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RELAZIONE SULLE BARRIERE DI SICUREZZA 

1. COMUNE DI PINO TORINESE 

La Strada provinciale dalla chilometrica 10+500, in uscita dal Traforo del Pino, sino alla chilometrica 

11+750, in corrispondenza dell’intersezione con la S.P.5, ha una sezione media compresa tra 9,00 metri 

e 9,50 metri, assimilabile pertanto ad una strada di categoria F1 oppure ad una C2; 

- dalla chilometrica 11+750 sino alla chilometrica13+150, al confine con il Comune di Chieri, e quindi 

per tutta la traversa urbana sino alla chilometrica17+500, presenta una sezione corrente, al netto del 

marciapiede, mai inferiore a 10,50 metri, assimilabile pertanto ad una strada di categoria C1; 

Il Comune di Pino Torinese, con il parere preventivo della Provincia di Torino, nel 2000 ha proceduto ad 

inserire nella perimetrazione di centro abitato, il tratto della Strada Regionale 10 dalla progr. km 10+550 

sino al confine con il Comune di Chieri. In tale atto si prescrisse il limite di velocità in 70 km/h. 

 INTERSEZIONE TRA LA SR 10 E LA VIA FOLIS ALLA PROGR. KM10+550 

Nello specifico si ritiene necessaria protezione nei seguenti ambiti: 

Bordo stradale lungo il ciglio di valle di Via Traforo in uscita dalla rotatoria in progetto (L:55 m) in quanto 

si riscontrano sezioni in rilevato con opera di sostegno di altezza superiore a 1,30 metri. 

Le barriere previste dal progetto sono di tipo H2 bordo rilevato in misto legno-metallo. 
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2. DISCIPLINARE DESCRITTIVO SULLE BARRIERE DI SICUREZZA 

Premessa - Operazioni preliminari di sicurezza 

Le barriere di sicurezza stradale e i dispositivi di ritenuta sono posti in opera essenzialmente al fine di 

fornire agli utenti della strada e agli esterni eventualmente presenti, accettabili condizioni di sicurezza 

in rapporto alla configurazione della strada, garantendo, entro certi limiti, il contenimento dei veicoli che 

dovessero tendere alla fuoriuscita dalla carreggiata stradale. 

Le barriere di sicurezza stradale e gli altri dispositivi di ritenuta devono quindi essere idonei ad assorbire 

parte dell'energia di cui è dotato il veicolo in movimento, limitando contemporaneamente gli effetti 

d'urto sui passeggeri. 

A seconda della loro destinazione ed ubicazione, le barriere ed altri dispositivi si dividono nei seguenti 

tipi: 

a) barriere centrali da spartitraffico; 

b) barriere laterali; 

c) barriere per opere d'arte, quali ponti, viadotti, sottovia, muri, ecc.; 

d) barriere o dispositivi per punti singolari, quali barriere per chiusura varchi, attenuatori d'urto per 

ostacoli fissi, letti di arresto o simili, terminali speciali, dispositivi per zone di approccio ad opere d'arte, 

dispositivi per zone di transizione e simili. 

 

In particolare, le barriere possono essere previste per: 

- la delimitazione di strade 

- la regolazione del traffico 

- la delimitazione di aree di cantiere, di aree riservate o pericolose, di aree di parcheggio 

- la delimitazione di percorsi pedonali o ciclabili, deviazioni stradali. 

 

Nel caso di lavori di installazione in presenza di traffico occorrerà predisporre la segnaletica stradale 

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

rispetto delle norme di sicurezza. 

Lo scarico degli elementi della barriera stradale dagli automezzi di trasporto potrà avvenire con una gru 

installata su automezzo o mediante elevatori muniti di forche. 

Il personale dovrà essere munito del previsto abbigliamento ad elevata visibilità oltre che di DPI quali 

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

specifico sito e dalle vigenti norme in materia di sicurezza. 

 

Le barriere stradali, di forma e dimensione indicati in progetto, saranno eseguite ovvero installate, se 

approvvigionate come elementi prefabbricati, lungo il tracciato progettuale o nei luoghi che la Direzione 

Lavori designerà. 

