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entrano in contatto con il veicolo durante la prova TB11 non differiscono. 
Le famiglie di barriere: 
d) sono assemblate con gli stessi componenti, escluse le parti extra; 
e) hanno lo stesso nome di famiglia; 
f) hanno lo stesso meccanismo di funzionamento sia del sistema sia dei componenti. 

L’ente certificatore CE ha verificato l’esistenza di tutti i precedenti requisiti ed ha rilasciato 
marcatura comprovante l’idoneità della barriera per usi stradali, come di seguito riportato. 

La Società CAR - Segnaletica Stradale SRL ha quindi svolto le seguenti prove d’urto, proprio in 
ossequio a quanto richiesto dalla Normativa che prevede per una barriera con livello di 
contenimento H3 (contenimento più elevato) delle prove di accettazione di tipo TB 61 e TB 11: 

- Prova TB 11, con velocità di prova del veicolo di 100 km/h, angolo d’urto 20° e massa 
totale di 900 kg, indice di severità teorica 40,6 kJ; eseguita con automobile di piccole 
dimensioni presso la pista di collaudo del Centro AISICO (Anagni – Frosinone). 

- Prova TB 61, con velocità di prova del veicolo di 80 km/h, angolo d’urto 20° e massa 
totale di 16.000 kg, indice di severità teorica 462 kJ; eseguita con autocarro presso la pista 
di collaudo del Centro AISICO (Anagni – Frosinone). 

Per la descrizione e l’analisi completa dei risultati delle prove si rimanda ai Rapporti di 
Prova ufficiali preparati dai Centri prove, nei quali 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. 694 del 16/04/2010
Tipo di prova :   TB11 
Peso del veicolo :  872,50 Kg 
Velocità di prova :  101.00 Km/h 
Angolo d’impatto :  20,00° 
Valore Indice ASI :  1.0 
Valore Indice THIV :  26 < 33 Km/h 
Indice V.C.D.I. :   LF 1010101 
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  che rientrano tranquillamente nei limiti di norma. 

Prova n. 754 del 04/11/2010   (Autocarro) Campo prove AISICO 
Classe di riferimento :  TB61 
Peso del veicolo :  15707 Kg 
Velocità di prova :  81.30 Km/h 
Angolo d’impatto :  20,0° 
Livello di contenimento: 468 kJ 
Massima deflessione dinamica 1,70 m 
Posizione lat. max dispositivo 2,10 m 
Posizione lat. max veicolare 3,30 m 
Livello di funzionamento W6 
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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 CARH3BL4A, è 
stato rilasciato Certificato di Conformità CE n° 1835 CPD 0022/3 in data 17/10/2011. 
Detto Certificato di Conformità CE è stato rilasciato dall’Istituto SRAC CERTSERV – Notified 
Body n° 1835, con sede legale in Str. Theodor Burada n°6, Sector 1, Bucharest, Romania, in 
qualità di Organismo Notificato, 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 previsto. 

INTERASSE 2250 mm

TERRENO GRUPPO A1
(sottogruppo A1-a:
UNI 10006-2002)
[*]

[*] UNI EN 13242:2008

      UNI EN 13285:2004

      UNI EN ISO 14688-1:2003

LIMITE
TERRENO

DISTANZIATORE sp. 4.0mm
profondità 80 mm

TIPO MODULARE-4M12

PALO -C-
C160x120x40X5

PIASTRINA
50x50X5

NASTRO sp.2.5mm
(colleg. bulloni allineati)

TRIPLA ONDA

M12

M12

M12

BARRA
ø24

CORRIMANO
C160x120x35x3

M12

M12

BARRA
ø24
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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: 

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 
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 bullone TE M12x35 classe 8.8, avendo cura, 

tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota prevista in progetto; 
6) scarico e posizionamento a terra delle barre diametro 24 mm posteriori; 
7) montaggio delle barre posteriori, superiore ed inferiore, utilizzando bulloni TT M16x60 

classe 8.8 per il fissaggio ai montanti, e bulloni TT M20x60 classe 8.8 per l’accoppiamento 
delle barre tra le estremità, attraverso opportune piastre a sei fori da sovrapporre; 

8) scarico e posizionamento a terra dei correnti superiori; 
9) montaggio 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;  

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

11) montaggio dei correnti superiori ai pali e fra loro, utilizzando dei bulloni TE M12x50 classe 
8.8 e TT M16x30 classe 8.8; 

12)  scarico, posizionamento a terra e montaggio dei diagonali tubolari diametro 60,3 mm nei 
tratti indicati dai disegni esecutivi, da fissare al piede ed in testa dei montanti ove previsti, 
con bulloni TT M16x60 classe 8.8; 

13) 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 
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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 90 Nm. 

LUNGHEZZA MINIMA DI FUNZIONAMENTO

Circa la lunghezza dell’installazione varrà quanto riportato all’art. 6 della norma D.M. 
21giugno 2004: “le barriere di sicurezza dovranno avere la lunghezza minima di cui all’art. 3 
(quella  riportata nella relazione tecnica del progettista)” che nel caso in esame è quella 
risultante dall’installazione in prova, ovvero pari a 99 m. 

MATERIALI COMPONENTI IL SISTEMA

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

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; salvaguardando la lunghezza minima di funzionamento con una 
lama sia prima che dopo l’estensione della barriera, rivolte verso l’esterno della carreggiata con un  
angolo di 3°. Tuttavia, soluzioni diverse sono consentite in rapporto a motivate e chiare scelte del 
progettista per adeguarle alla situazione reale della strada. 

PROSPETTO LONGITUDINALE

SENSO DI MARCIA

22502250

250
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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 
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). 
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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. 
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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 
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. 
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Periodicamente, secondo quanto stabilito dall’Ente gestore, si effettuerà la verifica a 
campione del serraggio con chiave dinamometrica tarata a 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. 

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 
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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”. 

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. 

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 
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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. 



18



19



20



21

DOCUMENTI DI RIFERIMENTO

- Relazione Tecnica 
- Disegni Tecnici 
- Tolleranze di fornitura e montaggio: 
 DM 2367/2004 
 UNI EN 10025 
 UNI EN 10027-1 
 UNI EN 10029 
 UNI EN 10051 
 UNI 10162 
 UNI EN 10143 
 UNI EN ISO 1461 
 UNI EN 3740 
D.M. MINISTERO INFRASTRUTTURE E TRASPORTI 28/06/2011 (G.U. n.233/2011) 

DATA 03 MARZO 2012 

CAR SEGNALETICA STRADALE SRL 
IL TECNICO 



0052_MI_CARH3BP01.pdf 



1

CAR Segnaletica Stradale srl

BARRIERA DI SICUREZZA STRADALE IN ACCIAIO 

SIGLA:   CARH3BP 

DESCRIZIONE: BARRIERA DI SICUREZZA H3 BORDO PONTE 

DISEGNO:  N° CARH3BP REV. 0 DATA 24/03/2004 

IMPIEGO:  BORDO PONTE CLASSE H3 

MANUALE DI INSTALLAZIONE E MANUTENZIONE 

DATA DI EMISSIONE 23/04/2010 
REVISIONE N° 1 13/12/2011 
REVISIONE N° 2 05/06/2012 



2

Indice

MODALITA’ DI IMPIEGO ..........................................................................................................3

PROVE DI CRASH TEST (UNI EN 1317 PARTI 1-2)...............................................................3

CERTIFICATO CE DI CONFORMITA’ DEL DISPOSITIVO................................................5

MODALITÀ D’INSTALLAZIONE..............................................................................................6

LUNGHEZZA MINIMA DI FUNZIONAMENTO .....................................................................9

MATERIALI COMPONENTI IL SISTEMA..............................................................................9

TERMINALI DELLA BARRIERA ............................................................................................10

SMALTIMENTO DELLE ACQUE............................................................................................11

CARATTERISTICHE DEL CORDOLO DI SUPPORTO E POSIZIONAMENTO DEL 
DISPOSITIVO...............................................................................................................................11

ATTREZZATURE DI BASE PER L’INSTALLAZIONE ED EQUIPAGGIAMENTO DI 
SICUREZZA PRESENTI IN CANTIERE.................................................................................13

MANUTENZIONE .......................................................................................................................15

DURABILITA’..............................................................................................................................16

SALDATURA................................................................................................................................16

TOLLERANZE.............................................................................................................................16

APPENDICE : Criteri di segnalamento dei cantieri di montaggio delle barriere di sicurezza 
sia in rettifilo che in curva ............................................................................................................18

DOCUMENTI DI RIFERIMENTO............................................................................................23



3

MODALITA’ DI IMPIEGO

La barriera di sicurezza stradale in acciaiozincato secondo norma UNI EN ISO 1461 a lama 
tripla onda, bordo ponte di classe H3 (Fig. 1), messa a punto dalla Società CAR - Segnaletica 
Stradale SRL, progettata per il contenimento graduale e controllato delle autovetture leggere e 
dei veicoli pesanti urtanti, 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 UNI EN ISO 1461, a 
tripla onda, bordo ponte di classe H3, denominata CARH3BP deriva dalla più completa 
“COMBI” con cui si denomina a sua volta un sistema combinato di barriera di sicurezza e 
pannellatura in rete metallica per contenimento e protezione dei marciapiedi. 

La presente CARH3BP è per un uso senza rete di protezione. 
Infatti, nella “COMBI” la solidarietà tra la pannellatura di protezione in rete metallica ed i 
montanti verticali è assicurata da una legatura con corda di acciaio. I tiranti utilizzati per sostenere 
i pannelli e renderli solidali con la barriera non sono corredati di dadi o altri sistemi di bloccaggio 
rigido. Questo sistema, mentre assicura il mancato distacco totale dei pannelli dalla barriera e la 
conseguente caduta degli stessi dal bordo del viadotto, è stato studiato per non consentire agli 
stessi pannelli di collaborare alla resistenza del sistema. 
  Ciò consente di impiegare la barriera nella versione CARH3BP senza gli stessi 
pannelli oppure di utilizzare una pannellatura con maglia diversa, parzialmente cieca od 
anche di altezza diversa.  

Il sistema, conforme al disegno n° CARH3BP, è stato progettato secondo i requisiti fissati 
dalla Normativa vigente seguente: 

DM 223 del 18/02/1999 
DM 2367 del 21/6/2004 
UNI EN 1317 parti 1 e 2. 

Tali requisiti comprendono il livello di contenimento più elevato ed un livello di severità dell’urto 
del tipo B in quanto l’installazione della barriera avviene principalmente in luoghi pericolosi 
specifici in cui il contenimento di un veicolo che esce di strada (come un camion di trasporto 
pesante) è la considerazione principale, al fine di ottenere 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, proprio in 
ossequio a quanto richiesto dalla Normativa che prevede per una barriera con livello di 
contenimento H3 (contenimento più elevato) delle prove di accettazione di tipo TB 61 e TB 11, 
entrambe eseguite presso la pista di collaudo del Centro Prove AISICO ad Anagni (Frosinone – 
Italia): 
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- Prova TB 11 n° 269 del 08/03/2005, con velocità di prova del veicolo di 100 km/h, angolo 
d’urto 20° e massa totale di 900 kg; eseguita con automobile di piccole dimensioni del tipo 
Fiat UNO; 

- Prova TB 61 n° 270/rev 1 del 08/06/2006, con velocità di prova del veicolo di 80 km/h, 
angolo d’urto 20° e massa totale di 16.000 kg, indice di severità teorica 462,10 kJ; eseguita 
con autocarro a due assi. 

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, operante in qualità certificata UNI 
CEI EN ISO / IEC 17025, 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 in base alle quali chiediamo l’omologazione della 
barriera: 

Prova n. 269 del 02/02/2005 (Fiat UNO del 1982 rappresentativa dell’attuale traffico 
europeo) 

Classe di riferimento :  H3 
Peso del veicolo :  917,4 Kg 
Velocità di prova :  102.64 Km/h 
Angolo d’impatto :  21,13° 
Livello di contenimento Lc : 48,45 kJ 
Valore Indice ASI :  1.14 < 1.4 
Valore Indice THIV :  29.50 < 33 Km/h 
Valore Indice PHD :  12.13 < 20g 
Indice V.C.D.I. :   LF 1011100 
Deflessione dinamica:  24,50 cm 
Larghezza operativa:  68,20 cm  
Classe di livello di larg. operat. W2  
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 sicuramente buono per una barriera da bordo ponte  
fissata su piastra, mentre il valore dell’indice V.C.D.I. è molto buono soprattutto considerando le 
deformazioni relative dell’abitacolo contenute nel 10%. Infine si evidenzia come anche i “nuovi” 
parametri THIV e PHD rientrino tranquillamente nei limiti di norma. 

Prova n. 270 del 03/02/2005    (Autocarro a 2 assi) 
Supplemento n.1 al rapporto di prova n° 270 

Classe di riferimento :  H3 
Peso del veicolo :  15538 Kg 
Velocità di prova :  80.86 Km/h 
Angolo d’impatto :  20,37° 
Livello di contenimento Lc : 474.89 kJ 
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Deflessione dinamica:  119 cm (senza rete di protezione) 
Larghezza operativa:  103 cm (senza rete di protezione) 
Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 
Come si legge nel supplemento, la distanza tra il lato della barriera rivolto verso il traffico 

prima dell’urto e la massima posizione laterale dinamica di qualunque parte della barriera (in 
questo caso il tubolare corrente superiore) ad esclusione della rete di protezione è risultata essere 
di 130 cm. Il che comporta, per la barriera H3 senza rete di protezione la seguente larghezza 
operativa: 

Larghezza operativa  130 cm (senza rete di protezione) 
Classe livello di larg. operat. W4 (senza rete di protezione) 

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 dell’autocarro, 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, e sostanzialmente molto buoni visto che essi non sono rilevanti e la rete di protezione è 
comunque rimasta attaccata alla barriera senza proiettare all’esterno parti metalliche. 

Eccezionale il comportamento del veicolo per la stabilità mostrata in tutte le fasi dell’urto, 
considerando l’ormai nota predisposizione al ribaltamento del veicolo utilizzato nelle prove H3, 
mentre i danni subiti dal mezzo sono in linea con quelli riscontrabili in questa classe di 
contenimento. 

CERTIFICATO CE DI CONFORMITA’ DEL DISPOSITIVO

Per la barriera di sicurezza stradale in oggetto, identificata con la sigla CARH3BP, è stato 
rilasciato Certificato di Conformità CE n° AISICO/049/CPD/2010 in data 27/04/2010. 
Detto Certificato di Conformità 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 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 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. 

