x40x5.5

TUBO 160x80x5

3 TASSELLI CHIMICI M24 8.8

16
00

4 4

   Fig. 1 

Descrizione della Barriera 
La barriera e composta da una lama tripla onda da 3 mm. di spessore, posta ad un’altezza 

massima di 900 mm. dal piano di rotolamento; detta lama, tramite specifico distanziatore, è 
collegata ai paletti (B) a “C” 160x120x40x5.5 posti ad interasse di 1500 mm., lunghi 1585 mm. e 
saldati ad una piastra (A) 350x300x15 e a dei fazzoletti di rinforzo (C); la piastra è collegata al 
cordolo di bordo ponte tramite 3 tasselli chimici M24 (vedi Fig. 2). 
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Fig. 2 

Una prima struttura resistente è composta dal nastro a tripla onda, dal relativo distanziatore, 
dal “tirante” ad “L” posteriore 60x32x5 che sono legati tra loro e ai paletti tramite le diagonali in 
tubo Ø60.3x1.5 (vedi Fig. 3) in modo da realizzare una struttura a “traliccio” in grado sì di 
deformarsi per l’urto del veicolo leggero, ma anche di offrire la necessaria rigidezza e resistenza 
all’urto del veicolo pesante. 

Fig. 3 

La struttura resistente è completata da un tubo corrimano scatolare 160x80x5 (vedi Fig. 4) 
sorretto da un distanziatore, composto da due elementi ad “L” rovesciata, e collegato al paletto 
tramite due bulloni M20; quest’ultimo elemento costituisce una protezione di “secondo livello”
che entra in gioco solo in occasione degli urti con veicoli pesanti. 

L’altezza massima della barriera è di 1600 mm., mentre l’ingombro trasversale è di 500 mm. 
il che permette l’installazione di questa barriera anche sui normali cordoli appunto di larghezza 500 
mm.; la piastra larga 350 mm. consente comunque l’installazione della barriera anche su cordoli più 
stretti anche se si dovrà accettare una piccola riduzione della larghezza utile della piattaforma 
stradale. 
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Fig. 4 

La barriera permette di realizzare la continuità con le analoghe barriere “Autostrade per 
l’Italia” da bordo laterale in classe H4 e H3 (ed eventualmente anche con la H2 anche se non 
provvista di tubo corrimano), eventualmente installate ai due lati del ponte o del viadotto o 
eventuale muro di sotto scarpa, e questo fatto, oltre a fornire un’estetica migliore, la rende 
intrinsecamente più sicura di tutte le altre della stessa classe che interrompono la continuità delle 
lame agli approcci ed in uscita dei ponti, creando punti singolari di elevata potenziale pericolosità. 
La barriera è infatti esteticamente praticamente identica (tripla onda e tubo corrimano sono posti 
alla stessa altezza), salvo il fatto che la presente ha il paletto su piastra anziché infisso nel terreno. 

Terminali della barriera 
Questo tipo di barriera, alla fine della opera arte su cui è installata, può continuare per 

alcuni metri sui muri andatori ove presenti (quindi nella zona in cui la strada si trova ancora ad alta 
quota rispetto al terreno naturale), poi può essere installata una barriera da bordo laterale di classe 
H4, H3 o H2, tutte studiate per inserirsi perfettamente, senza soluzione di continuità con la 
presente avendo tutte la lama tripla onda alla stessa quota. 

La protezione H4, H3 o H2 può proseguire per il tratto necessario, secondo la morfologia 
della strada, terminando con il suo specifico terminale. 

Naturalmente la barriera, per specifiche situazioni in sito, può anche terminare subito, senza 
la transizione di un tratto di barriera H2, H3 o H4 da bordo laterale; questo è il caso riportato nelle 
Figg. 5 e 6; la Fig. 5 mostra la soluzione1 per i tratti in approccio (avvio della protezione) con una 
lama inclinata di 5 gradi collegata ad uno spezzone curvo e questo alla classica manina ottenendo 
un graduale arretramento2 rispetto al filo del nastro. 

La Fig. 6 mostra la soluzione per il tratto terminale o in uscita che però è adottabile su 
autostrade a doppia carreggiata, mentre per strade a doppio senso di marcia è preferibile adottare 
la soluzione di Fig. 5 anche in uscita. 

1  La soluzione mostrata è innovativa rispetto a quella più classica con le due lame terminali che si inclinano di 9 
gradi verso terra fino ad essere interrate nel bordo dell’arginello; questa soluzione potrebbe avere l’inconveniente, 
specie se adottata in avvio barriera, di innescare il ribaltamento e/o la fuoriuscita del veicolo in svio per via della 
lama inclinata. 

2  I paletti della lama curva potranno avere una lunghezza maggiore rispetto a quelli standard per compensare la 
eventuale pendenza della scarpata. 
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L’inserimento immediato del terminale o il trattamento alternativo descritto saranno scelti di 
volta in volta dal progettista della protezione su strada. 

TERMINALE  (manina)SPEZZONE NASTRO CURVO

ELEMENTO INCLINATO

TERMINALE  (manina)

SPEZZONE NASTRO CURVO

ELEMENTO INCLINATO

PER CORRIMANO
ELEMENTO TERMINALE

SENSO DI MARCIA

SENSO DI MARCIA

16
4

148150150150150

5°

598

148150150150

16
0

150

90

45°

598
Fig. 5 

150150 150150 150 150

SENSO DI MARCIA

SENSO DI MARCIA

90

Fig. 6 

Caratteristiche del supporto 
In pratica la larghezza trasversale massima della barriera è di 500 mm. per cui la stessa è 

idonea ad essere installata su cordoli di opere d’arte o muri aventi larghezza minima di 50 cm. 
consentendo, come dovrebbe sempre verificarsi, che il filo interno della lama tripla onda sia 
allineato con quello del cordolo, senza cioè sovrastare l’area pavimentata riducendo così la 
larghezza utile della piattaforma stradale. 

Il cordolo, sul quale dovranno essere montate le barriere dovrà essere realizzato in 
calcestruzzo armato con resistenza caratteristica maggiore o uguale a 25 MPa, in modo tale cioè da 
non consentire lo sfilamento dei tirafondi di ancoraggio durante l’urto, ma garantendo la “tenuta”
fino alle condizioni ultime di resistenza (rottura della barra). Sarà compito del progettista della 
protezione su strada dimensionare l’armatura necessaria nel cordolo, se di nuova realizzazione, o 
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verificare, in quelli preesistenti alla posa in opera della barriera in questione, che quella presente sia 
sufficiente per garantire la tenuta degli ancoraggi. 

Smaltimento delle acque 
La barriera in esame è essenzialmente una barriera da bordo ponte e quindi sull’opera d’arte 

il drenaggio è assicurato dai sistemi di captazione “classici” di tale strutture quali pozzetti, 
caditoie e relativi pluviali calcolati e dimensionati appunto per smaltire le acque dell’impalcato, 
presenti anche per i tratti di eventuali muri andatori. 

È altresì evidente come la barriera non costituisca comunque ostacolo alcuno allo 
smaltimento di acque piovane. 

Materiali impiegati 
Per la realizzazione dei prototipi delle barriere da sottoporre a prove di crash sono stati 

impiegati diversi tipi di acciaio che vengono qui riportati per i vari componenti : 
" Lama a tripla onda            Fe 360 B (S225JR); 
" Tubo diagonale Ø60.3x1.5          Fe 360 B (S225JR); 
" Distanziatore per lama a tripla onda       Fe 430 B (S275JR); 
" Tubo corrimano 160x80x5 e relative piastre distanziatore Fe 430 B (S275JR); 
" Tirante posteriore angolare 60x32x5       Fe 430 B (S275JR); 
" Fazzoletti tra piastra e paletto         Fe 430 B (S275JR); 
" Piastrine               Fe 430 B (S275JR); 
" Paletto 160x120x40x5.5           Fe 430 B (S275JR); 
" Piastra 350x300x15            Fe 430 B (S275JR). 

Per la bulloneria sono stati impiegati bulloni a testa tonda TTDE M16 in acciaio di classe 
8.8, di lunghezza 30 e 50 per il serraggio di tutti i componenti della barriera tranne il tubo 
corrimano e il suo distanziatore che vengono fissati tra loro tramite bulloni a testa esagonale TDE 
M20 in acciaio di classe 10.9 da 130 mm. e al palo con bulloni dello stesso tipo ma da 50 mm.; la 
piastra è fissata al cordolo in calcestruzzo di supporto tramite n° 3 fiale chimiche standard, tipo le 
Liebig KLP24 usate in occasione dei crash test di Lione, con relative barre filettate M24 classe 8.8 
con profondità di posa di 210 mm.. 

Tutte queste informazioni sono riportate più dettagliatamente nei disegni esecutivi della 
barriera allegati (gli stessi presentati al Centro Prove di Crash e quindi riportati nei Report di Prova 
ufficiali). La natura dei materiali è certificata nei documenti allegati ai report stessi o in apposito 
report. 

I vari componenti dovranno essere zincati a caldo secondo le prescrizioni e modalità 
previste dalla norma UNI EN ISO 1461. 

Modalità d’installazione 
Ipotizzando di dover eseguire i lavori di posa in opera nelle condizioni più critiche, cioè in 

presenza di traffico, ovviamente prima di procedere alla posa in opera delle barriere, si dovrà 
provvedere all’installazione della segnaletica stradale per la riduzione di carreggiata o comunque 
alla deviazione del traffico in modo da creare un’area di cantiere protetta dal flusso degli 
automezzi. Nel rispetto delle norme di sicurezza il personale oltre ad essere provvisto di idoneo 
equipaggiamento (tuta, scarpe, guanti ecc.) dovendo operare su opera d’arte anche in presenza di 
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vuoto, dovrà essere munito di casco e cinture di sicurezza, e quanto altro previsto dalle norme 
vigenti in materia di sicurezza. 

Avendo cura di iniziare i lavori dalla fine del ponte per risalire verso l’inizio dello stesso, 
rispetto alla direzione del traffico (del lato in cui si opera per strade a doppio senso di marcia), la 
sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, trascurando eventuali lavorazioni non 
specifiche della barriera in esame (rimozione di barriera esistente, ripristino del cordolo di 
supporto, ecc.), sarà indicativamente la seguente: 

1) Tracciamento di una o più linee o tesatura di idonei fili per l’allineamento dei paletti e dei 
nastri di barriera; 

2) scarico e posizionamento a terra dei nastri a tripla onda lungo il tracciato tenendo presente il 
senso di marcia del traffico; si tenga presente che le sovrapposizioni dei nastri debbono essere 
predisposte, rispetto al senso di marcia, in modo che lo spessore a vista non sia rivolto verso il 
traffico che sopraggiunge e così non sia offerto nessun appiglio o aggancio al veicolo in svio 
che deve poter “scivolare” via; 

3) posizionamento dei pali su piastra sul cordolo di supporto in corrispondenza della asolatura 
dei nastri allineati a terra e quindi secondo l'interasse richiesto di 150 cm. Questa operazione 
deve essere eseguita curando e controllando l'allineamento, la loro distanza reciproca, la 
verticalità degli stessi e la loro distanza dalla pavimentazione e/o dal bordo cordolo secondo le 
quote previste nel disegno di progetto (finito il montaggio la lama dovrà essere allineata con il 
“filo” del cordolo); 

4) usando i tre fori della piastra come dima segnare sul cordolo la posizione degli stessi; 
5) eventualmente spostare i paletti su piastra lateralmente ed eseguire i fori Ø28 fino ad una 

profondità di 210 mm. tramite fioretto o apposito trapano curando la verticalità del foro 
stesso; 

6) provvedere con compressore ad aria compressa ad accurata pulizia del foro stesso da tutti i 
residui; 

7) eventuale riposizionamento dei paletti su piastra sul cordolo in corrispondenza dei fori; 
8) inserimento nei fori della fiala chimica e sua miscelatura con trapano, quindi posizionamento 

delle relative barre filettate M24 curando le specifiche modalità e rispettando i tempi di posa 
previsti per il sistema che si sta utilizzando; 

9) fissaggio 3 dei tre ancoraggi i tramite idonea rondella, dado e controdado M24; 
10) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per la lama tripla onda, dei tiranti ad “L” 

60x32x5 posteriori e dei tubi “diagonali” Ø60.3x1.5; 
11) montaggio del distanziatore al paletto tramite n°2 bulloni TTDE M16x30 a testa tonda classe 

8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in progetto; 
12) montaggio del tirante posteriore ad “L” 60x32x5 e dei tubi diagonali Ø60.3x1.5 al palo 

tramite bullone TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8; analogo bullone collega i tiranti ad 
“L” tra loro nella sovrapposizione; 

13) collegamento dei nastri a tripla onda sovrapposti, precedentemente disposti sul terreno, ai 
distanziatori e fra loro, utilizzando due bulloni TTDE M16x50 a testa tonda classe 8.8 e le 
relative piastrine antisfilamento; tra lama e distanziatore, col bullone superiore, andrà inserita e 
fissata la parte piatta del tubo diagonale Ø60.3x1.5, mentre in corrispondenza del bullone 
inferiore viene inserita una piastrina 50x50x5; 

