Per una mobilità autonoma, libera e sicura

Con questo contributo al Piano Urbanistico di Firenze vogliamo sottolineare la necessità di pensare ad una Firenze del futuro che sia non solo percorribile e accessibile, ma comoda, confortevole, nella quale ciascuno dei suoi cittadini si senta valorizzato e a proprio agio.

Vogliamo ricordare in questa sede ciò che la normativa vigente nel nostro paese esige in materia di barriere architettoniche, richiamando l’attenzione all’articolo 1 del D.P.R. 24 luglio 1996, n. 503

“Regolamento recante norme per l'eliminazione delle barriere architettoniche negli edifici, spazi e servizi pubblici”
Per le finalità delle presenti osservazioni, di tale articolo si citano in particolare tre commi che definiscono i principi fondamentali:

“Art. 1

Definizioni ed oggetto

1. Le norme del presente regolamento sono volte ad eliminare gli impedimenti comunemente definiti "barriere architettoniche".

2. Per barriere architettoniche si intendono:

a) gli ostacoli fisici che sono fonte di disagio per la mobilità di chiunque ed in particolare per coloro che, per qualsiasi causa, hanno una capacità motoria ridotta o impedita in forma permanente o temporanea;

b) gli ostacoli che limitano o impediscono a chiunque la comoda e sicura utilizzazione di spazi, attrezzature o componenti;

c) la mancanza di accorgimenti e segnalazioni che permettono l'orientamento e la riconoscibilità dei luoghi e delle fonti di pericolo per chiunque ed in particolare per i non vedenti, per gli ipovedenti e per i sordi.

7. Non possono essere erogati contributi o agevolazioni da parte dello Stato e di altri enti pubblici per la realizzazione di opere o servizi pubblici non conformi alle norme di cui al presente regolamento.”

Nel citare questi dettati del decreto, vogliamo focalizzare l’attenzione sul fatto che in esso si chiarisce come, senza alcun dubbio interpretativo, sia da considerare barriera architettonica qualunque ostacolo che sia fonte di disagio per la mobilità di chiunque, e lo sia altresì qualunque ostacolo che inibisca la comoda e sicura utilizzazione degli spazi. In base a tale definizione, nessuno può esimersi dal constatare come molti degli spazi costruiti fino ad oggi, e che ancora vengono realizzati, sia a tutti gli effetti da considerarsi come inaccettabile in quanto non conforme alla normativa nazionale.

Con queste note vogliamo quindi richiamare l’attenzione al rispetto di principi ed obblighi normativi che devono essere parte fondante degli interventi che la città si accinge ad operare sul tessuto e sulle attrezzature urbane: in particolare ci riferiamo ai principi da tutti condivisi della progettazione pluriesigenziale, della progettazione partecipata, nonché della effettiva verifica dei lavori finanziati. 

L’Amministratore dovrebbe ricercare costantemente il punto di maggior equilibrio fra le esigenze tutte le fasce di utenti; vogliamo però ricordare che gli obbiettivi di una progettazione accurata, e fondata sui principi esposti, è quello di garantire il massimo livello di fruibilità, confort e sicurezza per ogni possibile utente. Consentire ad una persona disabile la concreta utilizzabilità dello spazio pubblico, significa inequivocabilmente assicurare ad ogni utente un maggior agio nella propria mobilità.

Aspetti specifici.

La città, per il pedone, ed a maggior ragione per il pedone disabile, è costituita da alcuni capisaldi che ne determinano la reale fruibilità, e che pertanto vanno tenuti in considerazione con la dovuta attenzione.

Il marciapiede. 

Esso deve essere sufficientemente largo, tale da consentire il transito a pedoni, a carrozzine, a passeggini. Esso dovrebbe essere il più possibile libero da ingombri quali pali di supporto alla segnaletica mal collocati, elementi pubblicitari, segnaletica temporanea, ed in generale da ogni altro intralcio fastidioso e/o pericoloso.

Il collegamento fra marciapiede e piano stradale.

Esso deve essere comodo, ben identificabile per tutte le fasce di utenti. In particolare, deve avere una rampa di raccordo caratterizzata dalla minima pendenza possibile. 

Deve altresì avere una conformazione tale da consentirne la sicura individuazione da parte del pedone ipovedente e non vedente, quale ad esempio una delimitazione realizzata mediante segnaletica sul piano di calpestio.

Attraversamenti.

Questi debbono essere chiaramente identificabili, mediante opportuni interventi sul piano di calpestio.

Essi, inoltre, debbono essere posizionati opportunamente, ad esempio in prossimità delle fermate ATAF o linea extraurbana, al fine di agevolare la mobilità e l’orientamento delle persone.

Collocazione fermate ATAF. 
Una tratta non dovrebbe superare i 700 metri [verifica se è corretto]

Per garantire agli utenti la possibilità di attraversare la città lungo tutte le direttrici con il mezzo pubblico, dovrebbe essere cercata la massima coincidenza spaziale fra le fermate, onde limitare al massimo gli spostamento che le persone debbono compiere per lo scambio fra una vettura ed un’altra. Vogliamo ricordare quanto sia difficile, infatti, scendere da un mezzo e doversi spostare, spesso in assenza di informazioni e senza percorsi adeguatamente agevoli, e spesso anche con la fretta correlata agli orari ed alle coincidenze fra mezzi di trasporto, alla ricerca del luogo ove aspettare la vettura successiva.

Si ritiene doveroso segnalare la particolare criticità delle pensiline dei mezzi pubblici collocate nella mezzeria delle carreggiate di grandi dimensioni; in tali luoghi, la caoticità delle circostanze, e la mancanza di adeguate attrezzature di protezione e di orientamento, mettono a repentaglio l’incolumità del pedone, in particolare dei pedoni anziani e dei non vedenti.

Le fermate, inoltre, dovrebbero essere quanto più possibile un luogo accogliente, con la possibilità di riposarsi e di ripararsi dalla pioggia o dal sole.

Segnaletica.
Si richiede la sperimentazione del semaforo con segnale continuo a bassa frequenza e bassa intensità. Questa misura potrebbe eliminare la necessità di segnalazioni a terra.

