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VERIFICA DELL’IMPATTO DEL NUOVO PRGC DI PORDENONE SULLA RETE 

STRADALE DI PRIMO LIVELLO (art. 166 lett. a) della L.R. n.26 / 12  

La legge regionale n. 26 del 21.12.2012 stabilisce, con la disposizione contenuta all’art. 

166 lett. a), che le previsioni degli interventi sulla rete stradale di primo livello (ovvero di 

interesse Regionale) e sulle penetrazioni urbane definite dal Piano delle Infrastrutture di 

Trasporto, della Mobilità delle Merci e della Logistica, di cui all’art. 3 bis, comma 3 della 

L.R. 20.08.2007, n. 23, nonché le previsioni insediative, introdotte nelle varianti agli 

strumenti urbanistici subordinati che interferiscono con queste infrastrutture, devono 

essere assoggettate al preventivo parere vincolante della struttura regionale competente 

in materia di viabilità e infrastrutture, che si esprime in ordine alla verifica dell’impatto 

complessivo sulla rete stradale di primo livello, in termini di:  

• flussi di traffico previsti,  

• miglioramento della sicurezza stradale,  

• mantenimento dei livelli di servizio prescritti,  

sulla base di uno studio da redigersi in conformità agli indirizzi previsti dall’art. 7 delle N.A. 

del Piano delle Infrastrutture di Trasporto.  

Il citato art. 7, introduce una serie di indirizzi e di prescrizioni per la progettazione da 

effettuarsi sulla rete stradale di primo livello e sulle penetrazioni urbane individuate dal 

Piano; e le scelte progettuali dovranno privilegiare la sicurezza stradale, nel rispetto delle 

caratteristiche ambientali e paesaggistiche.  

Per le opere stradali afferenti alla rete di primo livello, la sezione minima ammessa è la C1 

come previsto dal DM 5.11.2001; per i comuni capoluogo, nel caso di penetrazioni urbane, 

vanno individuate le aree da destinare a parcheggi d’interscambio di concerto con i 

Comuni limitrofi. Su queste strade è vietata la semaforizzazione delle intersezioni, fatti 

salvi i motivi legati alla sicurezza stradale. Vanno regolamentati e razionalizzati gli accessi. 

Nel caso di tratti di circonvallazione dei centri abitati vanno individuati gli interventi di 

valorizzazione e recupero della viabilità esistente.  

Vanno infine previste le opere per ospitare le reti di banda larga.  

Lo studio richiesto dovrà tener conto e verificare puntualmente:  

• le modifiche dirette sulla viabilità di primo livello, ovvero di interesse regionale;  

• le modifiche sugli insediamenti, suscettibili di avere effetti su tale viabilità.  

Nel primo caso è richiesta una valutazione delle azioni producibili dallo strumento 

urbanistico in rapporto alla funzionalità delle strade e alla loro sicurezza; nel secondo caso 
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l’attenzione si focalizzerà sui parametri prestazionali che l’attuazione del nuovo PRGC 

potrebbe determinare relativamente alle infrastrutture coinvolte. 

Entrambi questi livelli riguarderanno i tronchi di strade di primo livello localizzati nell’area 

d’influenza delle azioni previste dal nuovo strumento per il governo del territorio.  

Va chiarito che, la congruenza delle previsioni urbanistiche e delle nuove 

infrastrutturazioni viarie è stata opportunamente considerata e valutata, con modelli di 

macro e micro simulazione, in sede di redazione del Piano Urbano per la Mobilità 

Sostenibile (PUMS) adottato con Delibera di Giunta Comunale n.75/2015 del 24 aprile 

2015. 

Si precisa che la verifica, richiesta dalla LR 26/12,  è finalizzata a garantire non soltanto il 

mantenimento degli attuali livelli di efficienza della rete di primo livello, ma intende 

perseguire il miglioramento delle condizioni di sicurezza, della qualità ambientale in 

prossimità delle infrastrutture e l’aumento dei livelli di servizio.  

Con tali premesse, si è cercato di elaborare una procedura operativa tenendo presente 

che:  

• la valutazione funzionale ex ante della funzionalità dei tronchi stradali di primo 

livello coinvolti dalle previsioni del PRGC (e verificate col PUMS) è misurabile in 

quanto i dati regionali (allegati al PRITMML - Piano Regionale delle Infrastrutture di 

Trasporto, della Mobilità delle Merci e della Logistica) e le analisi allegate al PUMS, 

forniscono i parametri di base (flussi di traffico, livelli di servizio, geometrie, ecc.); 

• se lo scenario territoriale degli insediamenti si suppone invariato, lo stato 

previsionale determinato dalle azioni del PRGC sui tronchi stradali corrisponde allo 

stato esistente (scenario 0);  

• lo stato previsionale è invece difficilmente quantificabile attraverso gli stessi 

indicatori se sono previste dal PRGC modifiche alle destinazioni d’uso di zone 

territoriali o anche se vengono mantenute azioni previste dal vecchio Piano 

Regolatore non ancora attuate;  

• la conoscenza delle sole destinazioni d’uso non è sufficiente per quantificare con 

precisione gli effetti sulla rete infrastrutturale, difatti le relazioni tra destinazioni 

d’uso e flussi di traffico indotti sono governati da parametri attuativi che li possono 

alterare anche in modo sensibile nel tempo. Gli scenari non sono solo conseguenti 

al mutare del contesto locale ma sono influenzati da un contesto più ampio di 

natura insediativa ma anche e soprattutto economico-sociale; inoltre, deve essere 

tenuta presente la forte influenza della temporalità nell’attuazione delle varie 
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previsioni del PRGC ed il conseguente modificarsi degli scenari complessivi entro i 

quali tali previsioni vengono attuate;  

• in conclusione, si ritiene che gli obiettivi del PRGC siano orientabili, nel senso 

prescritto dal Piano delle Infrastrutture, soltanto attraverso l’individuazione di una 

serie di azioni di controllo da inserire nelle N.T.A. capaci di guidare in modo mirato 

le fasi attuative del Piano stesso. 

Nell’elaborazione dello studio richiesto, tenendo presente la concomitanza 

nell’elaborazione del PRGC con il PUMS,  si è pertanto ritenuto di procedere nel seguente 

modo:  

1. individuazione dei tronchi stradali di primo livello e/o di penetrazione urbana 

coinvolti; 

2. descrizione dello stato di fatto mediante i parametri funzionali;  

3. individuazione delle eventuali criticità;  

4. descrizione degli effetti degli interventi generali e puntuali previsti nella PRGC sulla 

viabilità di interesse regionale;  

5. individuazione e quantificazione di massima degli effetti relativi agli insediamenti ed 

infrastrutture previste dal PRGC che hanno riflesso sulla viabilità di interesse 

regionale;  

6. individuazione dei margini di tolleranza disponibili;  

7. elaborazione di norme tecniche capaci di garantire il rispetto dei margini di 

tolleranza prima individuati.  

 

ANALISI DELLA RETE STRADALE DI PRIMO LIVELLO E DELLE PENETRAZIONI 

URBANE  

I tronchi della rete autostradale, stradale di primo livello e di penetrazione urbana (fig.1) 

coinvolti nel PRGC sono i seguenti:  

• la A28 tratto da est, proveniente da Portogruaro, sino al raccordo Cimpello-Pian di 

Pan; 

• la A28 tratto dal raccordo Cimpello-Pian di Pan sino all’innesto con la SP35; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP35 e la SP25; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP25 direzione ovest; 

• la SP25; 

• la SP35; 

• il tratto di SS251 proveniente da sud; 
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• il tratto di SS251 proveniente da nord; 

• il tratto di raccordo Cimpello-Pian di Pan compreso tra la A28 e la Pontebbana; 

• la SS13 dal raccordo Cimpello-Pian di Pan e l’incrocio con la via Maestra Vecchia; 

• la via Maestra Vecchia; 

• la SP65; 

• la SP7; 

• il tratto di SS13 conosciuto come Corso Italia; 

• il tratto di SS13 ormai di competenza al Comune di Pordenone. 

 

 

Fig.1 Rappresentazione grafica degli assi stradali di primo livello e di penetrazione urbana 

(elaborazione del PRITMML – Ufficio Mobilità Comune di Pordenone)  

 

Passiamo ora alla descrizione dello stato esistente dei tronchi stradali di primo livello e/o di 

penetrazione urbana coinvolti nel presente studio. 
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ANALISI CONTENUTE NEL PRITMML 

La valutazione sulla funzionalità dei tronchi stradali di primo livello è stata ricavata 

innanzitutto esaminando la documentazione contenuta nel Piano Regionale delle 

Infrastrutture di Trasporto, della Mobilità delle Merci e della Logistica; quindi sono stati 

considerati i risultati delle analisi dirette condotte sulla viabilità del Comune di Pordenone 

in occasione della redazione del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile.  

Quest’ultime hanno consentito di raccogliere informazioni sul ruolo funzionale degli 

elementi della rete viaria e sulle loro caratteristiche geometriche oltre che di rilevare le 

entità dei flussi di traffico che attualmente li interessano.  

