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1. TRIESTE CITTÀ ACCESSIBILE: UN PIANO PER I SOGGETTI A RIDOTTA 
MOBILITÀ: IL PEBA  

La L.41/86 art. 32, comma 21, prevedeva, entro un anno dalla sua entrata in vigore, che 
tutti i Comuni e le Province adottassero il Piano d’Eliminazione delle Barriere 
Architettoniche. Ad oggi le “barriere architettoniche” costituiscono ancora un problema 
in molte aree, uffici e servizi pubblici e anche i percorsi che connettono i servizi di 
maggiore valenza nella vita sociale risultano non accessibili alle persone con disabilità. 

Nelle intenzioni del legislatore, il PEBA è invece un piano strategico, che ha 
come obiettivo l’eliminazione delle barriere architettoniche ancora esistenti sia 
all’interno degli edifici pubblici, sia sui percorsi urbani. 

Le “barriere architettoniche”, come definite dalla normativa vigente, sono tutti quegli 
elementi che impediscono o limitano la percezione, la riconoscibilità, l’orientamento, la 
comunicazione, l’utilizzo di oggetti e l’accessibilità degli ambienti e, per estensione, 
anche degli ambiti urbani,  in modo sicuro ed autonomo da parte dell’utenza, qualunque 
sia la condizione fisica o mentale della stessa.Garantire la completa accessibilità degli 
edifici e degli spazi pubblici o ad uso pubblico e dei servizi ad essi collegati comporta un 
miglioramento della qualità della vita per tutti. 
 
Nell’art. 24 comma 9 della legge 104/92, si rafforza il precedente concetto estendendolo 
ancor più chiaramente alle aree pubbliche: si prevede infatti che il PEBA individui e 
realizzi “percorsi accessibili” negli “spazi urbani”, evitando che vi siano situazioni di 
rischio ed ostacolo per la fruizione di edifici e spazi pubblici da parte di persone con 
disabilità. Pertanto il PEBA è finalizzato innanzitutto ad individuare una rete dei 
percorsi che potremmo definire “accessibili a tutti”, che connettano le realtà urbane 
di prevalente interesse per la comunità e poi a conoscerne lo stato di rischio, in modo 
da poter programmare degli interventi di messa in sicurezza. 
 
Il PUMS ha individuato peraltro nelle categorie dei “pedoni” e dei “ciclisti” le tipologie di 
utenza in assoluto più “sostenibili” in senso lato e che devono quindi trovare una 
infrastrutturazione adeguata alla loro mobilità. 

   
A scala urbana il PEBA è stato suddiviso nelle seguenti fasi: 

  Individuazione degli edifici e dei luoghi di interesse pubblico (scuole, uffici 
pubblici, strutture sanitarie e assistenziali, luoghi di culto, ritrovo e di svago, …) 
e, possibilmente, anche delle funzioni presenti in questi luoghi: spesso capita che 
all’interno di un unico involucro edilizio o area si abbiano infatti più funzioni 
(scuola + palestra + campo sportivo…) che vengono utilizzate dalle persone in 
tempi diversi; 

 Evidenza delle fermate dei mezzi pubblici e dei loro collegamenti ai percorsi 
senza barriere architettoniche; 

 Individuazione dei tratti urbani dei percorsi di collegamento tra i predetti centri di 
interesse collettivo; 

 Individuazione delle misure adottabili a fronte della presenza di ostacoli e di 
elementi che possano costituire barriere architettoniche e che impediscono la 
libera e sicura fruizione di spazi ed ambienti esterni di pubblica frequentazione; in 
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una fase di programmazione operativa degli interventi dovrà essere eseguito un 
rilievo accurato e uno  studio di dettaglio per la loro eliminazione o superamento, 
con relativa stima di massima; 

 Prima individuazione delle priorità d’intervento, sia nell’ambito dei luoghi e dei 
percorsi da rendere accessibili, che nell’ambito dei possibili interventi afferenti ad 
un dato luogo. 

Sono pertanto state predisposte una serie di Tavole che coprono il territorio comunale 
nelle quali trovano indicazione i predetti “percorsi” privi di barriere e accessibili a tutti. 

I criteri da seguire per garantire questa accessibilità sono sinteticamente i seguenti, 
che ricalcano i principi già richiamati nella gestione della mobilità ciclistica. 