 

Livelli di prestazione delle barriere di sicurezza 

Le barriere di sicurezza sono dispositivi aventi lo scopo di realizzare il contenimento dei veicoli nella 

sede stradale riducendo al minimo i danni per gli occupanti del veicolo. Per ottenere queste finalità, è 

necessario che l’urto con la barriera non provochi il rovesciamento del veicolo e che non gli imprima 

una decelerazione tale da provocare danni agli occupanti. Verrà assicurato il corretto contenimento se 

non ci sarà superamento o sfondamento della barriera nel suo complesso e se nessun elemento 
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longitudinale principale della barriera si rompa completamente, nessuna parte importante della 

barriera si stacchi completamente o presenti un pericolo improprio e nessun elemento della barriera 

penetri nell’abitacolo del veicolo. 

Il veicolo, inoltre, dovrà essere riportato su una traiettoria tale da non diventare esso stesso un 

pericolo per gli altri veicoli sopraggiungenti sulla stessa carreggiata. Ciò significa che il veicolo, quando 

si allontanerà dalla barriera dopo l’urto dovrà farlo rimanendo in prossimità della stessa. 
 
A seconda del livello di contenimento le barriere sono classificate in quattro fasce diverse (vedi tabella 

1). Per ciascuna classe è previsto il superamento di differenti tipologie di prove d'accettazione (vedi 

tabella 2). Quanto più gravosa è la prova d'urto a cui sottoporre la barriera, maggiore è il livello di 

contenimento della stessa.  
 

Livelli di contenimento Energia cinetica massima al 
contenimento (KJ) 

Tipologia di prova d'accettazione 

Contenimento a basso angolo d'impatto 
T1 
T2 
T3 
 

 
6.2 
21.5 
36.6 

 
TB21 
TB22 

TB41 e TB21 

Contenimento normale 
N1 
N2 

 

 
43.3 
81.9 

 
TB31 

TB32 e TB11 

Contenimento più elevato 
H1 
H2 
H3 

 

 
126.6 
287.5 
462.1 

 
TB42 e TB11 
TB51 e TB11 
TB61 e TB11 

Contenimento molto elevato 
H4a 
H4b 

 

 
572.0 
724.6 

 
TB71 e TB11 
TB81 e TB11 

Tabella 1 - classificazione barriere 

 
 
Tipologia prove di 

accettazione 
Velocità d'urto 

(Km/h) 
Angolo d'urto (gradi) Massa totale veicolo 

(kg) 
Tipo di veicolo 

TB11 100 20 900 autovettura 

TB21 80 8 1300 autovettura 

TB22 80 15 1300 autovettura 

TB31 80 20 1500 autovettura 

TB32 110 20 1500 autovettura 

TB41 70 8 10000 autocarro 

TB42 70 15 10000 autocarro 

TB51 70 20 13000 autobus 

TB61 80 20 16000 autocarro 

TB71 65 20 30000 autocarro 

TB81 65 20 38000 autoarticolato 

Tabella 2 - modalità di prova 
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La scelta del livello di prestazione delle barriere di sicurezza da installare sarà progettualmente 

determinata tenendo conto di fattori che comprendono la classe di traffico della strada, la sua posizione, 

la geometria, l'esistenza nelle adiacenze di una struttura vulnerabile, o di una zona o di un oggetto 

potenzialmente pericolosi. 

La barriera avrà un comportamento idoneo se sarà conforme ai requisiti di seguito riportati: 

a) le deformazioni del sistema (deflessione dinamica (D), larghezza operativa (W) e intrusione del 

veicolo (Vi)) devono essere note; 

b) il veicolo mantiene l’assetto verticale durante e dopo l’impatto (sono ammessi fenomeni moderati 

di rollio, di beccheggio e d’imbardata); 

c) la ridirezione dei veicoli è controllata: l’angolo di riinvio deve essere mantenuto al di sotto di una 

certa ampiezza; 

d) sono soddisfatti gli indici di severità all'urto prescritti (vedi tabella 3), in particolare, come funzione 

degli indici ASI e THIV. 
 