Per quanto riguarda la documentazione del PRITMML, si riportano i seguenti elementi, 

che assumono una valenza conoscitiva di base; i dati sulla consistenza del traffico sono 

contenuti nei flussogrammi, relativi allo Scenario Base (2009), che si riferiscono ad uno 

scenario dell’ora di punta 7.30 – 8.30 di un giorno feriale tipo del 2005 con aggiornamenti 

2009 espressi complessivamente nei due sensi di marcia:  

• la A28 tratto da est, proveniente da Portogruaro, sino al raccordo Cimpello-Pian di 

Pan: 3055 veicoli leggeri/h;  915 veicoli pesanti/h; 

• la A28 tratto dal raccordo Cimpello-Pian di Pan sino all’innesto con la SP35: 3576 

veicoli leggeri/h;  1083 veicoli pesanti/h; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP35 e la SP25: 2551 veicoli leggeri/h;  662 veicoli 

pesanti/h; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP25 direzione ovest: 1468 veicoli leggeri/h;  460 

veicoli pesanti/h; 

• la SP25: 1482 veicoli leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250; 

• la SP35: 605 veicoli leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250; 

• il tratto di SS251 proveniente da sud: 744 veicoli leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250; 

• il tratto di SS251 proveniente da nord: 896 veicoli leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250; 

• il tratto di raccordo Cimpello-Pian di Pan compreso tra la A28 e la Pontebbana: 

1519 veicoli leggeri/h;  410 veicoli pesanti/h; 

• la SS13 dal raccordo Cimpello-Pian di Pan e l’incrocio con la via Maestra Vecchia: 

594 veicoli leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250; 

• la via Maestra Vecchia: 557 veicoli leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250; 

• la SP65: 631 veicoli leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250; 

• la SP7: 1224 veicoli leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250; 
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• il tratto di SS13 conosciuto come Corso Italia: 629 veicoli leggeri/h;  veicoli 

pesanti/h < 250; 

• il tratto di SS13 ormai di competenza al Comune di Pordenone: 536 veicoli 

leggeri/h;  veicoli pesanti/h < 250. 

Il grado di saturazione espresso in percentuale, relativo allo Scenario Base (2009), riferito 

ad uno scenario dell’ora di punta 7.30 – 8.30 di un giorno feriale tipo, per i vari tratti 

stradali,  è il seguente:  

• la A28 tratto da est, proveniente da Portogruaro, sino al raccordo Cimpello-Pian di 

Pan: tra il 60% e 80% in entrambe le direzioni di marcia; 

• la A28 tratto dal raccordo Cimpello-Pian di Pan sino all’innesto con la SP35: tra il 

60% e 80% in entrambe le direzioni di marcia; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP35 e la SP25: tra il 40% e 60% in entrambe le 

direzioni di marcia con punte tra 80% e 100% in corrispondenza del nodo tra A28 e 

SS251 sud; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP25 direzione ovest: tra il 40% e 60% in uscita e 

60% e 80% in ingresso; 

• la SP25: tra il 60% e 80% in ingresso e 80% e 100% in uscita; 

• la SP35: tra il 40% e 60% in ingresso; 

• il tratto di SS251 proveniente da sud: tra il 40% e 60% in ingresso; 

• il tratto di SS251 proveniente da nord: tra il 40% e 60% in ingresso; 

• il tratto di raccordo Cimpello-Pian di Pan compreso tra la A28 e la Pontebbana: tra il 

40% e 60% in entrambe le direzioni; 

• la SS13 dal raccordo Cimpello-Pian di Pan e l’incrocio con la via Maestra Vecchia.  

Il livello di congestione presenta una certa variabilità legata alla funzione di 

“drenaggio” assunta dalle strade che radialmente si diramano dalla Pontebbana 

verso est e nord-est (via Revedole e Viale della Libertà): tra 80% e 100% in 

entrambe le direzioni sino a 40% e 60% prima dell’innesto con Viale della Libertà 

direzione nord; 

• la via Maestra Vecchia: tra il 60% e 80% in ingresso; 

• la SP65: fino al tratto di competenza comunale il livello di congestione si attesta tra 

il 40% e 60% in ingresso; 

• la SP7: tra il 60% e 80% in ingresso e tra il 40% e 60% in uscita; 

• il tratto di SS13 conosciuto come Corso Italia: tra il 40% e 60% in ingresso; 
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• il tratto di SS13 ormai di competenza al Comune di Pordenone: variabile dal 60% e 

80% sino ad un massimo compreso tra 80% e 100%. 

Ulteriori dati sono riportati, relativamente alla viabilità di primo livello, nelle schede 

esplicative del grafo delle infrastrutture viarie:  

• arco del grafo 35_125 A28 direzione Treviso/Belluno:  

media pesata delle capacità dei tratti componenti l’arco: 7600 veic.eq./h;  

volume medio di traffico nell’ora di punta: 3043 veic.eq./h;  

rapporto percentuale tra flussi e capacità medie: 40%;  

livello di servizio B;  

• arco del grafo 35_134 A28 direzione Pordenone:  

media pesata delle capacità dei tratti componenti l’arco: 7600 veic.eq./h;  

volume medio di traffico nell’ora di punta: 4470 veic.eq./h;  

rapporto percentuale tra flussi e capacità medie: 59%;  

livello di servizio C;  

• arco del grafo 35_92 A28 SP35:  

media pesata delle capacità dei tratti componenti l’arco: 2188 veic.eq./h;  

volume medio di traffico nell’ora di punta: 901 veic.eq./h;  

rapporto percentuale tra flussi e capacità medie: 41%;  

livello di servizio D;  

• arco del grafo 94_35 SS251 sud:  

media pesata delle capacità dei tratti componenti l’arco: 2949 veic.eq./h;  

volume medio di traffico nell’ora di punta: 879 veic.eq./h;  

rapporto percentuale tra flussi e capacità medie: 30%;  

livello di servizio C;  

• arco del grafo 35_119 A28 SS251 nord:  

media pesata delle capacità dei tratti componenti l’arco: 3000 veic.eq./h;  

volume medio di traffico nell’ora di punta: 1348 veic.eq./h;  

rapporto percentuale tra flussi e capacità medie: 45%;  

livello di servizio D;  

• arco del grafo 35_126 A28 SS13 direzione Treviso:  

media pesata delle capacità dei tratti componenti l’arco: 2702 veic.eq./h;  

volume medio di traffico nell’ora di punta: 1313 veic.eq./h;  

rapporto percentuale tra flussi e capacità medie: 49%;  

livello di servizio D;  



 9 

• arco del grafo 35_133 A28 SS13 direzione Casarsa:  

media pesata delle capacità dei tratti componenti l’arco: 2818 veic.eq./h;  

volume medio di traffico nell’ora di punta: 1630 veic.eq./h;  

rapporto percentuale tra flussi e capacità medie: 58%;  

livello di servizio D. 

 

ANALISI DIRETTE DESUNTE DAL PUMS DI PORDENONE 

Le analisi dirette sui tronchi della rete stradale principale del Comune di Pordenone sono 

state condotte in fase di elaborazione del Piano Urbano per la Mobilità Sostenibile adottato 

con Deliberazione di Giunta Comunale n.75/2015 del 24 aprile 2015.  

In particolare, la società di ingegneria incaricata ha analizzato tutte le informazioni 

riguardanti i flussi di traffico rilevati sulla rete sia sugli archi, che in termini di manovre nei 

nodi, che in termini di origini/destinazioni per assi, che sono state utilizzate per costruire il 

quadro conoscitivo sul quale è stato costruito il modello di simulazione del traffico (grafo 

della viabilità del Comune di Pordenone – assegnazione della matrice alla rete esistente 

nell’ora di punta mattutina dalle 7,30 alle ore 8,30) e per calibrare quest'ultimo sulla 

situazione attuale (fig.2). Per assegnare i valori alla rete sono state monitorate 65 sezioni 

di traffico di cui 52 bidirezionali per un totale di 117 sezioni di conteggio. Sono state 

indagate 13 sezioni al cordone esterno; 21 sezioni al cordone interno; 22 sezioni interne al 

Comune di Pordenone e 9 sezioni interne alla cosiddetta “conurbazione pordenonese”.  

Sono stati aggregati i dati delle 11 postazioni fisse rilevati nelle serie storiche comprese tra 

il 2010 ed il 2014; sono quindi state effettuate 2275 interviste al cordone su 24 sezioni per 

1 giorno intero  dalle 7,00 alle 11,00 in modo da considerare sia l’orario di punta che quello 

di morbida e costruire le linee di desiderio, quindi le matrici O/D ed il profilo di distribuzione 

dei movimenti giornalieri (fig.3). 