INTERASSE PALI = 2250 mm

PALO 140x100x30x6
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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: 

PROSPETTO CARH3BP
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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; 

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 225 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 Ø24 fino ad una 

profondità di 150 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 delle resina bicomponente e delle relative barre filettate M20 curando le 

specifiche modalità e tempi di presa previsti per il sistema che si sta utilizzando; 
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9) fissaggio 1 dei due ancoraggi chimici anteriori tramite rondella, dado e controdado M20; 
fissaggio dell’ancoraggio chimico posteriore tramite rondella e dado M20; 

10) scarico e posizionamento a terra dei tiranti posteriori 70x5 e loro fissaggio ai pali tramite 
bulloni TE M16x40 a testa esagonale classe 8.8; 

11) scarico e posizionamento a terra dei distanziatori per la lama tripla onda e delle travi 
160x120x35x4,5; 

12) posizionamento tramite bulloni TE M16x40 a testa esagonale classe 8.8 delle travi al palo ed 
assemblaggio del distanziatore della tripla onda avendo cura, tenendo conto dell’asola, di 
rispettare la quota prevista in progetto; per la sovrapposizione di due travi contigue si utilizza 
un giunto e dei bulloni TT M16x30 a testa tonda classe 8.8; 

13) collegamento dei nastri a tripla onda sovrapposti, precedentemente disposti sul terreno, ai 
distanziatori e fra loro, utilizzando due bulloni TTDE M16x45 a testa tonda classe 8.8 e le 
relative piastrine antisfilamento; 

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

15) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 
definitivo dei tre ancoraggi chimici M20, con dado e relativo controdado; 

16) procedere tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometrica al serraggio 
definitivo della bulloneria necessaria al mutuo collegamento degli vari elementi come da voci 
10), 11), 12), 13), 14), e 15) previo controllo di tutte le quote e dell'allineamento del nastro 
tripla onda e dei due tubi scatolari 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 o TE M16 a 
testa esagonale in classe 8.8 si dovrà rispettare un valore della coppia da applicare di 50-80 Nm.; 
per il corretto serraggio degli ancoraggi chimici (barre filettate M20 in classe 8.8) si dovrà 
rispettare un valore della coppia da applicare di 80 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 90,00 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. 

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 10) alla 14) dovrà essere installata 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. 
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IDENTIFICAZIONE 
ELEMENTO 

N° DISEGNO 
MATERIALE TRATTAMENTO 

Paletto di sostegno 
140x100x30 mm sp. 6 mm 

H= 1460 mm 
Tavola 3 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Trave superiore  
160x120x35 mm sp. 4,5 mm 

Interasse 4500 mm 
Tavola 5 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Giunto trave superiore 
146x106x30 mm sp. 5 mm 

Lunghezza= 378 mm 
Tavola 6 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Tirante posteriore 70x5 mm 
Interasse 4500 mm 

Tavola 7 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Nastro 3N interasse 4500 mm 
Sp. 2,7 mm 

Tavola 8 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Distanziatore a cedim 
graduale 

156x322x120x6 mm 
Tavola 9 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Piastra di base forata 
350x300x15 mm 

Tavola 10 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Fazzoletto sagomato di 
rinforzo 280x90x6 mm 

Tavola 12 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Fazzoletto di rinforzo 
150x215x140x10 mm e 

150x100x10 mm 
Tavola 13 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Piastrina 100x45x4 mm Tavola 14 Acciaio S 235 JR Zincatura 
Bullone TT M16x30 Tavola 15 CL 8.8 Zincatura 
Bullone TT M16x45 Tavola 15 CL 8.8 Zincatura 
Bullone TE M16x40 Tavola 16 CL 8.8 Zincatura 

TERMINALI DELLA BARRIERA

Una barriera con rete di protezione non presenta di per sé terminali veri e propri, se non per 
la lama o la trave superiore che potrebbero avvalersi delle classiche manine o pezzi speciali 
ricurvi; in linea di massima il progettista delle sistemazioni stradali dovrà curare la transizione 
della lama a tripla onda su una barriera adiacente di pari classe per creare una continuità; il 
terminale sarà quindi eventualmente quello specifico previsto per la barriera di continuità e/o 
transizione adottata. 

Su opere d’arte 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 le 
suddette barriere da bordo laterale di H3 fino a coprire la lunghezza minima di funzionamento 
(supposto naturalmente che le condizioni al contorno non richiedano di proteggere ulteriori tratti 
contigui). 

L’inserimento immediato del terminale con pezzo speciale ricurvo di raggio 5,70 m o il 
trattamento alternativo descritto saranno scelti di volta in volta dal progettista della protezione su 
strada. 
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SMALTIMENTO DELLE ACQUE

La barriera in esame, può essere installata come barriera da bordo ponte e quindi 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, presenti 
anche per i tratti di eventuali muri andatori.  

CARATTERISTICHE DEL CORDOLO DI SUPPORTO E POSIZIONAMENTO DEL 

DISPOSITIVO

Il cordolo di supporto su cui sono state ancorate le barriere è realizzato in calcestruzzo 
armato Rck ≥ 40 MPa (come è rilevabile nei due report di prova), delle dimensioni 70x60 cm, 
armato da n° 4 tondini di acciaio longitudinali Ø16 mm + n° 5 tondini di acciaio longitudinali 
superiori Ø8 mm, e staffe Ø8 mm l=250 mm ad interasse 15 cm; ancorato alla sottostante 
fondazione in c.a. con barre di acciaio ad uncino Ø16 ad interasse 40 cm. 

I pali sono dotati di n° 3 tirafondi in barre M20 che vanno inghisati nel cordolo per una 
profondità di 150 mm con ancoraggi chimici, previa esecuzione di foro del diametro di 24 mm e 
versamento in essi di resina colabile poliestere bicomponente A+B (A= resina poliestere; 
B=indurente; sabbia di quarzo) tipo INGHISOL della Rurmec spa o similare: avendo cura di 
pulire accuratamente il foro prima del versamento della resina; aggiungere l’indurente B alla 
resina A mescolando accuratamente fino ad ottenere una miscela omogenea; tenendo presente che 
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sotto i 5°C di temperatura ambientale è necessario scaldare la latta della miscela in acqua a 30°C; 
quindi versare il composto nel foro per poco più della metà dello stesso; inserire la barra 
ruotandola manualmente; attendere il tempo di indurimento prima di effettuare il fissaggio. 

I tempi di indurimento e di presa sono in funzione della temperatura ambientale, come 
indicato nella seguente tabella: 

TEMPO DI PRESA 
Gradi del 
supporto 

Tempo di 
applicazione 

Tempo di 
indurimento 

+30°C 8’ 20’ 
+20°C 15’ 30’ 
+10°C 20’ 50’ 
+5°C 30’ 60’ 

I tirafondi lato strada devono risultare ad una distanza di 30 cm dal filo cordolo interno, 
mentre quelli posteriori a 15 cm dal filo cordolo esterno. 
Il cordolo di base, oltre che in riferimento alle sollecitazioni provenienti da un urto di crash test 
con un autoveicolo, va attentamente verificato staticamente nelle sue dimensioni e nelle armature 
secondo le normative vigenti anche in rapporto ad eventi che eccedono le prestazioni segnalate, ed 
in particolare per le sollecitazioni provenienti dagli agenti atmosferici (vento, neve, pioggia, effetti 
corrosivi, sollecitazioni di fatica e vibrazioni ripetute, variazioni termiche, ecc.): la verifica sarà 
condotta di volta in volta da un professionista abilitato in ambito europeo.  

Richiamando l’art. 6 “Criteri di scelta dei dispositivi di sicurezza stradale” delle Istruzioni 
Tecniche per la Progettazione, l’Omologazione e l’Impiego dei Dispositivi di Ritenuta nelle 
Costruzioni Stradali del D.M. n.2367 del 21 giugno 2004, nell’installazione non sarà necessario 
rispettare alcuno spazio di lavoro a tergo della barriera stradale poiché nel corso del crash test 
sono state simulate al meglio le condizioni di uso reale per ponti e viadotti, avendo posto un vuoto 
laterale nella zona di prova, 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. 
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ATTREZZATURE DI BASE PER L’INSTALLAZIONE ED EQUIPAGGIAMENTO DI 

SICUREZZA PRESENTI IN CANTIERE

 BATTIPALO GOMMATO O CINGOLATO 

 CAMION CON GRU 

 CANNELLO A FIAMMA OSSIDRICA 

GRUPPO ELETTROGENO 

 MARTELLO PNEUMATICO 

 COMPRESSORE 
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  TUTA DA LAVORO 

 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, 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 
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 sollevamento con carro gru dei montanti previo svitamento dei dadi 
di serraggio dei tirafondi, oppure taglio con fiamma ossidrica dei tirafondi a raso del supporto; 

3° Fase: ripristino con emaco delle parti di calcestruzzo scalzate, oppure ricostruzione delle 
parti di cordolo danneggiate; riposizionamento dei nuovi montanti con serraggio tirafondi; 
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 e a 80 Nm per i 
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tirafondi. 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. 

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. 

SALDATURA

La saldatura di alcuni componenti costituenti il supporto, è eseguita in officina, da tecnici 
qualificati in conformità alle seguenti normative: 

· UNI EN 287; 
· UNI EN 288; 
· UNI EN 12345. 

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, 
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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”. 

Per il montaggio della barriera, si prescrivono le seguenti tolleranze: 

- Curare il posizionamento orizzontale della piastra di appoggio al cordolo di supporto e 
verticale dei paletti: scostamento 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 e del corrente superiore: salvo diverse indicazioni di progetto, in 

altezza rispetto al piano viabile ± 20 mm; in allineamento ± 30 mm; 
- Serraggio bulloni e tirafondi ± 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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MODALITA’ DI IMPIEGO

La barriera di sicurezza stradale in acciaio zincato secondo norma UNI EN ISO 1461 a 
lama tripla onda, bordo ponte di classe H4, messa a punto dalla Società CAR - Segnaletica 
Stradale SRL, progettata per il contenimento graduale e controllato delle autovetture leggere e 
dei veicoli pesanti urtanti, 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)

Con la presente si relaziona sulla barriera di sicurezza stradale in acciaio zincato secondo 
norma UNI EN ISO 1461, a tripla onda, bordo ponte di classe H4, denominata CARH4BP1. 

Il sistema è stato reso conforme ai requisiti fissati dalla Normativa vigente seguente: 
DM 223 del 18/02/1999 e DM del 21/6/2004 
UNI EN 1317 parti 1 e 2 del 05/2000 

Tali requisiti comprendono il livello di contenimento più elevato ed un livello di severità dell’urto 
del tipo B in quanto l’installazione della barriera avviene principalmente in luoghi pericolosi 
specifici in cui il contenimento di un veicolo che esce di strada (come un camion di trasporto 
pesante) è la considerazione principale, al fine di ottenere 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, proprio in 
ossequio a quanto richiesto dalla Normativa che prevede per una barriera con livello di 
contenimento H4 (contenimento più elevato) delle prove di accettazione di tipo TB 11 e TB 81, 
entrambe eseguite presso la pista di collaudo del Centro Prove AISICO ad Anagni (Frosinone – 
Italia): 

- Prova TB 11, con velocità di prova del veicolo di 100 km/h, angolo d’urto 20° e massa 
totale di 900 kg; eseguita con automobile di piccole dimensioni del tipo Fiat UNO; 

- Prova TB 81, con velocità di prova del veicolo di 65 km/h, angolo d’urto 20° e massa 
totale di 38.000 kg, indice di severità teorica 724,57 kJ; eseguita con autoarticolato a 
cinque assi. 

Per la descrizione e l’analisi completa dei risultati delle prove si rimanda ai Rapporti di 
Prova ufficiali preparati dal Centro prove e corrispondenti ai nn. 570 e 571 del 30/05/2009. 

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 sicuramente buono per una barriera da bordo ponte 
mentre il valore dell’indice V.C.D.I. è in linea con le deformazioni diverse che comporta la scelta 
progettuale di abbassare la tripla onda ad un’altezza massima di 900 mm.  

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 
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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 sorprendentemente limitati e contenuti tanto che si ha una larghezza di funzionamento W5 . 

Ottimo il comportamento del veicolo per la stabilità mostrata in tutte le fasi dell’urto e per i 
danni subiti dal mezzo, più lievi di quelli riscontrabili in questi casi: a parte gli inevitabili danni a 
carico degli organi di sterzo, del pneumatico e delle sospensioni, la carrozzeria risulta interessata 
solo sul lato del muso che impatta (all’intorno della ruota) mentre l’abitacolo dell’eventuale 
guidatore non ha subito in pratica alcuna deformazione. 

Prova n. 570 del 30/05/2009 (Fiat UNO del 1992 rappresentativa dell’attuale traffico 
europeo) 

Classe di riferimento :  H4 
Peso del veicolo :  927 Kg 
Velocità di prova :  100.3 Km/h 
Angolo d’impatto :  20,2° 
Livello di contenimento Lc : 40,6 kJ 
Valore Indice ASI :  1.2 < 1.4 
Valore Indice THIV :  31 < 33 Km/h 
Valore Indice PHD :  20g < 20g 
Indice V.C.D.I. :   LF 0022100 
Deflessione dinamica:  20,00 cm 
Larghezza operativa:  60,00 cm 
Classe di livello di larg. operat. W5  
Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 

Prova n. 571 del 30/05/2009    (Autoarticolato a 5 assi) 
Classe di riferimento :  H4 
Peso del veicolo :  37170 Kg 
Velocità di prova :  65.4 Km/h 
Angolo d’impatto :  20,3° 
Livello di contenimento Lc : 724 kJ 
Deflessione dinamica:  130 cm 
Larghezza operativa:  150 cm  
Classe di livello di larg. operat. W5  
Attraversamento della barriera : NO 
Ribaltamento del veicolo : NO 
Veicolo entro box CEN : SI 

CERTIFICATO CE DI CONFORMITA’ DEL DISPOSITIVO

Per la barriera di sicurezza stradale in oggetto, identificata con la sigla CARH4BP1, è stato 
rilasciato Certificato di Conformità CE n° 075/2131/CPD/2010 in data 27/10/2010. 
Detto Certificato di Conformità 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 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 
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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). 

MODALITÀ D’INSTALLAZIONE

Si ipotizza di dover eseguire i lavori di posa in opera nelle condizioni più critiche, cioè in 
presenza di traffico; nel caso di nuove costruzioni tutto risulterà più semplice ed alcuni passaggi 
legati alla protezione del traffico e del cantiere dal traffico non saranno presi in considerazione. 
Nel caso ipotizzato, quindi, 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.  

INTERASSE 1500 mm

CORRIMANO
C180x150x33.5x3BARRA

ø20

PIANO
ROTOLAMENTO

DISTANZIATORE sp. 4.0mm
profondità 80 mm

TIPO MODULARE-4M12

PALO -C-
C160x120x40X4,5

PIASTRINA
50x50X5

PIASTRINA
100x34x4

U
60x30x3

TUBO DIAGONALE
ø60.3 sp. 1.5mm

NASTRO sp.2.5mm
(colleg. bulloni allineati)

TRIPLA ONDA

3 TASSELLI
CHIMICI M24

M12

M12

M16

M12

M12

M12
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Area di cantiere delimitata da coni oppure (meglio) da Mini-barriere amovibili  

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. 

Circa lo spazio laterale da destinare a questa sistemazione esso non dovrà, sia nelle 
nuove che nelle strade esistenti rispettare i dettami del D.M. 5.11.01 che dicono di tener conto 
dei valori della deformazione permanente della barriera circa gli spazi di supporto, perché 
la barriera da ponte in esame è stata testata con vuoto laterale nei crash test di 
omologazione, senza supporto aggiuntivo laterale, ai sensi dell’art. 6 del DM 21 giugno 2004 
Gazzetta Ufficiale n. 182 del 5 agosto 2004, terz’ultimo comma che recita “…….

. “
Nel caso in esame comunque nel crash test TB81 con il veicolo autoarticolato pesante, la 

barriera ha conseguito spostamenti molto contenuti con larghezza operativa W inferiore ad 1,7m 
Quindi può essere montata anche in presenza di ostacoli eventualmente presenti, esterni all’opera 
d’arte. 