3  Al fine di facilitare le operazioni di posa in opera dei vari componenti, tutta la bulloneria di questa fase e quella 
necessaria alle successive operazioni dalla 11) alla 17) dovrà essere installata in due fasi; nella prima si darà un 
serraggio minimo atto a realizzare il mutuo collegamento delle parti, mentre nella seconda (vedi 18) e 19)) sarà 
assicurato il serraggio definitivo. 
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14) completamento delle giunzioni dei nastri a tripla onda sovrapposti tramite n°12 bulloni TTDE 
M16x30 a testa tonda classe 8.8; 

15) scarico dal veicolo del tubo corrimano scatolare 160x80x5 e delle relative piastre ad “L” con 
funzione di distanziatore di tipo “standard” e speciali per le giunture tra tubi; 

16) fissaggio al palo delle due piastre ad “L” con funzione di distanziatore del tubo corrimano 
utilizzando due bulloni TDE M20x50 a testa esagonale classe 10.9, tenendo conto delle asole 
al fine di rispettare la quota prevista in progetto; 

17) montaggio del tubo corrimano scatolare 160x80x5 alle due piastre ad “L” con funzione di 
distanziatore tramite due bulloni TDE M20x130 a testa esagonale classe 10.9; naturalmente 
saranno utilizzati 4 di questi bulloni per collegare due tubi corrimano tra loro nelle zone di 
giunto tramite le piastre speciali; 

18) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 
definitivo dei tre ancoraggi chimici, con dado e relativo controdado, previo controllo del 
corretto posizionamento della piastra; 

19) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 
definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento degli vari elementi come da voci 
11), 12), 13), 14), 16) e 17) previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento dei nastri e 
del mancorrente in funzione dei disegni di progetto e dell'andamento plano-altimetrico della 
strada. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio dei bulloni TTDE M16 a testa tonda in classe 8.8 
si dovrà rispettare un valore della coppia da applicare di 80 Nm., mentre per i bulloni TDE M20 a 
testa esagonale classe 10.9 del tubo corrimano si dovrà rispettare un valore della coppia da 
applicare di 120 Nm. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio degli ancoraggi chimici (barre filettate M24 in 
classe 8.8) si dovrà rispettare un valore della coppia da applicare di 150 Nm salvo diverse 
specifiche tecniche fornite dal produttore del tipo di ancoraggio usato. 

Conformità dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali e loro installazione
Si ricorda che in base a quanto previsto all’art. 5 del DM n° 2367 del 21.6.04: 
" Tutti i componenti di un dispositivo di ritenuta devono avere adeguata durabilità 

mantenendo i loro requisiti prestazionali nel tempo sotto l'influenza di tutte le azioni 
prevedibili. 

" Per la produzione di serie delle barriere di sicurezza e degli altri dispositivi di ritenuta, i 
materiali ed i componenti dovranno avere le caratteristiche costruttive descritte nel 
progetto del prototipo allegato ai certificati di omologazione, nei limiti delle tolleranze 
previste dalle norme vigenti o dal progettista del dispositivo all'atto della richiesta di 
omologazione. 

" All'atto dell'impiego dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni stradali, le caratteristiche 
costitutive dei materiali impiegati dovranno essere certificate mediante prove di 
laboratorio. 

" Dovranno inoltre essere allegate le corrispondenti dichiarazioni di conformità dei 
produttori alle relative specifiche tecniche di prodotto. 

" Le barriere e gli altri dispositivi di ritenuta omologati ed installati su strada dovranno 
essere identificati attraverso opportuno contrassegno, da apporre sulla barriera (almeno 
uno ogni 100 metri di installazione) o sul dispositivo, e riportante la denominazione 
della barriera o del dispositivo omologato, il numero di omologazione ed il nome del 
produttore. 
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" Una volta conseguita l'armonizzazione della norma EN 1317 e divenuta obbligatoria la 
marcatura CE, le informazioni da apporre sul contrassegno saranno quelle previste nella 
stessa norma EN 1317, parte 5. 

" Nell'installazione sono tollerate piccole variazioni, rispetto a quanto indicato nei 
certificati di omologazione, conseguenti alla natura del terreno di supporto o alla 
morfologia della strada (ad esempio: infissione ridotta di qualche paletto o tirafondo; 
inserimento di parte dei paletti in conglomerati cementizi di canalette; eliminazione di 
supporti localizzati conseguente alla coincidente presenza di caditoie per l'acqua o 
simili). 

" Altre variazioni di maggior entità e comunque limitate esclusivamente alle modalità di 
ancoraggio del dispositivo di supporto sono possibili solo se previste in progetto, come 
riportato nell'art. 6 del suddetto DM. 

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

Risultati delle prove in scala reale
La Società “Autostrade per l’Italia”  S.p.A., per mettere a punto la barriera da bordo ponte 

in CLASSE H4, in oggetto ha fatto eseguire le due prove di crash necessarie per l’omologazione al 
Centro prove autorizzato L.I.E.R. di Lione, operante in qualità certificata UNI CEI EN ISO / IEC 
17025, in base alle prescrizioni delle normative D.M. del 3.6.1998 e D.M. e alle successive 
modifiche dell’11.6.1999 allora vigenti; ci limitiamo qui a fare brevemente un sunto delle prove di 
crash riportandone i risultati più significativi: 

Prova n. AUT/BSI-82/C801 del 18 marzo 2004  (Peugeot 205 SR) 
Classe di riferimento :  N2 - H4 
Peso del veicolo :  895 Kg 
Velocità di prova :  101.2 Km/h 
Angolo d’impatto :  20° 
Livello di contenimento Lc : 41.37 kJ 
Valore Indice ASI :  1.4 
Indice V.C.D.I. :   RF 0022000 
Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 

Prova n. AUT/BSI-66/669 del 18 novembre 2002  (Autoarticolato Renault G330) 
Classe di riferimento :  H4 
Peso del veicolo :  37690 Kg 
Velocità di prova :  65.20 Km/h 
Angolo d’impatto :  20° 
Livello di contenimento Lc : 723 kJ 
Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 
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In entrambi i crash test tutti i parametri di prova previsti dalla vigente normativa sono stati 
quindi rispettati.  

        Il Progettista 
       ing. Massimo Giulio Fornaci 

Roma, 23 giugno 2006 
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MODALITA’ DI IMPIEGO

La barriera di sicurezza stradale in acciaio zincato secondo norma EN ISO 1461, a lama 
tripla onda e paletti infissi nel terreno, da bordo laterale di classe H2, messa a punto dalla 
Società CAR - Segnaletica Stradale SRL, progettata per il contenimento graduale e controllato 
dei veicoli leggeri urtanti ed un contenimento sicuro dei veicoli pesanti, secondo la tabella A 
dell’allegato al Decreto del 21 giugno 2004 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
recante “Aggiornamento delle istruzioni tecniche per la progettazione, l’omologazione e l’impiego 
delle barriere stradali di sicurezza e le prescrizioni tecniche per le prove delle barriere di sicurezza 
stradale”, può essere utilizzata nelle condizioni progettuali seguenti (stante la classificazione delle 
strade ed il tipo di traffico stabiliti nell’ art. 6 dello stesso allegato al Decreto del 21 giugno 2004): 

- Autostrade (A) e strade extraurbane principali (B) con traffico tipo II e III; 

- Strade extraurbane secondarie (C) e strade urbane di scorrimento (D) con traffico  tipo 
III. 

PROVE DI CRASH TEST (UNI EN 1317 PARTI 1-2)

La Società CAR - Segnaletica Stradale SRL ha quindi svolto le seguenti prove d’urto, presso il 
Centro Prove LIER di Lione (Francia) proprio in ossequio a quanto richiesto dalla Normativa che 
prevede per una barriera con livello di contenimento H2 (contenimento più elevato) delle prove di 
accettazione di tipo TB 51 e TB 11: 

- Prova TB 11, n° CAR/BSI-03/572B del 12/01/2005 con velocità di prova del veicolo di 
100 km/h, angolo d’urto 20° e massa totale di 900 kg, indice di severità teorica 40,62 kJ; 
eseguita con automobile di piccole dimensioni del tipo Peugeot 205 GT. 

- Prova TB 51, n° CAR/BSI-04/573B del 24/11/2005 con velocità di prova del veicolo di 70 
km/h, angolo d’urto 20° e massa totale di 13.000 kg, indice di severità teorica 287,48 kJ; 
eseguita con autobus. 

Per la descrizione e l’analisi completa dei risultati delle prove si rimanda ai Rapporti di Prova 
ufficiali preparati dal Centro prove LIER di Lione (Francia), nel quale sono avvenuti i crash test 
definitivi, in base alle prescrizioni della vigente normativa; ci limitiamo qui a fare brevemente un 
sunto e un commento sull’esito delle prove di crash, tenendo presente che il Centro LIER ha 
provveduto ad una verifica della compatibilità dei crash test alla normativa EN 1317 parti 1 e 2 e 
Decreto Min. 21.6.2004 n° 2367, rilasciando a tale scopo rapporti di prova e supplementi 
aggiornati ed a cui si fa riferimento: 

Prova n. CAR/BSI-03/572B del 12/01/2005 e suppl. n° 1 del 15/11/2010 
Tipo di prova :   TB11 
Peso del veicolo :  920 Kg 
Velocità di prova :  102.00 Km/h 
Angolo d’impatto :  20,00° 
Valore Indice ASI :  1.0 
Valore Indice THIV :  25.3 < 33 Km/h 
Valore Indice PHD :  19.8 < 20g 
Indice V.C.D.I. :   RF 0010000 
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Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 

Tenendo presente quanto esposto in “Progettazione e messa a punto del dispositivo”, cioè 
del fatto che questa barriera è progettata per garantire una sicurezza “effettiva” per i passeggeri 
delle autovetture, risulta comunque che tutti i parametri di prova previsti dalla vigente normativa 
sono stati rispettati. Il valore dell’indice ASI è accettabile così come altri indici quali V.C.D.I.,  
THIV e PHD  che rientrano tranquillamente nei limiti di norma. 

Prova n. CAR/BSI-04/573B del 24/11/2005 (Autobus) e suppl. n° 1 del 15/11/2010 
Classe di riferimento :  TB51 
Peso del veicolo :  12750 Kg 
Velocità di prova :  71.70 Km/h 
Angolo d’impatto :  20° 
Livello di contenimento: 296 kJ 
Posizione lat. max dispositivo 1,50 m 
Posizione lat. max veicolare 2,20 m 
Livello di funzionamento W5 
Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 

Tutti i parametri di prova previsti dalla vigente normativa sono quindi stati rispettati; il 
veicolo non attraversa o scavalca la barriera e non si ribalta nella fase d’urto. I danni sulla barriera 
sono quelli previsti. 

Buono il comportamento del veicolo per la stabilità mostrata in tutte le fasi dell’urto e per i 
danni subiti dal mezzo molto più lievi di quelli riscontrabili in questi casi; non si sono avuti danni 
a carico degli organi di sterzo, del pneumatico e delle sospensioni e la carrozzeria risulta 
lievemente danneggiata solo sul lato del muso che impatta mentre l’abitacolo dell’eventuale 
guidatore non ha subito in pratica alcuna deformazione. 

CERTIFICATO CE DI CONFORMITA’ DEL DISPOSITIVO

Per la barriera di sicurezza stradale in oggetto, identificata con la sigla CARH2BL, è stato 
rilasciato Certificato di Conformità CE n° 116/2131/CPD/2011 in data 11/02/2011. 
Detto Certificato di Conformità CE è stato rilasciato dall’AISICO in qualità di Organismo 
Notificato CE n° 2131 in accordo con la Direttiva 89/106/CEE attraverso verifiche delle Prove 
Iniziali di Tipo (I.T.T.), sottoposto dal Produttore al Controllo del Processo di Fabbrica (FPC) che 
ne ha garantito la conformità al Tipo esaminato ed ai requisiti della Norma secondo la Procedura 
del Sistema 1 – Allegato III della Direttiva 89/106/CEE. 
Il prodotto è immesso sul mercato dalla CAR SEGNALETICA STRADALE SRL – Z.I. Contrada 
Piana Ponte (BN). 
Il prodotto è fabbricato dalla CAR SEGNALETICA STRADALE SRL – Z.I. Contrada Piana 
Ponte (BN). 
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MODALITÀ D’INSTALLAZIONE

Ipotizzando di dover eseguire i lavori di posa in opera delle barriere nelle condizioni più 
critiche, cioè in presenza di traffico, si dovrà provvedere all’installazione della segnaletica stradale 
per la riduzione di carreggiata o comunque alla deviazione del traffico in modo da creare un’area 
di cantiere protetta dal flusso degli automezzi. Nel rispetto delle norme vigenti in materia di 
sicurezza il personale dovrà essere provvisto di idoneo equipaggiamento (tuta, scarpe, guanti ecc.) 
e quanto altro da esse previsto. 