Le pesature per i veicoli rilevati hanno tenuto conto dei seguenti coefficienti di 

omogeneizzazione: bici/moto = 0,5 Veq; auto = 1 Veq; veicoli commerciali leggeri = 1,5 

Veq; veicoli commerciali pesanti = 2,5 Veq; autobus = 2,5 Veq. 
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Fig.2 assegnazione della matrice attuale al grafo della rete – orario 7,30/8,30 

 

                            

Fig. 3 distribuzione del traffico: matrice calibrata 2014 

 

I dati ricavati dai rilievi effettuati sulla rete di primo livello (primavera 2014), riferiti 

all’intervallo orario considerato nel PRITMML, sono stati riassunti nelle seguenti tabelle:  
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Tabelle relative alle sezioni di conteggio con verifica dei transiti per calibrare la matrice 
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Tabella riferita a 10 delle 11 postazioni fisse utilizzata anche per la calibrazione della matrice 

 

Sulla base dei rilievi effettuati emerge che i flussi veicolari (in veicoli equivalenti Veq/h – 

fig.4) nell’ora di punta 7.30 – 8.30 di un giorno feriale tipo considerati complessivamente 

sui due sensi di marcia sono quantificabili rispettivamente in:  

• la A28 tratto da est, proveniente da Portogruaro, sino al raccordo Cimpello-Pian di 

Pan: 2811 Veq/h; 

• la A28 tratto dal raccordo Cimpello-Pian di Pan sino all’innesto con la SP35: 3447 

Veq/h; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP35 e la SP25: 2603 Veq/h; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP25 direzione ovest: 1805 Veq/h; 

• la SP25: 283 Veq/h; 

• la SP35: 1158 Veq/h; 

• il tratto di SS251 proveniente da sud: 1238 Veq/h; 

• il tratto di SS251 proveniente da nord: 1010 Veq/h; 

• il tratto di raccordo Cimpello-Pian di Pan compreso tra la A28 e la Pontebbana: 

2155 Veq/h; 

• la SS13 dal raccordo Cimpello-Pian di Pan e l’incrocio con la via Maestra Vecchia: 

2625 Veq/h; 
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• la via Maestra Vecchia: 1085 Veq/h; 

• la SP65: 1053 Veq/h; 

• la SP7: 840Veq/h; 

• il tratto di SS13 conosciuto come Corso Italia: 2019 Veq/h; 

• il tratto di SS13 ormai di competenza al Comune di Pordenone: 2048 Veq/h. 

 

 

Fig.4  valori di flusso complessivi in sezione afferenti alla viabilità di 1°livello (scenario 0) 

 

Dall’analisi dei dati si evidenzia come i valori rilevati sulle sezioni afferenti alla viabilità di 

primo livello (a parte quelli più gravosi sulla SS13 dal raccordo Cimpello-Pian di Pan 

all’incrocio con la Maestra Vecchia; in Corso Italia e sul tratto di Pontebbana già in carico 

al Comune di Pordenone - non considerati nella rete di primo livello) sono notevolmente 

inferiori a quelli riportati nel PRITMML, dove però, ricordiamo,  viene indicato un flusso 

medio pesato sull’intero arco del grafo regionale.  Tali valori hanno quindi portato a 

delineare un quadro dello stato di fatto sostanzialmente meno gravoso di quello 

rappresentato nel PRITMML, con rapporti flusso/capacità che risultano essere molto 

contenuti a parte qualche punto di criticità ben localizzato e ben noto (ponte sul Meduna,  
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il tratto di Pontebbana tra Viale della Libertà e via Interna ed alcuni tratti della viabilità 

cittadina). Le risultanze finali di dette analisi, riportate nel grafo della rete pordenonese 

(fig.5), evidenziano come i Livelli di Servizio, valutati sulla base dei dati in possesso 

dell’Amministrazione Comunale, per la rete di primo livello, siano comunque ben lontani da 

evidenti criticità.  

       

Fig.5 rapporto flusso/capacità – stato di fatto PUMS di Pordenone 

 

Sulla base della conoscenza generale del territorio e dell’intero sistema della rete viaria 

cittadina nonché con esplicito riferimento alle analisi effettuate relative ai volumi di traffico 

rilevati nell’ora di punta, si può definire un quadro delle criticità che si sono osservate, e 

che si possono riassumere in:  

• possibilità generalizzata di raggiungere velocità elevate nonostante vi siano precise 

e puntuali limitazioni della stessa;  

• inosservanza della regolamentazione che vieta quasi ovunque il sorpasso e 

pertanto induce comportamenti di impazienza nei confronti dei veicoli più lenti, con 

frequenti infrazioni a tale divieto e conseguenti elevati rischi di incidenti;  

• presenza di intersezioni e accessi con limitata visibilità;  

• possibilità di eseguire quasi ovunque manovre di svolta a sinistra anche in uscita 

dalle laterali e dagli accessi; a causa anche dell’elevato traffico presente soprattutto 
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nelle vicinanze delle zone più urbanizzate, tali manovre risultano difficoltose e 

talvolta rischiose;  

• piattaforma stradale non omogenea, con tratti a sezione ridotta e mancanza di 

banchine, ove, in taluni casi, si rileva anche un’eccessiva vicinanza alle abitazioni 

ed attività economiche (soprattutto lungo la SS13 Pontebbana);  

Una particolare considerazione va fatta sulla S.S. 13  “Pontebbana” per la quale sono in 

programmazione interventi di messa in sicurezza e fluidificazione dei nodi, alcuni dei quali 

attuati in via provvisoria con rotatorie che attendono il consolidamento.  

Nel complesso, il sistema della viabilità analizzata evidenzia l’esigenza di aumentarne la 

strutturazione per garantire un maggior livello di sicurezza e fornire soluzioni adeguate sia 

per la necessità di dare supporto ai movimenti di transito, ma anche per dare risposte alla 

funzione distributiva. Pertanto gli interventi di ristrutturazione andranno finalizzati per 

incrementare la capacità e, al tempo stesso, aumentare la fluidità e indurre una velocità di 

marcia ragionevole e costante.  

In questo senso, si ritiene che le possibili azioni debbano prioritariamente essere 

finalizzate per migliorare la gestione dei nodi di intersezione che già oggi presentano 

particolari criticità. Oltre a ciò, va incentivato l’uso, in un’ottica di sistema viario 

gerarchicamente definito, di altri elementi stradali capaci di offrire supporto alla rete di 

primo livello. Le proposte, anche di carattere normativo, contenute nel nuovo PRGC e gli 

obiettivi declamati dal PUMS (piano di settore per la mobilità) vanno entrambi in questa 

direzione.  

 

ANALISI DEL NUOVO PRGC  

La legislazione del Friuli Venezia Giulia suddivide il Piano Regolatore Generale Comunale 

in due componenti diverse e complementari, quella del piano strutturale, dove si delineano 

gli obiettivi e le strategie urbanistiche, con valore di sistema, e quella del piano operativo, 

che traduce le strategie in azioni ed interventi concreti. 

I livelli di conoscenza e i dettagli richiesti possono essere diversi per ognuna delle due 

componenti, consentendo così di controllare le diverse scale di azione senza trascurare 

soggetti e interessi probabilmente parziali ma comunque complementari alla costruzione di 

Piano. 

Il nuovo P.R.G.C. di Pordenone è uno strumento urbanistico unitario costituito dalle due  

componenti strutturale e operativa in coerenza con quanto definito dalle norme regionali 

ma con una visione strategica a scala vasta che consente a questo strumento di ampliare 
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le proprie potenzialità proponendo politiche di sviluppo innovative basate su logiche di 

coesione territoriale alla scala sovralocale. 

 

COMPONENTE STRUTTURALE 

La componente strutturale assume rilevanza nella metodologia di piano per una serie di 

motivi, infatti, permette di verificare la coerenza delle scelte comunali con un quadro di 

area vasta che comprende la conurbazione pordenonese, consente di interagire fin dalla 

prima fase con le scelte sovracomunali, in particolare dei Piani Regionali di settore e del 

Piano di Governo del Territorio, integra le scelte derivanti dalle politiche agricole agli 

aspetti di natura paesaggistica con i comuni di cintura. 

Il Piano struttura del Comune di Pordenone è stato elaborato a partire da una visione più 

ampia, estesa al territorio sovracomunale pordenonese fortemente connotato da una 

continuità sia di carattere urbano che ambientale evidenziando logiche di sviluppo 

analoghe pur in presenza di territori amministrativi differenti. La visione proposta ha come 

obiettivo lo sviluppo di logiche di co-pianificazione tra comuni contermini al fine di rendere 

coerenti le scelte e sostenere in  un dialogo partecipativo le possibili strategie di sviluppo 

locali. 

Il Piano struttura sovracomunale ha valore di indirizzo per i territori e rappresenta un primo 

passo verso la condivisione di una serie di politiche urbane da attivare alla scala 

intercomunale per uno sviluppo sostenibile di medio periodo. 