Circa la lunghezza dell’installazione varrà quanto riportato sempre all’art.6 della 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 che nel caso in esame è di 
metri 81 NdA), 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 (o di classe ridotta - H3 nel caso di affiancamento a 
barriere bordo ponte di classe H4) 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. 
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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”. 

Nella maggior parte dei casi, data l’ altezza che le zone di approccio hanno rispetto al terreno 
naturale1, alla lunghezza dell’opera andrà aggiunta una parte di barriera appoggiata sui muri 
andatori o su appositi cordoli costruiti ad hoc, come mostrato nelle figure che seguono, oltre alle 
barriere di approccio all’inizio e di continuità all’uscita dell’opera, definite nell’articolo 6 sopra 
riportato 

Si avrà 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).  

Seguirà la rimozione di barriera esistente e l’eventuale ripristino del cordolo di supporto,  
La sequenza temporale e spaziale delle operazioni di cantiere, sarà poi indicativamente la 

seguente: 

1) Tracciamento della linea (o tesatura di idonei fili) per l’allineamento della parte posteriore dei 
dei paletti con piastra, operando in modo che la linea della tripla onda, la parte più avanzata 
del dispositivo, si trovi al filo interno del cordolo: Ciò sarà effettuato tenendo conto degli 
ingombri evidenziato dai disegni di progetto  

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 con piastra sul cordolo di supporto in corrispondenza della asolatura 
dei nastri, allineandoli a terra secondo l'interasse richiesto di 150 cm.; 

4) sollevamento i paletti in verticale ed uso dei tre fori della piastra come dima per segnare sul 
cordolo la posizione 
degli stessi, tenendo 
conto anche del filo 
(linea) posteriore 
precedentemente 
tracciato; 

5) spostamento dei paletti su piastra lateralmente ed esecuzione dei fori Ø28 fino ad una 
profondità di 210 mm. tramite fioretto o apposito trapano curando la verticalità del foro 
stesso; 

6) pulizia accurata con compressore ad aria compressa del foro stesso da tutti i residui solidi e/o 
liquidi; 

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

8) inserimento nei fori delle fiale chimiche (o colaggio della resina lasciando un vuoto del foro 
proporzionale al volume degli ancoraggi da inserire, in modo che la resina non fuoriesca); 
inserimento delle relative barre filettate, M24 di lunghezza 280 mm curando le specifiche 
modalità e tempi di posa previsti per il sistema che si sta utilizzando; 

9) dopo l’idoneo tempo d’attesa per la polimerizzazione della resina(variabile a seconda delle 
temperature presenti all’atto del montaggio), fissaggio 2 dei tre ancoraggi chimici tramite 
idonea rondella, dado e controdado M24; 

1 La decisione finale spetta, come sempre, al progettista della sistemazione su strada. 
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 dopo verifiche di allineamento. 
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10) scarico e posizionamento a terra degli elementi dei distanziatori per la lama tripla onda, dei 
tiranti ad “U” 60x30x3 posteriori e dei tubi “diagonali” Ø60.3x1.5; 

11) montaggio del pezzo parallelepipedo del distanziatore al paletto tramite n°2 bulloni TTDE 
M12 a testa quadra classe 8.8 avendo cura, tenendo conto dell’asola, di rispettare la quota 
prevista in progetto; inserimento del secondo elemento Z sempre con bulloni del tipo 
precedente per il paletto e per l’elemento parallelepipedo; 

12) montaggio del tirante posteriore ad “U” 60x30x3 basso e dei tubi diagonali Ø60.3x1.5 al palo 

tramite bullone TTDE M16x50 a testa 
esagonale classe 8.8; analogo bullone collega i 
tiranti ad “U” tra loro nella 
sovrapposizione;montaggio dell’analogo tirante 
posteriore superiore; le giunzioni dei due tiranti 
vanno sfalsate; 

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 aperto  180x150x33,5x3 da 4,50 metri  delle 
relative piastre a “C” per le giunzioni  

16) fissaggio diretto al palo dello scatolare aperto corrimano utilizzando due bulloni TDE 
M12x30 a testa esagonale classe 8.8, tenendo conto delle asole al fine di rispettare la quota 
prevista in progetto; il corrimano avrà la giunzione tra due paletti naturalmente saranno 
utilizzati 20 bulloni per collegare due tubi corrimano tra loro nelle zone di giunto tramite le 
piastre speciali; 

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

18) serraggio definitivo tramite idonei avvitatori pneumatici tarati o chiave dinamometria, della 
bulloneria necessaria al mutuo collegamento degli vari elementi come da voci 11), 12), 13), 
14), e 16) 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; 

19) infilaggio nei fori  del paletto del tondino Ø 20 superiore al quale saranno infilate 
preventivamente, man mano che avanza,i manicotti di bloccaggio a due bulloncini  (vedi 
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figura);i manicotti andranno posati in modo alterno all’esterno ed all’interno del paletto, (vedi 
figura); il tondino resterà così naturalmente vincolato al paletto. 

Al termine del tondino dovranno essere posizionati manicotti a 2 manicotti con 4 viti di 
fermo all’esterno di due paletti contigui; 

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 50-90 Nm., mentre per i bulloni TDE 
M12 a testa esagonale classe 8.8 del distanziatore e gli TDE M 12 del tubo corrimano si dovrà 
rispettare un valore della coppia da applicare di 50-90 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 50-80 Nm salvo diverse 
specifiche tecniche fornite dal produttore del tipo di ancoraggio usato. 

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 81,00 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 

Palo di sostegno  
C 160x120x80x4,5 mm 

Tavola 1 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Barra ϕ20 Tavola 2 Acciaio S 235 JR Zincatura 
Distanziatore modulare 4M12 

profondità 80 mm 
Tavola 3 Acciaio S 235 JR Zincatura 

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

Tavola 4 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Corrimano  
180x150x33,5x3 mm 

Tavola 5 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Giunzione corrimano Tavola 6 Acciaio S 235 JR Zincatura 
Tirante posteriore 
4680x50x25 mm 

Tavola 7 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Tirante diagonale  
ϕ60 sp. 1,5 mm 

Tavola 8 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Tirante diagonale  
ϕ60 sp. 1,5 mm 

Tavola 12 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Piastra di base 
300x420x15 mm con 

fazzoletti 
Tavola 11 Acciaio S 235 JR Zincatura 

Bullone TT M16x30 Tavola 8 CL 8.8 Zincatura 
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Bullone TT M16x50 Tavola 8 CL 8.8 Zincatura 
Bullone TE M16x60 Tavola 9 CL 8.8 Zincatura 
Bullone TE M12x35 Tavola 9 CL 8.8 Zincatura 
Bullone TE M12x50 Tavola 9 CL 8.8 Zincatura 

Piastrina 100x34x4 mm Tavola 10 Acciaio S 235 JR Zincatura 
Piastrina di spessoramento 

50x50x5 mm 
Tavola 10 

Acciaio S 235 JR Zincatura 

Terminali della barriera 

La barriera potrà avere due tipi di terminali-approcci in base al fatto che è stata testata con 
un suo terminale da uno dei lati e senza alcun terminale nell’altro. 

Potrà allora finire cosi come mostrato nello schema che segue (al quale si riferiscono le 
fotografie come ulteriore esplicazione. 

Un pezzo speciale con angolo farà scendere verso il terreno il “mancorrente” superiore; il 
paletto andrà posto nella zona di variazione di direzione e potrà essere con piastra e barre  
annegate nel cordolo come mostrato nella foto che segue se questa variazione avverrà nella zona 
del cordolo, oppure essere infisso nel terreno. 

 La lama a tripla onda proseguirà rettilinea fino ad incontrare il mancorrente piegato ed a questo 
punto si inclinerà anch’essa per immergersi nel terreno nel modo mostrato nella figura e nelle 
foto. 
La profondità d’infissione dei pali sarà di almeno 80 cm e la loro altezza tale da permettere il 
collegamento tramite bulloni alla lama tripla onda, senza il tramite del distanziatore che andrà 
interrotto alla fine del cordolo in cemento armato come mostrato nello schema. 
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Qualora si voglia procedere nella protezione del bordo laterale della strada (o per scarsa 
lunghezza del ponte o per proteggere comunque il bordo di rilevati alti), si potrà allungare la parte 

di barriera  fuori cordolo, sostituendo ai paletti con piastra, paletti infissi per 1 metro, per il tratto 
che indicherà il progettista della sistemazione oppure per raggiungere gli 81 metri di lunghezza 
richiesti: La migliore soluzione potrebbe essere quella di proseguire con la barriera CAR WR H4 
SP BL. 

L’aspetto finale della barriera montata sarà il seguente 
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Smaltimento delle acque

La barriera in esame, può essere installata come barriera da bordo ponte e quindi 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, presenti 
anche per i tratti di eventuali muri andatori.  

Caratteristiche del CORDOLO DI supporto

Il cordolo di supporto su cui sono state ancorate le barriere è realizzato in calcestruzzo 
armato Rck ≥ 40 MPa (come è rilevabile nei due report di prova), delle dimensioni 70x60 cm, 
armato da n° 4 tondini di acciaio longitudinali Ø16 mm + n° 5 tondini di acciaio longitudinali 
superiori Ø8 mm, e staffe Ø8 mm l=250 mm ad interasse 15 cm; ancorato alla sottostante 
fondazione in c.a. con barre di acciaio ad uncino Ø16 ad interasse 40 cm. 

I tirafondi vanno inghisati nel cordolo con ancoraggi chimici, previa esecuzione di foro e 
versamento in essi di resina colabile poliestere bicomponente A+B (A= resina poliestere; 
B=indurente; sabbia di quarzo) tipo INGHISOL della Rurmec spa o similare: avendo cura di 
pulire accuratamente il foro prima del versamento della resina; aggiungere l’indurente B alla 
resina A mescolando accuratamente fino ad ottenere una miscela omogenea; tenendo presente che 
sotto i 5°C di temperatura ambientale è necessario scaldare la latta della miscela in acqua a 30°C; 
quindi versare il composto nel foro per poco più della metà dello stesso; inserire la barra 
ruotandola manualmente; attendere il tempo di indurimento prima di effettuare il fissaggio. 

I tempi di indurimento e di presa sono in funzione della temperatura ambientale, come 
indicato nella seguente tabella: 

TEMPO DI PRESA 
Gradi del 
supporto 

Tempo di 
applicazione 

Tempo di 
indurimento 

+30°C 8’ 20’ 
+20°C 15’ 30’ 
+10°C 20’ 50’ 
+5°C 30’ 60’ 

Il cordolo di base, oltre che in riferimento alle sollecitazioni provenienti da un urto di crash test 
con un autoveicolo, va attentamente verificato staticamente nelle sue dimensioni e nelle armature 
secondo le normative vigenti anche in rapporto ad eventi che eccedono le prestazioni segnalate, ed 
in particolare per le sollecitazioni provenienti dagli agenti atmosferici (vento, neve, pioggia, effetti 
corrosivi, sollecitazioni di fatica e vibrazioni ripetute, variazioni termiche, ecc.): la verifica sarà 
condotta di volta in volta da un professionista abilitato in ambito europeo.  

Richiamando l’art. 6 “Criteri di scelta dei dispositivi di sicurezza stradale” delle Istruzioni 
Tecniche per la Progettazione, l’Omologazione e l’Impiego dei Dispositivi di Ritenuta nelle 
Costruzioni Stradali del D.M. n.2367 del 21 giugno 2004, nell’installazione non sarà necessario 
rispettare alcuno spazio di lavoro a tergo della barriera stradale poiché nel corso del crash test 
sono state simulate al meglio le condizioni di uso reale per ponti e viadotti, avendo posto un vuoto 
laterale nella zona di prova, sempreché il fronte sia libero da ostacoli; altrimenti andrà fatta 
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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 

 CAMION CON GRU 

 CANNELLO A FIAMMA OSSIDRICA 

GRUPPO ELETTROGENO 
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 MARTELLO PNEUMATICO 

 COMPRESSORE 

  TUTA DA LAVORO 

 CASCO DA LAVORO 

 CORDE DI SICUREZZA 

  CUFFIE 

  GUANTI 
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  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 
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 sollevamento con carro gru dei montanti previo svitamento dei dadi 
di serraggio dei tirafondi, oppure taglio con fiamma ossidrica dei tirafondi a raso del supporto; 

3° Fase: ripristino con emaco delle parti di calcestruzzo scalzate, oppure ricostruzione delle 
parti di cordolo danneggiate; riposizionamento dei nuovi montanti con serraggio tirafondi; 
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 a 
campione del serraggio con chiave dinamometrica tarata a 50-90 Nm per i bulloni e a 50-80 Nm 
per i tirafondi. 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. 

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. 
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SALDATURA

La saldatura di alcuni componenti costituenti il supporto, è eseguita in officina, da tecnici 
qualificati in conformità alle seguenti normative: 

· UNI EN 287; 
· UNI EN 288; 
· UNI EN 12345. 

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”. 

Per il montaggio della barriera, si prescrivono le seguenti tolleranze: 
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- Curare il posizionamento orizzontale della piastra di appoggio al cordolo di supporto e 
verticale dei paletti: scostamento 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 e del corrente superiore: salvo diverse indicazioni di progetto, in 

altezza rispetto al piano viabile ± 20 mm; in allineamento ± 30 mm; 
- Serraggio bulloni e tirafondi ± 10 Nm. 

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): 
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  - 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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DOCUMENTI DI RIFERIMENTO

- Disegni Tecnici 
-  DM 2367/2004 
-  UNI EN 1317 parti 1-2-3-4-5 
-  UNI EN 10025 
-  UNI EN 10027-1 
- UNI EN 10029 
-  UNI EN 10051 
-  UNI 10162 
-  UNI EN 10143 
-  UNI EN ISO 1461 
-  UNI EN 3740 
-  UNI EN 287 
-  UNI EN 288 
-  UNI EN 12345. 
D.M. MINISTERO INFRASTRUTTURE E TRASPORTI 28/06/2011 (G.U. n.233/2011) 

DATA 03 MARZO 2012 

CAR SEGNALETICA STRADALE SRL 
IL TECNICO 
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CRASH TESTING

The characteristics and behaviour of the 

Steelgard® Barrier have been tested in 

numerous ‘crash tests’, in which 900kg 

cars and heavy goods vehicles were 

directed on to the barrier at controlled 

speed, angle of impact and mass.

These tests occurred at both ‘in-house’ 

test centres and at "uropean approved 

centres according to the "uropean 

specification for road restraint systems, 

"N 1317.

The results from those numerous tests in 

terms of dissipated energy, deceleration 

of the vehicle and maximum degree of 

deformation, derived to the conclusion 

that the Steelgard® is the most efficient 

and cost effective parapet safety barrier 

for High Containment, conforming to 

categories H4a and H4b of the "uropean 

Norms.

The tests further observed that, due to 

the deflection of the vehicle from the 

direction of impact to a trajectory parallel 

to the Steelgard® (less than 7o away 

from the barrier), the deformation of the 

structure and the friction between the 

vehicle, the barrier and the kerb resulted 

in a significant reduction in energy  

and speed.

Minimal damage was inflicted to the vehicle, 

which remained on the carriageway, did 

not rebound into potentially oncoming 

traffic and stayed parallel to the barrier 

coming to a halt approximately 30 metres 

from the point of impact. On a safety point 

of view all adjacent lanes remain open to 

traffic, causing minimal disruption and 

an obvious advantage in terms of overall 

safety.

Further tests to the Steelgard® Barrier 

at TUV test centre in Munich, $ermany 

discovered forces transferred to the 

structure by using a series of string gauges 

connected to the simple anchor detail 

and monitored from a central computer. 