INTERASSE PALI = 225 CM
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Avendo cura di iniziare i lavori dalla fine del tratto da proteggere per risalire verso l’inizio 
dello stesso, rispetto alla direzione del traffico (del lato in cui si opera per strade a doppio senso di 
marcia), la sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, trascurando eventuali 
lavorazioni non specifiche della barriera in esame (rimozione di barriera esistente, ripristino del 
cordolo di supporto, ecc.), sarà indicativamente la seguente: 
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1) Tracciamento di una o più linee o tesatura di idonei fili per l’allineamento dei paletti e dei 
nastri di barriera; a tale proposito è bene considerare che in presenza di variazioni altimetriche 
del piano di posa, l’allineamento dei nastri è da privilegiarsi rispetto all’altezza dal suolo del 
bordo superiore del nastro. È infatti più importante che i nastri siano allineati per consentire lo 
stesso funzionamento evidenziato sul campo di prova, piuttosto che privilegiare l’altezza 
totale del sistema che potrebbe anche variare in alcuni punti di qualche centimetro e 
comunque entro i limiti di tolleranza;   

2) scarico e posizionamento a terra dei nastri a tripla onda lungo il tracciato tenendo presente il 
senso di marcia del traffico; si tenga presente che le sovrapposizioni dei nastri debbono essere 
predisposte, rispetto al senso di marcia, in modo che lo spessore a vista non sia rivolto verso 
il traffico che sopraggiunge e così non sia offerto nessun appiglio o aggancio al veicolo in 
svio che deve poter “scivolare” via; 

3) posizionamento dei pali in corrispondenza della asolatura dei nastri allineati a terra e quindi 
secondo l'interasse richiesto di 2250 mm. Questa operazione deve essere eseguita con 
l’ausilio di una battipalo guidata da un operatore specializzato, mentre un altro operatore 
provvede a sostenere il palo da infiggere nel terreno. Le operazioni di infissione si 
completano verificando e controllando l'allineamento dei pali, le loro distanze reciproche, la 
verticalità degli stessi e la loro distanza dalla pavimentazione e/o dal margine stradale 
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secondo le quote previste nel disegno di progetto (finito il montaggio la lama dovrà essere 
allineata con il “filo” del margine stradale); 

4) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per la lama tripla onda; 
5)  montaggio dei distanziatori al paletto tramite bulloni TE M16x40 classe 8.8, avendo cura, 

tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in progetto; 
6) montaggio nastri a tripla onda sovrapposti, precedentemente disposti sul terreno, ai 

distanziatori e fra loro, utilizzando due bulloni TTDE M16x40 classe 8.8 e le relative 
piastrine antisfilamento;  

7) completamento delle giunzioni dei nastri a tripla onda sovrapposti tramite n°12 bulloni TTDE 
M16x30 classe 8.8; 

8) scarico e posizionamento a terra dei tiranti posteriori; 
9) montaggio dei tiranti posteriori, utilizzando bulloni TE M16x40 classe 8.8; 
10) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 

definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento dei vari elementi come da voci 
precedenti previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento del nastro tripla onda in 
funzione dei disegni di progetto e dell'andamento plano-altimetrico della strada. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio di tutta la bulloneria prevista, si procederà in due 
fasi: nella prima si darà un serraggio minimo atto a realizzare il mutuo collegamento delle parti 
consentendo un certo adattamento dei vari elementi che facilita il montaggio, mentre nella 
seconda sarà assicurato il serraggio definitivo. Per i bulloni si dovrà rispettare un valore della 
coppia da applicare di 50-90 Nm. 

LUNGHEZZA MINIMA DI FUNZIONAMENTO

Circa la lunghezza dell’installazione varrà quanto riportato all’art. 6 della norma D.M. 21 
giugno 2004: “le barriere di sicurezza dovranno avere la lunghezza minima di cui all’art. 3 (quella 
riportata nei certificati di omologazione o nella relazione tecnica del progettista)” che nel caso in 
esame è quella risultante dall’installazione in prova, ovvero pari a 90,30 m. 

MATERIALI COMPONENTI IL SISTEMA

L’acciaio componente la barriera ha qualità SR 235 JR. La zincatura è secondo la norma 
UNI EN ISO 1461. Le tolleranze seguono le norme UNI. 

IDENTIFICAZIONE 
ELEMENTO 

N° DISEGNO 
MATERIALE TRATTAMENTO 

Paletto di sostegno  
120x80x5 mm – H=1675 mm 

Tavola 3/4/5 Acciaio SR 235 JR Zincatura 

Tirante superiore “U” 
80x40x2,5 mm – Interasse 

4500 mm 
Tavola 6 Acciaio SR 235 JR 

Zincatura

Distanziatore  
309,3x149,4x120mm sp. 6mm 

Tavola 7/8/9 Acciaio SR 235 JR 
Zincatura

Nastro 3N interasse 4500 mm 
Sp. 2,5 mm 

Tavola 10 Acciaio SR 235 JR 
Zincatura

Bullone TE M16x40 Tavola 11 CL 8.8 Zincatura
Bullone TT M16x30 Tavola 12 CL 8.8 Zincatura
Bullone TT M16x40 Tavola 12 CL 8.8 Zincatura

Piastrina 100x45x4 mm Tavola 13 Acciaio SR 235 JR Zincatura
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TERMINALI DELLA BARRIERA

E’ necessario che la barriera debba essere corredata in entrambe le zone di approccio 
(iniziale e finale) dal terminale definito “mitred”, ritenuto efficace e funzionale per garantire alla 
barriera il comportamento atteso, le cui lame andranno rivolte verso l’esterno della carreggiata con 
un  angolo di 2°. Tuttavia, soluzioni diverse sono consentite in rapporto a motivate e chiare scelte 
del progettista per adeguarle alla situazione reale della strada. 
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SMALTIMENTO DELLE ACQUE

La barriera in esame non costituisce ostacolo alcuno allo smaltimento di acque piovane 
perché su un’opera d’arte il drenaggio è assicurato dai sistemi di captazione “classici” di tale 
strutture quali pozzetti, caditoie e relativi pluviali calcolati e dimensionati appunto per smaltire le 
acque dell’impalcato. Se la barriera viene installata su rilevato, fissata su un cordolo 
adeguatamente armato e fondato, questo deve prevedere idonee caditoie per lo smaltimento delle 
acque piovane. 

CARATTERISTICHE DEL TERRENO DI SUPPORTO 

In occasione delle prove di crash test il dispositivo è stato infisso in terreno costituito da 
ghiaia calcarea in matrice sabbioso limosa di classificazione A-1-a secondo le Norme CNR – UNI 
10006; con temperature ambientali standard (circa 20°C) e terreno asciutto. 
 In caso di difformità sulla composizione del suolo e sullo stato della temperatura ambientale, sarà 
necessario eseguire opportuno sondaggio geologico – geotecnico e valutare attentamente secondo i 
criteri tecnici la conformità o meno dei parametri geotecnici del terreno di supporto alle 
condizioni di crash test; seguendo tuttavia le prescrizioni impartite dal progettista e segnalate dal 
Direttore dei Lavori. 

POSIZIONAMENTO DEL DISPOSITIVO SUL SUPPORTO

Le prove per l’omologazione di barriere da bordo laterale sono generalmente eseguite su 
terreni pianeggianti (con estensione dietro la barriera che, rispetto alle dimensioni della stessa, può 
essere considerata indefinita) infisse in terreni pregiati (generalmente di classe Al). 

Tali condizioni non sono evidentemente realizzabili in pratica (in particolare per quanto 
attiene alla possibilità di avere un arginello di larghezza indefinita) già nelle nuove realizzazioni 
ma, ancor più, nel caso di installazione delle barriere da bordo laterale su un rilevato esistente 
dove, oltre ad avere larghezze dell’arginello molto piccole si hanno, generalmente, materiali con 
caratteristiche meccaniche inferiori a quelle considerate nelle prove d’urto. 

Appare quindi evidente la necessità, già richiamata dall’art. 7 del DM 3.6.1998, di adattare 
il supporto dei dispositivi alla sede stradale dove questi dovranno essere installati. 

Per quanto detto in precedenza le barriere da bordo laterale sono usualmente sottoposte a 
prova su un terreno pianeggiante di estensione sostanzialmente indefinita rispetto alla larghezza 
della barriera e su un terreno generalmente classificato come Al. L’adozione di queste condizioni 
come riferimento implicherebbe assumere che le barriere non possono mai essere installate su un 
rilevato senza apportare modifiche al supporto. 

Si è quindi definita una configurazione dell’arginello “di riferimento”  le cui caratteristiche 
geometriche siano compatibili con le prescrizioni minime indicate nel D.M. 6792/2001 “Norme 
funzionali e geometriche per la costruzione delle strade” per una sezione autostradale (Figura 1). 
Ai fini delle analisi di carattere geotecnica si è considerato il margine come composto da due tratti 
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rettilinei non raccordati dall’elemento circolare e si è quindi considerato come “arginello” la 
distanza tra il ciglio della banchina e l’intersezione tra il piano dell’arginello ed il piano della 
scarpata (che, nello schema adottato come riferimento, è pari a 130 cm). 

Per quanto concerne il terreno in cui vengono infissi i montanti si è assunto che lo stesso 
abbia caratteristiche geotecniche compatibili con la pendenza delle scarpate (2/3) tipica dei rilevati 
stradali. 

Quindi, nell’installazione si raccomanda il rispetto della distanza minima di 1,30 m a tergo della 
barriera stradale, sempreché il fronte sia libero da ostacoli; altrimenti andrà fatta opportuna 
valutazione tecnica da parte del progettista circa lo spazio di lavoro necessario al corretto 
funzionamento della barriera. 
Sul fronte strada, invece, gli organi attenuatori della barriera vanno disposti secondo il filo del 
margine stradale, rispettando e casomai arretrando il palo di supporto, la larghezza minima della 
banchina stradale per non alterarne la geometria. 
Infine, il dislivello altimetrico tra il piano stradale ed il supporto stesso, si ritiene anche in base 
alle indicazioni sulle tolleranze contenute sulle norme Uni EN 1317 parte 1, che 5 cm massimo sia 
tollerabile efficacemente e non costringa la barriera ad essere modificata nei suoi organi. 
Infatti, al paragrafo 5 della UNI EN 1317, parte 1, dal prospetto 1, si ricava che la posizione del 
centro di gravità del veicolo impattante ha una tolleranza limite del 10% in più o in meno, il che 
equivale tenuto conto delle dimensioni altimetriche sia degli organi della barriera che degli organi 
impattanti dei veicoli, ad uno scorrimento altimetrico in linea con le modalità di impatto dei crash 
test. 

ATTREZZATURE DI BASE PER L’INSTALLAZIONE ED EQUIPAGGIAMENTO DI 

SICUREZZA PRESENTI IN CANTIERE

 BATTIPALO GOMMATO O CINGOLATO 
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 CAMION CON GRU 

 CANNELLO A FIAMMA OSSIDRICA 

GRUPPO ELETTROGENO 

 MARTELLO PNEUMATICO 

 COMPRESSORE 

  TUTA DA LAVORO 
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 CASCO DA LAVORO 

 CORDE DI SICUREZZA 

  CUFFIE 

  GUANTI 

  OCCHIALI DI PROTEZIONE 

  TAPPI PER ORECCHIE 

MANUTENZIONE

Il personale preposto dall’Ente gestore della strada, provvederà anche durante le quotidiane 
operazioni di monitoraggio della tratta, ad individuare le possibili imperfezioni sopravvenute 
(presenza di ruggine, deformazioni e/o danneggiamenti di uno o più componenti, ecc.) e/o 
modifiche di caratteristiche prestazionali (livello di serraggio dei bulloni, danneggiamento, ecc.) 
delle barriere di sicurezza installate. 

Particolare attenzione dovrà essere posta da detto personale alle parti di barriere 
danneggiate per urti più o meno gravi che se non rimossi per tempo costituiscono una non 
conformità della barriera alle prestazioni originali e garantite dalla Ditta fornitrice. 

A seguito delle relative segnalazioni, poiché non sono ammessi interventi di riparazione, 
idoneo personale provvederà a sostituire o far sostituire le parti danneggiate (identificate da 
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apposito codice su di esse marcato), le quali dovranno avere le caratteristiche costitutive descritte 
nella documentazione grafica progettuale e allegata al crash test. 

Il personale, provvederà, come meglio illustrato graficamente di seguito, alle operazioni di 
ripristino secondo quattro fasi: 

1° Fase: smontaggio manuale degli elementi longitudinali/trasversali e di facile 
removibilità della barriera danneggiati a seguito dell’urto; 

2° Fase: imbragaggio e sfilamento con carro gru dei montanti infissi, oppure taglio con 
fiamma ossidrica a raso del supporto; 

3° Fase: riempimento vuoti e ricompattamento del supporto con rullo; 
4° Fase: infissione dei nuovi montanti con battipalo; 
5° Fase: montaggio manuale dei nuovi elementi longitudinali e trasversali per il ripristino 

completo della barriera. 

Periodicamente, secondo quanto stabilito dall’Ente gestore, si effettuerà la verifica a 
campione del serraggio con chiave dinamometrica tarata a 50-90 Nm per i bulloni. Nel caso si 
riscontri un serraggio inferiore si procederà al riavvitamento dei bulloni e dei tirafondi. 