In particolare per quanto riguarda ilSistema insediativo urbano e quellodella produzione e 

del commerciosi riportano di seguito in modo sintetico quali sono gli Obiettivi e le Strategie 

del Piano: 

 

Sistema insediativo urbano  

Obiettivi 

- Rilancio del tessuto urbano di Pordenone attraverso azioni mirate per la 

rigenerazione urbana diffusa; 

- attivazione di politiche di perequazione per uno sviluppo equilibrato e sostenibile 

del territorio; 

- miglioramento delle prestazioni ambientali ed energetiche complessive dei tessuti 

edificati e abbattimento delle emissioni in atmosfera; 

Strategie 

- Rigenerazione urbana; 
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- Incentivi per l'evoluzione del tessuto urbano esistente a bassa efficienza 

energetica e favore di organismi edilizi ad alte prestazioni capaci di abbattere le 

emissioni locali e ridefinire l'immagine della città; 

- Evoluzione del tessuto edilizio finalizzato alla rigenerazione energetica e alla 

riqualificazione urbana in accordo con i comuni contermini; 

- Ridefinizione dei sistemi lineari; 

- Ridisegno dei fronti urbani verso gli spazi agricoli per incrementare il rapporto con 

il paesaggio agrario; 

- Recupero e riconversione delle grandi aree dismesse e sottoutilizzate. 

Ridefinizione di nuove polarità urbane; 

 

Sistema della produzione e del commercio  

Obiettivi 

- Innovazione del sistema produttivo e commerciale attraverso il riuso dei volumi 

produttivi esistenti  

- maggiore integrazione tra sistema della ricerca e sistema della produzione 

attraverso la valorizzazione delle realtà produttive esistenti 

- multifunzionalità di grandi aree e contenitori dismessi o sottoutilizzati 

- potenziamento della SS13 Pontebbana come strada mercato intercomunale 

 

Strategie 

- Centro intermodale come centralità del tessuto produttivo e commerciale di 

Pordenone 

- Strada mercato.  

- Riqualificazione del sistema commerciale lungo la Pontebbana. Creazione di un 

asse commerciale sovracomunale coordinato e razionale 

- Innovazione del processo produttivo. Ottimizzare le risorse edilizie già esistenti.  

- associare la produzione dei beni alla produzione di energia rinnovabile a favore 

della collettività. 

 

COMPONENTE OPERATIVA 

Come accennato precedentemente la componente strutturale definisce gli obiettivi di 

sviluppo e determina quindi le politiche che dovranno essere cogenti sul territorio. La 

componente strutturale agisce su un progetto unitario e strategico, definisce una vision 
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della città che può essere definita in un arco temporale anche di lungo termine, che quindi 

in alcuni casi assume il ruolo di indirizzo.  

La componente operativa, quindi ha il compito di rendere cogenti le scelte adottate nel 

piano strategico, delineando le azioni prioritarie e quindi da regolamentare da subito, 

mantenendo la fattibilità di quegli interventi che possono profilarsi nel lungo periodo, senza 

di fatto renderli operativi. 

La componente operativa quindi definisce gli strumenti attuativi e le modalità di intervento 

all'interno della città costruita, nella riorganizzazione dei servizi, nonché nella definizione 

delle possibili espansioni e progetti di riorganizzazione urbana. 

 

I progetti di espansione e recupero della città esistente. 

Gli obiettivi di limitare il consumo di suolo e incrementare la sicurezza della città, contenuti 

nelle Direttive, sono stati la base dell'individuazione delle parti del territorio per cui si 

prevede l'attuazione di progetti urbani. 

In particolare, non sono state previste espansioni che interessino le parti del territorio 

ricomprese nella fasce di pericolo idraulico, non limitandoci alla mera applicazione delle 

prescrizioni del PAIL, ma prevedendo la tutela anche nelle zone in cui il Piano 

sovraordinato consente alcune tipologie di interventi(ad esempio per le zone P2). 

Le previsioni insediative già previste dallo strumento previgente e non attuate sono state 

stralciate e modificate, a favore di possibili interventi per la realizzazione di servizi a 

supporto della residenza o per l'istallazione di centrali per la produzione energetica da 

fonti rinnovabili, compatibili con il sistema vincolistico previsto. 

Il Piano operativo introduce due principali categorie, le quali si distinguono a loro volta 

rispetto agli specifici obiettivi e per le modalità di intervento: Ambiti di espansione e ambiti 

di riqualificazione del tessuto esistente (in entrambi i casi si va a confermare 

sostanzialmente il dimensionamento del precedente strumento urbanistico). 

Ogni area di trasformazione, ricompresa sia nel tessuto consolidato che di espansione 

urbana, è disciplinata da una specifica scheda di approfondimento che analizza le 

problematiche locali, gli obiettivi dell'intervento e i sistemi urbani a cui si deve riferire. 

All'interno delle schede sono quindi definite tutte le prescrizioni rispetto ai parametri edilizi 

e prestazionali.  

Le trasformazioni urbane quindi non dovranno esclusivamente essere assoggettate ad un 

sistema di regole geometriche rappresentate dai parametri urbanistici (altezza, indice, 

distanze da confine, ecc..) ma dovranno dimostrare l'idoneità della proposta progettuale 
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rispetto agli obiettivi generali del Piano e della configurazione progettuale definita per il 

contesto.  

Gli ambiti di trasformazione rappresentano le componenti di attuazione private di parte del 

progetto complessivo del territorio. La loro conformità è indispensabile per il 

raggiungimento degli obiettivi generali.  

Le schede di progetto relative alle trasformazioni urbane sono cosi strutturate: 

- Individuazione dell'ambito con l'individuazione degli elementi di contesto che 

devono essere considerati nella stesura del progetto 

- Dati dimensionali e parametri urbanistici 

- Elementi principali di progetto che dovranno essere sviluppati e rispettati (ad 

esempio fasce di rispetto, collegamenti viari...) 

- Prescrizioni di carattere ambientale, ovvero le misure di mitigazione che l'intervento 

dovrà realizzare per garantire la sostenibilità dell'intervento stesso. 

Il nuovo PRGC è stato dunque costruito a partire dalle indicazioni impartite dalle Direttive 

che sono ricondotte a sei obiettivi principali: 

1. Aumento della sicurezza del territorio in relazione al rischio idrogeologico; 

2. Perseguire lo sviluppo sostenibile;  

3. Contenere il consumo di suolo andando a confermare e in parte ridurre le 

previsioni insediative del precedente strumento urbanistico;  

4. Recuperare, riqualificare, rifunzionalizzare l’esistente;  

5. Promuovere la qualità dell’ambiente e del paesaggio;  

6. Incentivare una mobilità sostenibile dandone ampia applicazione con i 

contenuti del piano di settore per la mobilità (PUMS).  

 

ANALISI DEL PIANO DI SETTORE PER LA VIABILITA’ E MOBILITA’: IL PUMS DI 

PORDENONE 

Il Comune di Pordenone ha intrapreso una coraggiosa ed importante attività di 

pianificazione e programmazione del proprio territorio andando a redigire, 

contemporaneamente, il Piano Regolatore Generale Comunale (P.R.G.C.), il Piano di 

Azione per le Energie Sostenibili (P.A.E.S.) ed il Documento Energetico Comunale 

(D.E.C.), il Piano di Classificazione Acustica (P.C.C.A.) ed il Regolamento Acustico ed 

infine il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile (P.U.M.S.).  
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In particolare, attraverso il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile, l’Amministrazione 

Comunale definisce un “concerto” di azioni coordinate per il governo, pianificato e 

programmato, della mobilità pubblica e privata, nel proprio territorio.  

Si organizzano processi e percorsi progettuali, con l’obiettivo di definire, compiutamente, il 

complesso sistema degli interventi nei settori della circolazione, della mobilità dolce e 

alternativa all’auto, della sosta e del trasporto pubblico.  

Tutti gli interventi e le proposte scaturiscono da una rigorosa analisi e da una “pesatura” 

oggettiva, delle criticità riscontrate: infatti, prima di predisporre il Piano è stato organizzato 

un attento sistema di incontri partecipativi, di lettura del territorio e di raccolta diretta dei 

dati di traffico, di sosta e della mobilità in generale.  

Il sistema conoscitivo è stato allargato ai differenti punti di vista della cittadinanza e 

dell’utenza, sui temi della mobilità, al fine di elaborare un piano il più possibile inclusivo 

sulle strategie e gli interventi di piano.  

Il Comune di Pordenone rappresenta il soggetto realizzatore di molti degli interventi 

programmati sul territorio di competenza del P.U.M.S., ma, viste le particolarità 

urbanistiche e relazionali, emerge la necessità di estendere l’area di studio dal capoluogo 

all’intera Conurbazione, in modo da includere un ambito più ampio, disomogeneo solo dal 

punto di vista amministrativo, ma che rappresenta, di fatto, un continuum urbano 

economico, sociale ed infrastrutturale.  

In questo modo la città diviene punto di riferimento di un territorio di "Area Vasta" ben oltre 

i confini amministrativi, estendendo l’ambito e l’orizzonte di intervento dalla città dei 51.378 

alla città degli oltre 100mila abitanti.  

Il P.U.M.S. configura, in modo interdisciplinare e integrato, un sistema di azioni progettuali 

orientate verso il potenziamento, la riorganizzazione e l’armonizzazione dei sistemi 

infrastrutturali di mobilità pubblica e privata.  

Attraverso una nuova mobilità sostenibile, accompagnata da elevati profili di accessibilità, 

si facilitano gli spostamenti interni, riconducendo la mobilità esterna e di attraversamento 

su itinerari il più possibile lontani dal centro urbano.  