These tests, which can be viewed  

on our website, confirm this innovative 

barrier as more effective than most safety 

barriers designed to accommodate lesser 

vehicles.

www.ferrostrada-uk.com

Continuous deflection

Video on request
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2 PREMESSA 

Scopo del presente manuale è quello di fornire all’utente ed al progettista del sistema di 

sicurezza "3n21756 FRACASSO" le principali informazioni necessarie ad un corretto utilizzo del 

dispositivo. 

3 DESCRIZIONE DEL DISPOSITIVO 

Il dispositivo in oggetto è costituito da una barriera stradale per bordo laterale di Classe H3 

installata su rilevato.

La classe H3, corrispondente ad un livello di contenimento Lc = 463 kJ, vale a dire per 

contenimento in tratti stradali ove si ipotizzi un urto convenzionale di veicolo di 16’000 kg di 

massa, collidente ad una velocità di 80 km/h e con angolo relativo d’impatto di 20° 

L’altezza della barriera è di 1210 mm. 

Figura 1 Vista laterale della barriera 3n 21756. 
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Figura 2: Vista frontale della barriera 3n21756. 

Figura 3: Vista dall’alto della barriera 3n21756. 
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4 CRITERI DI INSTALLAZIONE DEL SISTEMA 

In questa sezione del manuale si forniscono le istruzioni di massima per una corretta 

installazione del dispositivo di sicurezza. Le istruzioni prendono come riferimento lo “Schema di 

montaggio” riportato nelle pagine seguenti.  

4.1 Operazioni preliminari 

Per lavori di installazione in presenza di traffico occorre predisporre la segnaletica stradale 

necessaria al fine di deviare il traffico stesso e riparare il personale dal flusso degli automezzi, 

sempre nel rispetto delle norme di sicurezza. 

Lo scarico degli elementi della barriera stradale dagli automezzi di trasporto può avvenire o 

con una gru installata su automezzo o mediante elevatori muniti di forche, nel rispetto delle vigenti 

norme di sicurezza. 

Il personale deve essere munito del previsto equipaggiamento quale scarpe, guanti, occhiali 

ed in particolari casi di casco, cinture di sicurezza e quanto altro previsto dallo specifico sito e dalle 

norme vigenti in materia di sicurezza. 

4.2 Sequenza delle operazioni di installazione della barriera longitudinale 

Le operazioni di installazione sono disciplinate dal progetto di installazione -   costituito dal 

disegno esecutivo della barriera applicata al sito - elaborato dal progettista della applicazione 

secondo quanto disposto dal D.M. 18 Febbraio 1992, n. 223 e dal D.M. 21.06.2004, n. 2367.  

Al progetto di installazione, costituito da relazione, disegno ed istruzioni allegate, deve 

essere fatto pieno e totale riferimento. 

1. Tracciare al suolo, per tutto il tratto interessato, una linea di riferimento che servirà per 

l’allineamento dei montanti, dei nastri e degli altri elementi longitudinali. 

2.  Distribuire i nastri (2) lungo il tracciato tenendo presente il senso di marcia del traffico.  

3. I pali U 120x80x5 mm h=2200 mm (1) vengono sollevati verticalmente ed infissi nel 

terreno per una profondità di 1095 mm in corrispondenza della foratura dei nastri e secondo 

l’interasse di 1500 mm. Generalmente si utilizza un battipalo meccanico. Durante tale 

operazione occorre controllare: l’allineamento e la quota dei pali, la distanza tra i pali, la 

verticalità degli stessi e la loro distanza dalla scarpata secondo le misure e le tolleranze 

previste nel disegno applicativo di riferimento.  

4. Unire insieme il primo dissipatore d’energia, il distanziatore ed il dispositivo di 

sganciamento; assemblare poi questo gruppo sulla estremità superiore del paletto di sostegno 

tramite i due appositi bulloni. 

5. Assemblare le diagonali interne secondo lo schema riportato nel disegno. 
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6. Assemblare i nastri (2), precedentemente disposti sul terreno, ai distanziatori (3) e fra 

loro, utilizzando i bulloni e le piastrine previste.  

7. Assemblare i tenditori posteriori (6) ai distanziatori e fra loro. 

8. Assemblare sul palo i supporti (5) del corrente inferiore. 

9. Assemblare i correnti inferiori (4) ai supporti e fra loro. 

10.Bloccare definitivamente, a mezzo di avvitatori pneumatici tarati, tutta la bulloneria 

previo controllo delle quote e dell’allineamento. 

11.L'installazione deve avvenire sempre sotto la sorveglianza di un tecnico specializzato e 

nel pieno rispetto del disegno esecutivo e delle norme di sicurezza vigenti. 

4.3 Sequenza delle operazioni di installazione del terminale 

N.B.: il terminale, scelto dal progettista applicativo per la barriera, deve essere posizionato al 

di fuori delle traiettorie possibili  dei veicoli in svio del traffico stradale. 

1. Lo schema di installazione è costituito dal disegno delle parti di estremità previste dal 

progetto esecutivo applicate al particolare sito. A questo disegno deve essere fatto totale 

riferimento. 

2. Installare i pali del gruppo terminale. 

3. Applicare ai montanti gli elementi longitudinali mediante apposita bulloneria. 

4. Assemblare gli elementi longitudinali di estremità al tratto di barriera longitudinale ed ai 

montanti. 

5. Bloccare definitivamente, a mezzo di avvitatori pneumatici tarati, tutta la bulloneria. 

L'installazione deve avvenire sempre nel rispetto delle norme di sicurezza vigenti,  sotto la 

sorveglianza di un tecnico specializzato e seguendo il disegno esecutivo elaborato dal progettista 

della specifica applicazione. 

4.4 Verifica della conformità della installazione 

Il tecnico responsabile della installazione, mediante gli strumenti di misura necessari in suo 

possesso, controlla, prima dell’inizio delle operazioni di assemblaggio, durante il lavoro ed alla sua 

conclusione, almeno i seguenti aspetti di conformità: 

1. Piena osservanza della conformità della installazione con i disegni esecutivi di 

riferimento. 

2. Interasse dei pali e altezza del bordo superiore dei nastri e correnti, secondo quanto 

prescritto dai disegni esecutivi della barriera, dei giunti di dilatazione e delle estremità. 
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3. Lunghezza dell’installazione e allineamento della stessa in funzione dei disegni esecutivi 

e dell’andamento planimetrico ed altimetrico della strada. 

3. Serraggio definitivo dei bulloni di unione secondo quanto sotto precisato. 

4. Rispetto di tutte le norme di sicurezza applicabili. 

Coppia di serraggio della bulloneria 

BULLONI COPPIA [Nm]

M16 per bulloneria 90  

M10 classe 8.8 10 

M10 classe 4.6 30 

M14 classe 6.8 40 

4.5 Terreno di fondazione 

La barriera di sicurezza stradale di classe H3 di cui al prototipo 3n21756 – agli effetti della 

capacità di contenimento e della resistenza della struttura in funzione del vincolo al suolo dei 

supporti – prevede un terreno di fondazione di tipo A-1-a secondo CNR UNI 10006, in conformità 

al terreno del Laboratorio in cui il prototipo è stato positivamente sottoposto a test.  

La profondità di infissione dei paletti deve risultare di 1095 mm ed alla estremità inferiore 

degli stessi si porranno le apposite barre antisfilamento. 

4.6  Lunghezza minima di impiego della barriera 

Il prototipo della barriera che è stato sottoposto ai test prescritti dalle norme di riferimento, 

ha una lunghezza di 90,30 metri (terminali inclusi, 72.30 m se si escludono i terminali). 

Si consiglia pertanto di utilizzare il sistema longitudinale in tratti di lunghezza eguale oppure 

maggiore a 90,30 metri m (terminali inclusi).  

Per installazioni di lunghezza inferiore al tratto sottoposto a test non si esclude la possibilità 

di impiego della barriera ma sarà cura e responsabilità del progettista delle applicazioni valutare - 

caso per caso - la effettiva possibilità di ottenere un positivo e corretto comportamento del sistema. 

+20 
- 10 

+2 
- 2 

+5 
- 5 

+5 
- 5 
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5 MANUTENZIONE 

La barriera 3n 21756 FRACASSO non necessita di particolare manutenzione durante la sua 

vita essendo tutti i suoi componenti protetti con rivestimento di zinco applicato a caldo o con 

verniciatura. 

Si prescrive la sostituzione degli elementi danneggiati o semplicemente deformati durante gli 

impatti che la struttura - per la funzione che è chiamata a svolgere – subisce durante la sua vita (ad 

esempio vanno sostituiti i pezzi con fori danneggiati). 

In caso di riparazione evitare pezzi speciali e non riutilizzare componenti danneggiati, i 

bulloni smontati vanno sempre sostituiti. 

In occasione di urti si prescrive di verificare l’integrità del sistema e del vincolo alla base 

ripristinando le condizioni iniziali; se necessario il terreno nel quale sono infissi i montanti del 

sistema sarà localmente costipato. 

Si consiglia di effettuare, almeno una volta all’anno, una ispezione per controllare 

l’adeguatezza della zincatura, l’integrità del sistema con particolare riguardo alle giunzioni e la 

corretta sostituzione degli elementi danneggiati durante l’anno. 

Si prescrive una ispezione accurata del sistema in caso di eventi eccezionali (allagamenti, 

movimenti franosi del terreno, calamità naturali). 
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2 PREMESSA  

Scopo del presente manuale è quello di fornire all’utente ed al progettista del sistema di 

sicurezza "3n24409 FRACASSO" le principali informazioni necessarie ad un corretto utilizzo del 

dispositivo.  

3 DESCRIZIONE DEL DISPOSITIVO 

Il dispositivo in oggetto è realizzato attraverso un prototipo, necessario all’effettuazione 

delle prove sperimentali. 

La soluzione finale è stata raggiunta tramite una barriera con interasse fra i montanti pari a 

1.50 m che presenta due elementi longitudinali: un nastro a tre onde collegato al montante tramite 

distanziatore metallico e un corrente superiore con sezione a “C” 180x150x40 mm sp. 3.0 mm 

collegato ai montanti tramite distanziatore metallico.  

Il montante viene vincolato al cordolo tramite quattro tirafondi attraverso la piastra saldata 

alla sua base. 

Figura 1: Vista laterale della barriera. 



Manuale di uso, installazione e manutenzione - Marchio CE H3 per opera 3n 24409 - 09.07.10 5/14

Figura 2: Vista frontale della barriera. 

Figura 3: Vista dall’alto della barriera. 

Il dispositivo in oggetto possiede le caratteristiche specifiche esattamente riportate nella 

distinta dei materiali costituenti la barriera del tipo “3n 24409” ove, per ogni elemento strutturale 

componente, figura la quantità numerica da impiegare ed il peso del materiale impiegato. 
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Int.nastro: 4500 Numero tratti :

1 03.4774285B 3N24493_1 "3n" Palo U140x70x7 H.1535 +P.Sp.15 mm 3 0 32,07

2 03.4645 3n8338_2 "3n" nastro int.4500  sp.3,0 mm 1 0 84,40

3 03.485629 3n23707_1 "3n" Distanz. 460X392 spc.con scansonatura e foro 3 0 3,77

4 03.48553 3n21311_2 "3n" Dissipatore di energia sp.5,0 con ala L.80 3 0 2,03

5 03.5550 3n8340_1 "3n" piatto sagomato 70x5 L.4640 1 0 12,36

6 03.25060 3n22260_1 "3n" trave a C180x150x40 Sp.3 L.4496 mm 1 0 56,93

7 03.25041 3n21320_2 Manicotto C140x170x35 Sp.4 L.370 mm 1 0 5,36

8 03.163123 3n21323_1 "3n" distanziatore U140x70x7 H.160 mm 3 0 2,21

9 03.4882 3n20289_2 Piastrina 200x70x4 forata 2 0 0,43

10 03.1642 b7962 Piastrina copriasola 100x45x5 mm 6 0 0,17

11 03.4881 3n20291_1 Morsetto ad L60x35x5 H.166 mm 3 0 0,53

12 03.17785 Vite M16x30 T.T. cl.6.8 41 0 0,07

13 03.17815 Vite M16x45 T.T. cl.6.8 21 0 0,09

14 03.1827 Vite M10x25 T.E. cl.8.8 7 0 0,03

15 03.1914 Dado M16  6S 62 0 0,03

16 03.1905 Dado M10  6S 7 0 0,01

17 03.1964 Rondella per M16 UNI6592 62 0 0,02

18 03.1955 Rondella per M10 UNI6592 7 0 0,005

19 03.6862 Tirafondi M18  TSM B16 L=190 mm cl.10.9 12 0 0,28

20 03.1917 Dado M18 per tirafondo TSM B16 12 0 0,04

21 03.1985 3n23790_2 Rond.compressibile per M18 con intagli 12 0 0,05

22 03.19999 Cartucce miscela adesiva x Tiraf.   nr. 0,48 0

NOTEPOS. CODICE ART. RIF.N° DIS.

DISTINTA MATERIALE BARRIERA "3n24409"

OGGETTO: Barriera laterale su manufatto h.1550, Pali U140x70x7 h.1535 +P., int.1500 mm, Dist.460 spec.con foro,Trave sup. 

Q.TA' 

TOTALI  
DESCRIZIONE

PESO (al nero) 

CAD. kg.

Q.TA' PER 

m.l. 4,5

1 Pasqualetto 14/12/2009

Nr.MODULI: 0

67,52  Kg/ml (con zinco al 3% sul peso al nero)PESO ZINCATO =

TRATTO L. = m.l.

REVISIONE Sostituita la cartuccia di resina da 300 ml con 410 ml

Figura 4: Distinta base della barriera 

Principali caratteristiche geometriche della barriera: 

§ altezza della barriera installata rispetto al piano viabile: ml. 1.550 

§ larghezza trasversale della barriera installata: ml. 0.53 

§ montanti con sezione U 140x70x7 mm ad interasse ml. 1.50 

§ distanziatore 460x392 mm formato da lamiera sagomata collegata ad un dissipatore 

§ nastro a tre onde, spessore mm. 3 

§ 1 corrente superiore a “C” 180x150x40 mm sp. 3.0 mm 

§ Distanziatore a “U” 140x70x7 mm H=160 mm 

Per i dettagli realizzativi si rimanda ai disegni di progetto riportati in allegato. 
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4 CARATTERISTICHE DEI MATERIALI COSTITUENTI LA BARRIERA STRADALE 

Le caratteristiche fisiche e chimiche dei materiali (acciaio) da impiegare per la realizzazione 

del dispositivo, stabilite in funzione della maggiore caratteristica prestazionale (deformabilità), 

sono desumibili dai certificati di origine dei materiali, allegati, e dalle prove di laboratorio eseguite 

a posteriori secondo EN 10002-1 ed EN 10025, a meno dell'effetto di incrudimento, dovuto ai 

molteplici processi di lavorazione meccanica, nonché all’impatto subito dalla barriera.  

Nella seguente tabella sono riportati i materiali per ciascun componente della barriera. 

Tabella 1: Componenti e relativi  materiali utilizzati nella barriera 

In particolare si tratta d’acciai di qualità, usualmente impiegati nelle costruzioni civili e 

corrispondenti al seguente tipo: 

· acciaio S 235 JR secondo UNI EN 10'025-2:2004 (E), equivalente al tipo Fe360, con cui 

sono realizzati tutti gli elementi della barriera, con tolleranze EN 10'051.

