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Abstract 

Vicenza e il suo territorio comunale saranno interessati nei prossimi anni dai cantieri per la costruzione del 
nuovo tratto ferroviario di AV/AC, che unificherà il Nord Italia da Est a Ovest, aggiungendo un nuovo 
tassello alla rete di trasporto ferroviario europeo.  

Vicenza come gran parte delle città italiane vanta una storia più che millenaria che iniza culturalmente e 
urbanisticamente in epoca romana e troverà una seconda rinascita in epoca rinascimentale. Dopo il boom 
economico che ha travolto l’Italia degli anni Sessanta, il tessuto urbano della città ha subito un forte 
sviluppo con non poche contraddizioni. 

La città, a causa di questa rapida espansione disomogenea, ha riscontrato diverse problematiche collegate 
al traffico, inquinamento e vivibilità degli spazi comuni, che sono ad oggi elementi costanti della vita dei 
cittadini vicentini. 

Diventa essenziale a mio avviso studiare e analizzare quelli che sono i risvolti di un progetto ferroviario che 
non riguarderà solamente la ferrovia in sé, ma comprenderà e influenzerà tutte le infrastrutture presenti e 
circostanti il tracciato ferroviario. 

L’analisi e lo sviluppo di tale tematica è frutto di un interesse personale sia perché Vicenza è la città dove 
sono nato e vivo, sia perché il progetto “TAV” rappresenta un caso di studio appassionante per quanto 
riguarda il rapporto tra il contesto urbanistico e sociale di una città e una grande opera infrastrutturale. 

Tutto questo ha trovato concretezza grazie al corso universitario di Tecnica e Pianificazione Urbanistica del 
professore e mio relatore Michelangelo Savino, che ringrazio per avermi supportato e aiutato nella stesura 
di questa Tesi. Vorrei inoltre ringraziare i miei genitori che mi hanno sempre dato una spinta e sostenuto 
con costanza durante questa prima parte del mio percorso universitario. Vorrei infine dire grazie a tutte le 
mie amiche e amici che mi hanno reso questi anni più leggeri e senza i quali sarebbe risultato tutto più 
difficile. 
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1. Il Progetto AV/AC Veneta 
“Questo progetto aumenterà la qualità della vita della città. Farà bene a Vicenza”. Queste sono le parole 
riportate da Vicenza Report ed attribuite ad Achille Variati, ex sindaco di Vicenza, che il 31 ottobre 2017 ha 
promosso il PP del progetto Alta Velocità/ Alta Capacità Nodo di Vicenza. 

Variati aggiunge: “La nostra è una città storica delicata, ma è anche una città moderna che deve fare i conti 
con il problema dell’inquinamento atmosferico. Questo progetto innovativo, che fa dell’intermodalità il suo 
punto di forza, contribuirà a combattere le polveri sottili in modo decisivo. Mai avremmo potuto aspirare a 
tali infrastrutture, e spero che il mio successore raccolga il testimone del processo che abbiamo avviato” (1). 

La prospettiva futura di una città più pulita e meno congestionata dal traffico non può non catturare 
positivamente l’attenzione degli abitanti di Vicenza, che negli ultimi trent’anni hanno visto un forte 
sconvolgimento della configurazione urbanistica. Le opere come la nuova base militare americana Dal 
Molin, il nuovo tribunale di Borgo Berga e la nuova sede universitaria, sono state accompagnate da forti 
perplessità da parte dei cittadini, stanchi di una progettualità a breve termine, senza una vera e propria 
pianificazione cittadina e con il risultato di un lento, ma costante deterioramento dei servizi che la città non 
riesce più ad offrire alla sua cittadinanza. 

Se da una parte la realizzazione di questi progetti venga sostenute fortemente dalla classe politica 
comunale, proponendoli come slanci di opportunità, dall’altra troviamo una eterogeneità e inadeguatezza 
degli interventi, che spesso si limitano a mettere delle toppe su cicatrici ormai troppo profonde per essere 
risolte da singoli interventi. La forte crescita di popolazione emigrante, l’inadeguatezza della proposta di 
trasporto, l’inefficienza dei servizi e l’inquinamento atmosferico, idrico e di rumore, fanno si che la 
prospettiva di vita e lavoro in una città come Vicenza sia sempre meno allettante. Ne è sintomo anche la 
forte espansione e trasferimento delle persone dai quartieri centrali della città, per optare ad abitazioni e 
sistemazioni nelle parti più periferiche, lontane da smog rumore e macchine. Ma se da una parte chi può 
permetterselo cerca di scappare, dall’altra c’è chi deve rimanere, anche in condizioni di degrado edilizio 
non indifferente. Gli stessi strumenti di pianificazione, come PAT, sottolineano proprio questa questione di 
benessere e di come di primaria importanza sia intervenire in termini di riqualificazione del patrimonio 
edilizio, sotto l’ormai sempre più evidente problematica di invecchiamento e fragilità delle infrastrutture 
vicentine. 

La domanda che sorge è se questa ennesima cantierizzazione su larga scala sia effettivamente un modo di 
migliorare la città o pura speculazione economica e politica? In che modo e attraverso che mezzi la 
condizione di Vicenza trarrà un effetto positivo? Ed infine a quali condizioni esso è reso possibile?  

 

La città di Vicenza nei prossimi dieci anni sarà interessata dai lavori della nuova Linea dell’Alta Velocità/ Alta 
Capacità Italiana.  L’opera fa parte di quella che è la nuova politica per le reti Transeuropee dei trasporti, 
energia e telecomunicazione TENs nata nel 1993 (2). 

 

 Dal punto di vista dei trasporti, la rete transeuropea dei trasporti, chiamata TEN-T, andrà ad implementare 
una viabilità moderna e più efficiente per il collegamento tra le regioni Europee, sulla base delle politiche 
del mercato unico e collaborazione tra stati europei. La rete TEN-T, composta da un insieme di corridoi 
ferroviari, servirà quindi a collegare maggiormente gli stati europei favorendo l’unificazione dell’unione, 
attraverso il trasporto sostenibile e incoraggiando la politica di decarbonizzazione (2).  
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Vicenza rientra nel Corridoio Mediterraneo, una linea che dovrebbe unire la Spagna, passando per la 
Francia del Sud e Nord Italia, raggiungendo poi l’Ungheria e terminando lungo il confine ucraino-ungherese.    

Il progetto è diviso in lotti, ciascuno dei quali in Italia viene gestito da diversi consorzi, tra cui IRICAV 2 che 
in modo particolare si occuperà del tratto Veneto.  I consorzi a loro volta si affideranno ad altre imprese 
appaltatrici per la realizzazione. Man mano che ogni lotto viene completato si passa al lotto successivo (2).  

Facendo un focus sulla situazione Veneta, il tracciato della nuova linea AV/AC collegherà le città lombarde 
di Milano, Bergamo e Brescia con i capoluoghi veneti di Verona, Vicenza, Padova e Venezia. Per il tratto 
Lombardo abbiamo l’inaugurazione dell’alta velocità già nel Dicembre 2016. Già completato è anche il 
tratto finale tra Padova e Venezia, terminato nel 2007 sempre in prospettiva della rete TEN-T corridoio 
Mediterraneo. Da completare rimane solo il tratto Verona Padova. Esso è suddiviso in tre Lotti: un primo 
lotto compreso tra Verona e Bivio Vicenza già in fase di costruzione, il secondo lotto di attraversamento di 
Vicenza è già stato presentato il progetto definitivo e il lotto Vicenza Padova in fase di progettazione (2). 

Il collegamento con Vicenza risulta quindi uno degli ultimi tasselli per implementare l’alta Velocità e l’alta 
Capacità nel Nord Italia, un riammodernamento e allargamento di una linea ferroviaria che negli anni, a 
parte gli aggiornamenti nei campi della sicurezza, segnaletica e gestione dei flussi, non ha subito grandi 
cambiamenti. Oggi grazie ad un investimento di diversi miliardi di euro, si andrà a realizzare uno dei più 
grandi cantieri su vasta scala che il Veneto e Vicenza abbiano visto da molto tempo. Un’opera o meglio 
Grande Opera, che interesserà i cittadini vicentini e veneti per diversi anni e che andrà a mutare in modo 
imponente il fragile tessuto urbanistico presente a Vicenza e dintorni.  

Sulla concretizzazione della nuova tratta e tutte le nuove opere complementari, tuttavia, grava la storia 
dell’edilizia italiana, che è un esempio di dicotomia formata da una parte da un’eccellenza ingegneristica e 
progettuale invidiata e presa come esempio in tutto mondo, dall’altra una cattiva progettualità nel lungo 
termine, che ha spesso favorito negli anni gli interessi economici a discapito del reale benessere collettivo. 
L’Italia ha avuto negli anni 60 una forte accelerazione del comparto dell’edilizia che pochi altri stati europei 
hanno avuto, basta pensare che nel 1960 l’occupazione solo nel campo dell’edilizia rappresentava il 15% 
degli occupati italiani, con un PIL del 10% (3). Avevamo primati in diversi ambiti ingegneristici civili. A 
cavallo tra gli anni Cinquanta e sessanta potevamo vantare di uno dei tassi di collegamento autostradale 
più alti al mondo, grazie anche alla conoscenza e visione portata avanti da ingegneri come Piero Puricelli, 
che furono i primi a immaginarsi le autostrade come vie ad alto scorrimento per collegare tutte le principali 
città italiane (4). Sicuramente è da citare anche l’ambito ferroviario italiano, che poteva celebrare uno dei 
primi sistemi ad alta velocità con la costruzione della Direttissima Firenze-Roma. Un primo esempio delle 
linee veloci in Europa, a pari passo con la più famosa Tōkaidō Shinkansen giapponese in costruzione in 
quegli stessi anni. Oltre alla velocità di 250 km/h (stessi valori dell’AV che vengono realizzate al giorno 
d’oggi), la peculiarità di questa opera stava nel collegare due grandi centri senza dover aver la necessità di 
fermarsi in stazioni intermedie e con la possibilità di "entrare" e "uscire" lungo il tragitto mediante 
"interconnessioni" alle linee preesistenti, evitando la formazione di ingorghi sul modello delle autostrade 
(per motivi politici ed economici la linea vedrà la luce solo nel lontano 1992) (5).  

Ciononostante, i primati non sono solo positivi, anzi dalla fine degli anni 60 in poi abbiamo avuto un 
sostanziale peggioramento del patrimonio infrastrutturale e immobiliare, collezionando negli anni diversi 
record negativi. Citando i dati dell’ISPRA dopo un anno di COVID, al termine del quale per la prima volta da 
molti anni abbiamo riscontrato dati incoraggianti dal punto di vista ambientale, nel 2021 in Italia abbiamo 
registrato uno dei valori di Consumo di suolo più alti negli ultimi dieci anni. Il consumo di suolo ha sfiorato 
un valore di 19 ettari al giorno, per un valore totale di 70 km2 in un solo anno di coperture artificiali, con 
primato a parimerito di Lombardia e Veneto, che hanno raggiunto un valore di suolo consumato pari al 12% 
(6).  
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Figura 1: Suolo consumato pro capite a livello nazionale per anno. 

 

 

Figura 2: Suolo consumato a livello regionale e di ripartizione geografica (% 2021). In rosso la percentuale nazionale. 

Tutto questo potrebbe essere in parte giustificato se effettivamente la richiesta costruttiva fosse 
dimensionata in base ad una domanda crescente, ma basta prendere come esempio il Veneto e notiamo 
come si tratti di pura speculazione edilizia. In Veneto possiamo contare la presenza di ben 92 mila 
capannoni industriali per un numero totale di 41.300 mila ettari di terreno, il 20% di tutto lo spazio 
edificato nella regione Veneto (7). Di questi 92 mila ben 11 mila sono inutilizzati, vuoti, lasciati lì a prendere 
polvere e invecchiare, perdendo sia la loro funzionalità, che il loro valore monetario e aumentando sempre 
più i costi di recupero o demolizione (7). Il risultato è quello di un territorio costellato di sarcofagi di 
calcestruzzo abbandonati. Questa doppia faccia del processo costruttivo in Italia mi porta a posare uno 
sguardo critico sulle finalità e risultati previsti di un progetto come quello della alta velocità a Vicenza  

Mi sembra quindi doveroso, visto l’imponenza dell’opera, fare un’analisi del progetto ed evidenziare 
eventuali ripercussioni che essa potrà avere, alla luce anche di quello che è il rapporto tra le necessità delle 
popolazioni, le eventuali soluzioni tecniche e il mondo della politica. L’analisi sarà suddivisa in una prima 
parte introduttiva dei progetti dell’AV/AC per poi focalizzarsi sulla situazione vicentina. Andremo poi a 
confrontare e vedere quelle che sono le normative, strumenti e riferimenti urbanistici alla base del 
progetto e terminerò la tesi andando a evidenziare le criticità che un'opera come l’AV/AC può generare in 
una città. 

1.1 Il ruolo strategico dell’AV/AC Veneta nelle Reti Europee 

L’acronimo TENs sta a identificare il trans european network, tradotto come Rete transeuropea, è un 
insieme di reti di collegamento a livello europeo, che come descritto precedentemente hanno lo scopo di 
favorire la cooperazione e unificazione dei vari stati europei, in ambiti strategici di interesse comune. 
Specificatamente L’Europa nel 1993 ha iniziato questa nuova politica di collaborazione, in vista anche 
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dell’arrivo della moneta unica, nei campi: dell’energia TEN-E, delle comunicazioni eTEN e dei trasporti   
TEN-T (2). 

L’Europa ha costituito un fondo valido in un primo momento per il periodo tra il 2014 e 2020, prorogato poi 
fino al 2027, volto ad incentivare investimenti nelle reti transeuropee con un importo complessivo di 11.4 
miliardi € per il TEN-T, 5.2 miliardi di € per l’energia e 1.8 miliardi di € per le telecomunicazioni (2).  

Focalizzandosi sulla rete TEN-T identifichiamo due macro-livelli del progetto, il primo è il Comprehensive 
Network che vede il termine ultimo di realizzazione nel 2050, con lo scopo di collegare globalmente e 
completamente le regioni europee. Il secondo è il Core Network, che rappresenta un sottogruppo della 
Comprehensive Network, da completare entro il 2030, ma con la finalità di collegare le parti delle regioni 
europee che rivestono più alta importanza strategica (2). 

 Il Core Network è stato suddiviso in corridoi ciascuno facente riferimento a zone affini per l’economia, il 
traporto di persone e merci. Presenteranno nodi di giunzioni individuabili in: capitali, centri metropolitani di 
interesse industriale e turistico, aeroporti e ovviamente stazioni ferroviarie. I corridoi sono 9 citandone 
alcuni troviamo: quello Atlantico che unisce Lisbona Madrid Parigi, quello Scandinavo-Mediterraneo che 
unisce i paesi scandinavi di Finlandia, Svezia e Norvegia con le città più a sud dell’Italia come Napoli e 
Palermo ed infine il corridoio Mediterraneo che come già citato precedentemente collegherà le città del 
sud della Spagna, con Francia, Italia e Ungheria. 

 

Figura 3: Rete Transeuropea 

Stanno venendo sviluppati 527 progetti di cui 160 monitorati dall’Italia, per un valore di 98.4 miliardi di 
euro (2). 