Qualora si notasse un allentamento frequente della bulloneria, dovuta a varie cause tra le 
quali le vibrazioni indotte dal passaggio degli autoveicoli, si consiglia all’Ente gestore di dotare i 
dadi di serraggio di opportune rondelle elastiche tipo Grower. 
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DURABILITA’

La durata nel tempo del prodotto è assicurata grazie a trattamenti protettivi eseguiti su tutte 
le superfici dei componenti della barriera. Il trattamento si rende necessario per garantire negli 
anni l’efficienza dei componenti e del dispositivo assemblato. In particolare, viene adottato il 
rivestimento di zinco, quale migliore difesa contro gli agenti ambientali. Il processo di zincatura 
avviene mediante immersione nello zinco fuso. La norma di riferimento è la EN ISO 1461, che 
regolamenta gli spessori di copertura minimi in funzione dei differenti spessori dei manufatti da 
trattare. 

La durata di una siffatta opera è di 10 anni dalla sua installazione. 

TOLLERANZE

Per ciò che concerne le tolleranze previste si fa riferimento alle seguenti norme: 
1) UNI EN 10025 “Prodotti laminati a caldo di acciai non legati per impieghi non 

strutturali: condizioni tecniche di fornitura”. 
2) UNI EN 10027-1 “Sistemi di designazione degli acciai. Designazione 

alfanumerica, simboli principali”. 
3) UNI EN 10029 “Lamiere di acciaio laminate a caldo, di spessore uguale o 

maggiore di 3 mm – Tolleranze dimensionali, di forma e sulla massa”. 
4) UNI EN 10051 “Lamiere e nastri laminati a caldo in continuo, non rivestiti, di 

acciai non legati e legati – Tolleranze dimensionali e di forma”. 
5) UNI 10162 dal titolo “Profilati d’acciaio laminati a freddo. Condizioni tecniche di 

fornitura. Tolleranze dimensionali e sulla sezione trasversale”. Si applica ai 
profilati ottenuti a partire dai prodotti piatti, laminati a caldo o a freddo, formati a 
freddo su macchina profilatrici a rulli e prodotti nelle forme commerciali 
consuete. Definizioni, prescrizioni e caratteristiche, dimensioni, tolleranze, 
condizioni di fornitura, collaudo, modalità di prova, designazione, marcatura, 
documenti. Appendice: indicazioni complementari relative alla strizzone del 
materiale.  

6) UNI EN 10143 del 31/01/94 dal titolo “Lamiere sottili e nastri di acciaio con 
rivestimento metallico applicato per immersione a caldo in continuo. Tolleranze 
dimensionali e di forma”. Specifica le prescrizioni relative alle tolleranze 
dimensionali e di forma dei prodotti piani (nastri di tutte le larghezze e lamiere o 
nastri da essi ritagliati a lunghezza / bandelle) con spessore <= 3 mm, di acciai a 
basso tenore di carbonio per formatura a freddo e di acciai per impieghi strutturali, 
con rivestimento metallico applicato per immersione a caldo in continuo. Lo 
spessore è lo spessore finale del prodotto fornito, comprensivo del rivestimento 
metallico. 

7) UNI EN ISO 1461 del 30/09/99 dal titolo “Rivestimenti di zincatura per 
immersione a caldo su prodotti finiti ferrosi e articoli di acciaio – Specificazioni e 
metodi di prova”. Specifica le proprietà generali e i metodi di prova per i 
rivestimenti applicati tramite immersione in zinco fuso (zincatura a caldo) 
(contenente non oltre il 2% di altri metalli) su articoli di ferro e acciaio. 

8) UNI EN 3740 “Elementi di collegamento filettati di acciaio – prescrizioni 
tecniche”. 
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Per il montaggio della barriera, si prescrivono le seguenti tolleranze: 

- Curare la verticalità di infissione nel terreno dei paletti: sbandamento in testa max ± min 
mm 20; 

- Controllare il posizionamento dei paletti rispetto alla sede stradale: tolleranze secondo 
indicazioni di progetto; 

- Controllare quota testa paletto rispetto a piano viabile: tolleranza in altezza ± 20 mm; 
- Montaggio del nastro: salvo diverse indicazioni di progetto, in altezza rispetto al piano 

viabile ± 20 mm; in allineamento ± 30 mm; 
- Serraggio bulloni ± 10 Nm. 
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APPENDICE : Criteri di segnalamento dei cantieri di montaggio 

delle barriere di sicurezza sia in rettifilo che in curva

Quadro normativo: 
Gazzetta Ufficiale N. 226 del 26 Settembre 2002 
MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 
DECRETO 10 luglio 2002 
DISCIPLINARE TECNICO RELATIVO AGLI SCHEMI SEGNALETICI, DIFFERENZIATI 
PER CATEGORIA DI STRADA, DA ADOTTARE PER IL SEGNALAMENTO 
TEMPORANEO 

Gli schemi che seguono, basati sulle prescrizioni del Testo Unico della Strada, indicano la 
segnaletica di sicurezza per i lavori in presenza di traffico sulle autostrade o superstrade a più 
corsie per senso di marcia e a carreggiate separate. 
Altre sistemazioni potranno essere tratte dal Manuale “Autostrade” di cui riportiamo il 
frontespizio. 
Nel documento mostrato ci sono tutti i segnali combinati in 54 modi diversi 

Riportiamo nel seguito le configurazioni più abituali 

Per l’installazione del dispositivo in curva (con esclusione degli attenuatori d’urto e dei terminali 
speciali previsti nelle prove) ed il raggio minimo di curvatura, si sottolinea l’art. 33 del citato 
Decreto Ministeriale: 
Art. 33. Delineatori speciali 

a. I delinea tori speciali sono dei seguenti tipi: 
a) Paletto di delimitazione. Esso deve essere usato in serie per evidenziare i bordi 
longitudinali e di approccio alle zone di lavoro. Deve essere installato sempre 
ortogonalmente all’asse della strada cui è rivolto. L’intervallo tra i paletti non deve 
essere superiore a 15 m. Il paletto è colorato sulla faccia con bande alternate bianche 
e rosse. Quelle rosse hanno una larghezza pari a 1,2 volte quelle bianche. Le 
dimensioni minime sono 20x80 cm ed il sostegno deve assicurare un’altezza del 
bordo inferiore di almeno 30 cm da terra; 
b) Delineatore modulare di curca provvisoria. Esso deve essere usato in più elementi 
per evidenziare il lato esterno delle deviazioni con curve provvisorie di raggio 
inferiore o uguale a 200 m e deve essere installato sempre ortogonalmente all’asse 
della strada. L’intervallo tra i delinea tori temporanei deve essere contenuto nei 
seguenti valori: 
- Raggio della curva (in metri) / Spaziamento longitudinale (in metri): 
  - fino a 30 m / 5 m 
  - da 30 a 50 m / 10 m 
  - da 50 a 100 m / 15 m 
  - da 100 a 200 m / 20 m 
Il delineatore presenta sulla faccia un disegno a punta di freccia bianca su fondo 
rosso. La dimensione “normale” è 60x60 cm, quella “grande” è di 90x90 cm.
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PREMESSE

La presente barriera di sicurezza stradale denominata CARH2BL6-S è l'estensione della barriera 
CARH2BL6 (tipo standard) in acciaio zincato secondo norma EN UNI ISO 1461 a lama tripla 
onda, bordo laterale su rilevato. 

La geometria della barriera standard prevede un paletto infisso per 950 mm in terreno A-1-
a secondo le Norme CNR – UNI 10006 (vedi Fig. 1 – Barriera in configurazione standard). 

 Nel caso in cui l’installazione avvenga su un arginello più stretto di quello di 
“riferimento”, viene proposta la versione con il paletto maggiormente infisso di 500 mm senza 
cambiare la geometria superiore (vedi Fig. 2 – Barriera in configurazione CARH2BL6-S), in tal 
caso, la verifica dell’invariabilità dei risultati di crash test sono affidati ad una specifica relazione 
tecnica, parte integrante del marchio CE. 

Figura 1 - Barriera in configurazione standard



5

Figura 2 - Barriera in configurazione CARH2BL6-S
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MODALITA’ DI IMPIEGO

La Società CAR - Segnaletica Stradale SRL, ha messo a punto una barriera di sicurezza 
stradale in acciaio zincato secondo norma EN ISO 1461, a lama tripla onda e paletti infissi nel 
terreno, da bordo laterale di classe H2, progettata per il contenimento graduale e controllato 
dei veicoli leggeri urtanti ed un contenimento sicuro dei veicoli pesanti, secondo la tabella A 
dell’allegato al Decreto del 21 giugno 2004 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
recante “Aggiornamento delle istruzioni tecniche per la progettazione, l’omologazione e 
l’impiego delle barriere stradali di sicurezza e le prescrizioni tecniche per le prove delle barriere 
di sicurezza stradale”, può essere utilizzata nelle condizioni progettuali seguenti (stante la 
classificazione delle strade ed il tipo di traffico stabiliti nell’ art. 6 dello stesso allegato al Decreto 
del 21 giugno 2004): 

- Autostrade (A) e strade extraurbane principali (B) con traffico tipo II e III 

- Strade extraurbane secondarie (C) e strade urbane di scorrimento (D) con traffico tipo 
III. 

PROVE DI CRASH TEST (UNI EN 1317 PARTI 1-2)

La barriera di sicurezza stradale in acciaio zincato secondo norma EN ISO 1461, a tripla onda, 
bordo laterale su rilevato di classe H2, conforme al disegno n° CARH2BL6, è stata progettata 
per essere conforme ai requisiti fissati dalla Normativa vigente seguente: 

DM 223 del 18/02/1992 
DM n° 2367 del 21/6/2004 
UNI EN 1317 

Tali requisiti comprendono il livello di contenimento di tipo più elevato, un livello di severità 
dell’urto del tipo A, tali da permettere un sistema di contenimento adeguato per le condizioni di 
traffico e le caratteristiche  geometriche della strada in questione. 
La Società CAR - Segnaletica Stradale SRL ha quindi svolto prove d’urto dal vero presso il 
Centro Prove AISICO di Pereto (L'Aquila) proprio in ossequio a quanto richiesto dalla Normativa 
che prevede per una barriera con livello di contenimento H2 (higher containment) delle prove di 
accettazione di tipo TB 51 e TB 11: 

- Prova TB 11 (crash test n° 1076 del 23/04/2014), con velocità di prova del veicolo di 
100,4 km/h, angolo d’urto 20° e massa totale di 12.673 kg; eseguita con autobus. 

- Prova TB 51 (crash test n° 1075 del 22/04/2014), con velocità di prova del veicolo di 70,8 
km/h, angolo d’urto 20,1° e massa totale di 866,6 kg; eseguita con autovettura. 
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Per la descrizione e l’analisi completa dei risultati delle prove si rimanda ai Rapporti di Prova 
ufficiali predisposti dal Centro Prove AISICO di Pereto (L'Aquila), in base alle prescrizioni della 
vigente normativa (Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti n° 2367 del 
21.6.2004). Qui di seguito si riporta la sintesi dei risultati delle prove, così come richiesto dal 
D.M. del 28 giugno 2011 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti: 

- Rapporto di Prova n° 1076 del 06/06/2014 
  Deflessione dinamica max norm. Dn = 0,50 m 
  Larghezza lavoro dispositivo norm. Wn = 0,80 m (W2) 
  Deformazione permanente max Wu = 0,30 m 
  VCDI     RF 0000000 
  Indice di Severità   ASI = 0,9 (A) 
  Velocità Teorica d'urto testa  THIV = 23 km/h 

- Rapporto di Prova n° 1075 del 06/06/2014 
  Deflessione dinamica max norm. Dn = 1,70 m 
  Larghezza lavoro dispositivo norm. Wn = 1,80 m (W6) 
  Intrusione  Veicolo norm.  Vin = 1,80 m 
  Deformazione permanente max Wu = 1,30 m 

Tenendo presenti i risultati esposti, in sede di giudizio complessivo, si afferma che: 
- il valore dell’indice ASI rientra nei limiti di norma; 
- l'indice THIV rientra nei limiti di norma; 
- il veicolo non attraversa o scavalca la barriera e non si ribalta nella fase d’urto; 
- da sottolineare l’ottimo comportamento della barriera durante l’urto del veicolo pesante, 

comportandosi in coerenza con i cinematismi previsti durante la progettazione e  creando 
la classica “varice” omogenea e graduale; 

- i danni sulla barriera sono quelli previsti; 
- il comportamento dei veicoli è stabile in tutte le fasi degli urti; 
- i danni subiti dai mezzi rientrano nella tollerabilità. 

CERTIFICATO CE DI CONFORMITA’ DEL DISPOSITIVO

Per la barriera di sicurezza stradale in oggetto, identificata con la sigla CARH2BL6-S, è 
stato rilasciato Certificato di Prestazione CE. 
Detto Certificato di Prestazione CE è stato rilasciato dall’ AISICO, con sede legale in Viale Bruno 
Buozzi n° 47, 00197 Roma, in qualità di Organismo Notificato “CE” n° 2131, in accordo con il 
Regolamento 305/2011 (UE) attraverso verifiche delle Prove Iniziali di Tipo (I.T.T.), sottoposto 
dal Produttore al Controllo del Processo di Fabbrica (FPC) che ne ha garantito la conformità al 
Tipo esaminato ed ai requisiti della Norma Armonizzata secondo la Procedura del Sistema 1 – 
Allegato V del Regolamento 305/2011 (UE). 
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Il prodotto è immesso sul mercato dalla CAR SEGNALETICA STRADALE SRL – Z.I. Contrada 
Piana Ponte (BN). 
Il prodotto è fabbricato dalla CAR SEGNALETICA STRADALE SRL – Z.I. Contrada Piana 
Ponte (BN). 