Elemento fondamentale da avere presente è la classificazione della viabilità, nel senso 
che, a seconda della “classe” di una strada, le misure da adottare per la messa in 
sicurezza di tutte le utenze “deboli” sono differenti. La rete stradale ordinaria 
(escludendo quindi le categorie delle autostrade e della Grande Viabilità Triestina, che 
neppure ammettono il transito delle utenze deboli) ovvero percorsa da mezzi a motore, 
prevede nel PUMS due categorie di “strade principali” che sono quelle prioritariamente 
destinabili appunto al traffico motorizzato, quindi ai collegamenti più “veloci” tra zone e 
quartieri della città oltre ovviamente alla funzione della “penetrazione urbana”.  

Quindi, il primo criterio è che, lungo le “strade principali” e, a maggior ragione, nei 
nodi tra queste e tra queste e la viabilità locale, che sono i punti più delicati  - per 
quanto attiene alla sicurezza – di una maglia viaria, devono essere garantire 
condizioni di mobilità per le utenze deboli al massimo livello ovvero secondo uno 
standard che preveda l’esclusione o la riduzione al massimo livello del rischio di 
collisione e contatto tra mezzi motorizzati e utenti ciclisti o pedoni. La 
conseguenza può essere di due tipi: o l’esclusione del transito pedonale e – ancor più – 
ciclabile lungo queste strade “pericolose” e, non ultimo, a maggior inquinamento 
atmosferico e acustico, oppure la realizzazione di specifiche e protette infrastrutture 
pedonali, ciclopedonali o pedonali e ciclabili tra loro separate. 

Il secondo criterio è che, per tutte le altre strade, con la pratica esclusione di 
pochi specifici casi di tratti, da un lato, a bassissima frequentazione in aree 
periferiche e, dall’altro, necessarie per l’accesso a funzioni urbane particolari, ad 
esempio nell’esercizio della pubblica sicurezza, delle funzioni di emergenza sanitaria o, 
in generale, di accesso a luoghi aventi una valenza di carattere generale, produttivo o di 
servizio, strade che sono tutte definite “locali”, si applicano i criteri di 
riorganizzazione e la disciplina propria delle Zone 30 o anche delle Zone 20. In 
questi ambiti, l’obiettivo del PUMS e dei due Piani collegati, ossia del Biciplan e del 
PEBA, è quello di ottenere la mobilità in sicurezza per tutte le categorie di utenti, 
ponendo in atto misure tali da garantire una reale riduzione delle velocità di marcia e 
quindi rendendo di fatto superflue, se non inutilmente limitanti, le soluzioni che 
prevedono la segregazione tra componenti della mobilità. Queste strade locali dovranno 
quindi essere gradualmente trasformate in zone sicure per tutte le tipologie di utenza, 
perdendo la loro connotazione di “carreggiata” ad uso sostanzialmente dei mezzi a 
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motore e divenendo aree multifunzionali, nelle quali far prevalere, soprattutto in una 
città come Trieste, sostanzialmente due funzioni: 

 la distribuzione capillare da / verso le abitazioni e pertanto anche la sosta dei 
veicoli  

 i movimenti effettuati a piedi o in bicicletta.  

La rigorosa applicazione di questi principi potrà offrire una valida risposta anche in 
ambito PEBA, sposando esigenze di spostamento, conformazione della città, sicurezza, 
riqualificazione e anche migliorando gli indicatori dello stato dell’ambiente. 

Per quanto riguarda gli interventi lungo le strade principali, sarà quindi necessario 
individuare corridoi di percorribilità pedonale privi di barriere architettoniche di 
larghezza almeno pari a 1,50 m per le strade a moderata frequentazione pedonale, da 
portare a 2,00 m o  più nei casi di alta frequentazione. Le intersezioni dovranno 
prevedere segnaletica orizzontale e verticale e raccordi altimetrici dei marciapiedi. 
Lungo tutti i percorsi PEBA è necessario disporre gli elementi tattiloplantari. Allo scopo 
di dare priorità a questi corridoi, anche su direttrici di viabilità principale possono essere 
attuate piattaforme rialzate dotate di raccordi altimetrici a limitata pendenza (<5%). 

Attraversamento pedonale e ciclabile su piattaforma rialzata, dotato di dispositivi tattiloplantari 
 

L’individuazione della posizione degli attraversamenti è fondamentale, in modo da 
sposare le linee di desiderio dei pedoni, con le esigenze della circolazione.In 
quest’ottica, non è raro che un attraversamento sia preferibile al centro di 
un’intersezione, piuttosto che ipotizzare una lunga deviazione per pedoni e ciclisti al fine 
di utilizzare attraversamenti sui rami che, se apparentemente più sicuri, vengono poi 
disattesi. 
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Esempi di attraversamenti “centrali” rispetto ad un’intersezione: spesso risultano più sicuri, in quanto disciplinano e 
rendono più visibili i percorsi che comunque i pedoni farebbero, in condizioni di pericolo 

I corridoi di percorribilità pedonale vanno poi “difesi” anche mettendo in campo 
accorgimenti apparentemente di scarsa significatività, ma che invece risultano efficaci 
per contenere l’invasività delle auto parcheggiate (si vedano le figure sottostanti). 