Categorie di severità** Valori degli indici 

A *ASI <= 1,0  

*THIV <= 33 km/h B *ASI <= 1,4 

C *ASI <= 1,9 

Tabella 3 - Livelli ammessi di severità d'urto 

*(ASI (Acceleration Severity Index): indice misurante la severità del moto del veicolo durante l'urto per una persona seduta, con 
cinture di sicurezza allacciate - THIV (Theoretical Head Impact Velocity): velocità relativa tra la testa virtuale ipotizzata come ubicata ad 
una distanza x0 dal punto P ed il veicolo stesso al tempo t) 

**Il livello di severità dell’urto A permette un maggiore livello di sicurezza per l’occupante di un veicolo che esce di strada rispetto al 
livello B, e il livello B maggiore rispetto al livello C. 

 

Tutti i componenti del dispositivo devono avere adeguata durabilità mantenendo i loro requisiti 

prestazionali nel tempo sotto l’influenza di tutte le azioni prevedibili. 

Le barriere e tutti i dispositivi di ritenuta omologati ed installati su strada dovranno essere identificati 

attraverso opportuno contrassegno, da apporre sulla barriera (almeno uno ogni 100 metri di 

installazione) o sul dispositivo, e riportante le informazioni previste nella norma UNI EN 1317-5. 

I dispositivi di ritenuta stradale utilizzati ed installati saranno muniti di marcatura CE in conformità 

alla norma UNI EN 1317-5.  

La stazione appaltante, oltre a tale documentazione, acquisirà in originale o in copia conforme i 

rapporti delle prove al vero (crash test), effettuate su prototipi rappresentativi del dispositivo di ritenuta 

stradale considerato ai sensi delle norme UNI EN 1317 e le modalità di esecuzione delle prove stesse. 

 

Barriere di sicurezza in legno-metallo 

Le barriere di sicurezza in legno-metallo sono costituite da fascia orizzontale avente categoria 

sagomata multi-onda fissata a montanti in profilato metallico, infissi su manufatti o nel terreno; le 

barriere dovranno essere complete di pezzi speciali, bulloneria, catarifrangenti ed ogni altro accessorio 

necessario. 

Le fasce dovranno essere collegate tra loro ed ai sostegni mediante bulloni, staffe ed altri sistemi che 

non comportino saldature da fare in opera in modo che ogni pezzo della fascia possa essere sostituito 
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senza demolizione e ricostruzione di giunti, ma esclusivamente con operazioni meccaniche di 

smontaggio e montaggio. 

I giunti, ottenuti con sovrapposizione delle fasce collegate fra loro e fissate al montante con bulloni 

atti a garantire la resistenza richiesta, non dovranno presentare risvolti e risalti in senso contrario alla 

marcia dei veicoli.  

Nell’installazione sono tollerate piccole variazioni, rispetto a quanto indicato nei certificati di 

omologazione, conseguenti alla natura del terreno di supporto o alla morfologia della strada (ad 

esempio: infissione ridotta di qualche paletto o tirafondo; inserimento di parte dei paletti in 

conglomerati cementizi di canalette; eliminazione di supporti localizzati conseguente alla coincidente 

presenza di caditoie per l’acqua o simili). 

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

parte della ditta installatrice, nella persona del suo Responsabile Tecnico, e da parte del committente, 

nella persona del Direttore Lavori anche in riferimento ai materiali costituenti il dispositivo. Tale verifica 

dovrà risultare da un certificato di corretta posa in opera sottoscritto dalle parti. 

Con l'installazione della barriera sarà fornito il "Manuale per l'utilizzo e l'installazione dei dispositivi di 

ritenuta stradale" nel quale sarà descritto compiutamente il dispositivo di ritenuta e le sue modalita' di 

installazione al fine di consentirne la corretta installazione su strada e fornire le indicazioni necessarie 

per l'esecuzione degli interventi di manutenzione e ripristino a seguito di futuri danneggiamenti. 