MODALITÀ D’INSTALLAZIONE BARRIERA CARH2BL6-S

L'installazione della barriera dovrà attenersi scrupolosamente alle modalità di installazione 
adottate in occasione delle prove di crash test, in termini di assemblaggio della componentistica 
della barriera stessa e sua configurazione geometrica, caratteristiche geotecniche del terreno di 
supporto (terreno A-1-a secondo le Norme CNR – UNI 10006) e geometria di infissione dei 
montanti, configurazione dell'arginello. 

Ipotizzando di dover eseguire i lavori di posa in opera nelle condizioni più critiche, cioè in 
presenza di traffico, ovviamente prima di procedere alla posa in opera delle barriere, si dovrà 
provvedere all’installazione della segnaletica stradale per la riduzione di carreggiata o comunque 
alla deviazione del traffico in modo da creare un’area di cantiere protetta dal flusso degli 
automezzi. Nel rispetto delle norme di sicurezza il personale dovrà essere provvisto di idoneo 
equipaggiamento (tuta, scarpe, guanti ecc.) e quanto altro previsto dalle norme vigenti in materia 
di sicurezza. 

Avendo cura di iniziare i lavori dalla fine del tratto da proteggere per risalire verso l’inizio 
dello stesso, rispetto alla direzione del traffico (del lato in cui si opera per strade a doppio senso di 
marcia), la sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, trascurando eventuali 
lavorazioni non specifiche della barriera in esame (rimozione di barriera esistente, ripristino del 
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margine stradale e/o sua pulizia mediante apposita falciatrice, ecc.), sarà indicativamente la 
seguente: 

1) tracciamento di una o più linee o tesatura di idonei fili per l’allineamento dei paletti e dei 
nastri di barriera; 

2) scarico e posizionamento a terra dei nastri a tripla onda lungo il tracciato tenendo presente 
il senso di marcia del traffico; si tenga presente che le sovrapposizioni dei nastri debbono 
essere predisposte, rispetto al senso di marcia, in modo che lo spessore a vista non sia 
rivolto verso il traffico che sopraggiunge e così non sia offerto nessun appiglio o aggancio 
al veicolo in svio che deve poter “scivolare” via; 

3) posizionamento dei pali in corrispondenza della asolatura dei nastri allineati a terra e 
quindi secondo l'interasse richiesto di 2250 mm. Questa operazione deve essere eseguita 
curando e controllando l'allineamento, la loro distanza reciproca, la verticalità degli stessi 
e la loro distanza dalla pavimentazione secondo le quote previste nel disegno di progetto; 

4) infiggere i paletti con macchina battipalo fino alla profondità di progetto di 950 mm 
curando la verticalità degli stessi; 

5) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per la lama tripla onda; 
6) montaggio del distanziatore al paletto tramite n°2 bulloni TEDE M14x35 a testa esagonale 

classe 8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in progetto, 
e la relativa piattina di registrazione; 

7) collegamento dei nastri a tripla onda sovrapposti, precedentemente disposti sul terreno, ai 
distanziatori, utilizzando due bulloni TTDE M16x40 a testa tonda classe 8.8 e la relativa 
piastrina copri asola 100x45x4 mm; 

8) completamento delle giunzioni dei nastri a tripla onda sovrapposti tramite n°12 bulloni 
TTDE M16x30 a testa tonda classe 8.8; 

9) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 
definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento dei vari elementi come da 
voci precedenti previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento del nastro tripla onda 
in funzione dei disegni di progetto e dell'andamento plano-altimetrico della strada. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio dei bulloni si dovrà rispettare un valore della 
coppia da applicare di 50-90 Nm per i bulloni TTDE M16x30 e TTDE M16x40 ed un valore 
compreso tra 50 e 80 Nm per i bulloni TEDE M14x35. 

Le modalità d’installazione in curva sono simili a quelle in rettilineo con qualche punto 
particolare da rispettare: 

1) in funzione del raggio di curvatura della strada, tirare il filo con appositi picchetti che 
saranno infissi nel terreno ogni 2 sovrapposizioni di lame a tripla onda; 

2) disporre a terra le lame parallele al filo e sovrapporle una nell’altra in modo che si 
allineino le 12 asole di ognuno delle lame rispettando quindi l’andamento del filo; 

3) infiggere i paletti nel terreno prendendo come riferimento sia la posizione dei fori delle 
lame, sia l’allineamento del filo teso; 

4) installare i restanti componenti della barriera 

Se il raggio di curvatura della barriera (misurato lato fronte lama) è superiore o uguale a 
40,00m, i pezzi non hanno bisogno di calandratura e il gioco nelle asole della lama è sufficiente a 
recuperare la curvatura. 

Invece, se il raggio di curvatura è inferiore a 40,00 m, le lame dovranno essere calandrate 
in funzione del raggio desiderato. 
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 LUNGHEZZA MINIMA DI FUNZIONAMENTO

Circa la lunghezza dell’installazione varrà quanto riportato all’art. 6 della norma D.M. 21 
giugno 2004: “le barriere di sicurezza dovranno avere la lunghezza minima di cui all’art. 3 
(quella riportata nei certificati di omologazione o nella relazione tecnica del progettista)” che 
nel caso in esame è quella risultante dall’installazione in prova, pari a 76,50 m. 

 MATERIALI COMPONENTI IL SISTEMA

L’acciaio componente la barriera ha qualità SR 235 JR. La zincatura è secondo la norma 
UNI EN ISO 1461. Le tolleranze seguono le norme UNI. 

IDENTIFICAZIONE ELEMENTO N° DISEGNO
MATERIALE TRATTAMENTO

Paletto di sostegno 
 C120x80x30x4,5 mm – H=1875 mm

Tavola 2 Acciaio SR 235 JR Zincatura 

Nastro 3N interasse 4500 mm 
Sp. 2,6 mm 

Tavola 4 Acciaio SR 275 JR Zincatura 

Distanziatore U 198x433x80x5 mm Tavola 3 Acciaio SR 235 JR Zincatura 
Bullone TT M16x30 
Bullone TT M16x40 

Tavola 5 CL 8.8 
Zincatura

Bullone TE M14x35 Tavola 7 CL 8.8 Zincatura
Piastrina copriasola 100x45x4mm Tavola 6 Acciaio SR 235 JR Zincatura

 TERMINALI/AVVIO DELLA BARRIERA

Per i terminali dovrà essere adottata la soluzione rappresentata nella figura seguente, 
diversa da quella utilizzata nel crash test (adottata per meglio simulare la continuità della barriera 
in sito), che ha, nelle applicazioni su strada, un funzionamento più affidabile, in quanto non è 
suscettibile di innescare il ribaltamento del veicolo in svio. 

Le dimensioni indicate in figura sono orientative e sarà compito del progettista verificarle, 
in modo che a valle del terminale per una estensione del dispositivo pari alla lunghezza minima di 
funzionamento sia garantito il funzionamento della barriera stessa in modo analogo a quanto 
verificatosi nel crash test. 
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Nel caso di installazione su strade a carreggiate separate  il tratto terminale in uscita potrà 
essere realizzato come da schema seguente, mentre per strade a doppio senso di marcia è 
preferibile adottare la soluzione prevista in avvio anche in uscita. 
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SMALTIMENTO DELLE ACQUE

La barriera in esame non costituisce ostacolo alcuno allo smaltimento di acque piovane 
perché su un’opera d’arte il drenaggio è assicurato dai sistemi di captazione “classici” di tale 
strutture quali pozzetti, caditoie e relativi pluviali calcolati e dimensionati appunto per smaltire le 
acque dell’impalcato. Se la barriera viene installata su rilevato, fissata su un cordolo 
adeguatamente armato e fondato, questo deve prevedere idonee caditoie per lo smaltimento delle 
acque piovane. 
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ATTREZZATURE DI BASE PER L’INSTALLAZIONE ED EQUIPAGGIAMENTO DI 

SICUREZZA PRESENTI IN CANTIERE

 BATTIPALO GOMMATO O CINGOLATO 

 CAMION CON GRU 

GRUPPO ELETTROGENO 

 MARTELLO PNEUMATICO 

 COMPRESSORE 

  TUTA DA LAVORO 
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 CASCO DA LAVORO 

 CORDE DI SICUREZZA 

  CUFFIE 

  GUANTI 

  OCCHIALI DI PROTEZIONE 

  TAPPI PER ORECCHIE 
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MANUTENZIONE

Il personale preposto dall’Ente gestore della strada, provvederà anche durante le quotidiane 
operazioni di monitoraggio della tratta, ad individuare le possibili imperfezioni sopravvenute 
(presenza di ruggine, deformazioni e/o danneggiamenti di uno o più componenti, allentamento del 
serraggio della bulloneria, allineamenti orizzontali e verticali, ecc.) e/o modifiche di 
caratteristiche delle barriere di sicurezza installate. 

Particolare attenzione dovrà essere posta da detto personale alle parti di barriere 
danneggiate per urti più o meno gravi che se non rimossi per tempo costituiscono una non 
conformità della barriera alle prestazioni originali e garantite dalla Ditta fornitrice. In particolare, 
quest'ultima, in caso di difformità rispetto alle prescrizioni del presente manuale, non garantirà 
più la conformità dichiarata attraverso apposita certificazione rilasciata in sede di ultimazione 
lavori (Certificati di Prestazione e di Posa in Opera). 

Per cui corre l'obbligo da parte dell'Ente gestore della strada la verifica con cadenza 
annuale dell'inalterabilità nel tempo della barriera e delle condizioni di posa conformemente alle
prescrizioni del presente manuale, a valle della quale la Ditta fornitrice rilascerà, in caso di esito 
positivo della predetta verifica, la certificazione di prestazione.

A seguito delle relative segnalazioni, poiché non sono ammessi interventi di riparazione, 
idoneo personale provvederà a sostituire o far sostituire le parti danneggiate (identificate da 
apposito codice su di esse marcato), le quali dovranno avere le caratteristiche costitutive descritte 
nella documentazione grafica progettuale e allegata al crash test. 

Il personale, provvederà, come meglio illustrato graficamente di seguito, alle operazioni di 
ripristino secondo quattro fasi: 

1°  Fase: smontaggio manuale degli elementi longitudinali/trasversali di facile removibilità

della barriera danneggiati a seguito dell’urto; 

2°  Fase: imbragaggio e sfilamento con carro gru dei montanti infissi, oppure taglio con 

fiamma ossidrica a raso del supporto; 

3°  Fase: riempimento vuoti e ricompattamento del supporto con rullo; 

4° Fase: infissione dei nuovi montanti con battipalo; 

5°  Fase: montaggio manuale dei nuovi elementi longitudinali e trasversali per il ripristino 

completo della barriera. 
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Periodicamente, secondo quanto stabilito dall’Ente gestore, si effettuerà la verifica. 
Nel caso si riscontri la presenza di "giochi" si procederà al serraggio dei bulloni. 
Qualora si notasse un allentamento frequente della bulloneria, dovuta a varie cause tra le 

quali le vibrazioni indotte dal passaggio degli autoveicoli, si consiglia all’Ente gestore di dotare i 
dadi di serraggio di opportune rondelle elastiche tipo Grower. 

DURABILITA’

La durata nel tempo del prodotto è assicurata grazie a trattamenti protettivi eseguiti su tutte 
le superfici dei componenti della barriera. Il trattamento si rende necessario per garantire negli 
anni l’efficienza dei componenti e del dispositivo assemblato. In particolare, viene adottato il 
rivestimento di zinco, quale migliore difesa contro gli agenti ambientali. Il processo di zincatura 
avviene mediante immersione nello zinco fuso. La norma di riferimento è la EN ISO 1461, che 
regolamenta gli spessori di copertura minimi in funzione dei differenti spessori dei manufatti da 
trattare. 
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TOLLERANZE

Per ciò che concerne le tolleranze previste si fa riferimento alle seguenti norme: 
1) UNI EN 10025 “Prodotti laminati a caldo di acciai non legati per impieghi non 

strutturali: condizioni tecniche di fornitura”. 
2) UNI EN 10027-1 “Sistemi di designazione degli acciai. Designazione 

alfanumerica, simboli principali”. 
3) UNI EN 10029 “Lamiere di acciaio laminate a caldo, di spessore uguale o 

maggiore di 3 mm – Tolleranze dimensionali, di forma e sulla massa”. 
4) UNI EN 10051 “Lamiere e nastri laminati a caldo in continuo, non rivestiti, di 

acciai non legati e legati – Tolleranze dimensionali e di forma”. 
5) UNI 10162 dal titolo “Profilati d’acciaio laminati a freddo. Condizioni tecniche di 

fornitura. Tolleranze dimensionali e sulla sezione trasversale”. Si applica ai 
profilati ottenuti a partire dai prodotti piatti, laminati a caldo o a freddo, formati a 
freddo su macchina profilatrici a rulli e prodotti nelle forme commerciali 
consuete. Definizioni, prescrizioni e caratteristiche, dimensioni, tolleranze, 
condizioni di fornitura, collaudo, modalità di prova, designazione, marcatura, 
documenti. Appendice: indicazioni complementari relative alla strizzone del 
materiale.  