Il corridoio Mediterraneo passante per il Nord Italia prevede al confine il tanto discusso tunnel T.A.V. 
Torino-Lione in corrispondenza del traforo del Frejus (8). Il tunnel rappresenta un progetto di cooperazione 
tra Italia e Francia, attraverso una suddivisione dei lavori in tre Parti, una prima parte tra Lione e Saint Jean 
de Maurienne è sotto la gestione e controllo delle ferrovie Francesi, il tratto tra Tornio e Susa è di RFI, 
mentre il tratto di giunzione dove si sta costruendo il tunnel è di gestione Transfrontaliera della Società 
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TELT, una società Binazionale al 50% tra Francia e Italia. Proseguirà poi la tratta fino a Torino, Novara, 
Milano per poi proseguire in Veneto (9). Erroneamente il progetto dell’AV/AC viene chiamato T.A.V. che sta 
a significare Treni ad Alta Velocità, in realtà i treni che viaggeranno lungo queste nuove tratte saranno sì 
treni ad alta velocità per trasporto di passeggeri ad una velocità di 220km/h, tuttavia sugli stessi binari 
andranno a viaggiare anche treni ad alta capacità per il trasporto merci 120km/h. Dalla congiunzione di 
trasporto ad alta velocità di merci e passeggeri e grazie ai sistemi di controllo e gestione del traffico sui 
binari, nasce il concetto di Alta Capacità e la denominazione di linea A.V./A.C (9). 

Sarà quindi interessante capire quanto effettivamente la ferrovia sarà in grado di sostenere la copresenza 
di treni viaggianti a velocità diverse a discapito della potenzialità dei treni stessi, dovendo poi incontrare nel 
loro percorso un alto numero di Stazioni, con continui rallentamenti e accelerazioni. Di questo spenderemo 
qualche parola in seguito.  

Gli interventi commissionati da RFI e realizzati dalle aziende appaltatrici, possono essere riassunte in due 
tipi di operazioni. Allo scopo di fornire una sede adeguata al passaggio dei treni di ultima generazione, si 
costruisce una sede ferroviaria adatta sia a sostenere i pesi dei treni merci, nettamente più pesanti dei treni 
passeggeri e andando a realizzare tracciati che permettano lo scorrimento senza problematiche di 
sbandamento a causa delle alte velocità raggiunte. La seconda tipologia di intervento è quella delle opere 
secondarie che interesseranno direttamente o indirettamente la ferrovia stessa come, ad esempio, la 
modifica e riorganizzazione della viabilità lungo la ferrovia.  

1.2 Le indicazioni del PRT per l’AV/AC Veneta 

Le disposizioni e la realizzazione della nuova linea AV/AC Milano-Venezia è stata percepita dalla regione 
Veneto in modo favorevole, venendo considerata di primaria importanza per lo sviluppo economico, sociale 
e ambientale del territorio. Il mezzo normativo di riferimento che ha integrato la nuova linea all’interno del 
comparto trasportistico veneto è il Piano Regionale dei Trasporti rinnovato nell’anno 2020 rispetto 
all’ormai antiquato piano del 1990 e con una prospettiva di valenza di una decina di anni fino al 2030 (10). Il 
PRT rappresenta uno strumento di aggiornamento, valutazione e pianificazione del sistema di mobilità, in 
grado di adeguare le proprie azioni agli esiti del monitoraggio dell’efficacia ed efficienza degli interventi 
previsti: un piano-processo in grado di rispondere in modo fluido alla rigidità della pianificazione classica. Il 
sistema ottenuto dovrà rispettare tre componenti della sostenibilità: sostenibilità economica, sostenibilità 
sociale rispetto alle problematiche dell’accessibilità e a rischi per la salute ed infine sostenibilità ambientale 
rispetto ai fenomeni del cambiamento climatico e di tutela di un territorio molto fragile.  

Il piano ha definito 8 obbiettivi, 8 strategie e 37 azioni (10). 

In linea con la progettualità della linea AV/AC, il primo obbiettivo del PRT è quello di connettere il Veneto ai 
mercati nazionali e internazionali, per la crescita sostenibile dell’economia regionale. Il piano ha lo scopo di 
superare quella che è una politica a puro livello regionale, ma integrare le politiche regionali con le politiche 
nazionali e sovranazionali, come nel caso della rete TEN-t. Un altro obbiettivo citato sia nei progetti del TAV 
che nel PRT è quello di sviluppare un sistema di trasporti sostenibile, orientato alla tutela ambientale e del 
territorio. Si cercherà di ridurre l’impatto della mobilità in Veneto, attraverso interventi mirati sulla rete 
infrastrutturale, rendendo i traffici più fluidi e meno congestionati. La riorganizzazione sarà fatta sia a livello 
di mobilità urbana stradale, sia a livello di rete metropolitana ferroviaria, favorendo il passaggio da mobilità 
su gomma a modalità di trasporto su rotaia (10).  

Gli obbiettivi si tramuteranno in strategie. La prima strategia è quella di inserire l’area metropolitana 
diffusa del Veneto nella metropolitana d’Italia, mirando a inserire pienamente il Veneto nella rete dei 
servizi ferroviari di livello TAV. La rete che in questo momento si sta trasformando rispetto alla direzione 
Milano Venezia richiederà azioni di sviluppo e completamento anche nelle direzioni Ovest e Est, con la 
costruzione dell’Alta Velocità di rete della Linea Venezia-Trieste e l’Alta Velocità linea Padova-Bologna (10).  
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In prospettiva dei lavori sulla rete si adotterà poi una strategia di integrazione e efficientamento delle 
infrastrutture e servizi per il trasporto pubblico, completando ad esempio il disegno della rete 
infrastrutturale della metropolitana veneta o sviluppando le stazioni ferroviarie come elemento di innesco 
di insediamenti e trasformazioni urbane, frenando il consumo di suolo e promuovendo l’utilizzo del 
trasporto pubblico, integrando anche altri tipi di servizio con altri mezzi di trasporto.  

Le proposte di intervento rispetto alle strategie elencate precedentemente si tramutano in (10):  

 Completamento della linea TAV Milano-Venezia  
 Adeguamento di capacità dei principali nodi ferroviari  
 Potenziamento di dotazione e funzionalità dei nodi di Padova Venezia e Castelfranco 
 Realizzazione delle linee di AV per Bologna e Trieste 
 Adeguamento delle tratte ferroviari per il supporto dei treni Merci a livello Europeo 
 Elettrificazione delle linee Vicenza-Schio  
 Riqualificazione delle stazioni ferroviarie e dei nodi intermodali degradati i abbandonati di stazione  
 Integrare un aggiornamento dei mezzi di trasporto ferroviari e non, promuovendo l’accessibilità 

degli utenti a ridotta mobilità 
 Favorire l’uso di sistemi TPL per collegare i nodi della rete di trasporto veneta, migliorando la 

connettività generale, andando anche a diversificare le tipologie di trasporto e implementando una 
penetrazione a livello urbano sempre più efficace. 
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2. Il tratto vicentino della AV/AC Veneta (11) 

Il secondo lotto funzionale interesserà principalmente i territori comunali di Altavilla Vicentina, Vicenza, 
Torri di Quartesolo e Sovizzo. Partendo dalla fine del lotto di costruzione del tratto di Verona al km 
44+250,56, il tracciato attraversa i territori del comune di Altavilla Vicentina terminando subito dopo 
l’attraversamento del fiume Retrone al km 49+827. L’attraversamento del fiume Retrone non rappresenta 
tuttavia il limite di quelle che sono le costruzioni per l’AV/AC vicentina, ma solo il limite di realizzazione di 
quelle che sono le opere civili maggiormente impattanti del 2° lotto. L’opera difatti proseguirà fino al km 
50+457 per interventi di tipo tecnologico. In totale parliamo di un progetto di 6.2km, redatto da Itaferr su 
incarico di RFI approvato dal CIPE (in data 05.03.2021) ed è stato predisposto il progetto definitivo da parte 
del Consorzio Iricav-Due in qualità di general Contractor.  

 

Figura 4: Lotti Funzionali tratto Regione Veneto 

Iricav Due nasce nel 1991 grazie all’unione di diverse aziende come Iritecna, Ansaldo Trasporti e Italstrade. 
Nello stesso anno sottoscrive con la TAV S.p.a., società del gruppo Ferroviario dello Stato, la convenzione 
per la realizzazione dei lavori della Linea Ferroviaria Alta Velocità Verona-Venezia. Oggi Iricav due è 
composto dalle società di: We Build Group (83%), Hitachi Rail STS (17%), Lamaro Appalti (0,01%), Fintecna 
(0,01%) (12). 

2.1 Caratteri e obiettivi della nuova infrastruttura ferroviaria 

L’idea dell’opera nasce ben prima del progetto europeo Ten-T, ma grazie a questo trova basi solide dal 
punto di vista economico e politico. Il piano Generale dei Trasporti del 1984 prevedeva già un 
quadruplicamento della trasversale Torino-Venezia e della dorsale Milano-Bologna-Firenze-Roma-Napoli 
favorendo: il trasferimento su ferrovia della domanda di trasporto gravante su strada, lo sviluppo della rete 
di collegamento su binari di centri economici come porti, centri industriali e i grandi aeroporti e spingendo 
per un più forte rafforzamento dell’integrazione economica e sociale del nostro paese all’interno della 
comunità europea (11). 

2.2 Storia Cronologica del Progetto 

Come da impostazione il progetto della AV/AC procede seguendo un’impostazione a lotti, costruito un lotto 
si passa alla costruzione del Successivo. Lo storico del progetto della AV/AC a Vicenza inizia nel 1991 con la 
Convenzione per la progettazione e realizzazione della Linea AV/AC Veneta. Dopo una serie di bocciature 
dei tracciati ipotetici, si giunge ad un progetto Preliminare nel 2003, con l’affiancamento alla Autostrada A4 
per quanto riguarda l’attraversamento del comune. Si inizia a parlare più concretamente della linea 
dell’AV/AC nel corso del 2012 a termine del secondo mandato del sindaco Achille Variati, attraverso lo 
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studio di prefattibilità su commissione della Camera di Commercio di Vicenza, sostenuta dalla Regione 
Veneto, Provincia e Comune di Vicenza. Lo studio otterrà parere positivo attraverso la locazione di una 
nuova stazione per l’AV in corrispondenza della zona di Vicenza Ovest e l’attraversamento della città di 
Vicenza in galleria naturale (11). 

Lo stesso progetto poi come vedremo subirà notevoli modifiche da quella che era l’idea iniziale. Nell’anno 
2014 sempre su volontà della Camera di Commercio, a fronte dei costi esorbitanti sia temporali che 
monetari del primo progetto del 2012, si aggiornerà lo studio di prefattibilità, sostituendo 
l’attraversamento in galleria con un più semplice passaggio in superficie. Grazie a questo aggiornamento le 
parti interessate decidono di poter iniziare con la redazione dello Studio di Fattibilità.  

Lo studio di prefattibilità aggiornato al 2014 prevedeva come opere focali:  

 Eliminazione dei tratti in Galleria del tracciato preliminare dello studio del 2012; 
 Realizzazione di due nuove stazioni: Stazione Vicenza-Fiera per i treni AV/AC regionali e merci e la 

Stazione Vicenza-Tribunale con funzione di “volano ferroviario” per ammortizzare le eventuali 
disfunzioni della linea durante il periodo di costruzione; 

 Interramento della Linea Storica e della linea AV/AC nella “Zona dei Ferrovieri” come intervento di 
ricucitura urbana del quartiere stesso; 

Approvato con prescrizione lo studio di Fattibilità, tra il 2014 e il 2015 si sono compiuti diversi incontri tra 
comune e città nei quartieri più caldi interessati dall’opera, con non poche polemiche. Terminato questo 
periodo di consultazioni, il sindaco, su sollecitazione della cittadinanza, richiese un’analisi comparativa tra 
le possibili soluzioni alternative per l’attraversamento del comune, ponendo come vincoli: 

 L’affiancamento della linea AV/AC alla linea storica esistente; 
 Vicenza sede di fermata non solo per i treni regionali, ma anche per treni di lunga percorrenza 

AV/AC; 
 Possibilità di sviluppare il sistema Ferroviario Metropolitano Regionale Veneto; 
 Realizzazione di una linea filoviaria per un efficientamento dei collegamenti urbani; 

Le alternative progettuali in discussione nel 2015 prevedevano: 

 Soluzione 1: Costruzione della Stazione di Vicenza Fiera e Vicenza Tribunale. Dismissione della 
stazione storica di Viale Roma, interramento della linea AV/AC e della linea storica in 
corrispondenza della attuale stazione  

 Soluzione 2: unica stazione in Viale Roma, con affiancamento alla linea storica in superficie 
 Soluzione 3: stazione in Viale Roma, fermata Vicenza Fiera, con linea AV/AC affiancata alla linea 

storica in superficie 

2.3 Il progetto dell’AV di Vicenza: soluzioni a confronto (11) 

Le soluzioni qui sopra elencate in realtà per le differenze che presentano possono essere raggruppate in 
due gruppi. Da un lato abbiamo la soluzione 1 sicuramente ambiziosa e molto simile alla prima idea di 
opera che nel 2012 era stata presentata alla cittadinanza. Una realizzazione dall’impatto non indifferente, 
poiché non solo si andava a dismettere quella che per 200 anni è stata il fulcro trasportistico urbano della 
città di Vicenza, la Stazione dei treni in Viale Roma, ma soprattutto per la realizzazione di due nuove 
stazioni presso il “nuovo” Tribunale e la Fiera. Questa scelta andava probabilmente a colpire quello che è 
forse uno dei problemi più spinosi che affliggono le vecchie città italiane, ossia il traffico e inquinamento 
cittadino. Vicenza come molte altre medio-grandi città di Provincia italiane, presenta una storia più che 
millenaria. Costruita dai romani, negli anni ha avuto uno sviluppo radiocentrico, rispetto un fulcro 
economico religioso rappresentato da Piazza dei Signori con la Basilica Palladiana e Il Duomo (13). Nel dopo 
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Guerra, in pieno boom economico, si è andato a cementificare tutte le zone limitrofe al centro storico, 
senza però pensare alle problematiche che la città, in così forte crescita, avrebbe riscosso negli anni 
successivi. Ad oggi gli assi viari che permettono lo spostamento delle macchine all’interno e fuori dalla città 
sono principalmente due: 

 Viale Camisano/Viale della Serenissima che collega la Zona Est della provincia, il casello 
dell’autostrada A4 Vicenza Est e tutti i flussi di traffico in entrata e uscita dalla Provincia di Padova  

 Corso San Felice/Viale Verona/Viale degli Scaligeri che collega la zona Ovest della fiera, le zone 
produttive e industriali della Valle del Chiampo (Arzignano...), il casello dell’autostrada A4 Vicenza 
Ovest e tutti i flussi di traffico in entrata e uscita dalla Provincia di Verona 

L'attraversamento della città presenta non poche difficoltà, soprattutto negli orari di uscita dal lavoro. In 
più punti è richiesto obbligatoriamente il passaggio per questi assi viari, senza avere una reale alternativa 
all’utilizzo di essi stessi. 