All’interno del territorio di studio si configurano interventi nei differenti modi (reti viarie, 

sosta, mobilità dolce, reti di pubblico trasporto, nodi per le merci, ecc) e il PUMS assume 

anche la funzione di strumento di verifica trasportistica per le valutazioni di efficienza-

efficacia delle azioni progettuali proposte.  
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Tutti gli interventi configurati, ed in particolare quelli riferiti alla mobilità sostenibile, 

potranno trovare attuazione attraverso un generalizzato coinvolgimento di soggetti 

istituzionali.  

Le analisi di mobilità e la predisposizione del modello di simulazione multimodale hanno 

evidenziato un forte squilibrio tra il traffico automobilistico privato, gli utenti del trasporto 

pubblico e la mobilità ciclabile.  

Nell’ora di punta della mattina, tra le 7:30 e le 8:30, la rete viaria di Pordenone è 

complessivamente interessata da un flusso di 26.621 veicoli equivalenti/h, per una 

percorrenza complessiva di 103.144 km.  

Nell’arco della giornata la rete viaria di Pordenone è interessata da un flusso complessivo 

di circa 300mila veicoli equivalenti/24h.  

Scomponendo la matrice dell’ora di punta (7:30÷8:30) nelle quattro componenti (interno-

interno, interno-esterno, esterno-interno e esterno-esterno) emerge che i movimenti con 

origine e destinazione interne al Comune di Pordenone ammontano a circa 6.000.  

La consistenza della matrice dell’ora di punta degli spostamenti nella rete viaria di 

Pordenone ammonta a circa 26.621 veic.eq./h. veicoli equivalenti/h che corrispondono a 

circa 7.522 spostamenti/h, mentre la componente della mobilità legata agli spostamenti 

ciclabili ammonta a circa 852 spostamenti/h. Infine, dai dati forniti dalla Provincia di 

Pordenone ed Atap s.p.a risulta che la rete dei bus urbani, nello stesso intervallo, trasporta 

circa 581 utenti/h.  

Complessivamente a Pordenone si hanno circa 8.955 spostamenti/h.  

Il riparto modale, degli spostamenti motorizzati e ciclabili appare, quindi, ancora 

fortemente sbilanciato a favore della mobilità privata: a Pordenone, infatti, circa l’84% dei 

movimenti avviene in automobile, il 9,5% in bicicletta e il 6,5% sui mezzi del trasporto 

pubblico urbano (modal split anno 2014).  

Questa distribuzione modale dimostra ancor più tutti i suoi limiti, sia dal punto di vista 

trasportistico, che ambientale, sociale ed economico: molti degli spostamenti in automobile 

sono limitati a tragitti di breve o brevissimo raggio.  

In particolare, dei 6.000 veicoli equivalenti/h, riferiti all’interno del Comune, circa 1.272 

compiono un tragitto di lunghezza inferiore ai 2 km, 3.201 un percorso inferiore ai 3 km e 

4.329 un itinerario inferiore ai 4 km; distanze facilmente percorribili anche in bicicletta. 

Queste brevi premesse dimostrano i limiti e le insufficienze della rincorsa alla domanda di 

mobilità privata con nuove infrastrutturazioni, destinate esclusivamente al settore viario: il 

P.U.M.S di Pordenone si propone di agire, con interventi strutturati ed integrati, anche a 
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carattere immateriale, sul riparto degli spostamenti esprimibili, anche nel breve termine, 

dal sistema pordenonese.  

La campagna di indagine sulla mobilità urbana e la fase di partecipazione con la 

cittadinanza, le associazioni e le Pubbliche Amministrazioni hanno evidenziato alcuni 

aspetti peculiari del sistema pordenonese, che hanno permesso di indirizzare le attività di 

progettazione e pianificazione del P.U.M.S.: negli ultimi tre anni (2012-’13-’14) la domanda 

di mobilità veicolare in ingresso/uscita a Pordenone si è mantenuta tendenzialmente 

stabile, intorno a 70.000 – 67.000 passaggi/giorno nelle 4 sezioni principali monitorate 

storicamente e quindi confrontabili; dalle interviste O/D effettuate ai conducenti delle 

autovetture emerge che in ogni veicolo sono mediamente presenti 1,25 passeggeri; un 

ridotto traffico di attraversamento nell’anello centrale del ring, quantificabili intorno al 3%; 

un ridotto traffico di attraversamento (relazioni tra i comuni contermini a Pordenone) lungo 

la s.s.13. Pontebbana quantificabile intorno al 14%.  

 

Tra gli interventi di breve termine, con orizzonte temporale al 2016, il P.U.M.S. propone 

una serie di primi interventi che, con limitato impegno finanziario, possano iniziare a 

contribuire a ridistribuire la ripartizione modale, avvicinando la quota di mobilità ciclabile a 

Pordenone ai livelli delle città italiane più virtuose (Bolzano, Ferrara e Reggio nell’Emilia in 

primis). Gli interventi proposti seguono un’attenta fase di analisi, riflessione e condivisione 

tecnica-politica con la Committenza, supportata dai risultati delle prime simulazioni di 

traffico, che ha permesso di scartare alcuni scenari a favore di altri, ritenuti più efficaci ed 

efficienti. La prima priorità è quella di perfezionare la rete ciclabile attraverso interventi di 

completamento e riconoscimento di alcuni itinerari esistenti. L’Amministrazione Comunale 

di Pordenone ha progettato un grande parcheggio scambiatore, a sosta gratuita, nell’area 

della Fiera, in corrispondenza della rotatoria tra via della Dogana, via Treviso e viale delle 

Grazie. Nel P.U.M.S. nell’ottica di incentivare la diversione modale tra auto e mobilità 

dolce viene inserito un collegamento ciclo-pedonale tra quest’area e il Ring, lungo le 

sponde del Noncello, fruibile ed appetibile da parte dei tanti pendolari in avvicinamento 

all’area centrale. Parallelamente, nell’ottica di incrementare la mobilità dolce da-e-per i 

centri della Conurbazione si propone di sviluppare una rete di itinerari intercomunali. Le 

azioni progettuali sul sistema della ciclabilità, accompagnate da interventi di riconoscibilità 

delle reti dolci e di protezione delle bici (ricovero protetto, punzonatura, Bike-sharing e 

Bike-0), puntano, nel lungo periodo, ad un nuovo modal split ciclabile (dall'attuale 9,5% al 

17,0%). Sempre per sviluppare ed incentivare la mobilità dolce, anche nell’ottica di un 
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riutilizzo di aree e comparti centrali o residenziali, si propone l’individuazione di alcune 

isole ambientali, dove privilegiare gli utenti deboli, completando l’azione già avviata 

dall’Amministrazione. Il recupero e la riqualificazione dell’area centrale viene perfezionato 

attraverso una nuova regolamentazione della circolazione, garantendo l’attuale 

accessibilità, ma impedendo il traffico di attraversamento. Questa attività di progetto e 

regolamentazione della circolazione viene completata da una serie di nuove attrezzature 

ed azioni immateriali atte a favorire la mobilità dolce ed il recupero degli spazi urbani. In 

particolare, la grande offerta di sosta nelle aree centrali offre, da un lato, la possibilità di 

eliminare - in modo graduale - gli stalli lungo i viali del Ring, e di riequilibrare parte della 

sosta su strada e del piazzale Marcolin verso le strutture insilate e sotterranee; dall’altro 

attrezzare i parcheggi in struttura ad accogliere anche le biciclette, rispondendo 

all’esigenza dell’utenza di protezione dai furti e dagli agenti atmosferici.  

 

Lo scenario di medio – lungo periodo, assunta l’ipotesi di apertura della Bretella Sud, 

tra Ponte Meduna e l’autostrada A28, evolve e consolida le assunzioni dell’orizzonte di 

breve periodo. La nuova infrastruttura, per la quale è in corso la progettazione esecutiva, 

all’interno di un appalto integrato, permetterà di drenare parte del traffico di 

attraversamento dalla viabilità urbana (via Udine e via Nuova di Corva, in primo luogo), 

consentendo nuove soluzioni per l’area sud-orientale della città. Sempre in questa fase 

temporale il P.U.M.S. propone una serie di parcheggi scambiatori di filtro, in modo da 

intercettare parte dei pendolari in ingresso a Pordenone ai margini della città consolidata, 

decongestionando così l’area centrale. Al parcheggio esistente del Centro Commerciale 

Meduna (da collegare alla rete ciclabile) e al parcheggio della Fiera, già inserito nello 

scenario di breve termine, si aggiunge una terza struttura, nella zona dell’Ospedale, in via 

Montereale. Queste tre aree, già toccate o lambite dalla linea Rossa del servizio TPL 

urbano, sono punti naturali per lasciare l’automobile e proseguire con i mezzi ATAP s.p.a., 

in bicicletta o a piedi. A servizio di queste aree, oltre ai nuovi itinerari ciclo-pedonali, si 

suggeriscono nuove postazioni di bike-sharing. L’orizzonte di medio-lungo periodo 

permette di concertare una serie di interventi d’area vasta, coinvolgendo attivamente le 

altre realtà della Conurbazione. Il Piano Regionale delle Infrastrutture di trasporto, della 