6) UNI EN 10143 del 31/01/94 dal titolo “Lamiere sottili e nastri di acciaio con 
rivestimento metallico applicato per immersione a caldo in continuo. Tolleranze 
dimensionali e di forma”. Specifica le prescrizioni relative alle tolleranze 
dimensionali e di forma dei prodotti piani (nastri di tutte le larghezze e lamiere o 
nastri da essi ritagliati a lunghezza / bandelle) con spessore <= 3 mm, di acciai a 
basso tenore di carbonio per formatura a freddo e di acciai per impieghi 
strutturali, con rivestimento metallico applicato per immersione a caldo in 
continuo. Lo spessore è lo spessore finale del prodotto fornito, comprensivo del 
rivestimento metallico. 

7) UNI EN ISO 1461 del 30/09/99 dal titolo “Rivestimenti di zincatura per 
immersione a caldo su prodotti finiti ferrosi e articoli di acciaio – Specificazioni e 
metodi di prova”. Specifica le proprietà generali e i metodi di prova per i 
rivestimenti applicati tramite immersione in zinco fuso (zincatura a caldo) 
(contenente non oltre il 2% di altri metalli) su articoli di ferro e acciaio. 

8) UNI EN 3740 “Elementi di collegamento filettati di acciaio – prescrizioni 
tecniche”. 

Approvvigionamento coils (Norma UNI EN 10051 “Lamiere e nastri laminati a caldo in continuo, 
non rivestiti, di acciai non legati e legati – Tolleranze dimensionali e di forma”): 

- Lamiere laminate a caldo in continuo di acciaio a basso tenore di carbonio per formatura a 
freddo; tolleranze sugli spessori: 
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Sagomatura a freddo dei profili (Norma UNI 10162 dal titolo “Profilati d’acciaio laminati a 
freddo. Condizioni tecniche di fornitura. Tolleranze dimensionali e sulla sezione trasversale”), in 
riferimento al raggio interno di piegamento e alle tolleranze dimensionali, di seguito riportate: 

- raggio interno di piegamento: 

- tolleranze dimensionali sulla sezione, sulla lunghezza, sulla forma: 
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Zincatura dei profili metallici e delle parti metalliche (Norma UNI EN ISO 1461 del 30/09/99 dal 
titolo “Rivestimenti di zincatura per immersione a caldo su prodotti finiti ferrosi e articoli di 
acciaio – Specificazioni e metodi di prova” e Norma UNI EN 10143 del 31/01/94 dal titolo 
“Lamiere sottili e nastri di acciaio con rivestimento metallico applicato per immersione a caldo in 
continuo. Tolleranze dimensionali e di forma”): 

Caratteristiche meccaniche e tolleranze dei materiali utilizzati (Norme  UNI EN 10025; UNI 
EN 10027-1 e UNI EN 10029): 

Tolleranze ammesse nel processo di fabbricazione del profilato: 
- spessore 
- dimensionali esterne tra due raccordi e tra raccordo e bordo libero 
- lunghezza 
- forma 
- centinatura 
- svergolatura 
- sbavatura o deformazione da taglio all’estremità 
- lavorazioni successive per taglio, foratura, saldatura e zincatura a caldo 

La quantificazione di tali tolleranze sulle dimensioni trasversali e longitudinali del profilato 
conduce al valore del 5% sulle dimensioni nominali. 
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Diametri, classi e forature di lamiere per unioni bullonate (Norme UNI EN 3740 “Elementi di 
collegamento filettati di acciaio – prescrizioni tecniche” e CNR-UNI 10011): 

Tolleranze ammesse per il montaggio della barriera: 

- Controllare il posizionamento dei paletti rispetto alla sede stradale: tolleranze secondo 
indicazioni di progetto; 

- Serraggio bulloni e tirafondi ± 10 Nm; 
- Per barriere stradali i cui montanti vanno infissi nel terreno mediante battipalo, non risultando 

alcun riferimento normativo circa le tolleranze ammissibili relativamente alla zona di testa del 
paletto inevitabilmente deformata a seguito dei ripetuti colpi di maglio, in base all’esperienza 
maturata ed alle osservazioni eseguite in sede di montaggio delle barriere da testare nel campo 
prove, è ritenuta accettabile una tolleranza del ±5% su tutte le caratteristiche geometriche del 
paletto, a partire dalla sezione di testa e fino al primo foro di montaggio escluso. 
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APPENDICE : Criteri di segnalamento dei cantieri di montaggio 

delle barriere di sicurezza sia in rettifilo che in curva

Quadro normativo: 
Gazzetta Ufficiale N. 226 del 26 Settembre 2002 
MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 
DECRETO 10 luglio 2002 
DISCIPLINARE TECNICO RELATIVO AGLI SCHEMI SEGNALETICI, DIFFERENZIATI 
PER CATEGORIA DI STRADA, DA ADOTTARE PER IL SEGNALAMENTO 
TEMPORANEO 

Gli schemi che seguono, basati sulle prescrizioni del Testo Unico della Strada, indicano la 
segnaletica di sicurezza per i lavori in presenza di traffico sulle autostrade o superstrade a più 
corsie per senso di marcia e a carreggiate separate. 
Altre sistemazioni potranno essere tratte dal Manuale “Autostrade” di cui riportiamo il 
frontespizio. 
Nel documento mostrato ci sono tutti i segnali combinati in 54 modi diversi 

Riportiamo nel seguito le configurazioni più abituali 

Per l’installazione del dispositivo in curva (con esclusione degli attenuatori d’urto e dei terminali 
speciali previsti nelle prove) ed il raggio minimo di curvatura, si sottolinea l’art. 33 del citato 
Decreto Ministeriale: 
Art. 33. Delineatori speciali 

1. I delinea tori speciali sono dei seguenti tipi: 
a) Paletto di delimitazione. Esso deve essere usato in serie per evidenziare i bordi 
longitudinali e di approccio alle zone di lavoro. Deve essere installato sempre 
ortogonalmente all’asse della strada cui è rivolto. L’intervallo tra i paletti non deve 
essere superiore a 15 m. Il paletto è colorato sulla faccia con bande alternate 
bianche e rosse. Quelle rosse hanno una larghezza pari a 1,2 volte quelle bianche. 
Le dimensioni minime sono 20x80 cm ed il sostegno deve assicurare un’altezza del 
bordo inferiore di almeno 30 cm da terra; 
b) Delineatore modulare di curca provvisoria. Esso deve essere usato in più 
elementi per evidenziare il lato esterno delle deviazioni con curve provvisorie di 
raggio inferiore o uguale a 200 m e deve essere installato sempre ortogonalmente 
all’asse della strada. L’intervallo tra i delinea tori temporanei deve essere contenuto 
nei seguenti valori: 
- Raggio della curva (in metri) / Spaziamento longitudinale (in metri): 
  - fino a 30 m / 5 m 
  - da 30 a 50 m / 10 m 
  - da 50 a 100 m / 15 m 
  - da 100 a 200 m / 20 m 
Il delineatore presenta sulla faccia un disegno a punta di freccia bianca su fondo 
rosso. La dimensione “normale” è 60x60 cm, quella “grande” è di 90x90 cm.
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MODALITA’ DI IMPIEGO 

La Società CAR - Segnaletica Stradale SRL, ha messo a punto una barriera di sicurezza 
stradale in acciaio zincato secondo norma EN ISO 1461, a lama tripla onda e paletti infissi nel 
terreno, da bordo laterale di classe H3, progettata per il contenimento graduale e controllato 
dei veicoli leggeri urtanti ed un contenimento sicuro dei veicoli pesanti, secondo la tabella A 
dell’allegato al Decreto del 21 giugno 2004 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
recante “Aggiornamento delle istruzioni tecniche per la progettazione, l’omologazione e 
l’impiego delle barriere stradali di sicurezza e le prescrizioni tecniche per le prove delle barriere 
di sicurezza stradale”, può essere utilizzata nelle condizioni progettuali seguenti (stante la 
classificazione delle strade ed il tipo di traffico stabiliti nell’ art. 6 dello stesso allegato al Decreto 
del 21 giugno 2004): 

- Autostrade (A) e strade extraurbane principali (B) con traffico tipo III. 

PROVE DI CRASH TEST (UNI EN 1317 PARTI 1-2) 

La barriera di sicurezza stradale in acciaio zincato secondo norma EN ISO 1461, a tripla onda, 
bordo laterale su rilevato di classe H3, conforme al disegno n° CARH3BL3, è stata progettata 
per essere conforme ai requisiti fissati dalla Normativa vigente seguente: 

DM 223 del 18/02/1992 
DM n° 2367 del 21/6/2004 
UNI EN 1317 parti 1 e 2 del 07/2010 

Tali requisiti comprendono il livello di contenimento di tipo alto, un livello di severità dell’urto 
del tipo A, tali da permettere un sistema di contenimento adeguato per le condizioni di traffico e 
le caratteristiche  geometriche della strada in questione. 
La Società CAR - Segnaletica Stradale SRL ha quindi svolto le seguenti prove d’urto, presso il 
Centro Prove AISICO di Anagni (Frosinone) proprio in ossequio a quanto richiesto dalla 
Normativa che prevede per una barriera con livello di contenimento H3 (higher containment) 
delle prove di accettazione di tipo TB 61 e TB 11: 

- Prova TB 11 n° 981, con velocità di prova del veicolo di 100 km/h, angolo d’urto 20° e 
massa totale di 900 kg; eseguita con automobile. 

- Prova TB 61 n° 977, con velocità di prova del veicolo di 80 km/h, angolo d’urto 20° e 
massa totale di 16.000 kg; eseguita con autocarro. 

Per la descrizione e l’analisi completa dei risultati delle prove si rimanda ai Rapporti di Prova 
ufficiali preparati dal Centro prove AISICO di Anagni (Frosinone), nel quale sono avvenuti i 
crash test definitivi, in base alle prescrizioni della vigente normativa (Decreto 21.6.2004); ci 
limitiamo qui a fare brevemente un sunto e un commento sull’esito delle prove di crash: 

Prova n. 981 (Automobile) del 18/04/2013 
Tipo di prova :    TB11 
Valore Indice ASI :   A 
Valore Indice THIV :   27,0 < 33 Km/h 
Larghezza di lavoro normalizzata: 0,5 m  
Deflessione dinamica normalizzata: 0,2 m 
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Attraversamento della barriera:  NO 
Ribaltamento del veicolo:  NO 
Veicolo entro box CEN:   SI 

Tenendo presente quanto esposto in “Progettazione e messa a punto del dispositivo”, cioè 
del fatto che questa barriera è progettata per garantire una sicurezza “effettiva” per i passeggeri 
delle autovetture, risulta comunque che tutti i parametri di prova previsti dalla vigente normativa 
sono stati rispettati. Il valore dell’indice ASI è accettabile così come l'indice THIV che rientra 
tranquillamente nei limiti di norma. 

Prova n. 977 (Autocarro) del 12/04/2013 
Classe di riferimento :   TB61 
Larghezza di lavoro normalizzata: 1,7  m con livello di funzionamento W5   
Deflessione dinamica normalizzata: 1,5 m 
Intrusione del veicolo normalizzata:  1,7 m - con classe VI5 
Attraversamento della barriera:  NO 
Ribaltamento del veicolo:  NO 
Veicolo entro box CEN:   SI 

Tutti i parametri di prova previsti dalla vigente normativa sono quindi stati rispettati; il 
veicolo non attraversa o scavalca la barriera e non si ribalta nella fase d’urto. Da sottolineare 
l’ottimo comportamento della barriera durante l’urto del veicolo pesante, come testimoniano le 
foto della sequenza allegate al Rapporto di prova, che si comporta con i cinematismi previsti 
durante la progettazione creando la classica “varice” omogenea e graduale. I danni sulla barriera 
sono quelli previsti. Buono il comportamento dei veicoli per la stabilità mostrata in tutte le fasi 
dell’urto e per i danni subiti dai mezzi. 