Oltretutto la presenza sia della trafficata strada che parte da viale Camisano e si congiunge con Viale 
Verona passando per la stazione, sia della sede dei binari della rete ferroviaria ai piedi dei colli Berici, 
rappresentano una cicatrice per il tessuto urbano e sociale della città. Questa “immaginaria” linea rossa di 
origine ottocentesca ho sancito uno sviluppo della città disomogeneo, enfatizzando la ghettizzazione di 
determinati quartieri (con scopi differenti) rispetto il resto della città. Da una parte abbiamo il quartiere 
popolare Ferrovieri (anni 60’, edifici per operai e operaie dell’industria Lanerossi) nella zona sud ovest della 
città, dall’altra abbiamo le ville di Monte Berico che dominano sul centro storico. E’ facile pensare che lo 
scopo fosse quello di mantenere una certa distanza di quella che era la forza lavoro vicentina in quartieri 
più poveri e marginalizzati, mentre la parte più aristocratica si segregava su Monte Berico distante dalla 
povertà cittadina. 

Con la prima soluzione andando a interrare il tracciato cittadino in corrispondenza proprio di questi due 
quartieri si sarebbe fornito a Vicenza una configurazione e strutturalità più ordinata e coerente con la città 
stessa, andando oltretutto a creare sicuramente una nuova “era” per l’urbanistica vicentina. D’altro canto, 
visto anche la complessità della realizzazione e gli enormi costi e lunghezza dei lavori, non c’era da 
aspettarsi che una revisione di questo progetto e proprio da questo presupposto che nascono le Soluzioni 2 
e 3. Entrambe compatibili con il costo monetario dell’opera, entrambe escludono la soluzione 
dell’interramento optando per un affiancamento delle nuove linee viarie alla linea storica e con l’unica 
differenza tra le due soluzioni della presenza o meno di una stazione in corrispondenza della zona Fiera. 

Dopo aver compiuto l’analisi comparativa e i vari procedimenti burocratici, il comune di Vicenza in data 
30/6/2016 con la Delibera n.30 ha indicato la “soluzione 3” come soluzione di riferimento per la 
realizzazione dei progetti preliminari. Si può notare come nel corso degli anni il progetto abbia subito 
importanti stravolgimenti e che a mio avviso, man mano che l’opera diventava sempre più concreta, le reali 
possibilità progettuali sono andate via via a diminuire. Nel 2003 l’opera non doveva riguardare Vicenza 
visto che le distanze per sfruttare al meglio l’AV richiedono spazi di frenata e accelerazione non indifferenti 
e tra le stazioni di Vicenza, Padova e Verona non sarebbero rispettate, con la conseguenza di un servizio di 
non Alta Velocità. Dopo di che, molto probabilmente sotto una spinta politica e visto anche l’immensa 
opportunità dal punto di vista economico per l’impianto edilizio Veneto e vicentino, si è deciso che la linea 
AV/AC doveva passare per Vicenza. In un primo momento i lavori che sarebbero stati eseguiti dovevano 
andare a rivoluzionare per sempre il territorio, come non mai dalla ricostruzione del dopo guerra, andando 
a eliminare i binari dei treni in superficie presenti in centro città. Con la “soluzione 3” a mio avviso si è 
voluto trovare un compromesso, tra la forte e decisa richiesta di ottenere il passaggio dell’AV a Vicenza, 
andando però a “risparmio” per quanto riguarda le opere su Vicenza stessa, a discapito dei cittadini e 
cittadine che dovranno sopportare nei prossimi anni disservizi e peggioramenti non indifferenti, ma di 
questo ne parleremo più approfonditamente in seguito. 
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Vicenza dal 1994 è riconosciuta come sito Unesco Patrimonio Mondiale dell’Umanità, grazie al suo 
patrimonio architettonico Palladiano. Il fatto che la città sia convenzionata con l’UNESCO pone dei vincoli 
costruttivi non indifferenti, soprattutto perché ad essere vincolati non sono singoli edifici storici palladiani, 
ma l’intera città. A fronte proprio di questi nuovi lavori una forte preoccupazione si è levata per il rischio di 
perdita di questa importante riconoscimento. Una missione consultiva tra febbraio e marzo 2017 ha 
eseguito le sue indagini e ha redatto una relazione, nella quale, dopo aver analizzato il progetto, ha esposto 
diverse raccomandazioni da seguire per i progettisti. La prima è quella di mantenere la continuità 
paesaggistica della città di Vicenza, andando ad allineare e mantenere alla stessa altitudine i binari della 
ferrovia, costruendo barriere antirumore e cavalcavia non troppo alti, sempre in simbiosi con l’ambiente 
circostante. La seconda raccomandazione è quella di trovare delle alternative per le costruzioni del ponte 
alto e cavalcavia pedonale a Ovest della stazione sopra i binari, anch’essi di ostruzione paesaggistica (14).  

L’iter di approvazione del progetto preliminare ha richiesto 3 anni di controlli e verifiche e si è concluso con 
la delibera del CIPE n.64/2020 che ha accolto tutte le istanze osservazioni e proposte depositate in sede di 
Conferenza di servizi dei vari Enti in data 26/10/2020. 

2.4 Il progetto definitivo (11) 

Il progetto definitivo ha richiesto numerosi cambiamenti e chiarimenti, poiché fin dalla prima lettura del 
progetto preliminare si è notata l’assenza di importanti considerazioni e studi del caso. Il progetto 
preliminare ha difatti dato solo una solida base conoscitiva per quanto riguarda la parte puramente 
progettuale e infrastrutturale come: opere accessorie e ferroviarie. Mancando però per quanto riguarda 
studi e accorgimenti negli ambiti di salute pubblica (per intendersi: studi sull’inquinamento atmosferico, 
componente idrica, rumore e vibrazione ecc.).  

Nel progetto definitivo sono stati quindi inseriti nuove soluzioni infrastrutturali per ottimizzare il progetto 
come:  

1. Cassa di espansione T. Onte: opera idraulica modificata rispetto ai valori previsti nel progetto 
preliminare. 

2. Sottopasso Via Olmo: modifica del tracciato stradale e del punto di passaggio del sottopasso, 
andando a sfruttare la posizione attuale del sottopassaggio, ampliandolo e rendendolo a doppia 
carreggiata. Si aggiungerà una nuova rotatoria per migliorare l’entrata e uscita dal comune di 
Altavilla Vicentina, in corrispondenza della precedenza presente tra Via Altavilla, Via Vicenza e Viale 
della Scienza. 

3. Barriere Antirumore: inserimento di un catalogo di scelta di barriere antirumore, sotto esplicita 
richiesta della commissione dell’UNESCO, con lo scopo di selezionare le barriere che meglio si 
inseriscono nell’ambiente vicentino. 

4. Nuove rotatorie: sono state inserite nuove rotatorie in punti strategici per il deflusso delle correnti 
veicolari, soprattutto in prospettiva dei periodi di costruzione che limiteranno l’utilizzo delle strade 
stesse della città come: in via dell’Oreficeria, via dell’Arsenale 

5. Cavalcavia Via Maganza: modifiche per migliorare confort di guida diminuendo la pendenza. 
Modifica anche del cavalcavia pedonale. 

Il P.D. comprende anche gli studi tecnici richiesti dalla Conferenza dei Servizi come: 

1. Studio Acustico Rumore Ferroviario, Nuova Viabilità, in corso d’Opera 
2. Studio Atmosfera 
3. Studio previsionale delle Vibrazioni  
4. Studio d’impatto dei Campi elettrici 
5. Studio Idraulico  
6. Progetto Ambientale della Cantierizzazione 
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7. Relazione Paesaggistica  

(Tutti studi inesistenti nella redazione del progetto preliminare finale che, come vedremo dopo, avranno 
comunque risultato positivo. La domanda che sorge spontanea è in merito a come si è svolta la fase di 
progettazione, visto che la soluzione ottenuta dal PP era stata elaborata senza gli studi necessari per avere 
un chiaro stato delle cose, velocizzando la redazione del lavoro, ma trascurando una parte essenziale nella 
valutazione delle scelte progettuali.) 

Programma dei Lavori (11) 

Da progetto i tecnici prevedono come tempo totale di realizzazione dei lavori 108 mesi, di cui nel tratto di 
Attraversamento di Vicenza: 

1. Opere propedeutiche all’avvio dei lavori ---> dal mese 0 al mese 25 
2. Opere civili lungo linea --> dal mese 8 al mese 85 
3. Armamento e impianti tecnologici soprattutto per quanto riguarda interventi in parallelo alle 

opere civili atte alle attivazioni e disattivazioni di tratti di linea ---> dal mese 4 al mese 105 
4.  Lavorazioni bivio Altavilla ---> dal mese 105 al mese 108 

In aggiunta abbiamo poi il periodo di collaudo che richiederà a RFI 1 mese di prove sulla linea. 109 quindi 
sono i mesi nei quali la linea non funzionerà a pieno regime. 

A fronte delle richieste della Direzione Operativa Infrastruttura Territoriale di Verona trasmesse a Iricav 2, 
tramite RFI, si è optato per l’esecuzione dei lavori sul tracciato ferroviario in regimi notturni, con 
interruzioni massime della circolazione nel tratto compreso tra i binari da Altavilla Vicentina a Vicenza, per 
5 ore notturne, 5 notti a settimana. In alcuni casi le tempistiche di lavorazione sulla linea si allungheranno 
anche per più di 5 ore, andando eventualmente a richiedere una sospensione di tutti i servizi su binario per 
interi weekend con un bloccaggio del passaggio dei treni di servizio per almeno 54 ore consecutive. 

I progettisti precisano inoltre che le tempistiche di lavorazione potranno subire ulteriori ritardi dovuti alle 
già citate verifiche di esercizio del 1° Lotto funzionale necessarie a RFI per ottenere il via libera per 
l’esercizio sul LF1. Queste verifiche solitamente hanno durata di un mese e richiedono che i tratti e impianti 
in prossimità del test non siano modificati o non ci sia alcun tipo di attività che possano andare a disturbare 
i test stessi. Per questo motivo come evidenziato dalla relazione generale le reali tempistiche di lavorazione 
potranno essere note solo all’ effettiva data di inizio del programma della LF2.  

Descrizione generale dell’intervento (11) 

Il progetto definitivo del 2° Lotto funzionale in continuità con il progetto del 1° Lotto funzionale, riprende 
quelli che sono gli interventi tecnologici e funzionali del progetto ferroviario fino al Bivio Vicenza. Gli 
elementi cardine del progetto comprendono diverse operazioni a livello ferroviario e molteplici interventi a 
livello civile, per risolvere problematiche di diverso tipo come quelle idrauliche, geotecniche, ecc. 
Principalmente se dovessimo compiere un sunto di questi elementi cardine avremmo: 

1. La nuova Linea AV/AC in accostamento alla linea Storica  
2. Una nuova organizzazione e modifica della zona in corrispondenza della stazione di Viale Roma  
3. Una nuova stazione ferroviaria in corrispondenza della zona di Vicenza Fiera 
4. Nuova Viabilità nelle zone costeggianti la ferrovia  
5. Interventi Idraulici onde evitare problemi di allagamenti  
6. Potenziamento della linea di trasporto Urbana con la costruzione della TPL che collegherà le zone di 

Vicenza Est (Viale della Serenissima) fino a Vicenza Ovest (Zona Fiera) 
7. Interventi per il potenziamento e sostentamento dei servizi collegati al trasporto pubblico come: 

a. Sistemazione del nodo di Viale Roma, Viale Milano 
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b. Implementazioni di nuovi percorsi Ciclabili  
c. Costruzione di parcheggi  

Tutti questi interventi si tramutano poi in progetti come: nuovi tracciati ferroviari, ponti, viadotti, gallerie 
artificiali, nuova viabilità, bacini di espansione e fabbricati. 

 

Figura 5: Corografia generale degli interventi PD Lotto Funzionale II 

Per parlare in modo più specifico delle diverse realizzazioni che sono descritte nel progetto, dividerò il 
progetto stesso in: Progetto Ferroviario, Opere Civili, Opere di Viabilità. Per ciascuna parte descriverò 
condizioni pre e post lavori, andando ad evidenziare eventuali criticità nelle scelte progettuali. 

Progetto Ferroviario (11) 

Le lavorazioni riguardanti la ferrovia iniziano nel territorio di Altavilla Vicentina al km 43+464 limitandosi a 
lavori sull’armamento dei binari, punto di giunzione con il progetto del primo lotto funzionale di Verona, 
per poi iniziare con le prime opere civili al km 44+250. Il tutto terminerà al km 50+457 subito dopo 
l’attraversamento del fiume Retrone.  

Dal punto di vista storico l’impianto ferroviario vicentino nasce a cavallo tra il 1845 e il 1849, quando sotto 
la spinta progettuale e costruttiva degli ingegneri-imprenditori Francesco Varé e Sebastiano Wagner e 
grazie all’approvazione da parte della camera di commercio di Venezia e del governo austro-ungarico 
veneto (Ferdinando I d’Austria), riuscirono a realizzare un collegamento ferroviario tra le più importanti 
città capoluoghi di provincia tra Milano e Venezia. Il percorso originario di 285km è stato poi negli anni 
modificato e adeguato, arrivando ad oggi ad avere una lunghezza di 267 km, a doppio binario, in corrente 
continua a 3000 Volt, con scartamento ordinario di 1435mm (15). 

Le nuove realizzazioni andranno a raddoppiare il numero di binari presenti, creando una nuova sede viaria 
per i treni ad AV/AC in accostamento ai binari storici.  
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I criteri di base grazie ai quali sono stati dimensionati i nuovi manufatti ferroviari per il progetto della linea 
AV/AC, Storica e Merci sono descritti nella tabella qui sotto riportata: 

SCARTAMENTO [mm] 1435 
ICLINAZIONE DELLE ROTAIE 1/20 
INTERASSE TRA LINEA STORICA E AV/AC [m] Tratti in rilevato/trincea i=7.00 

Corrispondenza di opere d’arte i=10-15 
PENDENZA MASSIMA 12‰ 
VELOCITA’DEL TRACCIATO [km/h] Linea AV/AC 

 V=150-130-120 
Linea Storica 

 V=150-130-120 
Allaccio AV-LS 

 V=60 
Dorsale Merci 

 V=60-30 
Precedenze AV e LS  

 V=60 
ACCELERAZIONE MAX NON COMPENSATA 
[m/sec2] 

0.6 

SOPRAELEVAZIONE MAX IN CURVA [mm] 160  
RACCORDI DI TRANSIZIONE Clotoidi 
CARICO ASSIALE MASSIMO [ton] 22.5  
SISTEMA DI TRAZIONE [kVcc] 3 
 

 

Partendo dal km 43+645 nel territorio di Altavilla Vicentina abbiamo un accostamento ai doppi binari storici 
di altri due binari di nuova realizzazione per il passaggio dell’AV/AC. Inizialmente vediamo uno sviluppo a 
sud della linea preesistente con una sezione in rilevato di altezza media pari a 6 metri rispetto alla vecchia 
sede. Arrivati al km 45+050 le due linee torneranno alla stessa quota. Dal punto di vista del tracciato 
planimetrico in questo primo tratto abbiamo una serie di rettifili e curve circolari, percorribili con velocità 
massima di 150 km/h, dimensionati in base alla normativa e facendo attenzione a due punti problematici. Il 
primo nodo problematico è rappresentato dall’interferenza con la strada SP34 di collegamento degli assi 
viari provenienti da Altavilla Vicentina e Via Olmo, risolto attraverso la costruzione di un nuovo sottopasso 
viario su modello del preesistente. Il secondo è il primo attraversamento fluviale che interesserà il 2° Lotto 
ossia il fiume Retrone, che richiederà un innalzamento della quota della sezione in rilevato a valori di 6 
metri.  rispettando la quota di intradosso dell’opera rispetto al franco idraulico previsto da normativa. Dal 
km 45+406 inizia quella che è la variante della linea esistente che si svilupperà fino alla stazione di Vicenza 
Viale Roma. La modifica consiste nello spostamento della linea MI-VE verso nord, in modo tale da 
consentire l’inserimento della coppia di binari AV/AC sul sedime ferroviario storico. La scelta è stata 
obbligatoria a causa del vincolo costituito dalla presenza del binario di raccordo merci in affiancamento a 
sud della linea storca e dei collegamenti ferroviari merci delle diverse aziende presenti in zona (Acciaierie 
Beltrame, OGR). 