 

Sempre con riferimento alla viabilità principale, a seconda dei livelli di frequentazione 
delle due categorie, pedoni e ciclisti e naturalmente a fronte della necessità di 
raccordare fra loro, lungo tratti della viabilità principale, i vari tratti degli itinerari ciclistici 
del Biciplan - che per le rimanenti parti si sviluppano all’interno delle Zone 30 – si 
potranno avere, come sopra già evidenziato, situazioni in regime di “ciclopedonale” 
oppure situazioni in regime di “ciclabile + spazio pedonale”.  

Allo stato attuale della normativa, ma anche a fronte di una valutazione oggettiva dei 
singoli casi, va fatta anche particolare attenzione, in caso i tronchi stradali siano a 
senso unico, che siano evidenziate delle corsie specifiche per le biciclette che viaggiano 
in senso opposto al traffico; se infatti per i mezzi a motore le “celle di circolazione” 
costituiscano regolamentazioni del tutto accettabili in termini di comodità e allungamenti 
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dei percorsi, questa situazione è percepita in modo diverso nel caso della mobilità 
ciclabile e ovviamente pedonale. 
 

 

Esempi di corsia ciclabile in senso opposto a quello del traffico motorizzato e spazio pedonale differenziato ed 
esempio di corsia ciclabile bisenso in caso di alta frequentazione ciclabile e/o alta densità di traffico 

 

Il senso di marcia nel quale veicoli a motore e biciclette si muovono assieme può anche 
essere gestito in condizioni di promiscuità, se i livelli di traffico non sono elevati, in caso 
contrario, da valutare caso per caso, e comunque di preferenza, è necessario 
predisporre una corsia di marcia ciclabile anche nel verso concorde della marcia. 

In ogni caso, sia lungo gli itinerari del Biciplan, che del PEBA, un elemento molto utile è 
costituito dalle piattaforme rialzate in corrispondenza delle intersezioni. Questi 
elementi sono particolarmente utili in quanto determinano l’aumento dell’attenzione da 
parte dei conducenti, inducendo anche una limitazione della velocità in corrispondenza 
dei punti più critici delle reti viarie. Offrono altresì l’occasione per una riqualificazione 
urbana e, se includono gli attraversamenti pedonali, attuano contemporaneamente un 
ripianamento delle quote tra marciapiedi e corsie di marcia, senza la necessità di 
realizzare abbassamenti dei marciapiedi, che non sempre possono essere fatti nelle 
migliori posizioni e con l’estensione necessaria e che, in ogni caso, costituiscono degli 
elementi di discontinuità per i pedoni. 
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Esempi di piattaforme rialzate e riqualificazione a vari livelli delle aree d’intersezione – si vedano le applicazioni al 
contesto triestino nel Biciplan 

 
E’ interessante poi riportare una soluzione che ha risolto, di fatto, le criticità in 
corrispondenza di un’importante intersezione a Graz, in Austria. A seguito di varie 
precedenti sperimentazioni attuate con lo scopo di ridurre le pericolosità evidenziatesi a 
fronte di elevati livelli di traffico, presenza di tutte le categorie di veicoli e forte presenza 
di utenze deboli (in prossimità della zona universitaria) e non essendosi rivelate 
soddisfacenti, si è adottata una soluzione nella quale vi è totale promiscuità, 
precedenza a destra e un regime di sostanziale “autogestione” del traffico. L’unico 
accorgimento è stato l’istituzione di una Zona 20, in corrispondenza dell’incrocio, che 
ha imposto un notevole abbassamento della velocità in questo ambito. 
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Il caso di Graz: in definitiva, più sicurezza anche per i pedoni 

 

Il principio alla base di questo tipo di interventi è che una marcata segregazione delle 
categorie di utenti se, da un lato, rende più “protetti” gli spazi e i tempi delle utenze più 
deboli, dall’altro legalizza comportamenti di prevaricazione e arroganza da parte dei 
conducenti dei veicoli a motore che, negli spazi a loro destinati – spesso quelli 
predominanti, in un ambito stradale – sono del tutto disattenti nei confronti della 
presenza di pedoni e ciclcisti, per cui è sufficiente una distrazione, un comportamento 
maldestro o inatteso da parte di un pedone, per determinare incidenti anche molto 
gravi, come evidenziano le statistiche.  