· acciaio S 275 JR secondo UNI EN 10'025-2:2004 (E), equivalente al tipo Fe430, con cui 

sono realizzati tutti gli elementi della barriera, con tolleranze EN 10'051

· Trattamento superficiale protettivo: zincatura a caldo secondo UNI EN ISO 1461

Le caratteristiche dei materiali menzionati sono le seguenti: 



Manuale di uso, installazione e manutenzione - Marchio CE H3 per opera 3n 24409 - 09.07.10 8/14

Tabella 2: Caratteristiche meccaniche dei materiali costituenti la barriera. 

I simboli utilizzati hanno i significati convenzionali:  

Es   = modulo di Young 

fu = tensione di rottura 

fy = tensione di snervamento 

A% = allungamento percentuale. 

Tabella 3: Significato dei simboli 

Materiale Es [MPa] fu  [MPa] fy [MPa] A%

Acciaio 

S235JR (Fe360B)
    206 000 360 ¸ 510 

(3 £ t £ 100mm) 
³  235  

(t £ 16mm) 

³  26 

(3 £ t £ 40mm) 
Acciaio 
S275JR (Fe430B)

    206 000 410 ¸ 560 

(3 £ t £ 100mm) 

³  275 

(t £ 16mm) 

³  23 

(3 £ t £ 40mm) 
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5 CRITERI DI UTILIZZO DEL SISTEMA IN ITALIA 

In relazione alla classe del dispositivo (H3) e alle prestazioni verificate e certificate dalle 

prove, si ritiene d’indicare, per il dispositivo in oggetto, alcune diverse destinazioni d’uso più 

ricorrenti per la rete viaria italiana. 

Per strade di nuova concezione, l’impiego del dispositivo può essere previsto senza 

particolari accorgimenti per opere, sia per ponti, naturalmente verificando la disponibilità di spazio 

libero, sia per margini laterali in rilevato (realizzazione di cordolo di fondazione). 

Per l’adeguamento di strade esistenti sembra conveniente l’impiego per opere d’arte a patto 

di verificarne l’idoneità in termini di spazio disponibile.  

L’impiego previsto di questo dispositivo, in Italia, secondo il D.M. 21.06.2004, n. 2367, è: 

Tipo di strada Tipo di traffico Posizione della barriera 
autostrade e strade extraurbane 
principali 

II, III bordo ponte 

Strade extraurbane secondarie (C) e 
strade urbane di scorrimento (D) 

III bordo ponte 

Tabella 4: Impiego previsto della barriera bordo ponte  

oltre che in tutte le altre situazioni previste da esigenze di progetto. 

5.1 Progettazione delle applicazioni in Italia 

La progettazione esecutiva della applicazione, in Italaia, è attribuzione del progettista 

applicativo secondo quanto disposto dal Decreto del Ministero Infrastrutture e Trasporti 21 Giugno 

2'004, n. 2'367: “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”. 

Il decreto in argomento - infatti - e la successiva Direttiva 25 Agosto 2004: “Criteri  di 

progettazione, installazione, verifica e manutenzione dei dispositivi di ritenuta nelle costruzioni 

stradali” richiamano le funzioni e le responsabilità del progettista applicativo, in particolare nella 

individuazione delle zone da proteggere, nella scelta dei dispositivi da utilizzare in funzione delle 

condizioni ambientali e nella redazione del progetto esecutivo, composto da relazione di calcolo e 

da specifici disegni esecutivi.  

Per strade esistenti, in particolare, il progettista delle applicazioni ha la facoltà e l’obbligo di 

apportare alla struttura della barriera le modifiche necessarie alla corretta collocazione della 

struttura nel particolare contesto viario. 
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5.2 Trattamento delle estremità 

Il prototipo della barriera è stato sottoposto a test senza l’aggiunta di particolari elementi alle 

estremità.  

Si ricorda comunque che in Italia, come recita l’Art. 6 del D.M. 21 giugno 2004, “Il 

progettista di cui al Art. 2 del D.M. 223/92 nel prevedere la protezione dei punti previsti nell’Art. 

3 definirà le classi prestazionali dei dispositivi da adottare secondo quanto indicato nelle presenti 

istruzioni e in particolare il peso massimo, i vincoli, la larghezza di lavoro, ecc., tenendo conto 

della loro congruenza con il tipo di supporto, il tipo di strada, le manovre ed il traffico 

prevedibile su di essa e le condizioni geometriche esistenti”. 

La scelta dei terminali rientra nelle competenze specifiche del progettista delle applicazioni. 

Si ricorda – inoltre - che i terminali delle barriere stradali non devono essere esposti al traffico e la 

loro costruzione in situ deve rappresentare una transizione graduale delle prestazioni attese, che dal 

valore minimo, all’inizio, devono essere le massime previste nel punto in cui i terminali si uniscono 

alla barriera.  

Al progettista della applicazione stradale si propongono soluzioni costituite da brevi tratti di 

elementi inclinati di trave superiore, di nastro principale e corrente inferiore. 

Si raccomandano soltanto terminali che siano stati sottoposti ai test per il controllo delle 

effettive prestazioni in accordo a UNI EN 1317, parte 4. 

5.3 Larghezza operativa 

Sulla base della larghezza operativa di 2.80 metri del prototipo, sottoposto alle necessarie 

prove sperimentali, si è ottenuta la classificazione W 8. 

La barriera è pertanto utilizzabile in tutti i casi in cui si richiede una larghezza operativa 

maggiore o eguale a 2.80 metri. 

5.4  Lunghezza minima di impiego della barriera 

Il prototipo della barriera che è stato sottoposto ai test prescritti dalle norme di riferimento, 

costituite dalla norma europea EN 1317, parte 1 e parte 2, ha una lunghezza di 94,80 metri, senza 

l’aggiunta di particolari elementi alle estremità. 

Si consiglia pertanto di utilizzare il sistema longitudinale in tratti di lunghezza eguale oppure 

maggiore a 94,80 metri m, lunghezza che ha dimostrato, nelle condizioni di prova, di offrire un 

funzionamento corretto con prestazioni piene e totali. 

Per installazioni di lunghezza inferiore al tratto sottoposto a test non si esclude la possibilità 

di impiego della barriera ma sarà cura e responsabilità del progettista delle applicazioni valutare - 

caso per caso - la effettiva possibilità di ottenere un positivo e corretto comportamento del sistema. 



Manuale di uso, installazione e manutenzione - Marchio CE H3 per opera 3n 24409 - 09.07.10 11/14

6 CRITERI DI INSTALLAZIONE DEL SISTEMA 

In questa sezione del manuale si forniscono le istruzioni di massima per una corretta 

installazione del dispositivo di sicurezza. Le istruzioni prendono come riferimento lo “Schema di 

montaggio” riportato in ultima pagina.  

6.1 Operazioni preliminari 

Per lavori di installazione in presenza di traffico occorre predisporre la segnaletica stradale 

necessaria al fine di deviare il traffico stesso e riparare il personale dal flusso degli automezzi, 

sempre nel rispetto delle norme di sicurezza. 

Lo scarico degli elementi della barriera stradale dagli automezzi di trasporto può avvenire o 

con una gru installata su automezzo o mediante elevatori muniti di forche, nel rispetto delle vigenti 

norme di sicurezza. 

Il personale deve essere munito del previsto equipaggiamento quale scarpe, guanti, occhiali 

ed in particolari casi di casco, cinture di sicurezza e quanto altro previsto dallo specifico sito e dalle 

norme vigenti in materia di sicurezza. 

6.2 Sequenza delle operazioni di installazione della barriera longitudinale 

Le operazioni di installazione sono disciplinate, in Italia, dal progetto di installazione -   

costituito dal disegno esecutivo della barriera applicata al sito - elaborato dal progettista della 

applicazione secondo quanto disposto dal D.M. 18 Febbraio 1992, n. 223 e dal D.M. 21.06.2004, n. 

2367.  

Al progetto di installazione, costituito da relazione, disegno ed istruzioni allegate, deve 

essere fatto pieno e totale riferimento. 

1. Tracciare al suolo, per tutto il tratto interessato, una linea di riferimento che servirà per 

l’allineamento dei montanti, dei nastri e degli altri elementi longitudinali. 

2. Distribuire i nastri lungo il tracciato tenendo presente il senso di marcia del traffico.  

3. Predisporre i fori di alloggiamento dei tirafondi secondo l’interasse previsto ed installare 

le viti di ancoraggio utilizzando la apposita resina secondo specifiche del produttore. 

4. I montanti vengono sollevati verticalmente e vincolati al basamento in corrispondenza dei 

tirafondi inghisati e secondo l’interasse richiesto dal disegno. Durante tale operazione 

occorre controllare: l’allineamento e la quota dei montanti, la distanza reciproca e la 

verticalità degli stessi; tali operazioni vanno eseguite nel rispetto delle tolleranze previste nel 

disegno esecutivo di riferimento. 

5. Applicare ai montanti, con serraggio provvisorio, i distanziatori/dissipatori di energia del 

nastro, i distanziatori ad U del corrente superiore a C. 
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6. Installare il corrente superiore a C, fissandolo ai distanziatori ad U ed agli elementi di 

raccordo longitudinale. 

7. Installare il piatto sagomato fissandolo alla parte alta superiore dei montanti. 

8. Assemblare i nastri, precedentemente disposti sul terreno, collegandoli ai distanziatori e 

fra loro, utilizzando i bulloni previsti.  

9. Bloccare definitivamente, a mezzo di avvitatori pneumatici tarati, tutta la bulloneria 

previo controllo delle quote e dell’allineamento. 

10.L'installazione deve avvenire sempre sotto la sorveglianza di un tecnico specializzato e 

nel pieno rispetto del disegno esecutivo e delle norme di sicurezza . 

6.3 Verifica della conformità della installazione 

Il tecnico responsabile della installazione, mediante gli strumenti di misura necessari in suo 

possesso, controlla, prima dell’inizio delle operazioni di assemblaggio, durante il lavoro ed alla sua 

conclusione, almeno i seguenti aspetti di conformità: 

1. Piena osservanza della conformità della installazione con i disegni esecutivi di 

riferimento. 

2. Interasse dei pali e altezza del bordo superiore dei nastri e correnti, secondo quanto 

prescritto dai disegni esecutivi della barriera. 

3. Lunghezza dell’installazione e allineamento della stessa in funzione dei disegni esecutivi 

e dell’andamento planimetrico ed altimetrico della strada. 

3. Serraggio definitivo dei bulloni di unione secondo quanto sotto precisato. 

4. Rispetto di tutte le norme di sicurezza applicabili. 

Coppia di serraggio della bulloneria 

BULLONI COPPIA [Nm]

M16 Classe 6.8 90  

M10 Classe 8.8 5 

M18 Classe 10.9 10 

+20
- 10 

+1
- 1 

+2
- 2 
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7 MANUTENZIONE 

La barriera 3n24409 FRACASSO non necessita di particolare manutenzione durante la sua 

vita essendo tutti i suoi componenti protetti con rivestimento di zinco applicato a caldo o con 

verniciatura. 

Si prescrive la sostituzione degli elementi danneggiati o semplicemente deformati durante gli 

impatti che la struttura - per la funzione che è chiamata a svolgere – subisce durante la sua vita. 

In occasione di urti si prescrive di verificare l’integrità - ed eventualmente di ripristinare – 

anche il collegamento degli ancoranti dei supporti della barriera ed il basamento dell’opera d’arte. 
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1. PREMESSA 

Scopo del presente manuale è quello di fornire all’utente ed al progettista del 

sistema di sicurezza "3n33880 FRACASSO" le principali informazioni necessarie ad un 

corretto utilizzo del dispositivo.  

2. DESCRIZIONE DEL DISPOSITIVO 

Il dispositivo in oggetto, da realizzarsi preventivamente attraverso un prototipo, 

necessario all’effettuazione delle prove sperimentale è costituito dai seguenti componenti 

strutturali: 

· montanti metallici, in profilato ad U 120x80x5mm, lunghezza 1500mm da infiggere in 

un terreno opportunamente costipato e corrispondente alla classe A1 della classifica 

CNR UNI 10006; 

· nastri longitudinali correnti, costituiti da lamiere sagomate a tripla onda dello spessore 

di 2.5 mm e di lunghezza netta pari a 4500mm; 

· distanziatori in acciaio, costituiti da piatti di lamiera piegata dello spessore di 

80mmx5.9mm, con fori e pieghe utili ad innescare deformazioni lungo linee definite;

· viti, dadi e rondelle d’acciaio, per l’unione dei suddetti componenti strutturali. 

I montanti di acciaio dovranno essere infissi verticalmente nel terreno per 0.80 m ad 

interasse di 2,250 m. Tramite due viti (M8), sull’estremità superiore dei pali sarà fissato un 

distanziatore. Su ognuno di questi distanziatori saranno montati a loro volta i nastri, ad una 

distanza di 400mm circa dal lato posteriore dei pali.  

I nastri saranno collegati tra loro con una reciproca sovrapposizione di 320 mm, 

tramite 12 viti (M16). Il tutto come dal disegno 3n33880.

L’estensione longitudinale minima del dispositivo, che assicuri un corretto 

funzionamento, corrisponde a quella minima prevista dalla Norma per lo svolgimento delle 

prove sperimentali al vero. 

Per questo progetto si prevede, quale accorgimento in corrispondenza del terminale 

iniziale, un breve elemento di nastro dritto, progressivamente digradante al suolo secondo 

il disegno 3n33881.

I disegni esecutivi della barriera sono riportati in allegato.  
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3. CARATTERISTICHE SPECIFICHE CHE INDIVIDUANO IL 
DISPOSITIVO 

Il dispositivo in oggetto possiede le caratteristiche specifiche esattamente riportate 

nella distinta dei materiali costituenti la barriera del tipo “3n33880” ove, per ogni elemento 

strutturale componente, figura la quantità numerica da impiegare ed il peso del materiale 

impiegato. 

4. CARATTERISTICHE DEI MATERIALI COSTITUENTI IL 
MANUFATTO E  I  SUPPORTI 

Le caratteristiche fisiche e chimiche dei materiali (acciaio) da impiegare per la 

realizzazione del dispositivo, stabilite in funzione della maggiore caratteristica 

prestazionale (deformabilità), sono desumibili dalle prove di laboratorio eseguite a 

posteriori secondo EN 10002-1 e EN 10025, a meno dell'effetto di incrudimento 

dell'acciaio, dovuto ai molteplici processi di lavorazione meccanica, nonché all’impatto 

subito dalla barriera. 

In particolare si tratta d’acciaio di qualità, usualmente impiegato nelle costruzioni 

civili e corrispondenti al seguente tipo: 

· acciaio S 235 JR secondo UNI EN 10'025, equivalente al tipo Fe360, con cui 

sono realizzati tutti gli elementi della barriera, con tolleranze EN 10'051.

Le caratteristiche dei materiali menzionati sono le seguenti: 

Materiale Es ftk fyk sssss,adm tttts

Acciaio MPa Mpa Mpa Mpa Mpa 
S235JR( Fe360)  206 000  340 ¸ 470   ³  235    160 92.2 

Tabella 1: Caratteristiche meccaniche dei materiali costituenti la barriera. 