 All’altezza del km 46+400 è prevista la realizzazione di una delle opere di punta del progetto del 2°LF, la 
Stazione ferroviaria di Vicenza Fiera. Questa stazione fornirà un servizio viaggiatori limitatamente agli 
eventi fieristici presenti in zona. Si andrà ad implementare per la configurazione dei marciapiedi della 
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stazione una nuova configurazione planimetrica che comporterà una nuova configurazione 
dell’attraversamento dell’affluente del Retrone Roggia Dioma. Verranno abbattuti i vecchi ponti in 
muratura e se ne andranno a realizzare di nuovi. La velocità di percorrenza va a diminuire passando prima 
per velocità pari a 130 km/h e successivamente a 120km/h.  

Al km 48+030km, dove la ferrovia ormai è già nel pieno del contesto urbano vicentino, la nuova sede 
ferroviaria andrà ad interferire con il cavalcavia di Via Ferreto de’ Ferreti. Nodo logistico essenziale per il 
collegamento del quartiere dei Ferrovieri al quartiere di San Lazzaro, è anche uno dei pochi percorsi per 
direzionarsi a Nord della città. Verrà completamente abbattuto e ricostruito seguendo i vincoli normativi 
con lo scopo di rispettare le altezze necessarie per assicurare il normale esercizio ferroviario. 

Il passaggio ferroviario successivo è identificabile nell’entrata nella zona della Stazione Ferroviaria di Viale 
Roma. La configurazione odierna dei binari prevede nei binari più a Nord il passaggio delle linee lente, per 
avere poi nella parte centrale il passaggio dei treni ad alta velocità e rilegare a sud, nelle zone più distanti, i 
binari per i treni merci e manutenzione. In totale la stazione avrà a disposizione 19 binari di cui 12 
centralizzati e 8 marciapiedi. Le destinazioni ricoperte sono quella della linea Venezia-Milano e quelle per 
Schio e Treviso. I primi binari fino al III° sono adibiti alle sole corse fino a Venezia/Milano, i binari dal VII° 
fino al X° al servizio merci, mentre dal XI° al XVII° sono disponibili ai raccordati. La stazione per quanto 
riguarda la parte dei binari sarà quindi restaurata e migliorata, andando a rendere a norma quelle che sono 
le vecchie infrastrutture costruite nel dopo guerra, dopo il bombardamento della stazione durante la 
Seconda guerra mondiale (15). In modo specifico verranno implementate tre sottostazioni definite dalla 
relazione dei progettisti come “stazioni elementari” (S.E.) ciascuna delle quali fa riferimento a un comparto 
di binari differenti: 

1. S.E. della linea storica che riguarda i primi 5 binari (dal I° al 5°binario). 
2. S.E. AV/AC con 4 binari (dal VI° al IX°) 
3. S.E treni merci che riguarderà i restanti binari presenti (dal X° al XV°) 

Gi ultimi quattro binari presenti verranno usati come luoghi per la manutenzione e ricovero. 

Le vie di uscita/entrata ferroviaria dalla stazione di Vicenza in direzione Padova e il tracciato successivo 
all’attraversamento del Retrone non presenteranno particolari ostacoli costruttivi se non nel passaggio in 
galleria artificiale, dove in fase di progetto preliminare erano state avanzate diverse preoccupazioni sul 
reale spazio disponibile al fine di ospitare i 4 binari. Da progetto definitivo sembrerebbe che gli spazi minimi 
di interasse tra binari siano stati rispettati. 

Sezione tipo (11) 

Il corpo ferroviario per quasi tutta la lunghezza del tracciato avrà come configurazione tipica quella della 
sezione in rilevato. Da progetto avremo due sedi ferroviarie ciascuna formata da una coppia di binari, una 
coppia per la linea storica e l’altra per la linea AV/AC. La sede presenterà diversi strati, partendo da quelli 
più superficiali per arrivare fino al letto di formazione e sarà quindi composta da: 

1. L’armamento: composto dall’insieme delle rotaie più traverse e i diversi elementi giunzione. 
2. Ballast (massicciata): di spessore tipico di 30 cm è formato da elementi lapidei dai diametri di 2-9 

cm, funge da base di appoggio per le armature e primo strato di stabilità e resistenza agli urti del 
corpo stradale. Presenta un andamento dell’unghiatura a pendenza ¾. In diversi punti del tracciato 
per la necessità di limitare l’ampiezza della sede ferroviaria onde evitare inutili espropri e 
demolizioni, sono stati posti dei muri di contenimento della massicciata, così da non dover 
sviluppare tutta la lunghezza dell’unghiatura imposta dalla pendenza a ¾. Per ottimizzare gli spazi 
sopra questi muri di contenimento in calcestruzzo sono stati disposti le barriere antirumore, 
elementi per mitigare l’impatto acustico che la ferrovia avrà sulle abitazioni a ridosso della ferrovia 
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stessa. Presenteranno un'altezza pressoché invariata di 7.5m per tutto l’attraversamento del nodo 
Vicenza. 

3. Tappetino Antivibrante: con spessore di 19mm limiterà le vibrazioni e urti generati dallo 
scorrimento dei treni sull’armamento. 

4. Sub-ballast: strato di fondazione formato da materiali a bitume, cemento e funge da interfaccia tra 
ballast e il sottofondo del corpo ferroviario. Garantisce una maggiore rigidezza della struttura, 
andando a distribuire i carichi con maggiore omogeneità sull’intera struttura. 

5. Strato Supercompattato: 30 cm di materiale resistente a compressione. 
6. Elementi in Geotessile e Strati anticapillari: elementi che servono a eliminare fenomeni di risalita 

per capillarità dell’acqua dagli strati di fondazione.  
7. Rilevato e strato di fondazione: terreno su cui si appoggia tutta la struttura ferroviaria e che 

ripartisce i carichi nel terreno. 

Altri elementi caratteristici presenti nella sezione trasversale sono i canali di scolo per le acque meteoriche, 
necessarie per la sicurezza del corpo in rilevato onde evitare l’accumulo di acqua in superficie, visto che non 
è stato possibile progettare bacini di laminazione in ambito urbano. Verranno posizionati canali ai piedi del 
rilevato o dei muri e faranno confluire le acque in pozzetti caditoia e fori di scarico. 

I muri di sostegno presenteranno pali di fondazione, al fine di sostenere le spinte orizzontali generate dal 
corpo del rilevato sui terreni circostanti la sede ferroviaria. Questi elementi presenti per tutta la lunghezza 
del tracciato avranno interasse di 2.5-3m, per lunghezze che in alcuni tratti raggiungeranno valori di 23 
metri di profondità, sarà interessante valutare se la presenza di questi pali in successione, potrà avere degli 
effetti negativi sulla permeabilità e movimento delle acque nelle falde sottostanti Vicenza. La presenza di 
questi pali di fondazione costituisce essenzialmente una vera e propria diga. 

 

Figura 6: Sezione Ferroviaria tipo 

Opere civili 

I lavori sulla ferrovia porteranno importanti mutazioni non solo alla configurazione storica della ferrovia, 
ma anche a tutti quegli elementi accessori o circostanti la ferrovia stessa. L’inserimento del passaggio della 
linea dell’AV/AC ha difatti richiesto nuovi aggiustamenti per le costruzioni civili come: ponti, 
cavalcaferrovia, gallerie, viadotti e viabilità stradale e ciclopedonale. La necessità dell’intervento nasce per 
diversi motivi. Innanzitutto, dal punto di vista altimetrico le altezze da rispettare per il passaggio del treno 
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AV/AC sulla nuova sede ferroviaria, richiedono l’abbattimento di diversa cavalcaferrovia troppo bassi. A 
causa delle nuove sollecitazioni generate dal passaggio di numeri maggiori di treni e l’aumento dei binari, 
sarà necessario la ricostruzione diversi ponti e viadotti ferroviari. Infine, con lo scopo di migliorare la 
viabilità sia durante che dopo la costruzione del nodo di Vicenza, sarà modificata la viabilità su gomma 
lungo la ferrovia, inserendo nuove strade, rotatorie e vie ciclopedonali. Andrò quindi ad elencare tutti i più 
importanti cambiamenti dal punto di vista delle Opere Civili partendo dall’inizio del lotto in corrispondenza 
di Bivio Vicenza suddividendo le opere civili in: Ponti e Viadotti, Gallerie Artificiali, Cavalcaferrovia, Nuova 
Viabilità e la nuova organizzazione della Stazione di Vicenza. Mi limiterò a fornire una descrizione generica 
delle opere senza citare la totalità degli aspetti tecnici. 

Ponti e Viadotti Ferroviari 

I ponti e viadotti di nuova realizzazione, dopo la demolizione, saranno quelli del Ponte Retrone (km44+832-
km44+880) e del Ponte Dioma, con lo scopo di poter avere un’infrastruttura in grado di sostenere i pesi 
generati dal passaggio delle nuove linee in corrispondenza del fiume Retrone e del fiume Dioma. 

Ponte sul fiume Retrone (16) 

Il ponte sul fiume Retrone sarà un impalcato a campata unica di circa 50 metri di luce presente al km 
44+832 fino al km 44+880. La struttura sarà realizzata interamente in acciaio con una struttura a briglie 
reticolari a triangoli isosceli con saetta verticale per il supporto intermedio della corrente inferiore. Le 
briglie sono collegate tra loro, superiormente e inferiormente da travese e controventi nel piano 
orizzontale. La struttura sarà poi collegata a due spalle in cls presenti in corrispondenza delle sponde del 
fiume.  

 

L’opera comporterà quindi:  

 Formazione dei rilevati in affiancamento a quelli della linea Storica 
 Realizzazione di palancolati di sostegno per la linea storica in esercizio 
 Scavi per realizzare le spalle in calcestruzzo  
 Costruzione e posizionamento dell’impalcato metallico 

 

 

Figura 7: Prospetto Ponte Retrone 
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Figura 8: Sezione Ponte Retrone 

Ponte sul fiume Dioma (17) 

L’opera sarà realizzata in corrispondenza del passaggio della ferrovia sul fiume Dioma, piccolo affluente del 
fiume Retrone al km 46+600. Il ponte in realtà sarà costituito da 3 ponti singoli tra loro simili sia per 
caratteristiche che tipologia strutturale. Presenteranno un implacato a campata unica di luce 30 m. La 
struttura sarà in acciaio a via inferiore con due travi-parete in funzione di briglie portanti laterali. L’angolo 
formato dagli allineamenti dei binari porterà alla dislocazione longitudinale delle briglie stesse, generando 
una forma dell’impalcato a parallelogramma. La struttura sarà inglobata nei punti di giunzione in un getto 
in calcestruzzo. La realizzazione dei ponti seguirà le macrofasi del progetto onde evitare notevoli disservizi 
sulla linea, mantenendo la continuità dell’esercizio. Si procederà per fasi partendo dalla linea più a Nord 
demolendo e ricostruendo il nuovo ponte per la collocazione della linea Storica, passando poi per la linea 
centrale dell’AV/AC e terminare con il ponte più a sud per il Binario Merci e linea AV/AC. 

L'opera comporterà quindi: 

 Formazione dei rilevati in affiancamento a quelli della linea Storica 
 Realizzazione di palancolati di sostegno per la linea storica in esercizio 
 Scavi per realizzare le spalle in calcestruzzo  
 Costruzione e posizionamento dell’impalcato metallico 
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Figura 9: Pianta Ponte Dioma 

 

Figura 10: Sezione Ponte Dioma 

Galleria Artificiali Camisano (18) 

La Galleria Camisano costituisce un attraversamento in galleria artificiale che consente il superamento di 
viale Camisano, adeguando la vecchia linea storica alla futura configurazione con quattro binari. L’opera 
presenterà una parte coperta formata da una galleria a doppia canna, dentro la quale troviamo la 
collocazione della linea storica a Nord e la linea AV/AC a Sud. Ciascuna canna avrà una lunghezza di 79m 
con 16 m di sfalsamento. Le dimensioni delle sezioni delle due canne saranno differenti, l’ingombro del 
passaggio della linea storica sarà minore rispetto a quello della linea AV/AC. Le gallerie potranno essere 
aggiustate in base ad eventuali cambiamenti progettuali definiti dai progetti del III° Lotto Funzionale. Dal 
punto di vista tecnico avremo delle gallerie costituite da un telaio a due luci con pareti continue gettate in 
opera con coperture in c.a. alleggerita gettata su travi a T prefabbricate. Le fondazioni avranno una 
configurazione a diaframmi allineati.  

La realizzazione dell’opera verrà eseguita seguendo una fasizzazione tale da mantenere la continuità 
dell’esercizio ferroviario e del traffico veicolare su viale Camisano. 
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Figura 11: Planimetria Galleria Artificiali Camisano 

Cavalcaferrovia 

Il cavalcaferrovia è una struttura a ponte che permette il transito di veicoli o di pedoni al di sopra di una 
ferrovia. All’interno del secondo lotto a causa delle altezze non rispettate per il passaggio della nuova linea 
AV/AC saranno abbattuti diversi cavalcaferrovia. In modo particolare abbiamo il cavalcaferrovia Scaligeri al 
km46+551 e il cavalcaferrovia Maganza al km 48+496 per il passaggio e smistamento dei veicoli stradali. Si 
richiederà poi di abbattere e ricostruire anche la passerella ciclopedonale Maganza al km 48+433 per il 
movimento di pedoni e bicilette. 

Cavalcaferrovia Scaligeri (19) 

Il cavalcaferrovia Scaligeri verrà realizzato alla progressiva km 46+551 e permetterà il trasferimento di 
veicoli al di sopra della nuova linea ferroviaria dell’AV/AC. Essa comprenderà 3 elementi strutturali 
principali ciascuno facente riferimento ad un diverso asse viario. Al centro dell’opera troveremo il passaggio 
di due viadotti paralleli (uno per ogni direzione) su Viale degli Scaligeri di collegamento tra la Zona Fiera e il 
casello di Vicenza Ovest e Viale del Sole. In immissione e diversione dal cavalcaferrovia abbiamo due 
rampe, rispettivamente: la rampa che dalla rotatoria di viale San Lazzaro si immette in direzione Sud di 
Viale degli Scaligeri e la rampa che da viale degli Scaligeri si porta in direzione Nord verso viale San Lazzaro 

Tutta la struttura come di consuetudine sarà mista in calcestruzzo e acciaio. Presenteranno travi in acciaio a 
doppio T saldati con struttura reticolare a diaframmi. Verranno poi gettate solette in calcestruzzo da 28 cm. 
Il tutto poggerà su due spalle e tre diverse pile in c.a.  