Si ritiene quindi che anche soluzioni di questo tipo possano essere prese in 
considerazione e sperimentate in corrispondenza di diverse intersezioni anche nella 
città di Trieste, escludendo gli assi di penetrazione, le Rive e la dorsale tra via dell’Istria 
e via Carducci. 

Le porzioni di rete circondate da strade principali sono gestite secondo i principi 
delle Zone 30, talvolta anche abbassando ulteriormente le velocità a 20 km/h. Queste 
discipline, per dirsi realmente efficaci e così dare risposta sia alle esigenze dei mezzi 
motorizzati, che delle utenze deboli, devono tuttavia soddisfare una serie di requisiti. 
Come meglio evidenziato nel Biciplan, questi requisiti sono sintetizzabili nei seguenti 
punti: 
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 individuazione delle “porte di accesso” in corrispondenza delle quali sono 
evidenziate, con segnaletica e pannelli integrativi, le regole di circolazione 
vigenti; 

 costruzione delle “porte” utilizzando elementi fisici ben definiti, efficaci per 
ottenere il transito di un solo veicolo alla volta, anche in caso di strade a doppio 
senso (quindi con la disciplina del “senso unico alternato” con precedenza a chi 
esce dalla Zona); le persone devo infatti capire con immediatezza il passaggio 
dalla strada principale alla Zona; 

 presenza, all’interno della Zona, di una segnalazione rigorosa degli stalli 
per la sosta, disposti, non appena ve ne sia la possibilità, in modo da creare 
delle chicanes ovvero dei percorsi tortuosi che impediscano l’innalzamento delle 
velocità; 

 presenza, all’interno della Zona, di elementi di moderazione delle velocità 
aggiuntivi, oltre a quello creato disponendo i parcheggi a chicane e specialmente 
se esso non sia realizzabile (su strade troppo strette), in particolare adottando le 
predette piattaforme rialzate, ma anche “cuscini berlinesi”, isole di arredo e 
minirotonde sormontabili nelle intersezioni; anche l’utilizzo di materiali e 
colorazioni, che creano effetti grafici, contribuisce al mantenimento di 
comportamenti più attenti a tutti gli utenti della strada; 

 eliminazione delle discontinuità altimetriche, quindi delle barriere 
architettoniche più fastidiose per anziani e persone con ridotte capacità motorie e 
adozione, eventualmente, di dissuasori verticali in punti particolari, ove va 
impedita la sosta; 

 adozione della disciplina di precedenza a destra in corrispondenza delle 
intersezioni, in modo da indurre maggiore attenzione da parte di tutti nelle 
intersezioni; 

 da ultimo e se i precedenti punti sono soddisfatti, nelle regole di comportamento 
va inclusa la “precedenza ai pedoni”, con ciò mettendo veramente al primo 
posto questa utenza. 
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Struttura di porte urbane e relativa segnaletica 
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Struttura di porte urbane e relativa segnaletica 

Riorganizzazione della sosta 
all’interno delle Zone 30: il 
posizionamento delle file in centro 
strada, piuttosto che ai lati, ha due 
vantaggi: incremento della capacità di 
sosta, in quanto non ci sono 
interruzioni dovute agli accessi e 
sfruttamento dell’”effetto ostacolo 
laterale”, che limita le velocità; inoltre i 
percorsi pedonali hanno maggiore 
continuità e i marciapiedi possono 
essere abbassati, con un dislivello 
minimo di percezione di 1 – 2 cm. 
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Riorganizzazione della carreggiata 
all’interno delle Zone 30: lo 
spostamento degli alberi al centro ha 
diversi vantaggi: è un elemento 
mitigatore, consente maggiore 
continuità sia per i percorsi pedonali, 
che per quelli ciclabili, che per la 
sosta, mantenendo il verde, anche in 
una condizione di maggiore 
benessere per le piante. 

 
 

Cuscino berlinese Piattaforma rialzata 
 

Porta urbana con chicane 
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Minirotonda sormontabile su piattaforma rialzata 

  
Effetti grafici “mitigatori” a quota costante e uso di dissuasori verticali 

Altri esempi di effetti grafici; oltre all’uso di materiali più “nobili”, destinati alle zone centrali, è molto versatile l’asfalto 
stampato e il cemento stampato 
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1.1. Costi di investimento 

A seguire si riportano i costi di investimento stimato nella misura di 1 abbassamento 
pedonale ogni 50 m di percorso e di una piattaforma rialzata per ogni incrocio presente. 
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