Mobilità delle Merci e della Logistica, approvato dalla Regione Friuli Venezia Giulia nel 

2010, prevede per la zona di Pordenone la circonvallazione nord, la cosiddetta Gronda 

Nord, che con tracciato trasversale va a connettere Porcia e Fontanafredda con Roveredo 

in Piano e Cordenons. A questa grande viabilità, il P.U.M.S. affianca la necessità di 
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risoluzione del nodo di Ponte Meduna, “collo di bottiglia” lungo la ss13 Pontebbana, che 

determina grossi rallentamenti nelle ore di punta. Alle infrastrutture viarie, si affianca la 

proposta di istituire un sistema territoriale metropolitano tra Sacile, Pordenone e Casarsa 

della Delizia, sfruttando la linea ferroviaria Venezia – Udine, già elettrificata e 

completamente a doppio binario. Alle stazioni esistenti (Sacile, Fontanafredda, 

Pordenone, Cusano e Casarsa) si aggiungono altre fermate di progetto tra Porcia, Borgo 

Meduna - via Udine e Fiume Veneto. In una pianificazione sovra regionale, il nuovo 

servizio potrebbe costituire la prima tratta di una navetta veloce tra il Pordenonese e 

Portogruaro, già raggiunta dalla linea Venezia – Trieste, in corso di potenziamento e 

velocizzazione (all’interno del corridoio europeo V). Questo nuovo scenario viario e 

ferroviario, affiancato dalla nuova rete della mobilità sostenibile, consente di prevedere e 

definire un nuovo riparto modale. In particolare, dal modello di simulazione, si stima la 

componente della mobilità privata al 76,5%, la componente ciclabile a 17% e la quota di 

utenti del trasporto pubblico locale al 6,5%, stabile sugli attuali valori. In grande sintesi la 

combinazione degli interventi nel sistema viario (nuove organizzazioni circolatorie, su via 

Riviera del Pordenone, via Marconi e all’interno del centro storico, nuove viabilità quali la 

Bretella Sud e il suo prolungamento su via Nuova di Corva e viale Treviso, nuova 

connessione tra via delle Grazie, via Volt de Querini e via Udine), l’incremento della 

mobilità ciclabile (modal split dal 9,5% al 17%) e la sostanziale conferma dell’utenza della 

gomma urbana (TPL consolidato al 6,5%) consentono di portare l’uso dei veicoli privati 

dall’84% al 76,5%. Questo è perseguito anche attraverso la messa a regime dei 3 nuovi 

parcheggi di scambio (Fiera, via Montereale e Centro Commerciale Meduna), nuove aree 

pedonali e nuove zone 30, la fluidificazione della Pontebbana ed il nuovo itinerario di 

scorrimento verso Porcia che utilizza l’A28 come tangenziale urbana (percorso pervio 

favorito dalla Bretella Sud). I riflessi delle azioni progettuali, sopra riportati, producono un 

alleggerimento del traffico non solo sulle vie che compongono l’itinerario circolare del ring 

ma gli effetti dell’allargamento delle maglie della viabilità urbana e del nuovo riparto 

modale hanno effetti positivi anche lungo la Pontebbana dove mediamente si ottiene una 

riduzione del traffico compresa tra il 1% in corrispondenza di via Lino Zanussi e il 7% nel 

tratto tra via G. Galilei e via A. Volta e il 9% in via Udine - Ponte Meduna con riflessi 

positivi anche sulla rete di primo livello. La caratterizzazione del PUMS sotto il profilo 

ambientale ed emissivo avviene comparando la situazione attuale con gli scenari di 

progetto. Attraverso il modello di simulazione, intrecciato al modello emissivo, è possibile 
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determinare, per i diversi scenari, 8 indicatori riferibili prevalentemente al consumo di 

carburante ed alle emissioni gassose legate al traffico veicolare (fig.6). 

 

 

Fig.6 quadro comparativo del sistema emissivo 

 

GLI EFFETTI DEL NUOVO PRGC SULLA VIABILITA’ DI 1°LIVELLO E LE STRATEGIE 

PREVISTE DAL PUMS 

Le tematiche trattate dal PRGC in tema di viabilità, sono state ampiamente analizzate ed 

approfondite dal PUMS quale Piano di Settore relativo alla viabilità (offerta di traffico) ed 

alla mobilità (domanda di traffico).  

In particolare quelle argomento della presente relazione riguardano le strategie e i possibili 

interventi per ristrutturare e dare supporto alla viabilità principale, a sostegno degli 

spostamenti di medio – lungo raggio, che comprendono anche il traffico di 

attraversamento del territorio comunale, e degli spostamenti afferenti alle attività produttive 

e commerciali insediate lungo o in prossimità delle direttrici di primo livello o che, per la 

loro particolare localizzazione hanno un’influenza diretta sulle stesse.  

Le azioni previste dal PUMS considerano al loro interno le previsioni di espansione 

(residenziale, commerciale, produttivo, direzionale) contenute nel nuovo PRGC, anche se 

non sempre riferite a specifici interventi sui singoli assi individuati dal PRITMML, si sono 

quindi focalizzate sulla conferma di alcuni interventi infrastrutturali strategici (Bretella Sud) 

e sulla razionalizzazione degli elementi stradali presenti, con l’obiettivo di riequilibrare i 

carichi veicolari, sfruttare il patrimonio esistente, decongestionare i punti più carichi ed 

introdurre fattori di miglioramento funzionale e di incremento della sicurezza.  

In tal senso, gli interventi di nuova edificazione, devono prevedere la possibilità di 

addivenire ad accordi con i soggetti attuatori per le modifiche al tracciato di strade esistenti 
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confinanti con i lotti di pertinenza, finalizzati ad ottenere adeguamenti strutturali della 

piattaforma stradale con conseguente miglioramento delle condizioni generali di sicurezza 

stradale.  

Oltre a quanto sopra esposto, il nuovo PRGC, nelle sue componenti operativa e 

strutturale, fa proprie le proposte infrastrutturali contenute nel PUMS e conferma una serie 

di interventi di ristrutturazione di più nodi della rete viaria cittadina che possono avere 

riflessi positivi anche sulla rete di primo livello e sugli assi di penetrazione.  

In particolare è prevista la riqualificazione della SS13 con regolamentazione a rotatoria e 

con miglioramento della fluidità della circolazione veicolare e maggiori benefici in termini di 

sicurezza stradale anche attraverso una conseguente riduzione della velocità.  

A supporto di queste valutazioni, possono essere assunte ad esempio le rotatorie già 

realizzate lungo la statale stessa, che comunque hanno portato ad un miglioramento del 

deflusso rispetto alle condizioni pre-esistenti, gestite da impianti semaforici o da semplici 

precedenze; decisamente incrementati sono poi i livelli di sicurezza, come discende 

dall’impiego della tipologia di gestione a rotatoria.  

Dall’analisi delle ulteriori previsioni del PUMS, riguardanti interventi infrastrutturali inseriti 

nell’area vasta e quindi in grado di interagire con la viabilità regionale di primo livello 

(servizio metropolitano “leggera”di superficie da Casarsa a Sacile e soluzione del nodo del 

ponte sul Meduna) attuabili su un arco temporale di lungo periodo, emerge che le stesse 

avranno sicuramente un riflesso positivo in termini di fluidificazione del traffico veicolare di 

distribuzione interna all’abitato cittadino, in quanto offrono la possibilità di avere una 

viabilità locale alternativa a quella esistente, e potranno sicuramente fungere da supporto 

anche alla viabilità di primo livello.  

Come accennato in precedenza uno degli obiettivi primari del nuovo PRGC è la riduzione 

del consumo di suolo; tale scelta, a fronte di trend di crescita della popolazione che non 

prevedono variazioni significative (se non in riduzione), ha portato ad un’attenta 

valutazione delle previsioni del piano vigente e ad una loro revisione considerando: 

l’accessibilità alle aree e la presenza di servizi e attrezzature.  

Questa operazione ha comportato perlopiù una riduzione delle aree edificabili ed un 

riconoscimento dei caratteri paesaggistici e ambientali di alcune parti della città.  

A questo si aggiunge l’opportunità di immaginare una grande operazione di miglioramento 

ambientale della città legata all’adeguamento/trasformazione di un patrimonio edilizio che, 

per estese parti urbane, è obsoleto e di scarsa qualità dal punto di vista energetico.  
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Ne discende che una parte rilevante del piano risulta dalla ristrutturazione/trasformazione 

di parti di città esistenti, che non introducono importanti stravolgimenti riguardo alle 

dimensioni e quantità edificate e/o previste ma per le quali si può immaginare una 

evoluzione nel tempo che porti alla realizzazione di edifici e spazi dotati di adeguati spazi 

a parcheggio e servizi con alte prestazioni ambientali ed energetiche.  

L’analisi dei sistemi insediativi e dei caratteri dell’edificato ha comportato un affinamento 

degli indici e dei parametri per l’edificazione che fanno si che, senza grandi variazioni 

complessive, si possano produrre modificazioni e cambiamenti in alcune parti della città. 