La realizzazione dell’opera richiederà la demolizione del cavalcaferrovia esistente e come di consueto si 
dovrà procedere per fasi al fine di limitare il più possibile i disservizi sulla linea ferroviaria. Sicuramente 
l’abbattimento di un asso viario così importante, di collegamento tra la provincia a ovest e l’entrata in città, 
comporterà notevoli disservizi viari con rallentamenti e code nelle ore di punta.  
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Figura 12: Planimetria Cavalcaferrovia Scaligeri 

Cavalcaferrovia Maganza (20) 

Il cavalcaferrovia Maganza è un prolungamento di via Maganza alla progressiva km 48+496 con lo scopo di 
superare la linea ferroviaria e le nuove piste ciclopedonali in costruzione lungo la ferrovia parallelamente a 
Corso San Felice. L’infrastruttura verrà realizzata in sostituzione al cavalcaferrovia di Via Ferretto dei 
Ferretti, collegamento viario per il quartiere dei Ferrovieri con i quartieri di San Lazzaro e Mercato Nuovo a 
nord della ferrovia. Il cavalcaferrovia sarà spostato più a Sud-Est lungo un nuovo asse viario in uscita da via 
Maganza. Obliquamente alla ferrovia il ponte si collegherà ad una nuova strada realizzata lungo il lato Nord 
della ferrovia, immettendosi direttamente nella zona della stazione dei bus e treni di Viale Roma, senza 
dover passare per viale Verona o Corso San Felice. 

 

Figura 13: Prospetto Cavalcaferrovia Maganza 

Realizzata in calcestruzzo e acciaio presenterà una lunghezza di 206 m, per una larghezza di 12.20m e 
altezza massima rispetto il Piano Campagna di 7.50m. La sede presenterà una singola carreggiata con due 
direzioni e due marciapiedi ai lati. L’impostazione costruttiva riprenderà le altre opere civili viste fino ad 
esso. Sostanzialmente abbiamo delle travi a profilo a doppio T, saldate, con diaframma reticolare e solette 
in calcestruzzo. Il tutto poggerà su pile e spalle in c.a. L’esecuzione sarà eseguita per fasi e opere singole 
con il solito scopo di limitare i disservizi e velocizzare l’esecuzione. 
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Figura 14 Planimetria Cavalcaferrovia Maganza 

Ciclopedonale Maganza 

In corrispondenza del cavalcaferrovia Maganza in via Maganza troveremo una biforcazione della sede 
stradale. Un secondo ramo rispetto al cavalcaferrovia, andrà a sostituire il passaggio pedonale di Via 
F.Ferretti. Il nuovo corpo viario rappresenterà una passerella per pedoni e biciclette per il superamento 
della ferrovia, dal quartiere dei Ferrovieri alla zona della Stazione di Viale Roma. Costituita da un insieme di 
6 campate da luci variabili dai 20 ai 37 m, presenterà una struttura mista in Calcestruzzo e Acciaio, similare 
a quelle già citate precedentemente, con soletta in calcestruzzo a sbalzo, su cui poggeranno elementi di 
ritenuta e sicurezza. L’esecuzione dell’opera sarà parallela a quella del cavalcaferrovia Maganza. 

Nuova Viabilità 

L’ultimo tassello di completamento del quadro degli interventi civili è quello della nuova viabilità. Quando si 
parla di nuova viabilità si comprendono tutte quelle opere che andranno a costituire nuovi percorsi e 
implementi della rete stradale vicentina, operando sia a livello di link con nuove strade, sia a livello di punti 
di nodo, con inserimenti di rotatorie e incroci ove ne è necessario. Oltre alla costruzione di nuove sedi 
stradali si modificheranno anche alcuni assetti stradali, con ampliamenti e inserimenti di punti di giunzione 
come rotatorie o incroci semaforici. Vicenza come ogni grande centro urbano italiano presenta notevoli 
problematiche di smaltimento del traffico durante le ore di punta, a causa della configurazione 
radiocentrica e la presenza di un centro storico dalle dimensioni importanti, che limitano notevolmente 
l’attraversamento da una parte all’altra della città. Il progetto del 2°LF implementerà nuovi interventi sulla 
viabilità principale della città di Vicenza, in corrispondenza delle 4 direttrici di penetrazione-uscita della 
Città. Le quattro direttrici a cui ci riferiamo sono: 

1. Penetrazione/uscita da Ovest sulla SP34 in corrispondenza di Viale Olmo tra il giunto di Altavilla 
Vicentina e Vicenza 

2. Penetrazione/Uscita da Ovest e da Sud che raccorda l’entrata e uscita a Vicenza dei flussi 
provenienti dal casello Autostradale di Vicenza Ovest e dalla zona industriale e fieristica 

3. La costituzione di un collegamento più diretto tra V.le dell’Industria, la SR11 e la Stazione FS di 
Vicenza, in aggiunta alle già presenti V.le del Sole e V.le dell’Industria, V.le Verona 

4. La penetrazione/uscita dalla zona Est in corrispondenza di V.le della Serenissima e la SR11, percorso 
alternativo a V.le della Pace e V.le G.Trissino 
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Figura 15: Aree di intervento Nuova Viabilità 

Con lo scopo di definire quelli che sono i parametri del traffico per il dimensionamento delle vie stradali 
(Flussi di Traffico, Domanda di Traffico, Volume di Traffico) si è partiti seguendo la metodologia classica 
basata sulle seguenti macro-attività (21): 

  Calcolo della domanda di traffico dell’ora di punta del mattino dei giorni feriali relativi alle attività 
del periodo pre-pandemico sulla rete senza interventi definendo: 

o Individuazione dell’Area di Studio e di Piano 
o Analisi socioeconomica  
o Rappresentazione della rete stradale su software di modellazione e valutazione di reti 

stradali 
o Raccolta dati di flusso veicolare delle aree 
o Messa a punto del modello sintetico per la ricostruzione dei flussi  

 Simulazioni di funzionamento della rete stradale con interventi  
 Individuare i punti di maggior criticità per i rapporti tra flusso e capacità 

Al fine di analizzare quelli che sono gli esiti della relazione tecnica riguardante la rete di trasporto di 
Vicenza, descriverò ciascun risultato ottenuto dalle diverse fasi di costruzione del modello. 

1. Area di studio e analisi Socio-Economica del contesto (21) 
1.1. Area di studio  

Una delle prime attività che viene eseguita è quella di definizione delle aree di interesse 
dello studio, fino a dove essenzialmente i dati raccolti influenzeranno effettivamente il 
nostro modello. Si sono prima discretizzate le Area di studio, su cui verrà fatta l’analisi  vera 
e propria e un Area di Piano, la quale non farà parte dell’analisi, ma che a causa degli 
interventi sull’area di studio, beneficerà di effetti. 

Descriveremo tre tipologie di spostamenti eseguiti tra le due aree: 
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 Interni: presenti dentro l’Area di studio  
 Penetrazione-uscita: presenti tra Area di Studio e Area di Piano e che hanno origine 

e destinazione entro le due aree 
 Attraversamento: transizione per entrambe le aree 

Con queste premesse fatte si è operato definendo come Area di Studio il territorio 
Comunale di Vicenza, mentre come Area di Studio il territorio compreso dentro i comuni di: 
Creazzo, Altavilla Vicentina, Arcugnano Longare, Torri Di Quartesolo, Quinto Vicentino, 
Bolzano Vicentino e Monticello Conte Otto. 

 

Figura 16: Area Piano e Area Studio 

1.2.  Caratteristiche Socio-Economiche 
Per ciascun comune sono stati identificati, l’andamento della popolazione e la sua 
distribuzione. Sono stati integrati poi dati sull’età, sesso e stato civile. 
 
Lo studio ha definito che la fascia di età predominante è quella della fascia tra i 50 e 60 
anni. Le zone di maggiore concentrazione sono quelle di Vicenza, seguita dalle zone della 
conurbazione di Creazzo-Altavilla Vicentina. La popolazione al di fuori della zona comunale 
di Vicenza si concentra prevalentemente lungo la viabilità provinciale. 
Reddito medio annuale più alti sono stati riscontrati nei comuni di Vicenza, Arcugnano e 
Creazzo. 
 
Per quanto riguarda gli indici di motorizzazione e dell’evoluzione del parco veicolare 
leggera e pesante nell’Area di Studio è aumentato da 109.677 a 115.617(+5,4%) mentre 
con riferimento alle due ruote da 12.803 (dati del 2004) unità a 17.454(+36,6%). 

2. Messa a Punto della Banca Dati (21) 
Per poter elaborare le stime dei flussi di traffico sulla rete viaria dell’Area di Studio nell’ora di punta 
mattutina sono stati acquisiti: 

 Rilievi del traffico sulla rete viaria cittadina, ottenuti grazie alla redazione del PUMS 
 Transiti veicolari classificati dei caselli di Vicenza Est e Ovest dell’A4 

Come appena citato i dati sono stati ottenuti attraverso agli studi già realizzati durante la 
stesura del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile PUMS del comune di Vicenza. I transiti 
registrati sono: 
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 Bidirezionali attraverso 28 sezioni per 24 ore consecutive di una giornata feriale media 
nel periodo scolastico compreso tra il 14 e 23 del mese di ottobre 2020 

 In corrispondenza delle manovre di svolta di 21 intersezioni della viabilità principale nel 
periodo di punta del mattino, di mezzogiorno e della sera  

 

Figura 17: Hotspot Traffico Comune di Vicenza 

 

Figura 18: Numero di Veicoli nella ora di punta 7:30-8:30 

I grafici ci evidenziano che i flussi più critici li troviamo in corrispondenza dei transiti bidirezionali di Viale 
Degli Scaligeri, Viale della Scienza, Viale Annecy, Viale Cricoli e Viale san Lazzaro. 

3. Zonizzazione dell’Area di Studio e di Piano (21)  
Per la fase di zonizzazione si è eseguita un’operazione di suddivisione del territorio in singole zone 
chiamate zone di traffico. Unità elementare del territorio, la zona presenta un nodo centroide 
(singolo punto rappresentativo della zona di traffico) il quale si considera il punto di origine e 
destinazione degli spostamenti. 
Le zone vengono identificate tramite diverse considerazioni, lo scopo è quello  di renderle il più 
omogenee possibile le une con le altre facendo riferimento a fattori come: l’area totale della zona 
rispetto al numero di persone, tipologie di servizi presenti, eventuali confini amministrativi, 
zonizzazioni di altri progetti/piani ed infine la possibilità di evidenziare o trascurare certe tipologie 
di trasporto o movimento tra le zone e nelle zone. Suddividere l’area in numero di zone eccessivo 
porta ad avere una descrizione della realtà fin troppo precisa che implica la realizzazione di modelli 
difficoltosa e più dispendiosa avendo magari alcuni dati inutili. Al caso opposto se si individuano 
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troppe poche zone si trascureranno alcuni flussi o traffici influenti che porteranno a problematiche 
come condizioni di jam, sottodimensionamenti o sovradimensionamenti. 
Al termine della zonizzazione sono state descritte 97 zone di traffico di cui 82 dell’Area di Studio e 
15 nell’Area di Piano. 
 

4. Modello della Rete Stradale (21)  
La rete stradale del modello è rappresentativa della domanda di trasporto che  si svolge tra tutte le 
zone di traffico dell’area di piano e di studio. Presenta  1400 archi 990 nodi di cui 101 centroidi. 
Alcuni archi e nodi sono punti reali altri sono rappresentazioni del contesto stradale, ossia punti 
archi fittizi, equivalenti per il modello. Ciascun arco e nodo è stato caratterizzato con grandezze 
come la lunghezza, sensi di percorrenza, velocità di percorrenza a flusso nullo, capacità e parametri 
del deflusso. Infine sono state definite tutte le categorie di traffico presenti nella rete sempre con 
lo scopo di descrivere e definire le stime dei flussi veicolari all’interno della rete. 
 

5. Stima dei Flussi Veicolari (21) 
Tutti i processi fin qui elencati, come descritto dalla relazione tecnica, hanno permesso di giungere 
alla stima della domanda di trasporto esistente in epoca Pre-Pandemica (ottobre 2019), basandosi 
sull’applicazione di un modello sintetico (algoritmo di Nielsen), implementato sul software 
TRANSCAD, ottenendo una correzione per riprodurre i flussi veicolari sulla rete viaria. 
 
I risultati ottenuti sono stati presentati dentro le immagini qui sotto riportate evidenziando con i 
colori il rapporto di Flusso/Capacità. Rosso indica condizioni critiche per poi andare a condizioni 
sempre migliori fino al colore verde. 

 

Figura 19: Flussi di veicoli equivalenti nell’ora di punta del mattino del periodo pre-pandemico e rapporto flusso/capacità 
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A questo punto è stato necessario compiere delle simulazioni della rete stradale con la presenza degli 
interventi stradali necessari al fine di migliorare le prestazioni della rete stradale vicentina. Sono stati 
ottenuti i risultati qui sotto elencati che confrontati con i valori della situazione pre-pandemica hanno fatto 
emergere dei miglioramenti descritti in termini dei km e tempi di percorrenza. Per i veicoli leggeri abbiamo 
una riduzione dei km p. di circa 2400km (-1.4%) e dei t.p. di circa 500 ore (-6.5%). Per i veicoli pesanti 
abbiamo una riduzione dei km p. di circa 110km (-1.3%) ed i tempi di percorrenza di circa 22 ore (-6.2%). I 
dati ci evidenziano che il risparmio maggiore si ha in termini di tempi di percorrenza piuttosto che in 
termini dei km percorsi. 

 

Figura 20: Flussi di veicoli equivalenti nell’ora di punta del mattino del periodo pre-pandemico e rapporto flusso/capacità pandemico 
sulla rete “con” interventi 

 

6. Transitorio di Cantiere per chiusura di Viadotto degli Scaligeri e viadotto del Sole (21) 
Come ultima fase si è preceduto al calcolo dell’impatto dell’abbattimento del cavalcaferrovia degli 
Scaligeri. La demolizione del cavalcaferrovia rappresenta una perturbazione al sistema non 
indifferente che avrà effetti fortemente negativi sul sistema di mobilità vicentina soprattutto per 
quanto riguarda l’entrata e uscita dal casello di Vicenza Ovest e tutti i veicoli provenienti dalla  zona 
fiera, di collegamento della parte Ovest della Provincia. Per valutare l’impatto sono stati definiti 
due scenari possibili: 

 Scenario 1: Rete viaria esistente integrata degli interventi relativi al nodo di viale Olmo e al 
nodo di Oreficeria/Scaligeri con indisponibilità del Viadotto degli Scaligeri e del viadotto del 
Sole 

 Scenario 2: come nello scenario 1 e la sostituzione dell’attraversamento di Via F. dei 
Ferretti con il collegamento Arsenale tra Viale dell’Industria e V.le Verona 
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Figura 21: Confronto tra i flussi totali dell’ora di punta del mattino del giorno feriale medio del periodo pre-pandemico dello 
Scenario 1 rispetto al Riferimento 

 

Figura 22: Confronto tra i flussi totali dell’ora di punta del mattino del giorno feriale medio del periodo pre-pandemico dello 
Scenario 2 rispetto al Riferimento 
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Figura 23: Confronto tra i flussi totali dell’ora di punta del mattino del giorno feriale medio del periodo pre-pandemico dello 
Scenario 2 rispetto allo Scenario 1 

Visti i grafici dei flussi dei due scenari sopra descritti si evince chiaramente che la mobilità in 
qualsiasi caso sarà gravemente colpita, con forte criticità proprio nelle zone circostanti gli 
interventi di abbattimento del cavalcaferrovia degli Scaligeri, con criticità grave in 
corrispondenza del percorso alternativo per l’attraversamento della ferrovia attraverso il nuovo 
sottopassaggio di Via F.Ferretti da Via A. Rossi a Viale Verona e con le conseguenti 
problematiche di traffico lungo, Corso san Felice, Viale Milano, Viale d’Alviano e lungo l’asse di 
superamento di Via Maganza e Viale del Risorgimento. Ovviamente grazie  all’inserimento di 
nuovi attraversamenti viari come nello scenario 2 rispetto allo scenario 1 comportano 
diminuzione della congestione sulla rete. A  livello di rete saranno quindi più apprezzabili i 
miglioramenti delle condizioni di flusso grazie all’inserimento del collegamento Arsenale tra 
viale dell’Industria e V.le Verona. 