CERTIFICATO CE DI CONFORMITA’ DEL DISPOSITIVO 

Per la barriera di sicurezza stradale in oggetto, identificata con la sigla CARH3BL3, è stato 
rilasciato Certificato di Conformità CE. 
Detto Certificato di Prestazione CE è stato rilasciato dall’ AISICO, con sede legale in Viale Bruno 
Buozzi n° 47, 00197 Roma, in qualità di Organismo Notificato “CE” n° 2131, in accordo con il 
Regolamento 305/2011 (UE) attraverso verifiche delle Prove Iniziali di Tipo (I.T.T.), sottoposto 
dal Produttore al Controllo del Processo di Fabbrica (FPC) che ne ha garantito la conformità al 
Tipo esaminato ed ai requisiti della Norma Armonizzata secondo la Procedura del Sistema 1 – 
Allegato V del Regolamento 305/2011 (UE). 
Il prodotto è immesso sul mercato dalla CAR SEGNALETICA STRADALE SRL – Z.I. Contrada 
Piana Ponte (BN). 
Il prodotto è fabbricato dalla CAR SEGNALETICA STRADALE SRL – Z.I. Contrada Piana 
Ponte (BN). 
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MODALITÀ D’INSTALLAZIONE 

Ipotizzando di dover eseguire i lavori di posa in opera nelle condizioni più critiche, cioè in 
presenza di traffico, ovviamente prima di procedere alla posa in opera delle barriere, si dovrà 
provvedere all’installazione della segnaletica stradale per la riduzione di carreggiata o comunque 
alla deviazione del traffico in modo da creare un’area di cantiere protetta dal flusso degli 
automezzi. Nel rispetto delle norme di sicurezza il personale dovrà essere provvisto di idoneo 
equipaggiamento (tuta, scarpe, guanti ecc.) e quanto altro previsto dalle norme vigenti in materia 
di sicurezza. 
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L'installazione della barriera dovrà attenersi scrupolosamente alle modalità di installazione 
adottate in occasione delle prove di crash test, in termini di assemblaggio della componentistica 
della barriera stessa e sua configurazione geometrica, caratteristiche geotecniche del terreno di 
supporto (terreno A-1-a secondo le Norme UNI EN 14688-2:2004) e geometria di infissione dei 
montanti, configurazione dell'arginello. 

Avendo cura di iniziare i lavori dalla fine del tratto da proteggere per risalire verso l’inizio 
dello stesso, rispetto alla direzione del traffico (del lato in cui si opera per strade a doppio senso di 
marcia), la sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, trascurando eventuali 
lavorazioni non specifiche della barriera in esame (rimozione di barriera esistente, ripristino del 
margine stradale e/o sua pulizia mediante apposita falciatrice, ecc.), sarà indicativamente la 
seguente: 

1) tracciamento di una o più linee o tesatura di idonei fili per l’allineamento dei paletti e dei 
nastri di barriera; 

2) scarico e posizionamento a terra dei nastri a tripla onda lungo il tracciato tenendo presente il 
senso di marcia del traffico; si tenga presente che le sovrapposizioni dei nastri debbono 
essere predisposte, rispetto al senso di marcia, in modo che lo spessore a vista non sia rivolto 
verso il traffico che sopraggiunge e così non sia offerto nessun appiglio o aggancio al veicolo 
in svio che deve poter “scivolare” via; 

3) posizionamento dei pali in corrispondenza della asolatura dei nastri allineati a terra e quindi 
secondo l'interasse richiesto di 1500 mm. Questa operazione deve essere eseguita curando e 
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controllando l'allineamento, la loro distanza reciproca, la verticalità degli stessi e la loro 
distanza dalla pavimentazione secondo le quote previste nel disegno di progetto; 

4) infiggere i paletti con macchina battipalo fino alla profondità di progetto di 735 mm curando 
la verticalità degli stessi; 

5) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per la lama tripla onda; 
6) montaggio del distanziatore al paletto tramite n°2 bulloni TEDE M16x40 a testa esagonale 

classe 8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in progetto, e 
la relativa piattina di registrazione; 

7) collegamento dei nastri a tripla onda sovrapposti, precedentemente disposti sul terreno, ai 
distanziatori e fra loro, utilizzando un bullone TTDE M16x45 a testa tonda classe 8.8 e la 
relativa piastrina copriasaola; 

8) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per correnti inferiori; 
9) montaggio del distanziatore per corrente inferiore al paletto tramite n°2 bulloni TEDE 

M16x40 a testa esagonale classe 8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la 
quota prevista in progetto; 

10) collegamento dei correnti inferiori, precedentemente disposti sul terreno, ai distanziatori e fra 
loro, utilizzando un bullone TTDE M16x45 a testa tonda classe 8.8; 

11) completamento delle giunzioni dei nastri a tripla onda sovrapposti tramite n°12 bulloni 
TTDE M16x30 a testa tonda classe 8.8; 

12) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 
definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento dei vari elementi come da voci 
precedenti previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento del nastro tripla onda in 
funzione dei disegni di progetto e dell'andamento plano-altimetrico della strada. 

Per ciò che concerne il corretto serraggio dei bulloni si dovrà rispettare un valore della 
coppia da applicare di 50-90 Nm per i bulloni TTDE M16x30, TEDE M16x40 e TTDE M16x45. 
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LUNGHEZZA MINIMA DI FUNZIONAMENTO

Circa la lunghezza dell’installazione varrà quanto riportato all’art. 6 della norma D.M. 21 
giugno 2004: “le barriere di sicurezza dovranno avere la lunghezza minima di cui all’art. 3 
(quella riportata nei certificati di omologazione o nella relazione tecnica del progettista)” che 
nel caso in esame è quella risultante dall’installazione in prova corrispondente a 72,00 ml. 

MATERIALI COMPONENTI IL SISTEMA 

L’acciaio componente la barriera ha qualità SR 235 JR. La zincatura è secondo la norma 
UNI EN ISO 1461. Le tolleranze seguono le norme UNI. 

IDENTIFICAZIONE 
ELEMENTO 

N° DISEGNO 
MATERIALE TRATTAMENTO 

Paletto di sostegno 
 C120x80xx30x5 mm – 

H=2000 mm 
Tavola 2 Acciaio SR 235 JR Zincatura 

Nastro 3N interasse 4500 mm 
Sp. 2,5 mm 

Tavola 4 Acciaio SR 235 JR Zincatura 

Distanziatore 90x60x5 mm 
L=306 mm 

Tavola 3 Acciaio SR 235 JR Zincatura 

Rinforzo U64x197x5 mm 
L=104 mm 

Tavola 5 Acciaio SR 235 JR 
Zincatura

Bullone TT M16x30 
Bullone TT M16x45 

Tavola 6 CL 8.8 
Zincatura

Bullone TE M16x40 Tavola 8 CL 8.8 Zincatura
Piastrina copriasola 

100x45x4mm 
Tavola 7 

Acciaio SR 235 JR Zincatura

Piattina di registrazione 
280x40x1 mm 

Tavola 9 Acciaio SR 235 JR Zincatura 

Corrente inferiore 
U120x50x4,8 mm 

Tavola 11 Acciaio SR 235 JR Zincatura 

Distanziatore per corrente inf. 
a cedimento graduale 

Tavola 12 Acciaio SR 235 JR Zincatura 
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TERMINALI/AVVIO DELLA BARRIERA 

E’ necessario che la barriera debba essere corredata in entrambe le zone di approccio 
(iniziale e finale) dal terminale definito “mitred”, ritenuto efficace e funzionale per garantire alla 
barriera il comportamento atteso, con una o due lame sia prima che dopo l’estensione della 
barriera, rivolte verso l’esterno della carreggiata con un  angolo di 1°. Tuttavia, soluzioni diverse 
sono consentite in rapporto a motivate e chiare scelte del progettista per adeguarle alla situazione 
reale della strada. 

SMALTIMENTO DELLE ACQUE

La barriera in esame non costituisce ostacolo alcuno allo smaltimento di acque piovane 
perché su un’opera d’arte il drenaggio è assicurato dai sistemi di captazione “classici” di tale 
strutture quali pozzetti, caditoie e relativi pluviali calcolati e dimensionati appunto per smaltire le 
acque dell’impalcato. Se la barriera viene installata su rilevato, fissata su un cordolo 
adeguatamente armato e fondato, questo deve prevedere idonee caditoie per lo smaltimento delle 
acque piovane. 
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CARATTERISTICHE DEL TERRENO DI SUPPORTO

In occasione delle prove di crash test il dispositivo è stato infisso in terreno costituito da 
ghiaia calcarea in matrice sabbioso limosa di classificazione A-1-a secondo le Norme UNI EN 
14688-2:2004; con temperature ambientali standard (circa 20°C) e terreno asciutto. 
 In caso di difformità sulla composizione del suolo e sullo stato della temperatura ambientale, sarà 
necessario eseguire opportuno sondaggio geologico – geotecnico e valutare attentamente secondo 
i criteri tecnici la conformità o meno dei parametri geotecnici del terreno di supporto alle 
condizioni di crash test; seguendo tuttavia le prescrizioni impartite dal progettista e segnalate dal 
Direttore dei Lavori. 

POSIZIONAMENTO DEL DISPOSITIVO SUL SUPPORTO

Le prove per l’omologazione di barriere da bordo laterale sono generalmente eseguite su 
terreni pianeggianti (con estensione dietro la barriera che, rispetto alle dimensioni della stessa, 
può essere considerata indefinita) infisse in terreni pregiati (generalmente di classe Al). 

Quindi, nell’installazione si raccomanda il rispetto della distanza minima di 1,30 m a tergo della 
barriera stradale corrispondente allo spazio di lavoro della barriera, sempreché il fronte sia libero 
da ostacoli; altrimenti andrà fatta opportuna valutazione tecnica da parte del progettista circa lo 
spazio di lavoro necessario al corretto funzionamento della barriera. 
Sul fronte strada, invece, gli organi attenuatori della barriera vanno disposti secondo il filo del 
margine stradale, rispettando e casomai arretrando il palo di supporto, la larghezza minima della 
banchina stradale per non alterarne la geometria. 
Infine, il dislivello altimetrico tra il piano stradale ed il supporto stesso, si ritiene anche in base 
alle indicazioni sulle tolleranze contenute sulle norme Uni EN 1317 parte 1, che 5 cm massimo sia 
tollerabile efficacemente e non costringa la barriera ad essere modificata nei suoi organi. 
Infatti, al paragrafo 5 della UNI EN 1317, parte 1, dal prospetto 1, si ricava che la posizione del 
centro di gravità del veicolo impattante ha una tolleranza limite del 10% in più o in meno, il che 
equivale tenuto conto delle dimensioni altimetriche sia degli organi della barriera che degli organi 
impattanti dei veicoli, ad uno scorrimento altimetrico in linea con le modalità di impatto dei crash 
test. 

ATTREZZATURE DI BASE PER L’INSTALLAZIONE ED EQUIPAGGIAMENTO DI 

SICUREZZA PRESENTI IN CANTIERE 

 BATTIPALO GOMMATO O CINGOLATO 
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 CAMION CON GRU 

 CANNELLO A FIAMMA OSSIDRICA 

GRUPPO ELETTROGENO 

 MARTELLO PNEUMATICO 

 COMPRESSORE 

  TUTA DA LAVORO 

 CASCO DA LAVORO 
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 CORDE DI SICUREZZA 

  CUFFIE 

  GUANTI 

  OCCHIALI DI PROTEZIONE 

  TAPPI PER ORECCHIE 

MANUTENZIONE 

Il personale preposto dall’Ente gestore della strada, provvederà anche durante le quotidiane 
operazioni di monitoraggio della tratta, ad individuare le possibili imperfezioni sopravvenute 
(presenza di ruggine, deformazioni e/o danneggiamenti di uno o più componenti, ecc.) e/o 
modifiche di caratteristiche prestazionali (livello di serraggio dei bulloni, danneggiamento, ecc.) 
delle barriere di sicurezza installate. 

Particolare attenzione dovrà essere posta da detto personale alle parti di barriere 
danneggiate per urti più o meno gravi che se non rimossi per tempo costituiscono una non 
conformità della barriera alle prestazioni originali e garantite dalla Ditta fornitrice. In particolare, 
quest'ultima, in caso di difformità rispetto alle prescrizioni del presente manuale, non garantirà 
più la conformità dichiarata attraverso apposita certificazione rilasciata in sede di ultimazione 
lavori (Certificati di Prestazione e di Posa in Opera). 

Per cui corre l'obbligo da parte dell'Ente gestore della strada la verifica con cadenza 
annuale dell'inalterabilità nel tempo della barriera e delle condizioni di posa conformemente alle 
prescrizioni del presente manuale, a valle della quale la Ditta fornitrice rilascerà, in caso di esito 
positivo della predetta verifica, la certificazione di prestazione. 
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A seguito delle relative segnalazioni, poiché non sono ammessi interventi di riparazione, 
idoneo personale provvederà a sostituire o far sostituire le parti danneggiate (identificate da 
apposito codice su di esse marcato), le quali dovranno avere le caratteristiche costitutive descritte 
nella documentazione grafica progettuale e allegata al crash test. 

Il personale, provvederà, come meglio illustrato graficamente di seguito, alle operazioni di 
ripristino secondo quattro fasi: 

1° Fase: smontaggio manuale degli elementi longitudinali/trasversali e di facile 
removibilità della barriera danneggiati a seguito dell’urto; 

2° Fase: imbragaggio e sfilamento con carro gru dei montanti infissi, oppure taglio con 
fiamma ossidrica a raso del supporto; 

3° Fase: riempimento vuoti e ricompattamento del supporto con rullo; 
4° Fase: infissione dei nuovi montanti con battipalo; 
5° Fase: montaggio manuale dei nuovi elementi longitudinali e trasversali per il ripristino 

completo della barriera. 

Periodicamente, secondo quanto stabilito dall’Ente gestore, si effettuerà la verifica a 
campione del serraggio con chiave dinamometrica tarata a 50-80 Nm per i bulloni. Nel caso si 
riscontri un serraggio inferiore si procederà al riavvitamento dei bulloni e dei tirafondi. 