I simboli utilizzati hanno i significati convenzionali: 

· Es = modulo elastico dell'acciaio 

· ftk = tensione di rottura dell’acciaio 

· fyk = tensione di snervamento dell’acciaio 

· ss,adm = tensione s ammissibile dell'acciaio 
· ts = Tensione t ammissibile dell'acciaio = 0.577 × ss,adm 
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5. CRITERI DI UTILIZZO DEL SISTEMA IN ITALIA 

In relazione alla classe del dispositivo H2 e alle prestazioni verificate e certificate 

dalle prove, si ritiene d’indicare, per il dispositivo in oggetto, alcune diverse destinazioni 

d’uso più ricorrenti. 

Tipo di strada Tipo di traffico Posizione della barriera 

I Spartitraffico (in doppia fila) Autostrade e strade 

 extraurbane principali II, III Bordo laterale 

II, III Spartitraffico (in doppia fila) Strade extraurbane secondarie e 

Strade urbane di scorrimento III Bordo laterale

Tabella 2 - Iimpiego previsto in Italia della barriera H1 bordo laterale  

Per strade di nuova concezione di tabella 2, l’impiego del dispositivo è  previsto 

senza particolari accorgimenti per il bordo dei rilevati, naturalmente verificando la 

disponibilità di sufficiente spazio libero. 

Per l’adeguamento di strade esistenti sembra conveniente l’impiego per stesse 

destinazioni del caso precedente a patto di verificarne l’idoneità in termini disponibilità di 

spazio.  

5.1. PROGETTAZIONE GENERALE DELLE APPLICAZIONI IN ITALIA

La progettazione esecutiva delle applicazioni è attribuzione del progettista 

applicativo - secondo quanto disposto dal Decreto del Ministero Infrastrutture e Trasporti 

21 Giugno 2'004, n. 2'367: “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”. 

Il manuale di utilizzo ed installazione fornisce invece alcuni dati, desunti dai 

rapporti di prova e dalle disposizioni vigenti, che riferiscono sulle principali prestazioni 

della barriera nonché gli accorgimenti necessari ad un corretto impiego del dispositivo. Per 

le ulteriori informazioni è necessario consultare i Rapporti di prova.  

Il decreto in argomento - infatti - e la successiva Direttiva 25 Agosto 2004:

“Criteri  di progettazione, installazione, verifica e manutenzione dei dispositivi di 

ritenuta nelle costruzioni stradali” chiaramente richiamano le funzioni e le 

responsabilità del progettista applicativo, in particolare nella individuazione delle zone 

da proteggere, nella scelta dei dispositivi da utilizzare in funzione delle condizioni 

ambientali e nella redazione del progetto esecutivo, composto da relazione di calcolo e 

da specifici disegni esecutivi.  
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5.2. TRATTAMENTO DELLE ESTREMITÀ SULLE STRADE ITALIANE

Il prototipo della barriera è stato sottoposto a test con l’aggiunta di 

particolari elementi alle estremità per riprodurre l’effetto di una barriera continua.  

Si propone pertanto – al progettista applicativo – il disegno di massima relativo 

all’elemento di estremità del prototipo della barriera stradale, con l’avvertenza di non 

esporre la parte di avvio e di termine della struttura alle traiettorie di traffico e ricordando 

comunque che, come recita l’Art. 6 del D.M. 21 giugno 2004, “Il progettista di cui al 

Art. 2 del D.M. 223/92 nel prevedere la protezione dei punti previsti nell’Art. 3 

definirà le classi prestazionali dei dispositivi da adottare secondo quanto indicato 

nelle presenti istruzioni e in particolare il peso massimo, i vincoli, la larghezza di 

lavoro, ecc., tenendo conto della loro congruenza con il tipo di supporto, il tipo di 

strada, le manovre ed il traffico prevedibile su di essa e le condizioni geometriche 

esistenti”.  

La scelta dei terminali rientra pertanto nelle competenze specifiche del progettista 

delle applicazioni. Si sottolinea – inoltre - che i terminali delle barriere stradali non devono 

essere esposti al traffico e la loro costruzione in situ deve rappresentare una transizione 

graduale delle prestazioni attese, che dal valore minimo, all’inizio, devono essere le 

massime previste nel punto in cui i terminali si uniscono alla barriera.  

Il progettista stradale dovrà curare tutti i particolari dell’adattamento dell’intero  

dispositivo, estremità comprese, alle singole situazioni d’impiego.  

5.3. TIPO DI TERRENO

La barriera di classe H2 di cui al prototipo 3n33880 FRACASSO - agli effetti della 

capacità di contenimento e della resistenza della struttura in funzione del vincolo al suolo 

dei supporti – prevede un terreno di fondazione di Classe A1 secondo la Norma CNR UNI 

10006, in conformità al terreno del laboratorio in cui il prototipo è stato positivamente 

sottoposto a test. Dovrà pertanto essere fatto riferimento nelle situazioni applicative a 

questo tipo di terreno.  

Nel caso di installazione della barriera in presenza di terreni di tipo differente sarà 

cura del progettista della applicazione verificare che il comportamento meccanico offerto 

dal differente tipo di terreno garantisca un equivalente comportamento locale del paletto, 

eventualmente opportunamente modificato (ad esempio: nella lunghezza), ed un 

comportamento globale del dispositivo di sicurezza equivalente per prestazioni a quello 

dimostrato nei test. 
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5.4. LARGHEZZA OPERATIVA

Sulla base della larghezza operativa di 2.10 metri del prototipo, sottoposto alle 

necessarie prove sperimentali, si è ottenuta la classificazione W 6. 

La barriera è pertanto utilizzabile in tutti i casi in cui di richiede una larghezza 

operativa maggiore o eguale a 2.10 metri. 

5.5. LUNGHEZZA MINIMA DI INSTALLAZIONE

Il prototipo della barriera che è stato sottoposto ai test prescritti dalle norme di 

riferimento, costituite dal D.M. 21 Giugno 2'004, n. 2'367 e dalla norma europea EN 1317, 

parte 1 e parte 2, ha una lunghezza di 85,50 metri, cui sono stati aggiunti elementi specifici 

di estremità. 

Si consiglia pertanto di utilizzare il sistema longitudinale in tratti di lunghezza 

eguale oppure maggiore a 85,50 metri m (terminali esclusi;94.50 metri se si includono gli 

elementi di estremità), lunghezza che ha dimostrato, nelle condizioni di prova, di offrire un 

funzionamento corretto con prestazioni piene e totali. 

Per installazioni di lunghezza inferiore al tratto sottoposto a test non si esclude la 

possibilità di impiego della barriera ma sarà cura e responsabilità del progettista delle 

applicazioni valutare - caso per caso - la effettiva possibilità di ottenere un positivo e 

corretto comportamento del sistema. 
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6. CRITERI DI INSTALLAZIONE DEL SISTEMA 

6.1. GENERALITÀ

In questa sezione del manuale si forniscono le istruzioni di massima per una 

corretta installazione del sistema. 

6.2. OPERAZIONI PRELIMINARI

Per lavori di installazione in presenza di traffico occorre predisporre la segnaletica 

stradale necessaria al fine di deviare il traffico stesso e riparare il personale dal flusso degli 

automezzi, sempre nel rispetto delle norme di sicurezza. 

Lo scarico degli elementi della barriera stradale dagli automezzi di trasporto può 

avvenire o con una gru installata su automezzo o mediante elevatori muniti di forche, nel 

rispetto delle vigenti norme di sicurezza. 

Il personale deve essere munito del previsto equipaggiamento quale scarpe, guanti, 

occhiali ed in particolari casi di casco, cinture di sicurezza e quanto altro previsto dallo 

specifico sito e dalle norme vigenti in materia di sicurezza. 

6.3. SEQUENZA DELLE OPERAZIONI DI INSTALLAZIONE DELLA BARRIERA LONGITUDINALE

Lo schema di installazione è costituito dal disegno esecutivo della barriera 

elaborato dal progettista della applicazione. 

A questo disegno ed alle istruzioni ed esso allegate deve essere fatto pieno e totale 

riferimento. 

1. Tracciare sul terreno, per tutto il tratto interessato, una linea di riferimento che servirà 

per l’allineamento dei paletti e dei nastri. 

2. Distribuire i nastri lungo il tracciato tenendo presente il senso di marcia del traffico. Si 

precisa che le sovrapposizioni dei nastri e dei correnti, una volta installati, debbono 

essere concordi al senso di marcia in modo che le sporgenze non siano rivolte verso il 

traffico che sopraggiunge. 

3. Inserire e fissare alla base di ogni palo la barra antisfilamento. 

4. I pali vengono sollevati verticalmente ed infissi nel terreno (che deve essere di classe 

A1 secondo CNR UNI 10006) in corrispondenza della foratura dei nastri e secondo 

l’interasse richiesto dal disegno. Generalmente si utilizza un battipalo meccanico. 

Durante tale operazione occorre controllare: l’allineamento e la quota dei pali, la 

distanza tra i pali, la verticalità degli stessi e la loro distanza dalla scarpata secondo le 

misure e le tolleranze previste nel disegno applicativo di riferimento. 
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5. Unire insieme il distanziatore sulla estremità superiore del paletto di sostegno con i due 

appositi bulloni. 

6. Assemblare i nastri, precedentemente disposti sul terreno, ai distanziatori e fra loro, 

utilizzando i bulloni previsti e le piastrine antisfilamento. 

7. Bloccare definitivamente, a mezzo di avvitatori pneumatici tarati, tutta la bulloneria 

previo controllo di tutte le quote e dell’allineamento dei nastri. 

8. L'installazione deve avvenire sempre sotto la sorveglianza di un tecnico specializzato e 

nel pieno rispetto delle norme di sicurezza applicabili. 

6.4. SEQUENZA DELLE OPERAZIONI DI INSTALLAZIONE DEGLI ELEMENTI DI ESTREMITÀ. 

N.B.: gli elementi di estremità della barriera devono essere posizionati al di fuori 

delle traiettorie possibili  dei veicoli in svio del traffico stradale. 

Lo schema di installazione è costituito dal disegno delle parti di estremità previste 

dal progetto esecutivo - elaborato dal progettista applicativo (in Italia secondo il Decreto 

21 giugno 2004, n. 2'367) - adattate al particolare sito. A questo disegno deve essere fatto 

pieno riferimento. 

1. Infiggere i paletti nel terreno (che deve essere di classe A1 secondo CNR UNI 10006 e 

secondo lo schema previsto). 

2. Applicare alla sommità dei paletti i distanziatori. 

3. Assemblare il nastro piegato al tratto di barriera longitudinale ed ai paletti del 

terminale. 

4. Assemblare il nastro con l'estremità interrata al nastro piegato ed ai paletti. 

5. Bloccare definitivamente, a mezzo di avvitatori pneumatici tarati, tutta la bulloneria. 

6. L'installazione deve avvenire sempre sotto la sorveglianza di un tecnico specializzato e 

nel pieno rispetto delle norme di sicurezza applicabili. 
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6.5. VERIFICA DELLA CONFORMITÀ DELLA INSTALLAZIONE

Il tecnico responsabile della installazione, mediante gli strumenti di misura 

necessari in suo possesso, controlla, prima dell’inizio delle operazioni di assemblaggio, 

durante il lavoro ed alla sua conclusione, almeno i seguenti aspetti di conformità. 

1. Piena osservanza della conformità della installazione con i disegni applicativi di 

riferimento. 

2. Interasse dei pali e altezza del bordo superiore dei nastri, secondo quanto prescritto dai 

disegni applicativi della barriera e dei terminali. 

2. Lunghezza dell’installazione e allineamento della stessa in funzione dei disegni 

applicativi e dell’andamento planimetrico ed altimetrico della strada. 

3. Serraggio definitivo dei bulloni di unione secondo norma. 

4. Rispetto di tutte le norme di sicurezza applicabili. 

Coppia di serraggio della bulloneria 

BULLONI COPPIA [Nm] 

M16 90  

M8 20 

7. MANUTENZIONE 

La barriera 3n33880 FRACASSO non necessita di particolare manutenzione 

durante la sua vita essendo tutti i suoi componenti protetti con rivestimento di zinco 

applicato a caldo o con verniciatura. 

Si prescrive la sostituzione degli elementi danneggiati o semplicemente deformati 

durante gli impatti che la struttura - per la funzione che è chiamata a svolgere – subisce 

durante la sua vita. 

Nel caso di urti il terreno nel quale sono infissi i montanti del sistema sarà 

nuovamente localmente costipato. 

+20 

- 10 

+5 

- 5 



0068_MI_3n35975-W4A-H2BL.pdf 























0074_MI_H2BL400.pdf 

























0075_MI_H3BL300.pdf 

































0077_MI_H3BP300.pdf 



































0079_MI_H4BP400.pdf 









































0080_MI_H4BP400P2250.pdf 

































0081_MI_H4BP500L.pdf 































BARRIERA H4BP500L - IMEVA 

COMPONENTI 

Nastro inf. tre onde int. 4000 mm sp. 2,5 mm; 

Nastro sup. due onde int. 4000 mm sp. 4,0 mm; 

Paletto “HEA100” con piastra di base ad int. 2667 mm; 

Distanziatore inferiore sp. 5,0 mm; 

Distanziatore superiore “HEA 140”; 

Diagonale; 

Piastrina antisfialmento; 

Bulloneria; 

Tirafondi MA 24; 

Catadiottri (n° 1 ogni 12 m). 

Per questo modello occorre prevedere, per ogni tratto di barriera da installare, Moduli 

di Inizio/Fine Tratta per complessivi 24,0 m (12,0 di inizio + 12,0 di fine) 

PRESTAZIONI 

AUTOVETTURA 900 KG 

Prova: IME/BSI-51/964 

ASI: 1,0 

W: 0,70 m (W2

VCDI: RS0000000 

THIV: 25,0 km/h 

PHD: 13,0 g 

AUTOCARRO 38.000 KG 

Prova: IME/BSI-52/965 

W: 2,10 m (W6
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Barriera H2 Bordo Laterale 

MANUALE DI INSTALLAZIONE 

Sigla del dispositivo: H2BL3N-MARC2009 

Manuale di Installazione Rev.005 - 03 luglio 2014 
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1. Generalità

Il presente documento rappresenta il manuale di montaggio della barriera metallica con nastro 

a 3 onde denominata H2BL3N-MARC2009. 

In dettaglio il dispositivo, descritto nel disegno MB 729B (sigla H2BL3N-MARC2009) è 

costituito da : 

- Fascia 3 onde sp. 2,5 mm      dis. 0310-3A 

- Palo a U 120x80       dis. 0365T 

- Distanziatore europeo     dis. 0918B 

Certificato : AISICO CE n. 241/2131/2014 







Tutte le operazioni descritte e i tempi sono stati studiato per il corretto montaggio e 

funzionamento della barriera, ogni modifica dovrà essere concordata e autorizzata da 

Marcegaglia Builtech s.r.l. 

Da curare in particolare i tempi di serraggio completo delle viti necessarie per evitare problemi 

di assemblaggio nelle fasi successive. 

2. Condizioni di installazione 

La barriera H2BL-MARC2009 è stata studiata espressamente per l’uso come bordo laterale da 

installare su terra. 

Si deve verificare l’accessibilità all’area di installazione con il veicolo battipalo e l’assenza di 

ostacoli sia al di sopra che al di sotto della superficie (alberi, muri oppure condutture, 

sottoservizi ecc.). 

3. Operazioni preliminari. 

Per una efficiente installazione si consiglia di iniziare posizionando a terra il materiale 

necessario lungo la linea di installazione della barriera. 