Quantificando i ritardi che toccheranno la rete nei due scenari vediamo un  aumento dei tempi 
di percorrenza del 12-15% per lo scenario 2 contro il 33-34% dello scenario 1. Quando gli 
interventi saranno completati nella loro totalità all’interno della rete stradale, i tempi di 
percorrenza diminuiranno del 6-7%. 

Le opere di nuova viabilità delineate dal progetto, che porteranno il beneficio definito nel 
paragrafo precedente riguardano la costruzione di nuovi link e nodi o la modifica dei link e nodi 
esistenti con ampliamenti e cambi di sede. Individuiamo quindi nodo di Via dell’Olmo, Asse 
Viario dell’Oreficeria, Asse Viario via del Sole-V.le degli Scaligeri, Asse Viario Arsenale, Asse 
Viario Via Maganza, Asse Viario Viale Roma, Asse viario Via Martiri delle Foibe, V.le Camisano-
V.le Serenissima e la linea TPL. Andrò a compiere un resoconto delle opere della nuova viabilità 
come ho fatto per la ferrovia, partendo dal confine Ovest del progetto procedendo 
gradualmente fino ad arrivare al confine Est. 
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7. Analisi Funzionalità degli Interventi sulla Viabilità (21)  

Nodo Via dell’Olmo  

Il nodo di Via dell’Olmo rappresenta uno dei primi interventi che sono stati inseriti all’interno del 2°LF. In 
corrispondenza della già citata zona di collegamento tra il comune di Altavilla Vicentina, la strada 
provinciale n.34, verranno eseguite diverse demolizioni, allo scopo di rendere il movimento all’interno del 
nodo più omogeneo e sicuro, onde evitare condizioni di accodamento e pericolo. La demolizione e 
ricostruzione avverrà sia per quanto riguarda il sottopassaggio di attraversamento dei binari ferroviari, sia 
per quanto riguarda la rotatoria e l’organizzazione stradale presente. Lungo la direttrice Est-Ovest tra la 
S.P.34 e V.le della Scienza si concentra il traffico pesante della zona fiera e industriale del comune di 
Vicenza. Le dimensioni del sottopasso e risultano fuori norma e la predisposizione della rotatoria rispetto 
alle intersezioni a raso, porta ad avere forti accumuli di veicoli durante le ore di punta. L’entrata poi dentro 
il comune di Altavilla Vicentina presenta una corsia di accumulo e delle intersezioni a raso ordinate da due 
stop, che tuttavia generano un punto di conflitto notevolmente pericoloso visto le velocità raggiunte e le 
tipologie di veicoli che interessano la strada. Si procederà quindi con: 

1. La demolizione della rotatoria esistente a sud del sottopasso, riposizionandola poi più a Sud-Est. 
2. Demolizione dell’incrocio canalizzato di inserimento in via Vicenza (direzione Altavilla) e 

sostituendo con una nuova rotatoria grazia anche allo spazio liberato della vecchia rotatoria. 
3. Demolizione della rotatoria a nord della linea ferroviaria, aumentando le sue dimensioni e 

modificando la posizione.  
4. Demolizione del sottopasso, che verrà ricostruito più grande e a norma di legge. 

 

Figura 24: Nuova Configurazione Nodo Via Olmo 

Asse Viario Viale dell’Oreficeria 

Proseguendo lungo la ferrovia l’intervento successivo che incontriamo è la sistemazione e realizzazione di 
nuovi collegamenti stradali per la futura stazione Fiera con la viabilità locale. Il nuovo asse viario ricoprirà 
due diverse funzioni nell’arco dei lavori. In una prima fase, quando avverrà l’abbattimento del 
cavalcaferrovia degli Scaligeri, costituirà un nuovo collegamento diretto per la zona Nord della ferrovia e 
contestualmente verranno realizzate diverse rotatorie in corrispondenza dell’edificio Palakiss, al fine di 
rendere più fluido il flusso veicolare. Nella seconda fase, a seguito della realizzazione del nuovo 
cavalcaferrovia di via Degli Scaligeri si andrà a costruire una nuova rotatoria a nord della linea ferroviaria, 
per l’ingresso della futura stazione Fiera. Nella seconda fase la strada che in un primo momento sarà 
bidirezionale con doppia corsia per senso, verrà diminuita ad un’unica corsia per senso di marcia, inserendo 
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ai lati i passaggi pedonali non presenti nella prima fase necessari per creare il collegamento pedonale tra 
stazione fiera e la fiera. 

Inizieranno i lavori quindi prima dell’abbattimento del cavalcaferrovia degli Scaligeri prevedendo questi 
interventi: 

1. Nuova rotatoria R2 su viale dell’Oreficeria che l’intersezione a T esistente, con adeguamento dei 
rami esistenti. 

2. Nuova rotatoria R4 su viale della Scienza, che sostituisce l’intersezione a T esistente. 
3. Costruzione dei diversi assi viari di collegamento tra le rotatorie a sud della linea ferroviari. 
4. Allargamento del sottopasso e adeguamento della strada per permettere di inserire la doppia 

corsia. 

Completato il cavalcaferrovia degli Scaligeri: 

1. Verrà realizzata la nuova Stazione Fiera e la rotatoria di collegamento tra stazione e assi viari. 
2. Diminuzione delle corsie di marcia e inserimento dei percorsi pedonali 

 

Figura 25: Nuova Configurazione Viale Oreficeria 

Asse Viario Via del Sole-Viale degli Scaligeri 

Il collegamento SP46 viale degli Scaligeri- viale del Sole raccorda direttamente il casello dell’autostrada di 
Vicenza Ovest con la SR11 e con la SP46. Viale degli Scaligeri è un tratto di primaria importanza del sistema 
tangenziale di Vicenza visto che raccoglie e distribuisce tutti i flussi veicolari da ovest al resto della città. La 
condizioni della carreggiata pre-demolizione presenta due corsie per senso di marcia separate da 
spartitraffico. L’intervento di progetto prevede la rettifica del profilo longitudinale della rampa a sud con lo 
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scopo di superare la sede ferroviaria con un adeguato franco libero verticale. La riprofilatura della rampa 
comporta la demolizione e ricostruzione del viadotto di scavalco. Superata il cavalcaferrovia in direzione 
nord, entriamo in Viale del Sole passando prima per un cavalcavia sopra Viale S.Lazzaro, per poi entrare 
nelle zone del centro commerciale l’Emisfero di nuova costruzione viaria. La rampa di uscita di provenienza 
Nord verrà completamente ricostruita, mentre viene confermata quella bidirezionale Est. 

Come era già stato scritto precedentemente questo punto rappresenterà una delle vere sfide di 
realizzazione del 2° Lotto Funzionale. Oltre al fatto che comporterà notevoli disservizi quando verrà 
demolito e ricostruito, è anche l’opera che influenzerà di più i passaggi realizzativi delle opere Civili. 
Richiederà prima che vengano realizzati dei nuovi collegamenti viari ausiliari per favorire, durante il periodo 
di demolizione e ricostruzione, il deflusso dei veicoli da ovest.  

Asse Viario Arsenale 

Nelle zone comprese tra il cavalcaferrovia di V.le degli Scaligeri e V.le del Risorgimento a Monteberico, 
l’unico attuale attraversamento della ferrovia possibile tra Sud e Nord è rappresentato dal cavalcaferrovia 
Ferretto dei Ferretti, esso verrà abbattuto e ricostruito nella sede via Maganza visto le condizioni precarie 
del cavalcaferrovia, delle forti pendenze e della poca accessibilità dell’attraversamento per i pedoni e 
ciclisti. A causa dell'abbattimento il quartiere verrebbe completamente isolato. Il progetto prevede perciò 
la costruzione di nuove permeabilità del fascio ferroviario attraverso la costruzione dell’asse viario 
dell’Arsenale e del relativo sottopasso ferroviario e cavalcaferrovia di Via Maganza.  

L’intervento inizia in viale dell’Industria con la costruzione di due nuove rotatorie in corrispondenza delle 
intersezioni sfalsate con Via Artigianato e Via Arsenale. Le intersezioni a raso preesistenti a T verranno 
quindi sostituite incrementando i livelli di sicurezza e velocità del servizio. Un procedimento di 
adeguamento sarà fatto anche per via dell’Arsenale, il tratto di collegamento tra le rotatorie MC5 (rotatoria 
“Industria”) e MC4 (rotatoria “Arsenale”) chiamato Asse MC8. Dalla rotatoria partirà quindi un asse viario di 
nuova costruzione di collegamento fino a Maganza. Lo sviluppo di tale tratto (assi MC6-MC7) andrà a 
confluire in Via A. Rossi in corrispondenza dell’attuale C.S. Bocciodromo Vicenza che verrà demolito e al 
posto del quale verrà ricostruita la rampa in trincea per il sottopasso della ferrovia, per sbucare nel lato 
Nord. 

In corrispondenza dell’uscita dal sottopasso i veicoli si troveranno in Viale Verona si inseriranno in un nodo 
a doppia rotatoria, incrementando la sicurezza e la fluidificazione del traffico. Le nuove rotatorie 
denominate Ferretto dei Ferretti e Verona saranno di dimensioni limitate con rami monodirezionali nord-
sud. 
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Figura 26: Rappresentazione Asse Viario Arsenale 

Asse viario Maganza 

In seguito all’abbattimento del cavalcaferrovia di V.le F. dei Ferretti verrà realizzato un ulteriore 
attraversamento di collegamento diretto con la stazione in corrispondenza di via Maganza, un asse locale 
ubicato a Sud della ferrovia di collegamento dei quartieri di Gogna e Ferrovieri con il resto della città. 
L’intervento servirà quindi ad aumentare gli accessi dai quartieri appena citati alla parte nord della città. Il 
progetto prevede la realizzazione di una rotatoria di smistamento dei flussi tra il quartiere dei Ferrovieri, 
l’attraversamento della ferrovia attraverso la nuova cavalcaferrovia di Via Maganza e Viale Risorgimento. 
Parallelamente alle costruzioni stradali saranno realizzati i percorsi ciclopedonali mancanti nella zona 
interessata.  

 

Figura 27: Rendering Asse Viario Maganza 
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Asse viario Viale Roma 

La Zona in corrispondenza della stazione di Vicenza verrà completamente rinnovata e riorganizzata. 
Partendo dal nuovo assetto stradale gli interventi saranno di demolizione della rotatoria davanti alla 
stazione per poi posizionarla più a Ovest con dimensioni maggiori. La rotatoria collegherà Viale Milano con 
il punto di giunzione Viale Roma e Viale Venezia e sarà posizionata nell’attuale punto di intersezione di 
Viale Ippodromo con viale Milano, costeggiante Campo Marzio. In corrispondenza della vecchia rotatoria 
verrà inserita una nuova intersezione a raso lineare, modificando tutta la zona antistante la Stazione, 
aumentando la zona pedonale, inserendo una ciclabile e spostando quella che è la fermata dei bus nel 
punto di intersezione lineare di Viale Roma e Viale Venezia. 

 

Figura 28: Planimetria Nuova Configurazione Area Stazione 

Asse Viario Martiri delle Foibe 

In continuità con i lavori già eseguiti nel 2017 con la costruzione del nuovo asse viario di Via Martiri delle 
Foibe, di collegamento tra Via dello Stadio e la strada di Casale, si andranno a implementare una nuova 
rotatoria di giunzione tra Via dei M. F. e la strada comunale dei Pizzolati. Da questa rotatoria si asfalteranno 
diversi campi per congiungersi nuovamente con una nuova strada in viale Camisano-Viale Serenissima, 
costeggiando la ferrovia. La creazione di questo ulteriore collegamento permetterà il flusso veicolare a Est 
della città di non dover concentrarsi su Viale della Pace o la Riviera Berica, potendo così favorire i deflussi 
da e per il centro cittadino lungo arterie che hanno ricoperto ruoli secondari, ma che in futuro 
miglioreranno la rete. 

 

Figura 29: confronto tra il tracciato di PP2017 (viola) e quello di progetto definitivo 
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Viale Camisano-Viale Serenissima 

Il nodo di viale Camisano e viale della Serenissima, rappresenta il fulcro del movimento tra Nord e Sud della 
ferrovia nella parte Est della città di Vicenza. Oltre a rappresentare un'arteria primaria per quanto riguarda 
il Casello di Vicenza Est, è anche il passaggio obbligatorio per tutti i veicoli provenienti dal comune di Torri 
di Quartesolo e tutta la parte di provincia confinante con Padova. Da non dimenticare è la presenza dei 
grandi centri commerciali in questa parte della città, come il centro commerciale Emisfero e le Piramidi che 
rappresentano due nodi di destinazione molto popolari in provincia, soprattutto nei giorni del weekend. 
Negli ultimi anni poi si sta favorendo quella che è l’industrializzazione della zona costeggiante V.le 
Serenissima, dove da poco tempo è sorto anche un nuovo centro Amazon di smistamento delle merci. Lo 
smistamento di tutti questi veicoli dalle dimensioni differenti è concentrato in un nodo a circolazione 
rotatoria, che dalle analisi evidenziate dal progetto definitivo, viene descritto come un sistema a livello di 
servizio inadeguato per il contesto stradale. Gli interventi quindi principalmente saranno fatti in 
corrispondenza della intersezione a livelli sfalsati di Via Aldo Moro- Via M.F. - Viale Camisano - Viale 
Serenissima e sulla rotatoria che circonda il centro CIVIS. Poiché la costruzione della nuova ferrovia renderà 
necessario la modifica del nodo e ricostruzione parziale dell‘attraversamento ferroviario, si andrà ad agire 
andando ad adeguare le dimensioni dei manufatti stradali, con la costruzione di nuove rampe, rifacimento 
delle sedi stradali, inserimento di nuove rotatorie per favorire il flusso all’interno del nodo stesso. In 
corrispondenza invece delle corsie di scambio della rotatoria “CIVIS”, tra i flussi provenienti: dal 
cavalcaferrovia, da V.le Serenissima e la strada Padana si andranno a realizzare due rotatorie per favorire il 
deflusso e smistamento, che oggi risulta particolarmente pericoloso, visto che richiede agli utenti di 
eseguire uno scambio di corsia (di fronte al concessionario auto) introdotto da curve strette a poca visibilità 
e una lunghezza del rettifilo di scambio limitata a poche decine di metri. I veicoli che affrontano il tratto 
arrivano da strade rettilinee con velocità sostenute e la precedenza di un flusso sull’altro è poco chiara e 
disciplinata tutta dall’utente. 