Per specifici ambiti è stata prevista un’attuazione di tipo indiretto (sia su aree attualmente 

non costruite che su quelle inserite in aree già edificate) per favorire un’azione di verifica 

degli impatti generati sul contesto, sia in termini ambientali che infrastrutturali. 

I processi di trasformazione previsti sono di varia natura e grado a seconda della 

condizione dell’area e delle opportunità che si presentano.  

I criteri che le indicazioni progettuali hanno seguito in relazione alle previsioni del nuovo 

Piano sono i seguenti:  

- migliorare il sistema dell’accessibilità anche in relazione al sistema della mobilità di 

progetto prevista dal PUMS;  

- consolidare un sistema di spazi centrali in continuità con i centri di quartiere o le 

centralità urbane;  

- migliorare l’efficienza energetica degli edifici;  

- migliorare le prestazioni ecologiche dei suoli attraverso l’aumento delle aree 

permeabili e l’introduzione di sistemi di raccolta ed eventuale riciclo delle acque 

(invarianza idraulica); 

- aumento della sicurezza idrogeologica. 

Rispetto all’ultimo obiettivo specificato gli ambiti di espansione della città potranno subire 

puntuali modifiche in riduzione.  

Le aree di questo tipo sono collocate in zone della città dotate di buona accessibilità e le 

loro trasformazioni, anche a fronte di incentivi volumetrici, mirano a migliorare le condizioni  

complessive degli ambiti interessati (anche in termini di viabilità e parcheggi), prevedendo 

prevalentemente come destinazioni d’uso residenza e attività connesse. Tali aree si 

inseriscono generalmente in ambiti già edificati e interni alla città e pertanto non hanno un 

particolare riflesso sulla viabilità di primo livello, ovvero di interesse generale; gli interventi 

di ristrutturazione urbanistica, per come sono concepiti, influiscono in termini di traffico 

indotto esclusivamente sulla viabilità di tipo locale mantenendo perlopiù inalterato 
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l’equilibrio attuale dei flussi. Per quanto riguarda le aree destinate alla nuova edificazione 

la maggior parte di esse è localizzata in posizioni per le quali si possono immaginare 

articolazioni funzionali in grado di costituire delle nuove centralità sempre alla scala 

urbana (fig.7). Tutti gli interventi di trasformazione prevedono degli incentivi volumetrici e 

destinazioni d’uso che spaziano perlopiù dall’ambito residenziale, a quello commerciale e 

direzionale.  

       

Fig.7 aree di trasformabilità e rete di interconnessione stradale 

In particolare gli interventi afferenti alla viabilità di primo livello o in grado di influenzarne il 

valore di flusso sono stati individuati attraverso il modello di trasporto a quattro stadi; esso 

ipotizza che la domanda di trasporto si distribuisca tra le infrastrutture esistenti fino a 

raggiungere un equilibrio. Se la domanda di trasporto (utenza) ha una sufficiente 

conoscenza delle alternative a disposizione per raggiungere un luogo è probabile che 

scelga il percorso che permetta di raggiungere la destinazione nel modo più veloce; 

quando le velocità su tutti i percorsi che collegano le origini e le destinazioni degli 

spostamenti si equivalgono, il sistema è in equilibrio e quindi tale azione conduce ad un 

efficiente utilizzo dell’offerta infrastrutturale. 

Le aree di trasformazione in grado di influenzare con il traffico indotto i flussi di rete in 

base al principio appena esposto sono le seguenti: 
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• aree di trasformabilità afferenti alla A28 - tratto dal raccordo Cimpello-Pian di 

Pan sino all’innesto con la SP35: PAC 54 - 85 abitanti teorici; PAC 47 area 

produttiva di 5566 mq. 

 

                                               

 

• aree di trasformabilità afferenti alla A28 - tratto dal raccordo Cimpello-Pian di 

Pan sino all’innesto con la SP35: PAC 35 - 214 abitanti teorici; PAC 77 area 

produttiva di 12.400 mq. 
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• aree di trasformabilità afferenti alla Via Maestra Vecchia: PAC 78 - 120 abitanti 

teorici; C1 6 – 25 abitanti teorici; PAC 72 – 195 abitanti teorici; PAC 73 – 67  

abitanti teorici; C1 4 – 195  abitanti teorici. 

 

                                       

 

• aree di trasformabilità afferenti alla Via Maestra Vecchia: PAC 23 - 18 abitanti 

teorici; PAC 66 - 19 abitanti teorici; PAC 65 - 35 abitanti teorici; PAC 62 - 19 abitanti 

teorici. 
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• aree di trasformabilità afferenti al tratto nord della SS251: C1 3  - 65 abitanti 

teorici;                              

                                        

 

• aree di trasformabilità afferenti al tratto nord della SS251: PAC 18  - 109 

abitanti teorici; PAC 20  –  40 abitanti teorici. 

 

                                                  

 

• aree di trasformabilità afferenti alla SP7: PAC 60  - 227 abitanti teorici; PAC 22  

–  18 abitanti teorici; PAC 12 area produttiva di 11.500 mq; PAC 9 – 50 abitanti 

teorici; PAC 10 – 34 abitanti teorici; PAC 8 area a destinazione 

terziaria/commerciale da 2164 mq. 
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Gli effetti degli interventi afferenti alla viabilità di primo livello sono stati valutati attraverso 

opportuni indici (disponibili in letteratura) che consentono di correlare i valori volumetrici 

per le varie destinazioni d’uso con un volume di traffico veicolare indotto; in particolare per 

l’ambito residenziale e direzionale si è fatto riferimento rispettivamente al numero di unità 

abitative e di postazioni lavorative e per l’ambito commerciale si sono considerati, per 

quanto riguarda la quota visitatori, gli stalli auto obbligatori secondo la normativa e una 

stima delle superfici di vendita per il calcolo degli addetti.  

I flussi indotti, riferiti all’ora di punta del mattino (7.30-8.30) e determinati come sopra 

specificato, sono stati ripartiti secondo le attuali percentuali di distribuzione della matrice 

O/D presa a riferimento dal PUMS.  

Tali valori sono stati sommati alle corrispondenti coppie O/D della matrice di riferimento 

che è stata successivamente assegnata alla rete determinando per ogni arco un nuovo 

volume di traffico orario (fig.8).  

Nell’elaborazione del modello di traffico indotto, l’azione sinergica di tutte le politiche 

materiali ed immateriali messe in campo dal PUMS, come conferma il flussogramma 

risultante, è in grado di controllare la domanda di traffico e quindi mitigare fortemente ogni 

influenza delle stesse sulla viabilità di primo livello (fig.9).  

A questo si aggiunga anche l’attuale andamento della domanda di traffico. 

Negli ultimi anni, la crisi economica europea ed italiana ha causato un attestamento alla 

crescita della domanda di mobilità, sia dal punto di vista dello spostamento delle persone 

che dal punto di vista dello spostamento delle merci.  
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Fig.8 flussogramma finale comprensivo degli interventi edilizi afferenti alla viabilità di 1°livello 

 

 

Fig.9 flussogramma finale – differenze tra modello attuale e futuro 
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Confrontando i risultati dei rilievi G.S.M. s.p.a. nelle quattro principali sezioni di 

monitoraggio cittadine (via Montereale, viale Grigoletti, viale Treviso e viale Udine) è 

possibile apprezzare l’andamento dei flussi di traffico sulle radiali di ingresso / uscita, 

nell’ora di punta di un giorno feriale.  

In particolare, sono stati analizzati tutti i flussi di traffico dei mesi di febbraio, marzo ed 

ottobre, dal 2010 al 2014.  

Dall’elaborazione dei dati risulta un flusso in ingresso/uscita (solo per le quattro sezioni 

oggetto di confronto nei 5 anni) sostanzialmente stabile, nell’ultimo triennio 2012,’13,’14:  

• il traffico giornaliero si attesta su 67 – 68 mila passaggi/giorno;  

• il traffico nell’ora di punta della mattina si attesta su 5.000 passaggi/ora;  

• il traffico nell’ora di punta del pomeriggio si attesta su 5.500 passaggi/ora;  

Dal 2010 al 2014 nel primo giorno di marzo si registra un calo del 4,7%, nel secondo del 

3,6%; nel primo giorno di ottobre si evidenzia un calo del 3,9%, nel secondo del 6,5%.  

In ogni caso, nell’ultimo triennio 2012,’13,’14 nei tre mesi d’indagine, l’andamento del 

traffico giornaliero è tendenzialmente stabile, nelle quattro sezioni.  

L’andamento di febbraio, negli anni 2010 e 2011, risulta invece piuttosto anomalo, forse da 

imputare ad un non corretto funzionamento delle spire, nel biennio 2010-‘11: infatti, nel 

primo giorno si rileva un incremento pari al 21,6%, nel secondo pari al 14,5%.  

Nell’ultimo triennio 2012,’13,’14 nei tre mesi d’indagine l’andamento del traffico nell’ora di 

punta della mattina è tendenzialmente stabile, attestato sui 5 mila passaggi/h nelle 4 

sezioni.  