In particolare, definita la tratta da installare, si consiglia di posizionare a terra e in orizzontale 

le fasce a due onde con il filo lungo la linea di posizionamento dei pali. 

Il posizionamento è da realizzarsi in modo preciso soprattutto in corrispondenza della 

sovrapposizione delle fasce. 



A questo punto si può procedere ad infiggere il primo palo della tratta con il mezzo battipalo e 

quindi si tende una lenza che assicura il corretto allineamento dei pali successivi. 

Durante l’infissione del primo palo deve essere anche curata la quota in modo da ottenere la 

corretta altezza della barriera finita. 

Normalmente, raggiunta la quota richiesta, viene evidenziata la posizione raggiunta 

dell’utensile battipalo in modo da avere un riferimento preciso per l’infissione di tutti gli altri 

pali. 

4. Installazione dei pali 

Avendo osservato le prescrizioni di cui sopra, il posizionamento dei pali diventa rapido e 

preciso in quanto : 

- il passo longitudinale è dato dalla posizione dei fori sulle fasce adagiate al suolo 

- l’allineamento è assicurato dalla lenza  

- la quota di infissione è assicurata dal riferimento sul battipalo. 

La quota verticale della testa del palo può essere errata per una misura pari a +/- 1 cm in 

quanto esistono opportune asole per installare correttamente il nastro a 2 onde. 

La verticalità del palo nelle due direzioni è da curare ed è ottenuta tramite opportuni 

spostamenti della macchina battipalo. 

5. Installazione della barriera 

Di seguito all’installazione dei pali è possibile posizionare i distanziatori con i relativi 2 bulloni 

(completi di dadi e rondelle) ma senza serrare. 

Quindi viene sollevata la fascia a 3 onde (avendo cura di iniziare dal fondo della tratta in modo 

da ottenere la corretta sovrapposizione delle fasce) e viene fissata solo al primo palo ed al 

palo intermedio. 



Il bullone corrispondente al terzo palo viene posizionato solo quando viene sovrapposta la 

fascia successiva; questi collegamenti sono formati da bullone, dado, rondella e piastrina 

rettangolare di protezione asola da posizionare davanti alla fascia a 3 onde. 

A questo punto è anche possibile mettere in opera i bulloni di collegamento delle fasce ( 8 

completi di dado e rondella). 

Terminato il montaggio della tratta è necessario allineare verticalmente le fasce in modo da 

ottenere tutta la barriera alla stessa altezza o comunque alla stessa distanza dal piano 

stradale. 

Normalmente questa operazione viene effettuata traguardando la prima fascia e correggendo 

via via le successive serrando i bulloni che collegano il nastro al distanziatore e quelli che 

collegano il distanziatore al palo con una coppia maggiore o uguale a 60 Nm +/- 5 Nm. 

Successivamente è possibile serrare i bulloni di collegamento tra le fasce a 3 onde ad una 

coppia maggiore o uguale a 40 Nm +/- 5 Nm. 

I bulloni M8 che collegano la fascia al distanziatore devono essere serrati con una coppia di 10 

Nm +/- 1 Nm. 

6. Montaggio in curva 

La barriera in oggetto può essere montata anche in tratti curvi aventi raggio di curvatura 

minimo pari a 60  m, sono presenti opportune asole che permettono l’installazione utilizzando i 

particolari standard. 

Al di sotto della misura indicata è necessario provvedere alla calandratura delle fasce e quindi 

è necessario un rilievo in situ ed un disegno specifico.   



7. Ispezioni- Manutenzione 

La barriera in oggetto non necessita, in condizioni di uso normali, di manutenzione. 

8. Ripristino dispositivo 

In caso di incidente è necessario ripristinare il dispositivo danneggiato. 

In relazione alla severità dell’impatto subito è possibile sostituire gli elementi danneggiati, a 

partire dalle fasce 3 onde fino a sostituire i pali. 

In linea di massima si consiglia di sostituire tutta la barriera danneggiata a partire da una 

campata prima del primo elemento deformato (4,5 m) e fino a una campata dopo l’ultimo 

elemento danneggiato. 

Si consiglia anche di compattare il terreno dove vengono estratti i pali da sostituire. 

9. Durabilità 

Tutti gli elementi sono trattati con processo di zincatura a caldo secondo la UNI 1461, con 

spessori minimi e ricoprimento in funzione degli spessori dei vari elementi. 

10. Riferimenti Normativi e Tecnici 

UNI EN 1317-5 /2007 (barriere di sicurezza stradale) 

UNI EN 22768: 1996 (tolleranze) 

11. Allegati ed annessi 

Disegno MB 729B (sigla H2BL3N-MARC2009). 
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Barriera H4 Bordo Ponte 

MANUALE DI INSTALLAZIONE 

Sigla del dispositivo: H4BP-MARC2009 

Manuale di Installazione Rev.001 - 06 maggio 2010 

Redatto da :  Mauro ing. Monteleone 

Controllato da : Molinari ing. Giacomo 

Approvato da : Mauro ing. Monteleone 
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1. Generalità 

Il presente documento rappresenta il manuale di montaggio della barriera metallica con destinazione 

bordo ponte con nastro a 3 onde denominata H4BP-Marc2009. 

Il dispositivo (vedi complessivo H4BP-Marc2009) è costituito da : 

- Fascia 3 onde sp. 3 mm      dis. 0310/6 

- Palo tubolare       dis. MB-875 

- Distanziatore romboidale     dis. MB-448 

- Tubo corrimano      dis. MB-136 

- Tirante posteriore      dis. MB-0647

Tutte le operazioni descritte ed i tempi sono stati studiati per il corretto montaggio e funzionamento 

della barriera; ogni modifica dovrà essere concordata ed autorizzata da Marcegaglia Building S.p.A. 

Da curare in particolare i tempi in cui effettuare il serraggio completo delle viti necessarie per evitare 

problemi di assemblaggio nelle fasi successive. 
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2. Condizioni di installazione 

La barriera H4BP-MARC2009 è stata studiata espressamente per l’uso come bordo ponte o su opera 

d’arte in calcestruzzo armato. 

Si deve verificare l’accessibilità all’area di installazione e l’assenza di ostacoli sia al di sopra che al di 

sotto della superficie (condutture, sottoservizi, ecc.). 

Il calcestruzzo di supporto deve essere di classe e caratteristiche analoghe a quelle presenti sul 

cordolo utilizzato durante i crash test (vedi report) 

3. Tracciatura e foratura 

La prima operazione da eseguire è la tracciatura della posizione dei fori sul cordolo. Questa può 

essere eseguita tramite rotella metrica o tramite opportuna dima a passo 1500 mm e ad una distanza 

dal bordo esterno pari a 320 mm. 

Sono ammesse tolleranze pari a ± 15 mm nel posizionamento del foro sia in direzione longitudinale 

che in direzione trasversale. 

Si consiglia di realizzare i fori con utensili a distruzione di nucleo (trapani o fioretti) per realizzare un 

foro di diametro compreso tra 30 e 32 mm ed una profondità di 200÷220 mm. 

Tali strumenti permettono di realizzare fori con una superficie interna scabra e, quindi, migliore per 

l’aderenza della resina. 

Dopo aver realizzato i fori, questi devono essere accuratamente puliti tramite soffiaggio e con l’ausilio 

di uno scovolo di opportune dimensioni in modo da assicurare la totale assenza di polvere sulle 

pareti. 

È ammesso l’uso di carotatrici con foratura in umido ma deve essere assicurata, oltre alla pulizia di 

cui sopra, la totale assenza di acqua libera nel foro; questo poiché l’acqua impedisce o modifica la 

corretta reazione della resina bicomponente. 
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4. Installazione dei pali 

Dopo aver realizzato, pulito e verificato i fori, si posizionano i pali sopra i fori stessi curando la 

corrispondenza dei fori nella piastra di base con i fori realizzati nel calcestruzzo. 

In questa fase si consiglia anche di realizzare un allineamento longitudinale dei pali nella tratta in 

oggetto in modo da evitare successivi aggiustamenti. 

Davanti ad ogni palo bisogna preparare due barre filettate (part. 11) completa di rondella quadra e 

doppio dado, con i dadi posizionati all’estremità della barra stessa. 

Quando tutti i pali della tratta sono posizionati ed allineati si può procedere con la  preparazione della 

resina di ancoraggio del tirafondo. Per l’ancoraggio sarà utilizzata una malta bicomponente colabile 

per fissaggio chimico su calcestruzzo.  

L’applicazione della resina deve essere eseguita secondo le specifiche istruzioni di uso del prodotto; 

è in ogni caso necessario assicurare la completa omogeneità del prodotto e la penetrazione dello 

stesso fino al fondo del foro di inserimento della barra. 

Nel caso di temperature minori di 15°C si consiglia di scaldare il componente A, possibilmente a 

bagnomaria, portandolo ad una temperatura di circa 40°C. 

Ottenuta la resina bicomponente fluida, questa va colata nei fori del cordolo per una altezza pari a 

circa i ¾ della profondità del foro. Eventuali eccessi non rappresentano un problema e tenderanno a 

fuoriuscire con l’installazione della barra filetta. 

Dopo avere colato la resina bisogna inserire immediatamente la barra filettata,  precedentemente 

preparata, avendo cura di spingerla fino a fondo foro. È da ten presente che a temperature maggiori 

di 30° C la resina ha tempi di indurimento molto bassi (fino a 5 minuti). 

Il corretto ancoraggio della barriera al calcestruzzo deve essere garantito mediante  almeno una 

prova preliminare di pull out per ogni tratta da installare, testando il tirafondo con un carico di trazione 

assiale pari a 150 KN o secondo le indicazioni della Direzione dei Lavori. 

Durante e dopo la prova non deve verificarsi nessuna rottura lato calcestruzzo e non si devono 

verificare sfilamenti (anche parziali) del sistema barra-resina. 
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5. Montaggio della barriera 

Trascorso il tempo minimo prescritto di indurimento della resina nelle condizioni di applicazione, è 

possibile continuare il montaggio della barriera ( H4BP-Marc2009 ). 

Il primo elemento da posizionare sono i distanziatori del tubo corrimano superiore (part. 5 e 6 nelle 

giunzioni o part. 7 e 8) che vengono fissati con due bulloni  completi di dado e rondella nella parte 

anteriore del palo. 

Nei distanziatori si inserisce il tubo corrimano che viene fissato tramite bulloni M16x130 completi di 

dado e rondella. 

A questo punto si posizionano i distanziatori trapezi (part. 4) fissandoli al palo con i bulloni M16x160 

completi di dado e rondella. 

Dopo aver installato la tratta completa di distanziatori si procede al posizionamento delle fasce 3 onde 

curando la sovrapposizione in senso del traffico. 
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6. Serraggio dei bulloni 

Tutti i bulloni M16 (collegamento della fascia 3 onde, distanziatore, ecc) sono da serrare con una 

coppia pari a 50 Nm +/- 10 Nm. 

A questo punto è possibile serrare i dadi della barra filettata dell’ancoraggio chimico con una coppia 

pari a 90 Nm +/- Nm. 

7. Ispezioni- Manutenzione 

La barriera in oggetto non necessita, in condizioni di uso normali, di manutenzione. 

Si consiglia, in caso di installazione su ponti, di verificare ogni due anni il serraggio dei tasselli di 

ancoraggio; in caso di vibrazioni dovute al traffico possono presentarsi allentamenti. 

In questo caso è richiesto un successivo serraggio per riportare la coppia a quanto sopra richiesto. 

8. Durabilità 

Tutti gli elementi sono trattati con processo di zincatura a caldo secondo la UNI 1461, con spessori 

minimi e ricoprimento in funzione degli spessori dei vari elementi. 

9. Riferimenti Normativi e Tecnici 

UNI EN 1317-5 /2007 (barriere di sicurezza stradale) 

UNI EN 22768: 1996 (tolleranze) 

10. Allegati ed annessi 
Disegno complessivo H4BP-Marc2009 e fascicolo disegni di tutti i relativi componenti. 

Estratto relazione tecnica relativa all’ancoraggio del palo. 

Estratto report prova relativo alle caratteristiche del cordolo di ancoraggio del palo. 
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1. Generalità 

Il presente documento rappresenta il manuale di montaggio della barriera metallica con 

destinazione bordo ponte con nastro a 3 onde denominata H4BPMARC-2012(vedi 

disegno complessivo MB 1631). 

Il dispositivo è costituito da : 

- Fascia 3 onde sp. 2,5 mm      pos. 1 

- Palo tubolare       pos. 2  

- Trave superiore      pos. 3 

- Distanziatore romboidale     pos. 4 



Tutte le operazioni descritte ed i tempi sono stati studiati per il corretto montaggio e 

funzionamento della barriera; ogni modifica dovrà essere concordata ed autorizzata da 

Marcegaglia Buildtech S.r.l. 

Da curare in particolare i tempi in cui effettuare il serraggio completo delle viti necessarie 

per evitare problemi di assemblaggio nelle fasi successive. 

2. Condizioni di installazione 

La barriera H4BP-MARC2012 è stata studiata espressamente per l’uso come bordo ponte 

o su opera d’arte in calcestruzzo armato. 

Si deve verificare l’accessibilità all’area di installazione e l’assenza di ostacoli sia al di 

sopra che al di sotto della superficie (condutture, sottoservizi, ecc.). 

Il calcestruzzo di supporto deve essere di classe e caratteristiche analoghe a quelle 

presenti sul cordolo utilizzato durante i crash test (vedi report) 

3. Tracciatura e foratura 

La prima operazione da eseguire è la tracciatura della posizione dei fori sul cordolo. 

Questa può essere eseguita tramite rotella metrica o tramite opportuna dima a passo 1500 

mm e ad una distanza dal bordo esterno pari a 320 mm. 

Sono ammesse tolleranze pari a ± 15 mm nel posizionamento del foro sia in direzione 

longitudinale che in direzione trasversale. 

Si consiglia di realizzare i fori con utensili a distruzione di nucleo (trapani o fioretti) per 

realizzare un foro di diametro compreso tra 24 e 28 mm ed una profondità di 180÷220 mm. 

Tali strumenti permettono di realizzare fori con una superficie interna scabra e, quindi, 

migliore per l’aderenza della resina. 



Dopo aver realizzato i fori, questi devono essere accuratamente puliti tramite soffiaggio e 

con l’ausilio di uno scovolo di opportune dimensioni in modo da assicurare la totale 

assenza di polvere sulle pareti. 

È ammesso l’uso di carotatrici con foratura in umido ma deve essere assicurata, oltre alla 

pulizia di cui sopra, la totale assenza di acqua libera nel foro; questo poiché l’acqua 

impedisce o modifica la corretta reazione della resina bicomponente. 

4. Installazione dei pali 

Dopo aver realizzato, pulito e verificato i fori, si posizionano i pali sopra i fori stessi 

curando la corrispondenza del foro nella piastra di base (diametro 30 mm) con il foro 

realizzato nel calcestruzzo. 

In questa fase si consiglia anche di realizzare un allineamento longitudinale dei pali nella 

tratta in oggetto in modo da evitare successivi aggiustamenti. 

Davanti ad ogni palo bisogna preparare le due barre filettate complete di rondella quadra e 

doppio dado, con i dadi posizionati all’estremità della barra stessa. 

Quando tutti i pali della tratta sono posizionati ed allineati si può procedere con la  

preparazione della resina di ancoraggio del tirafondo. Per l’ancoraggio sarà utilizzata una 

malta bicomponente colabile per fissaggio chimico su calcestruzzo tipo SPIT Polipasta 

707+ o equivalenti. 