 

Figura 30: Nuova Configurazione Viale Camisano-Viale Serenissima 

TPL (22) 

Il TPL trova effettiva realizzazione nel progetto del 2°LF, tuttavia le radici e l’idea della sua realizzazione 
nascono nel 2012 durante la stesura del Piano urbano della Mobilità (PUM) (23). Il PUM prevedeva due 
azioni principali sulla rete:  

1. Implementazioni delle e sulle linee urbane di corsie riservate, sistemi semaforici preferenziali, 
elevati standard delle infrastrutture di fermata e dell’informazione dell’utente. 

2. Individuazione delle fermate della Stazione, Piazza Castello e Matteotti come nodi perno del 
trasporto pubblico. 
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Il PUM organizza quindi la rete urbana su tre linee LAM (linee ad alta mobilità) e una circolare, integrate ad 
altre linee a medio alta frequenza. 

Individua in piazza Castello/Stazione e a Levà degli Angeli due punti notevoli della rete. La LAM rossa è 
quella di riferimento e che verrà realizzata a Vicenza grazie al 2°LF essa seguirà un percorso orizzontale alla 
città e unirà la zona fiera con la Fermata di Ponte Alto, passando poi per il centro storico in piazza De 
Gasperi/Castello e in Piazza Matteotti seguendo un itinerario esterno alle mura ‘200. Questa linea TPL 
sostituirà alcune linee preesistenti e quindi le fermate dovranno essere adeguate anche al passaggio e 
approdo di altri mezzi presenti in città per la mobilità urbana. Il sistema utilizzerà bus elettrici con ricarica in 
corrispondenza dei capolinea della linea. 

 

Figura 31: Nuovo percorso TPL 

Nuova Organizzazione della Stazione ferroviaria di Viale Roma 

Il progetto della nuova linea AV/AC andrà a mantenere e a potenziare l’edificio esistente che già ha 
affrontato un importante rinnovamento attorno agli anni 2000. I progettisti per la stazione di Vicenza 
hanno pensato di dover dare maggiore continuità tra gli spazi della stazione e quelli urbani della città che 
circonda la stazione stessa. Gli interventi che verranno eseguiti saranno principalmente di adeguamento e 
miglioramento architettonico favorendo la fruibilità degli spazi dell’edificio viaggiatori. Gli interventi che 
riguarderanno la stazione saranno:  

 Nuovo Viadotto automobilistico di Via Maganza entrante direttamente nella nuova viabilità della 
stazione 

 Nuove connessioni ciclopedonali dai quartieri di Ferrovieri-San Lazzaro 
 Nuovo Parcheggio per auto interrato con una capienza di 420 posti auto con ingresso e uscita della 

nuova viabilità a nord della ferrovia 
 Pedonalizzazione della piazza antistante 
 Nuovo sottopasso pedonale di attraversamento della direttrice Viale Milano – Viale Venezia 
 Realizzazione di uno spazio ipogeo che accorperà i servizi del trasporto ferroviario con quelli di 

trasporto urbano ed extraurbano 
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Figura 31: Planimetria Progetto Stazione Viale Roma 

All’interno dell’intervento principalmente a mio avviso spiccano tre elementi. Il primo è il sottopasso che 
collegherà le zone di Campo Marzio con la stazione e la nuova piazza ipogea, evitando che si creino 
importanti ingorghi lungo la strada antistante direttrice viale Venezia- Viale Milano. Il secondo elemento è 
la discussa piazza ipogea, che può risultare un elemento interessante grazie ad un’organizzazione più 
ottimale dell’area dedicata al movimento e alla permanenza. Anche se rappresenta una parte minoritaria di 
tutto lo spazio che verrà interessato dai lavori sarà un elemento innovativo in termini di accesso alla 
stazione e in termini di spazi dove poter sostare. L’ultimo intervento ed anche quello principale che verrà 
realizzato nell’area è il nuovo parcheggio interrato da 420 posti. Una scelta pensata per poter meglio 
fornire di parcheggi il centro città, ma poco centrata con le reali necessità del centro cittadino, portando 
nuovamente avanti una politica urbana incentrata più sulle macchine che sulle persone. 

2.5 PTCP e AV/AC (24) 

“Il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale della Provincia di Vicenza è un progetto di azione 
collettiva che costituisce atto di pianificazione, programmazione e coordinamento delle politiche e degli 
interventi relativi alla tutela di tutti gli interessi pubblici, in cui la natura delle problematiche territoriali e 
sociali richiedano un'azione che travalica la singola competenza comunale.” 

Nella redazione del piano si va ad analizzare e descrivere la totalità del territorio provinciale individuando 
problemi e soluzioni, sui principi dell’autonomia, sussidiarietà e collaborazione con gli altri enti territoriali. 
E’ uno strumento che nasce grazie alla legge urbanistica l.r. 11/04 all’interno di quello che era la riforma 
della legislazione urbanistica.  

Lo Relazione Tecnica del P.T.C.P.  seppur eserciti un’influenza a livello territoriale coerente con il tratto del 
2°LF, probabilmente per motivi tempistici non presenta un punto riguardante la mobilità e il progetto 
dell’AV/AC. Il piano approvato nel 2012 non aveva ancora visto la luce di un vero e proprio progetto 
preliminare. Genericamente si introducono le tematiche del trasporto sostenibile e della necessità di far 
confluire nuovi fondi e interventi sulla rete di trasporto provinciale, andando a concentrarsi principalmente 
sulla mobilità su gomma. 
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3. L’inquadramento urbanistico del progetto dell’AV/AC (25) 
 
Nel secondo capitolo dell’analisi vorrei identificare il quadro normativo dal punto di vista urbanistico, a 
livello del territorio vicentino, descrivendo e confrontando quelli che sono gli strumenti urbanistici che in 
questo momento sono in mano all’apparato comunale e attraverso i quali si identifica la politica urbanistica 
vicentina. La storia normativa dell’urbanistica in Italia come in altri stati Europei troverà un notevole 
sviluppo nel periodo tra la Seconda guerra mondiale e il periodo di boom economico degli anni 50’-60’. A 
fronte della necessità di dover avere degli strumenti legislativi ben definiti e chiari per la ricostruzione dei 
territori disastrati e bombardati, lo stato italiano è intervenuto per fornire ai tecnici regionali provinciali e 
comunali diversi strumenti di riferimento, per una ricostruzione che fosse fatta sulla base di criteri 
costruttivi ben definiti. Citando alcuni passaggi importanti possiamo ricordare: la legge 1150 del 1942 con 
cui si introduce il Piano Regolatore Generale sempre ad un livello statale, oppure la Legge Ponte 765/1967 
grazie alla quale si impone che in tutti i comuni quando si utilizzano nuovi strumenti urbanistici o di 
revisione di quelli vecchi, devono essere osservati limiti inderogabili di densità edilizia, di altezza, di 
distanza e rapporti massimi tra spazi destinati a uso residenziale, produttivo e spazi pubblici. Di vitale 
importanza e fortemente innovativa fu il decreto ministeriale 1444/1968 che sancisce di prevedere, su 
tutto il territorio nazionale, delle quote di proprietà pubblica da destinare ad attrezzature e servizi pubblici, 
come ad esempio spazi verdi, parcheggi, attrezzature di interesse comune come cinema teatri. Vengono 
quindi puntualizzati dei valori in metri quadrati per ciascun abitante da rispettare in ogni singolo 
quartiere/zona. Altro importante tassello è il passaggio per la legge 616/1977 che definisce l’approvazione 
dei piani territoriali non più a livello statale attraverso il Ministero dei Lavori Pubblici, ma grazie alla delega 
a livello regionale, decentralizzando il potere e fornendo più autonomia alle Regioni. Questo rientra in una 
visione del potere meno concentrata a livello nazionale, andando a permettere a chi governa a livello 
regionale, di avere più capacità operativa e decisionale, favorendo quindi una velocizzazione di quelli che 
sono i procedimenti di approvazione dei lavori e andando a realizzare quindi opere pubbliche più 
significative a livello territoriale, visto che è di diretto interesse delle regioni. Da qui in poi vediamo che 
questo procedimento di decentralizzazione viene sempre più favorito in favore prima delle regioni, per poi 
essere nuovamente ridistribuito alle province e comuni con la legge 11/2004 ed infine grazie all’ultima 
legge Delrio 56/2014 promuovendo l’indipendenza dei centri urbani più importanti individuando e 
fornendo strumenti urbanistici decisionali alle città metropolitane.  
La legge n. 11/2004 del 23 aprile 2004 può sicuramente essere individuata come la normativa più influente 
per quanto riguarda la costruzione di opere a livello comunale. Gli strumenti urbanistici comunali per la 
pianificazione cambiano notevolmente con l’entrata in vigore della norma. Il contesto della normativa 
nasce dalla necessità di promuovere un certo tipo di modellazione del territorio, che sia più vicina al 
cittadino e promuovendo uno strumento di confronto e scambio più diretto tra l’apparato governativo e la 
popolazione stessa, cercando di delineare una progettazione del territorio in linea con le richieste e 
necessità della città (26).  
La legge viene emanata con lo scopo di:  

1. Promozione e realizzazione di uno sviluppo sostenibile   
2. Tutelare l’identità socio-culturale e della qualità degli insediamenti   
3. Tutelare il paesaggio rurale   
4. Utilizzo di nuove risorse solo quando è necessario e non esistono alternative  
5. Messa in sicurezza ambiente da rischi come dissesto idrogeologico  
6. Coordinamento delle dinamiche regionali/comunali con le politiche nazionali  

Con la nuova legge si è agito attraverso diversi strumenti realizzativi, delineati nella normativa in:  
1. Semplificazioni dei procedimenti di pianificazione   
2. Adozione di un sistema informativo territoriale unificato   
3. Coinvolgimento di cittadini  
4. Riconoscimento in capo ai comuni della responsabilità diretta nella gestione del proprio 
territorio  

Concretamente gli strumenti della pianificazione istituiti con la nuova legge si articolano in:  
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1. A livello comunale la redazione di un piano regolatore comunale formato dal piano di 
assetto territoriale, detto P.A.T., che definisce le disposizioni strutturali e gli obbiettivi. 
Congiuntamente abbiamo il piano degli interventi, chiamato P.I., dove vengono definite le 
disposizioni operative. Questi poi vengono integrati con il piano assetto e territorio 
intercomunali P.A.T.I. e i piani urbanistici attuativi P.U.A.  
2. A livello di collegamento provinciale abbiamo il piano di coordinamento provinciale P.T.C.P.  
3. A livello di collegamento regionale abbiamo il piano di coordinamento regionale P.T.C.R.  
Ciascun di questi strumenti dovrà essere sottoposto a V.A.S. ossia la valutazione ambientale 
strategica, che impone quella che è la valutazione degli effetti di determinati piani e programmi 
sull’ambiente naturale. Introdotta dalla comunità europea con la direttiva 2001/42/CE, la 
direttiva VAS, entra in vigore il 21 luglio 2001 e rappresenta un importante contributo per 
l’attuazione delle strategie comunitarie per lo sviluppo sostenibile, rendendo operativa 
l’integrazione della dimensione ambientale nei processi decisionali strategici. Garantiamo così 
un elevato livello di protezione ambientale e impone l’adozione in questo senso di piani che 
tengano conto di quello che è lo sviluppo sostenibile.   
La VAS grazie al processo di valutazione ambientale fornisce sia al proponete che al decisore 
uno strumento di supporto alla valutazione della scelta più sostenibile secondo gli standard che 
la comunità europea si sta imponendo di avere. Gli ambiti di influenza che vengono introdotti 
con l’aggiunta del VAS sono:  
 Criterio ampio di partecipazione, tutela degli interessi legittimi e trasparenza del processo 
decisionale che si attua attraverso il coinvolgimento dei soggetti competenti in materia di 
ambiente e del pubblico  
 Individuazione e valutazione delle ragionevoli alternative del piano/programma con lo 
scopo di fornire trasparenza al percorso decisionale  
 La valutazione di alternative deve essere accompagnata della costruzione di scenari 
previsionali delle condizioni dell’ambiente post realizzazione delle opere ipotizzate. Per 
ciascuna alternativa verrà redatto uno scenario previsionale autonomo (27).  

 
Ritornando a quella che è la normativa vigente e al progetto del 2°LF, essenziale nella valutazione in fase di 
progettazione è l’analisi di quello che il Piano Regolatore Comunale, formato da P.A.T. e P.I.  
 
3.1 Il Piano di Assetto Territoriale (28) 
Il P.A.T. è uno strumento della pianificazione che delinea le scelte strategiche di assetto e sviluppo per il 
governo del territorio comunale, individuando le specifiche vocazioni e invarianti di natura geologica 
geomorfologica, idrogeologica, storica-monumentale e ambientale in conformità agli obbiettivi e indirizzi 
espressi nella pianificazione.  
Il P.A.T. contiene quattro livelli di informazione riassunti in quattro carte:  

1. Carta dei Vincoli e della Pianificazione Territoriale: delinea i vincoli di pianificazione di 
ordine superiore a livello provinciale, regionale, nazionale. Carta dal carattere ricognitivo; 
2. Carta delle Invarianti: definisce i limiti che il PAT pone alla trasformazione del territorio 
poiché dotate di un valore particolare. Sono presenti elementi a bassa trasformabilità; 
3. Carta delle Fragilità: descrive il territorio in base alle diverse condizioni dei suoli 
evidenziando particolari fragilità; 
4. Carta Trasformabilità: rappresenta le strategie di trasformazione del territorio per il suo 
sviluppo socio-economico seguendo le istanze fornite dal PAT con lo scopo di valorizzare 
promuovere o salvaguardare zone del territorio; 

Il PAT quindi ci permette di fornire delle strategie per la realizzazione della “nuova città” attraverso la 
valutazione ambientale, misura degli impatti, valutazione delle compensazioni. Il disegno della nuova città 
non rappresenta un vincolo urbanistico né un diritto edificatorio definito quantificabile e territorialmente 
individuabile.  
Individua solamente:  

 le quantità sia degli insediamenti che dei servizi  
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 Le linee preferenziali di sviluppo del sistema insediativo, gli ambiti da salvaguardare e da 
valorizzare  
 Le parti di città da riqualificare o tutelare  
 Le parti di territorio sottoposti a vincoli sovracomunali o invarianti territoriali  
 Dettare una disciplina con riferimento ai centri storici e alle zone di tutela  

Con l’introduzione di questo nuovo strumento normativo si abbandona il concetto/modus operandi di 
considerare l’urbanistica come mera gestione burocratica, per ritornare alla progettazione della città in una 
visione complessiva del territorio con l’obbiettivo di migliorare la qualità della vita.  
All’interno del quadro PAT deve essere presente:  

1. Il quadro conoscitivo   
2. Documento preliminare   
3. Rapporto Ambientale   
4. Relazione Tecnica  
5. Norme Tecniche Attuative  