 

Le barriere di sicurezza in legno-metallo previste in progetto, prodotte con materiali di pregio, 

dovranno essere OMOLOGATE in classe H2 destinazione BORDO LATERALE in conformità con il D.M. 

Infrastrutture e Trasporti n.2367 del 21/06/04 e successivi o CERTIFICATA CE per la stessa classe 

secondo EN 1317-5, Livello di contenimento Lc=288KJ, Indice ASI minore di 1 e Larghezza Utile minore 

o uguale alla classe W6, composta da elementi in legno lamellare di conifera e da elementi in acciaio del 

tipo a resistenza migliorata contro la corrosione atmosferica. 

 

La barriera dovrà essere costituita da: 

Fasce di protezione costituite da elementi in legno lamellare ed in acciaio, opportunamente 

accoppiati e resi solidali; 

Montanti in acciaio, ricoperti (per la parte fuori terra) da elementi in legno lamellare appositamente 

lavorati fino a rivestire interamente il montante sui lati ed in sommità. Tale rivestimento è sagomato 

sulla testa per limitare ogni infiltrazione di acqua nel legno, favorendo il deflusso delle acque meteoriche; 

Bulloneria ad alta resistenza con appropriato rivestimento protettivo come da norma UNI 3740:1988; 

Elementi terminali costituiti dagli stessi materiali delle fasce, ma opportunamente lavorati per 

consentire una idonea chiusura del tratto di barriera, sia dal punto di vista estetico, che funzionale. 

 

Il dispositivo dovrà essere prodotto con legno proveniente da foreste gestite correttamente, secondo 

gli standard definiti da PEFC, FSC o altri sistemi equivalenti. Si presume conforme alla richiesta tecnica 

una azienda con certificazione della Catena di Custodia PEFC o FSC; in tal senso l’Azienda deve essere 

in possesso di un proprio codice univoco di identificazione della Catena di Custodia. 

Tutti gli elementi in legno dovranno essere realizzati in legno lamellare incollato (Glulam) di conifera 

(Douglas, Abete o altra specie), prodotto in conformità alla norma UNI EN 386:97 con requisiti di 

utilizzabilità in classe di servizio 2 o superiore secondo tale norma; dovranno inoltre garantire 

omogeneità e ripetibilità delle caratteristiche meccaniche della sezione. 
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Gli elementi dovranno essere lavorati e piallati su tutte le facce e a spigoli smussati per prevenire 

l’insorgere di scheggiature. 

Tutte le parti in legno dovranno essere impregnate in autoclave secondo quanto riportato nelle 

norme UNI EN 351:98 (parti 1a e 2a) e UNI EN 599:99 (parti 1a e 2a), utilizzando sali organici ed inorganici 

di tipo “ecologico” privi di Cromo ed Arsenico. 

Il prodotto preservante ed il processo di trattamento dovranno garantire l’utilizzabilità in classe di 

rischio 4 secondo UNI EN 335: 93 (parti 1a e 2a). 

Al fine di evitare la degradazione strutturale del legno sottoposto all’azione dei raggi UV e al tempo 

stesso conferire un gradevole colore che ne esalti le naturali caratteristiche estetiche, tutte gli elementi 

in legno dovranno essere trattati mediante impregnazione superficiale con prodotti pigmentanti a base 

acquosa. 

Gli elementi metallici dovranno essere realizzati in acciaio per impieghi strutturali a resistenza 

migliorata alla corrosione atmosferica S355J0WP (tipo “corten” grado B) secondo UNI EN 10025-5. 

Le metodologie di produzione, compresi i trattamenti preservanti del legno, dovranno essere 

documentate ed eseguite in conformità alla norma UNI EN ISO 9001:2000. 

Sono compresi: gli oneri delle lavorazioni di infissione o ancoraggio, la viteria e la bulloneria 

necessaria al montaggio, i distanziatori e/o le piastre di continuità se previste. Il tutto fornito e posto in 

opera. 
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PLANIMETRIA INTERVENTO
BARRIERA STRADALE H2 BORDO RILEVATO

IN MISTO LEGNO-METALLO