L’applicazione della resina deve essere eseguita secondo le specifiche istruzioni di uso del 

prodotto; è in ogni caso necessario assicurare la completa omogeneità del prodotto e la 

penetrazione dello stesso fino al fondo del foro di inserimento della barra. 

Nel caso di temperature minori di 15°C si consiglia  di scaldare il componente A, 

possibilmente a bagnomaria, portandolo ad una temperatura di circa 40°C. 



Ottenuta la resina bicomponente fluida, questa va colata nei fori del cordolo per una 

altezza pari a circa i ¾ della profondità del foro. Eventuali eccessi non rappresentano un 

problema e tenderanno a fuoriuscire con l’installazione della barra filetta. 

Dopo avere colato la resina bisogna inserire immediatamente la barra filettata,  

precedentemente preparata, avendo cura di spingerla fino a fondo foro. È da ten presente 

che a temperature maggiori di 30° C la resina ha te mpi di indurimento molto bassi (fino a 5 

minuti). 

Il corretto ancoraggio della barriera al calcestruzzo deve essere garantito mediante  

almeno una prova preliminare di pull out per ogni tratta da installare, testando il tirafondo 

campione posizionato fuori dalla linea di foratura della barriera, con un carico di trazione 

assiale pari a 75 kN. 

Durante e dopo la prova non deve verificarsi nessuna rottura lato calcestruzzo e non si 

devono verificare sfilamenti (anche parziali) del sistema barra-resina. 





Nella realizzazione del foro è accettabile una moderata inclinazione (vedi foto crash test) 

comunque è consigliabile non andare oltre i 20° dal la verticale. 



5. Montaggio della barriera 

Trascorso il tempo minimo prescritto di indurimento della resina nelle condizioni di 

applicazione, è possibile continuare il montaggio della barriera . 

Il primo elemento da posizionare è la trave superiore (pos. 3) che viene fissato con un 

bullone passante M16x170 TE e con 4 bulloni M16x30 superiormente. 

Le travi sono collegate tra loro tramite una elemento a U (pos. 5 ) e 18 bulloni M16x30 

completi. 







Di questi 18 bulloni i 4 lato strada sono a testa tonda con cava esagonale per permettere il 

corretto serraggio. 

A questo punto si posizionano i distanziatori trapezi (pos. 4) fissandoli al palo con i bulloni 

completi di dado e rondella. 

Dopo aver installato la tratta completa di distanziatori si procede al posizionamento delle 

fasce 3 onde curando la sovrapposizione in senso del traffico. 

Al termine si posiziona la fune posteriore che unisce i vari pali posizionandola nei fori 

presenti alla base del palo senza metterla in tensione. Si collegano poi i vari spezzoni con 

3 morsetti formando un cappio alle estremità. 



6. Serraggio dei bulloni 

I primi bulloni da serrare sono i 16x30 della trave superiore (pos. 3) , il bullone passante e 

quelli dei collegamenti con una coppia di 50 Nm. 

Quindi si possono serrare tutti i bulloni di collegamento della fascia 3 onde (pos.1), quelli 

tra palo e distanziatore e quelli tra fascia e distanziatore con una coppia pari a 50 Nm. 

A questo punto è possibile serrare i dadi della barra filettata dell’ancoraggio chimico con 

una coppia pari a 90 Nm. 

Terminati i serraggi si procede all’installazione del trefolo posteriore basso (pos. 2) che, 

nelle giunzioni, viene fissato al palo con occhiello e sovrapposto per circa 70 cm e 



collegato con 3 morsetti (pos. 12) serrati a 15 Nm. Il cavo in oggetto (vedi foto prima 

pagina) deve essere stirato ma non tesato. 

7. Montaggio in curva 

La barriera in oggetto può essere montata anche in tratti curvi aventi raggio di curvatura 

minimo pari a 60  m, sono presenti opportune asole che permettono l’installazione 

utilizzando i particolari standard. 

Al di sotto della misura indicata è necessario provvedere alla calandratura delle fasce ed 

utilizzare spezzoni di 1480 mm della trave superiori. Si consiglia comunque di realizzare 

un rilievo in situ ed un disegno specifico.   

8. Ispezioni- Manutenzione 

La barriera in oggetto non necessita, in condizioni di uso normali, di manutenzione. 

Si consiglia, in caso di installazione su ponti, di verificare ogni due anni il serraggio dei 

tasselli di ancoraggio; in caso di vibrazioni dovute al traffico possono presentarsi 

allentamenti. 

In questo caso è richiesto un successivo serraggio per riportare la coppia a quanto sopra 

richiesto. 

9. Durabilità 

Tutti gli elementi sono trattati con processo di zincatura a caldo secondo la EN 1461:2009, 

con spessori minimi e ricoprimento in funzione degli spessori dei vari elementi. 

10. Ripristino dispositivo 

In caso di incidente è necessario ripristinare il dispositivo danneggiato. 



In relazione alla severità dell’impatto subito è possibile sostituire gli elementi danneggiati, 

a partire dalle fasce 3 onde fino a sostituire i pali. 

In linea di massima si consiglia di sostituire tutta la barriera danneggiata a partire da una 

campata prima del primo elemento deformato (4,5 m) e fino a una campata dopo l’ultimo 

elemento danneggiato. 

11. Riferimenti Normativi e Tecnici 

UNI EN 1317-5 /2007 (barriere di sicurezza stradale) 

UNI EN 22768: 1996 (tolleranze) 

12. Allegati ed annessi 

Disegno complessivo H4BP-MARC2012 (MB 1631). 
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1. Generalità 

Il presente documento rappresenta il manuale di montaggio della barriera metallica a profilo New Jersey 

denominata CUBE. 

In dettaglio la barriera è formata da : 

- SOSTEGNO SALDATO L=1520 ZINC DIS. NJ-168 

- PROFILO SUPERIORE Sp.4 L=2790 ZINCATO NJ-158 

- PROFILO INTERMEDIO Sp.3 L=2790 ZINCATO NJ-159 

- PROFILO INFERIORE Sp.6 L=2935 ZINCATO NJ-160 

- MANTELLO DI CHIUSURA SP.2 S235JR VERNIC. NJ-161 

- PROFILO DI COLLEG. U116x119x7 L=490 ZNC NJ-162 

Tutte le operazioni descritte e i tempi sono stati studiato per il corretto montaggio e funzionamento della 

barriera, ogni modifica dovrà essere concordata e autorizzata da Marcegaglia Buildtech s.r.l. 

Da curare in particolare i tempi di serraggio completo delle viti necessarie per evitare problemi di 

assemblaggio nelle fasi successive. 



2. Condizioni di montaggio 

La barriera CUBE è stata studiata espressamente per l’uso sopra opere d’arte. 

È quindi necessario disporre di un cordolo di calcestruzzo con caratteristiche e dimensioni tali da 

consentire la messa in opera della barriera stessa. 

Il funzionamento è assicurato dal corretto funzionamento del collegamento dato dal tassello fissato nel 

calcestruzzo in pratica DEVE verificarsi sempre che la barra filettata si rompa e che non si verifichino 

fenomeni di rottura differente (quali rottura lato cls per punzonamento inverso). 

In sede di progetto si deve quindi realizzare un cordolo con un Rck pari a 30 o maggiore ed armature 

(eventuali) nel caso in cui i fori siano  posti ad una distanza dal bordo minore o uguale a 30 cm. 

In tutti i casi è necessario verificare che la rottura dei tasselli avvenga lato acciaio e quindi, nei casi dubbi, 

è consigliabile effettuare una o più prove di pull out per assicurarsi il corretto comportamento del vincolo. 

Per quello che riguarda la quota di posizionamento si ricorda che le prove si sono svolte su un cordolo di 

altezza da 0 a 4 cm dal piano stradale. In generale l’esperienza giustifica l’installazione della barriera su 

cordoli fino a 10 cm. 

Oltre tale quota il comportamento deformativo (specie in presenza del veicolo leggero, non è garantito e 

quindi si sconsiglia l’installazione. 



3. Tracciatura e foratura 
La prima operazione da eseguire è la tracciatura della posizione dei fori sul cordolo. Questa può essere 

eseguita tramite rotella metrica o tramite opportuna dima a passo 1400 mm e ad una distanza dal bordo 

esterno pari a 340 mm. 

Sono ammesse tolleranze pari a ± 15 mm nel posizionamento del foro sia in direzione longitudinale che in 

direzione trasversale. 

Fig. 1 

Si consiglia di realizzare i fori con utensili a distruzione di nucleo (trapani o fioretti) per realizzare un foro 

di diametro compreso tra 60 e 62 mm ed una profondità di 300÷320 mm. 

Tali strumenti permettono di realizzare fori con una superficie interna scabra e, quindi, migliore per 

l’aderenza della resina. 

Dopo aver realizzato i fori, questi devono essere accuratamente puliti tramite soffiaggio e con l’ausilio di 

uno scovolo di opportune dimensioni in modo da assicurare la totale assenza di polvere sulle pareti. 

È ammesso l’uso di carotatrici con foratura in umido ma deve essere assicurata, oltre alla pulizia di cui 

sopra, la totale assenza di acqua libera nel foro; questo poiché l’acqua impedisce o modifica la corretta 

reazione della resina bi componente. 



4. Installazione dei pali 
Dopo aver realizzato, pulito e verificato i fori, si posizionano i pali sopra i fori stessi curando la 

corrispondenza del foro nella piastra di base (diametro 50 mm) con il foro realizzato nel calcestruzzo. 

In questa fase si consiglia anche di realizzare un allineamento longitudinale dei pali nella tratta in oggetto 

in modo da evitare successivi aggiustamenti. 

Davanti ad ogni palo bisogna preparare il tassello “Maggy” completo di rondella,ammortizzatore, doppio 

dado, con i dadi posizionati all’estremità della barra stessa. 

Quando tutti i pali della tratta sono posizionati ed allineati si può procedere con la  preparazione della 

resina di ancoraggio del tirafondo. Per l’ancoraggio sarà utilizzata una malta bicomponente colabile per 

fissaggio chimico su calcestruzzo.  

L’applicazione della resina deve essere eseguita secondo le specifiche istruzioni di uso del prodotto; è in 

ogni caso necessario assicurare la completa omogeneità del prodotto e la penetrazione dello stesso fino al 

fondo del foro di inserimento della barra. 

Nel caso di temperature minori di 15°C si consiglia di scaldare il componente A, possibilmente a 

bagnomaria, portandolo ad una temperatura di circa 40°C. 

Ottenuta la resina bicomponente fluida, questa va colata nei fori del cordolo per una altezza pari a circa i 

¾ della profondità del foro. Eventuali eccessi non rappresentano un problema e tenderanno a fuoriuscire 

con l’installazione del tassello. 

Dopo avere colato la resina bisogna inserire immediatamente il tassello,  precedentemente preparato, 

avendo cura di spingerlo fino a fondo foro. È da ten presente che a temperature maggiori di 30° C la resina 

ha tempi di indurimento molto bassi (fino a 5 minuti). 

Il corretto ancoraggio della barriera al calcestruzzo deve essere garantito mediante  almeno una prova 

preliminare di pull out per ogni tratta da installare, testando il tirafondo con un carico di trazione assiale 

pari a 150 KN o secondo le indicazioni della Direzione dei Lavori. 

Durante e dopo la prova non deve verificarsi nessuna rottura lato calcestruzzo e non si devono verificare 

sfilamenti (anche parziali) del sistema barra-resina. 



Fig. 2       Fig. 3 

5. Montaggio della barriera 

Come si vede in fig. 2 dopo aver posizionato i montanti si possono inserire gli elementi di collegamento 

(profili ad U) avendo cura di posizionarli su un montante si e uno no. 

In corrispondenza dell’inizio delle tratte (montante corto) non si deve posizionare il collegamento basso. 

Il primo collegamento basso è da posizionare sul terzo montante. 

Dopo aver posizionato i collegamenti è possibile iniziare a montare il profilo a T basso (vedi fig. 5). 

Durante il montaggio del piatto sagomato posteriore è da curare che il lato piegato risulti orientato verso 

l’alto (vedi fig. 9). 

I collegamenti in alto sono da montare in modo sfalsato rispetto a quelli in basso ed a partire dal quarto 

montante (in quanto sul secondo si monta il collegamento speciale di inizio). 

A questo punto è possibile inserire il profilo superiore e il profilo ad omega anteriore (fig. 4). 

Nel profilo a T superiore (vedi fig. 9) i bulloni lato strada devono essere installati con la testa tonda lato 

strada (il gambo all’interno della trave) in modo da non fornire un eventuale punto di aggancio in un 

ipotetico incidente. 



Fig. 4        Fig. 5 

Fig. 6        Fig. 7 

Dopo le fasi sopra descritte è possibile posizionare tutti i bulloni e serrarli tranne quelli posizionati sopra il 

profilo a T basso che verranno posizionati alla fine durante l’installazione del mantello. 

In questa fase è possibile serrare i dadi dei tasselli chimici da posizionare con l’elemento ammortizzatore e 

la piastrina (fig. 8). 



Fig. 8 



Fig. 9 

6. Montaggio del mantello 

A questo punto si posiziona il mantello avendo cura di effettuare le sovrapposizioni nello stesso verso del 

transito dei veicoli. 

Fig. 10        Fig. 11 



Per finire si posiziona il bullone anteriore basso e i bulloni in corrispondenza alla superficie del profilo a T 

basso e quindi si serrano. 

7. Ispezioni- Manutenzione 
La barriera in oggetto non necessita, in condizioni di uso normali, di manutenzione. 

Si consiglia, in caso di installazione su ponti, di verificare ogni due anni il serraggio dei tasselli di 

ancoraggio; in caso di vibrazioni dovute al traffico possono presentarsi allentamenti. 

In questo caso è richiesto un successivo serraggio per riportare la coppia a quanto sopra richiesto. 

8. Durabilità 
Tutti gli elementi sono trattati con processo di zincatura a caldo secondo la UNI 1461, con spessori 

minimi e ricoprimento in funzione degli spessori dei vari elementi. 

9. Riferimenti Normativi e Tecnici 
UNI EN 1317-5 /2007 (barriere di sicurezza stradale) 

UNI EN 22768: 1996 (tolleranze) 

10. Allegati ed annessi 
Disegno complessivo H4NJ-CUBE e fascicolo disegni di tutti i relativi componenti. 

Estratto relazione tecnica relativa all’ancoraggio del palo. 

Estratto report prova relativo alle caratteristiche del cordolo di ancoraggio del palo. 



11. Installazione veletta posteriore 

Per ragioni estetiche è stata prevista una veletta posteriore in lamiera prezincata o preverniciata da 

applicare alla barriera New Jersey . 

Fase 1 : si posiziona la bandella inferiore (posteriore) senza serrare i bulloni (vedi foto). 





Fase 2 : si posizionano i bulloni in corrispondenza del profilo a T intermedio (dado senza rondella) e si 

serrano fino alla coppia prevista. 



Fase 3 : si posiziona la veletta (lamiera prezincata) inserendola tra la bandella e il palo (nella parte bassa) 

e nelle viti superiori. 

Sulle viti superiori si posizionerà il dado e la rondella sopra la veletta e sopra il dado precedentemente 

serrato nella fase 2.  



Fase 4 : Si serrano i bulloni della bandella alla base della barriera. 
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