In particolare, nel primo giorno campione per il mese di marzo, si rileva un calo dell’1,6% 

(da 5.222 passaggi/h nel 2010 a 5.138 passaggi/h nel 2014); nel secondo giorno sono 

stati conteggiati 4.982 passaggi/h nel 2010 e 5.087 passaggi/h nel ‘14 con un aumento del 

2,1%. In ottobre, nel primo giorno del 2010 sono stati conteggiati 5.016 passaggi/h, nel ‘13 

5.003 passaggi/h con un calo dello 0,3%; nel secondo giorno si registra un calo dell’1,8% 

(da 5.220 passaggi/h a 5.128 passaggi/h).  

Nell’ultimo triennio 2012,’13,’14 nei tre mesi d’indagine l’andamento del traffico nell’ora di 

punta del pomeriggio è tendenzialmente stabile, attestato sui 5.500 passaggi/h nelle 4 

sezioni.  

Tra il 2010 e il 2014, nel primo giorno campione di marzo, si evidenzia un calo del 7,5 (da 

5.803 passaggi/h a 5.368 passaggi/h); nel secondo giorno campione di marzo, si ricava un 

aumento dello 0,2% (da 5.721 passaggi/h a 5.7342 passaggi/h).  
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Nel mese di ottobre, si rileva un calo del 5,8% per il primo giorno d’esame (da 5.762 

passaggi/h a 5427 passaggi/h); nel secondo giorno campione si sottolinea un calo del 

3,8% da (5697 passaggi/h a 5482 passaggi/h).  

Vista l’evoluzione della domanda di mobilità, sia a carattere nazionale che locale, nell’area 

di studio del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile (quindi anche l’area afferente alla 

viabilità di interesse regionale di 1° livello), nell’elaborazione del modello alla base del 

citato flussogramma, si è previsto di confermare l’attuale domanda di mobilità, calibrata al 

2014. 

L’analisi dei dati matriciali e l’assegnazione al grafo di rete nell’ora di punta 7.30 – 8.30 di 

un giorno feriale tipo considerati complessivamente sui due sensi di marcia porta ai 

seguenti valori finali (fig.10) quantificabili rispettivamente in:  

• la A28 tratto da est, proveniente da Portogruaro, sino al raccordo Cimpello-Pian di 

Pan: 3143 Veq/h (+12%); 

• la A28 tratto dal raccordo Cimpello-Pian di Pan sino all’innesto con la SP35: 3822 

Veq/h (+ 11%); 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP35 e la SP25: 2608 Veq/h; 

• la A28 tratto dall’innesto con la SP25 direzione ovest: 1912 Veq/h (+ 6%); 

• la SP25: 287 Veq/h; 

• la SP35: 1688 Veq/h; 

• il tratto di SS251 proveniente da sud: 1162 Veq/h; 

• il tratto di SS251 proveniente da nord: 854 Veq/h; 

• il tratto di raccordo Cimpello-Pian di Pan compreso tra la A28 e la Pontebbana: 

1731 Veq/h (- 20%); 

• la SS13 dal raccordo Cimpello-Pian di Pan e l’incrocio con la via Maestra Vecchia: 

2383 Veq/h (- 9%); 

• la via Maestra Vecchia: 1050 Veq/h (- 3%); 

• la SP65: 1048 Veq/h; 

• la SP7: 1020 Veq/h; 

• il tratto di SS13 conosciuto come Corso Italia: 1997 Veq/h; 

• il tratto di SS13 ormai di competenza al Comune di Pordenone: 2013 Veq/h. 
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Fig.10 valori di flusso complessivi in sezione afferenti alla viabilità di 1°livello stato finale 

 

Individuazione dei margini di tolleranza disponibili  

Come fin qui argomentato, le attuali condizioni di traffico che caratterizzano 

complessivamente la rete viaria di primo livello e gli assi di penetrazioni urbana definiti dal 

PRITMML consentono di individuare dei margini di tolleranza ampi rispetto alle prestazioni 

auspicabili, qualche problema lo ha invece lo storico asse di circonvallazione nord della 

Città (SS13 Pontebbana) per il quale come già riferito è in atto una politica di realizzazione 

di nodi a rotatoria atta ad eliminare i cosiddetti “colli di bottiglia” e garantire un flusso 

veicolare più fluido e sicuro. 

I risultati positivi di questi interventi sono ben visibili nei valori di flusso di previsione 

riportati nella precedente figura 10. 

Sulla base delle analisi svolte e comunque in relazione al livello di approfondimento 

tecnico che in questa fase può essere effettuato, si ritiene che le arterie afferenti alla 

viabilità di primo livello e di penetrazione considerate possano ben tollerare gli ulteriori 

incrementi di traffico calcolati tra il 6 ed il 12% % rispetto ai carichi attuali, senza che ciò 

comporti alcuna criticità o peggioramento dell’attuale Livello di Servizio.  
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Elaborazione di norme tecniche capaci di garantire il rispetto dei margini di 

tolleranza prima individuati  

Si ritiene che in un sistema territoriale fortemente antropizzato, come quello in esame, le 

sinergie tra sistema delle infrastrutture e sistema territoriale siano molto strette. 

Conseguentemente, è assolutamente opportuno e necessario che le trasformazioni a 

carattere insediativo del territorio si allaccino a quelle potenzialmente attuabili sul sistema 

infrastrutturale e offrano non soltanto garanzie in termini di rispetto della sua funzionalità, 

ma siano suscettibili di determinare miglioramenti anche per quanto riguarda la sicurezza, 

la qualità della vita e dell’ambiente in generale.  

Non è pertanto possibile prescindere da un’azione di continua verifica e controllo che le 

azioni previste concorrano al perseguimento delle strategie stesse.  

E’ peraltro evidente, come già argomentato nella parte iniziale della relazione, che non è 

possibile definire, al presente livello di pianificazione, precisi rapporti causa – effetto in 

relazione alle previsioni insediative contenute nel nuovo PRGC.  

E’ quindi necessario individuare una normativa, avente carattere prescrittivo, capace di 

indirizzare correttamente e controllare l’attuazione delle previsioni in modo da rispettare 

sia gli indirizzi generali del PRITMML, che il disegno di governo del sistema territoriale 

individuato a livello comunale. I principi normativi che il nuovo PRGC esplicita al fine di 

perseguire gli obiettivi sopra enunciati possono essere sintetizzati come segue:  

1. l’attività di controllo degli effetti dei singoli interventi di attuazione del nuovo PRGC si 

applica:  

• quando vengono proposte nuove strutture commerciali con superfici di vendita 

inferiore a 1500 mq;  

• quando vengono proposte nuove strutture commerciali con superfici di vendita 

superiori a 1500 mq.;  

• Aree di trasformazione di grandi superfici territoriali;  

• Aree di trasformazione, quando sono viabilisticamente collegate direttamente con la 

rete stradale di primo livello o con gli assi di penetrazione urbana;  

2. si stabilisce pertanto che le altre destinazioni d’uso non sono, per entità territoriale, 

ubicazione e natura, suscettibili di avere, nel complesso e tanto più puntualmente, 

influenza sulla rete stradale di primo livello o sulle penetrazioni urbane;  

3. per l’attuazione dei singoli interventi contenuti nelle previsioni urbanistiche del nuovo 

PRGC, compresi tra quelli elencati al precedente punto 1, sarà necessario produrre una 
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documentazione che quantifichi, i valori del traffico veicolare potenzialmente indotto dagli 

interventi attuativi stessi;  

4. sarà inoltre necessario accompagnare la suddetta previsione da un’analisi viabilistica 

ante – post attuazione, degli effetti che tali incrementi di traffico sono suscettibili di 

produrre sul sistema della viabilità di afferenza;  

5. la suddetta analisi viabilistica ante – post attuazione dovrà obbligatoriamente 

comprendere:  

• l’analisi dello stato di fatto della viabilità di afferenza, corredato da rilevazioni 

aggiornate sui flussi di traffico nelle ore di punta;  

• l’analisi dello stato previsionale sulla viabilità di afferenza, in modo da mettere in 

luce gli effetti prevedibili, anche in termini di indici prestazionali sui tronchi stradali e 

nelle intersezioni;  

• il confronto, caso per caso, dei valori ottenuti rispetto ai margini individuati nella 

presente relazione per i vari tronchi stradali della rete di primo livello;  

• in caso di superamento di tali valori, i provvedimenti che i singoli proponenti 

individuano e si impegnano ad attuare, onde riportare gli indici prestazionali a valori 

tollerabili, in nessun caso superiori all’80% delle capacità dei singoli elementi 

strutturali stradali;  

6. in linea generale, all’attuazione dei nuovi insediamenti, si dovrà, in via prioritaria:  

• evitare di proporre nuovi accessi diretti sulle strade di primo livello, individuando 

dove possibile percorsi di ingresso / uscita che non creino nuovi punti di 

interferenza;  

• proporre soluzioni viabilistiche che migliorino le attuali connessioni con la viabilità 

esistente anche attraverso la ristrutturazione delle intersezioni maggiormente 

congestionate e che comunque garantiscano maggiori condizioni di sicurezza.  

 