Qualora si notasse un allentamento frequente della bulloneria, dovuta a varie cause tra le 
quali le vibrazioni indotte dal passaggio degli autoveicoli, si consiglia all’Ente gestore di dotare i 
dadi di serraggio di opportune rondelle elastiche tipo Grower. 
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DURABILITA’

La durata nel tempo del prodotto è assicurata grazie a trattamenti protettivi eseguiti su tutte 
le superfici dei componenti della barriera. Il trattamento si rende necessario per garantire negli 
anni l’efficienza dei componenti e del dispositivo assemblato. In particolare, viene adottato il 
rivestimento di zinco, quale migliore difesa contro gli agenti ambientali. Il processo di zincatura 
avviene mediante immersione nello zinco fuso. La norma di riferimento è la EN ISO 1461, che 
regolamenta gli spessori di copertura minimi in funzione dei differenti spessori dei manufatti da 
trattare. 

La durata di una siffatta opera è di 10 anni dalla sua installazione. 

TOLLERANZE 

Per ciò che concerne le tolleranze previste si fa riferimento alle seguenti norme: 
1) UNI EN 10025 “Prodotti laminati a caldo di acciai non legati per impieghi non 

strutturali: condizioni tecniche di fornitura”. 
2) UNI EN 10027-1 “Sistemi di designazione degli acciai. Designazione 

alfanumerica, simboli principali”. 
3) UNI EN 10029 “Lamiere di acciaio laminate a caldo, di spessore uguale o 

maggiore di 3 mm – Tolleranze dimensionali, di forma e sulla massa”. 
4) UNI EN 10051 “Lamiere e nastri laminati a caldo in continuo, non rivestiti, di 

acciai non legati e legati – Tolleranze dimensionali e di forma”. 
5) UNI 10162 dal titolo “Profilati d’acciaio laminati a freddo. Condizioni tecniche di 

fornitura. Tolleranze dimensionali e sulla sezione trasversale”. Si applica ai 
profilati ottenuti a partire dai prodotti piatti, laminati a caldo o a freddo, formati a 
freddo su macchina profilatrici a rulli e prodotti nelle forme commerciali 
consuete. Definizioni, prescrizioni e caratteristiche, dimensioni, tolleranze, 
condizioni di fornitura, collaudo, modalità di prova, designazione, marcatura, 
documenti. Appendice: indicazioni complementari relative alla strizzone del 
materiale.  

6) UNI EN 10143 del 31/01/94 dal titolo “Lamiere sottili e nastri di acciaio con 
rivestimento metallico applicato per immersione a caldo in continuo. Tolleranze 
dimensionali e di forma”. Specifica le prescrizioni relative alle tolleranze 
dimensionali e di forma dei prodotti piani (nastri di tutte le larghezze e lamiere o 
nastri da essi ritagliati a lunghezza / bandelle) con spessore <= 3 mm, di acciai a 
basso tenore di carbonio per formatura a freddo e di acciai per impieghi 
strutturali, con rivestimento metallico applicato per immersione a caldo in 
continuo. Lo spessore è lo spessore finale del prodotto fornito, comprensivo del 
rivestimento metallico. 

7) UNI EN ISO 1461 del 30/09/99 dal titolo “Rivestimenti di zincatura per 
immersione a caldo su prodotti finiti ferrosi e articoli di acciaio – Specificazioni e 
metodi di prova”. Specifica le proprietà generali e i metodi di prova per i 
rivestimenti applicati tramite immersione in zinco fuso (zincatura a caldo) 
(contenente non oltre il 2% di altri metalli) su articoli di ferro e acciaio. 

8) UNI EN 3740 “Elementi di collegamento filettati di acciaio – prescrizioni 
tecniche”. 

Approvvigionamento coils (Norma UNI EN 10051 “Lamiere e nastri laminati a caldo in continuo, 
non rivestiti, di acciai non legati e legati – Tolleranze dimensionali e di forma”): 
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- Lamiere laminate a caldo in continuo di acciaio a basso tenore di carbonio per formatura a 
freddo; tolleranze sugli spessori: 

Sagomatura a freddo dei profili (Norma UNI 10162 dal titolo “Profilati d’acciaio laminati a 
freddo. Condizioni tecniche di fornitura. Tolleranze dimensionali e sulla sezione trasversale”), in 
riferimento al raggio interno di piegamento e alle tolleranze dimensionali, di seguito riportate: 

- raggio interno di piegamento: 

- tolleranze dimensionali sulla sezione, sulla lunghezza, sulla forma: 
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Zincatura dei profili metallici e delle parti metalliche (Norma UNI EN ISO 1461 del 30/09/99 dal 
titolo “Rivestimenti di zincatura per immersione a caldo su prodotti finiti ferrosi e articoli di 
acciaio – Specificazioni e metodi di prova” e Norma UNI EN 10143 del 31/01/94 dal titolo 
“Lamiere sottili e nastri di acciaio con rivestimento metallico applicato per immersione a caldo in 
continuo. Tolleranze dimensionali e di forma”): 

Caratteristiche meccaniche e tolleranze dei materiali utilizzati (Norme  UNI EN 10025; UNI 
EN 10027-1 e UNI EN 10029): 

Tolleranze ammesse nel processo di fabbricazione del profilato: 
- spessore 
- dimensionali esterne tra due raccordi e tra raccordo e bordo libero 
- lunghezza 
- forma 
- centinatura 
- svergolatura 
- sbavatura o deformazione da taglio all’estremità 
- lavorazioni successive per taglio, foratura, saldatura e zincatura a caldo 

La quantificazione di tali tolleranze sulle dimensioni trasversali e longitudinali del profilato 
conduce al valore del 5% sulle dimensioni nominali. 
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Diametri, classi e forature di lamiere per unioni bullonate (Norme UNI EN 3740 “Elementi di 
collegamento filettati di acciaio – prescrizioni tecniche” e CNR-UNI 10011): 

Tolleranze ammesse per il montaggio della barriera: 

- Posizionamento orizzontale e verticale dei paletti; posizionamento dei paletti rispetto alla sede 
stradale; quota testa paletto rispetto a piano viabile, montaggio del nastro e del corrente 
superiore: tolleranze ±5%; 

- Serraggio bulloni e tirafondi ± 10 Nm; 
- Per barriere stradali i cui montanti vanno infissi nel terreno mediante battipalo, non risultando 

alcun riferimento normativo circa le tolleranze ammissibili relativamente alla zona di testa del 
paletto inevitabilmente deformata a seguito dei ripetuti colpi di maglio, in base all’esperienza 
maturata ed alle osservazioni eseguite in sede di montaggio delle barriere da testare nel campo 
prove, è ritenuta accettabile una tolleranza del ±5% su tutte le caratteristiche geometriche del 
paletto, a partire dalla sezione di testa e fino al primo foro di montaggio escluso. 
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APPENDICE : Criteri di segnalamento dei cantieri di montaggio 

delle barriere di sicurezza sia in rettifilo che in curva 

Quadro normativo: 
Gazzetta Ufficiale N. 226 del 26 Settembre 2002 
MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 
DECRETO 10 luglio 2002 
DISCIPLINARE TECNICO RELATIVO AGLI SCHEMI SEGNALETICI, DIFFERENZIATI 
PER CATEGORIA DI STRADA, DA ADOTTARE PER IL SEGNALAMENTO 
TEMPORANEO 

Gli schemi che seguono, basati sulle prescrizioni del Testo Unico della Strada, indicano la 
segnaletica di sicurezza per i lavori in presenza di traffico sulle autostrade o superstrade a più 
corsie per senso di marcia e a carreggiate separate. 
Altre sistemazioni potranno essere tratte dal Manuale “Autostrade” di cui riportiamo il 
frontespizio. 
Nel documento mostrato ci sono tutti i segnali combinati in 54 modi diversi 

Riportiamo nel seguito le configurazioni più abituali 

Per l’installazione del dispositivo in curva (con esclusione degli attenuatori d’urto e dei terminali 
speciali previsti nelle prove) ed il raggio minimo di curvatura, si sottolinea l’art. 33 del citato 
Decreto Ministeriale: 
Art. 33. Delineatori speciali 

1. I delinea tori speciali sono dei seguenti tipi: 
a) Paletto di delimitazione. Esso deve essere usato in serie per evidenziare i bordi 
longitudinali e di approccio alle zone di lavoro. Deve essere installato sempre 
ortogonalmente all’asse della strada cui è rivolto. L’intervallo tra i paletti non deve 
essere superiore a 15 m. Il paletto è colorato sulla faccia con bande alternate 
bianche e rosse. Quelle rosse hanno una larghezza pari a 1,2 volte quelle bianche. 
Le dimensioni minime sono 20x80 cm ed il sostegno deve assicurare un’altezza del 
bordo inferiore di almeno 30 cm da terra; 
b) Delineatore modulare di curca provvisoria. Esso deve essere usato in più 
elementi per evidenziare il lato esterno delle deviazioni con curve provvisorie di 
raggio inferiore o uguale a 200 m e deve essere installato sempre ortogonalmente 
all’asse della strada. L’intervallo tra i delinea tori temporanei deve essere contenuto 
nei seguenti valori: 
- Raggio della curva (in metri) / Spaziamento longitudinale (in metri): 
  - fino a 30 m / 5 m 
  - da 30 a 50 m / 10 m 
  - da 50 a 100 m / 15 m 
  - da 100 a 200 m / 20 m 
Il delineatore presenta sulla faccia un disegno a punta di freccia bianca su fondo 
rosso. La dimensione “normale” è 60x60 cm, quella “grande” è di 90x90 cm. 
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MODALITA’ DI IMPIEGO

La barriera di sicurezza stradale in acciaio zincato secondo norma EN ISO 1461, a lama 
tripla onda, su bordo rilevato di classe H3, messa a punto dalla Società CAR - Segnaletica 
Stradale SRL, progettata per il contenimento graduale e controllato dei veicoli leggeri urtanti ed 
un contenimento sicuro dei veicoli pesanti, secondo la tabella A dell’allegato al Decreto del 21 
giugno 2004 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti recante “Aggiornamento delle 
istruzioni tecniche per la progettazione, l’omologazione e l’impiego delle barriere stradali di 
sicurezza e le prescrizioni tecniche per le prove delle barriere di sicurezza stradale”, può essere 
utilizzata nelle condizioni progettuali seguenti (stante la classificazione delle strade ed il tipo di 
traffico stabiliti nell’ art. 6 dello stesso allegato al Decreto del 21 giugno 2004): 

- Autostrade (A) e strade extraurbane principali (B) con traffico tipo III 

PROVE DI CRASH TEST (UNI EN 1317 PARTI 1-2)

La Società CAR - Segnaletica Stradale SRL, ha messo a punto una serie di barriere di 
sicurezza stradale in acciaio zincato secondo norma EN ISO 1461, a lama tripla onda, da bordo 
laterale su terreno stabilizzato, di classe compresa tra H3 e H4 (famiglia di prodotti),
progettata per essere conforme ai requisiti fissati dalla Normativa vigente seguente: 

DM 223 del 18/02/1999 
DM del 21/6/2004 
UNI EN 1317 parti 1 e 2. 

FAMIGLIA DI PRODOTTI 
Come definito dalla normativa Uni EN 1317 parte 5, è facoltà degli organismi certificatori procedere alla 
formazione di “famiglia di prodotti” in merito ad alcune caratteristiche prestazionali di barriere stradali; nella 
fattispecie la Car Segnaletica Stradale srl, avendo provato con successo presso il Campo Prove AISICO la 
barriera stradale H4 spartitraffico bordo laterale, sigla CARH4SPMF1, con crash test nn. 694 (TB11) e 749 
(TB81), ha proceduto all’estensione della prova TB11 (mezzo leggero) rappresentata dal rapporto n. 694 
anche alla barriere in oggetto: 

- H3 bordo laterale, siglata CARH3BL4A, per la quale è stata eseguita la sola prova n. 754 (TB61) 
presso il Centro Prove AISICO. 

(art. 4.7 – UNI EN 1317 parte 2): Una famiglia di barriere può derivare da una singola barriera di base. La 
barriera di base deve soddisfare i requisiti di un livello di contenimento. La barriera di base deve essere 
l’elemento con la larghezza operativa minore che definisce il livello di contenimento 
superiore e il livello di severità più alto, per la famiglia di barriere. Una famiglia di barriere 
può coprire vari livelli di contenimento e/o larghezze operative. Lo scopo della famiglia di 
barriere è di evitare le successive prove TB32 (per L1 fino a L4b), TB11 o TB21 (solo per 
T3). Ciascuna barriera della famiglia deve essere sottoposta ad almeno una prova con il 
veicolo più pesante presente nella classe di contenimento. In questo modo sono definite 
le classi di contenimento e di larghezza operativa dei membri della famiglia. 
Il livello di severità per ciascun membro della famiglia deve essere definito dalla prova 
della barriera di base. 
La famiglia di barriere deve essere pertinente esclusivamente ai tre casi seguenti: 
a) per barriere con elementi a sezione longitudinale trasversale singola o multipla, con 
diversa distanza dei pali o dei dispositivi intermedi di fissaggio al suolo; 
b) per il caso di barriere appoggiate a terra, che si differenziano solo nella lunghezza 
degli elementi; 
c) barriere con altezza supplementare e parti supplementari, nelle quali le parti che 