 
3.2 Il Piano degli Interventi (28) 
Il P.I. è invece uno strumento in coerenza e in attuazione del P.A.T.. Esso individua e disciplina gli interventi 
di tutela e valorizzazione, è un documento quindi di valore programmatico e progettuale deputato a 
contenere la parte operativa di dettaglio del piano Regolatore Comunale. Il PI è il piano territoriale e 
urbano più concreto dei mezzi normativi esistenti sia per il fatto che descrive la parte operativa del PAT, sia 
perché ha valenza quinquennale, vista la necessità di dover aggiornare nel tempo quelli che sono gli 
interventi realizzabili, seguendo le esigenze ed evoluzioni sociali ed economiche, sempre nel rispetto dei 
punti descritti nel PAT. Altro fattore che richiede questo tipo di approccio è l’aspetto economico e la 
dipendenza che c’è tra PI e il bilancio comunale senza il quale il PI non può essere realizzato.  
Il PI è l’applicazione dei principi della condivisione e della compensazione urbanistica dettati dal PAT, 
tramite una presentazione al consiglio comunale che evidenzia, secondo le priorità, le trasformazioni 
urbanistiche, gli interventi e le opere pubbliche da realizzarsi, nonché gli effetti attesi. Eventualmente 
possono essere inseriti anche valori di flessibilità che rendono il piano di più facilmente adeguabile a nuove 
esigenze o problematiche che possono sopraggiungere.  
I compiti del PI prevedono:  

1. Suddivisione del territorio in zone omogenee secondo le modalità stabilite dalla necessità 
descrittive; 
2. Individuazione delle aree soggette a interventi subordinati ad altri piani urbanistici o PUA; 
3. Definizione delle varianti e dei parametri del PUA; 
4. Calcolo e definizione delle unità minime di intervento, delle destinazioni e degli indici 
edilizi;  
5. Definizione delle modalità di intervento delle trasformazioni e di conservazione;   
6. Definizione e localizzazione delle opere di interesse pubblico;   
7. Disciplina delle attività produttive e degli eventuali ampliamenti, nonché del loro 
trasferimento anche mediante l’eventuale riconoscimento di crediti edilizi e l’utilizzo di 
eventuali compensazioni;  
8. Disciplina delle zone dei centri storici, fasce di rispetto e zone agricole;  
9. Determinazione della normativa di carattere operativo derivante da leggi regionali di altri 
settori, con particolare riferimento alle attività commerciali, al piano urbano del traffico, al 
piano urbano dei parcheggi, al piano per l’inquinamento luminoso, al piano per la 
classificazione acustica e ai piani pluriennali per la mobilità ciclistica. 

 
3.3 Elementi di analisi desunti dal PAT e PI di Vicenza (28) 
 
PAT-Piano Strategico Comunale  
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Durante la redazione del piano di assetto territoriale del 2009 è stato delineato un piano strategico 
comunale nel quale sono stati riportati diversi obbiettivi e indirizzi strategici di diverso stampo e scopo.  
 

1. Vicenza nodo Metropolitano  
Il primo punto è rappresentativo della necessità di voler conferire a Vicenza un rango metropolitano nel 
sistema veneto, attraverso la risoluzione di alcune criticità e carenze infrastrutturali e tramite una 
definizione più precisa delle specializzazioni di eccellenza del territorio vicentino. In questo senso si vuole 
agire con il piano in diversi ambiti urbanistici come:  

 Fornire e creare un polo attrattivo per ambiti di alta formazione di tipo universitario o para 
universitario soprattutto nei servizi di tipo high tech e del design nei principali settori 
manufatturieri  
 Attrazione di eventi di tipo fieristico a livello nazionale e internazionale, potenziando quelli 
già presenti   
 Progettazione di nodi di intermodalità logistica sia per le persone che per le merci, attorno 
ai quali procedere con la riorganizzazione delle modalità insediative, evitando 
un’urbanizzazione selvaggia che soffochi il contesto urbano vicentino  
 Qualificazione continua del livello di eccellenza delle strutture socio-sanitarie  

Si agirà seguendo due linee di progettazione differente. La prima si attuerà attraverso piani intercomunali e 
intese programmatiche sulla direttrice nord-sud per connettere l’ecosistema delle risorgive che fa perno sul 
Bosco di Dueville e quello Berico, attraversando la città. L’altra linea è quella della direttrice est-ovest che 
ha il fine di realizzare politiche condivise di regolazione delle trasformazioni lungo l’asse infrastrutturale, 
favorendo la costruzione di parchi commerciali di qualità e riducendo gli insediamenti industriali spontanei 
e casuali.  
 

2. Vicenza Città Sostenibile   
Il secondo obiettivo ha come principio cardine quello della sostenibilità, da adottare come agente di 
ricompensazione urbana per conferire al sistema maggiore efficienza. In modo particolare si affronteranno 
le problematiche di emissioni e polvere sottili, attraverso la bioedilizia e le energie rinnovabili, trasporti 
ecocompatibili, smaltimento dei rifiuti e tutela e valorizzazione del patrimonio verde e idrico.  

 Ecoquartieri e rigenerazione del patrimonio abitativo   
Emerge la necessità a fronte della nuova domanda abitativa, correlata alla crescita di popolazione migrante, 
di creare nuove abitazioni o alloggi rispettando due principi chiave. Il primo è quello di evitare il mero 
spontaneismo che assegna la parte più vetusta del patrimonio insediativo alle fasce più povere, favorendo 
invece un’integrazione abitativa a tutte le fasce sociali vicentine ed evitando processi di ghettizzazione nei 
quartieri più degradati e marginalizzati. Il secondo principio è quello di fornire un contesto abitativo e di 
quartiere adeguato, attraverso nuove politiche di rigenerazione dell’ambiente residenziale. L’obbiettivo 
strategico evidenziato è quello di rinnovare il 2/3% del patrimonio abitativo all’anno onde raggiungere nel 
2015 circa il 10/15%.  

 Bioedilizia ed energie rinnovabili  
Una forte richiesta è poi quella di ridurre le emissioni tramite procedimenti di produzione di energia pulita 
grazie all’uso di fonti rinnovabili come pannelli solari, pale eoliche, impianti a biomassa e sistemi di 
fornitura di acqua calda e fredda tramite sistemi di cogenerazione. E’ sollecitata l’introduzione di nuove 
norme edilizie con lo scopo di aggiornare la vecchia norma del lontano 1959 e aggiornarla con elementi 
prescrittivi vincolistici onde incentivare l’impiego di strumenti ecologici, premiandone l’uso.  

 Mobilità ecocompatibile  
Con questo obiettivo si incentivano la costruzione di piste ciclabili che riconnettano le periferie con il centro 
storico e la trasformazione degli assi viari di penetrazione della città in strade urbane a tutto tondo, con il 
ridisegno delle aree di sosta e la messa in sicurezza degli attraversamenti pedonali. Inoltre, viene promosso 
e potenziato il trasporto pubblico ecocompatibile.  

 Risorse idriche   
Questo punto si riferisce alla risoluzione delle problematiche strutturali urgenti riguardo alla ricarica della 
falda, ai numerosi pozzi privati non controllabili e usati in modo scriteriato, infine, alla pianificazione di 
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tutela, gestione e controllo delle ricche risorse. Queste spesso rimangono irrisolute a causa di una forte 
incertezza normativa delle competenze che porta a interventi ridondanti o non efficaci. Si dovrà agire per 
educare ad un corretto uso dell’acqua, per regolare i pozzi privati, per aumentare la capacità di infiltrazione 
dell’acqua nelle falde, per stabilire la quota di falda e per definire il ruolo dei fiumi come corridoi ecologici, 
rapportando l’acqua al paesaggio. 

 Rifiuti  
Il comune di Vicenza ritiene strategico il perseguimento di politiche come:  

o Quota di differenziata al 65% entro il 2012; 
o Configurazione degli impianti di raccolta rifiuti adeguata;  
o Condivisione delle politiche di smaltimento a livello sovracomunale con enti 
sovraordinati. 

 
3. Vicenza Città dei Saperi Innovativi  

Vicenza Città dei Saperi Innovativi delinea uno dei punti più qualificanti del PAT, in ambito di ricerca e 
sviluppo lavorativo e industriale della città. In modo particolare si vuole agire fornendo aree urbane dove 
consentire un coerente sviluppo della città dei saperi innovativi in ambiti della meccatronica, ricerca 
universitaria, distretti del made in Italy, green economy, agroalimentare, design, valorizzazione dei beni 
culturali, nicchie del chimico plastico e della domotica. Sono stati quindi evidenziati due campi di 
applicazione principale:  

 Polo integrato della meccatronica  
Vicenza nel 2009 rappresentava uno dei centri di realizzazione di macchine automatiche più importanti, con 
una produzione del 50% di tutte le macchine automatiche a livello Europeo. Lo sviluppo di questo settore 
passa per i tasselli della ricerca, dell’innovazione, internazionalizzazione e formazione. La crescita di questo 
comparto richiederà una strategia di governance a carattere urbanistico e edilizio coerente con gli 
strumenti di connessione e mobilità presenti in città.  
Si procederà con diverse azioni:  

o Creazione di centri di gestione e connessione con le reti internazionali;  
o Localizzazione in area industriale Ovest un rigeneratore tecnologico situato tra le 
aree dismesse;  
o Creazione di un centro universitario in zona Riviera Berica;  
o Implementazione dell’offerta di formazione pubblica con collaborazioni nel tessuto 
industriale vicentino;  
o Sistema di collegamento integrato TPL con fermate in diverse zone universitarie e 
industriali;  

 Nuova Fiera  
Si prevedono il rinnovamento e ingrandimento del polo fieristico vicentino che ha fornito negli anni un 
punto di riferimento per il comparto orafo locale sia a livello nazionale che internazionale. Principalmente si 
vuole agire fornendo nuove strutture ed attraendo enti in favore del comparto orafo vicentino. Si vogliono 
migliorare e ampliare gli spazi fisici dell’offerta fieristica promuovendo l’internazionalità degli eventi.   
  

4. Mobilità e Accessibilità di nodo metropolitano  
Guardando ai trasporti si è marcata la volontà di ricreare quel rapporto, ormai lacerato tra la città diffusa e 
popolazione metropolitana. Il PAT descrive come in questo senso il progetto dell’AV/AC con la soluzione in 
galleria, avrebbe incontrato questa necessità impellente, ma come abbiamo poi visto ne è stato un nulla di 
fatto. Altra occasione evidenziata è quella di fornire a Vicenza una forma di priorità come nodo del 
trasporto ferroviario metropolitano in Veneto. Con la realizzazione del SFMR si voleva cogliere l’occasione 
di collegare le città Venete in modo rapido e frequente, attraverso un sistema ferroviario metropolitano, 
sui modelli delle città tedesche. Nel 2018 la regione Veneto l’ha dichiarato economicamente irrealizzabile.  
    

5. Vicenza Città interculturale  
L’ultimo punto definito evidenzia che Vicenza necessita di un salto di qualità urbana sia per le strutture 
dedicate alla cultura, al turismo e al commercio, sia per i servizi all’inclusione nel lavoro e nel sociale. Da 
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una parte si è voluta portare avanti una politica del turismo d’arte e della cultura contemporanea 
guardando oltre al Palladio, favorendo le altre bellezze architettoniche, artistiche e culturali che la città può 
offrire. Dall’altra è stato preso l’impegno, secondo quella che è la grande tradizione nel campo sociale e 
della solidarietà, di favorire l’integrazione del tessuto sociale multietnico vicentino, sempre in più forte 
espansione nell’ultimo decennio.  
  
PI-Struttura del Piano-Temi progettuali  
Il PI nasce come contenuto esecutivo e operativo del Piano Regolatore Comunale della parte del PAT. I 
mezzi che sono stati utilizzati per l’applicazione delle indicazioni del PAT si sono tramutate in tre temi 
progettuali: il Sistema Ambiente, l’Assetto Insediativo e Funzionale e il Sistema Infrastrutturale.   

1. Sistema ambientale   
In coerenza con le direttive della Regione Veneto, il PI di Vicenza ha come primo obbiettivo quello di 
salvaguardare il territorio agricolo, il paesaggio e ambiente, proiettando le politiche applicative del PI in 
termini di minor consumo, conservazione e ripristino del territorio stesso. Diventa essenziale quindi 
lavorare per la ricostruzione e riqualificazione dei paesaggi tipici che favorisca il ripristino ove necessario in 
modo unitario e intersettoriale del rapporto tra territorio urbanizzato e non, implementando il sistema 
delle reti ecologiche.  
Prioritari in questa ottica sono i parchi, boschi, verde cittadino e tutto il sistema di argini e bacini che 
caratterizzano la zona suburbana della città di Vicenza. Il comune ha sottoscritto l’impegno di promuovere 
e attuare diversi progetti e azioni di tutela della natura, basandosi sul concetto di biodiversità che punta a 
tutelare non solo gli habitat e ambienti delle “isole verdi”, ma anche situazioni all’interno della rete 
continua, diffusa e globale esterna alle isole stesse. Nel contempo, dovrà ampliare e valorizzare le aree 
protette e di pregio naturalistico come nel caso del Parco della Pace. Il PI prevede inoltre la costruzione di 
una zona definita “rete periurbana” composta dai percorsi d’acqua, rilievi collinari e spazi agricoli 
circostanti Vicenza. I principali interventi saranno finalizzati al miglioramento del sistema ambiente e si 
compongono di progettualità già avviate, parzialmente o totalmente finanziate, inserite nei programmi 
triennali che operano nel periodo di validità del PI.   
Gli interventi operativi in termini di sistema ambiente sono elencabili in: 

o GRANDI PARCHI: i lavori occuperanno i parchi della Pace, Astichello e il Parco della Colonia 
Bedin Aldighieri in corso di realizzazione e il Parco delle Montagnole che verranno realizzati;  
o PAESAGGIO URBANO: recupero delle Piarde, sistemazione dell’area di San Biagio, creazione 
di nuovi percorsi verdi e miglioramento della Zona Industriale e dell’area della Fiera; 
o AREE di ELEVATA VALENZA NATURALISTICA: ampliamenti dell’Oasi di Casale mediante 
l’acquisizione delle aree limitrofe. Lavori di sistemazione delle aree circostanti Monte Berico e 
della Valletta del Silenzio.  

Concorde ai lavori sopra elencati l’obbiettivo più generale del comune di Vicenza è quello di creare un 
anello verde periurbano che da est a ovest, intercettando gli assi radiali, svolga una funzione di supporto ai 
processi di riqualificazione e sviluppo insediativo. Viene illustrato in modo generico un progetto di 
creazione di un collegamento urbano-ecologico delle zone del centro storico con l’anello verde compreso 
tra il parco fluviale dell’Astichello e le zone agricole difronte alla caserma Dal Molin, senza particolari 
specifiche a livello progettuale. Si sottolinea poi l’importanza di valorizzare tutte le zone verdi di parchi 
urbani e argini dentro la città, realizzandone nuovi, inserendo nuovi percorsi alberati e focalizzandosi sulla 
loro fruizione. Tutte le aree interessate dagli interventi sono esterne alla rete ecologica Natura 2000, ad 
eccezione dell’area delle cave di Casale.   
La tutela dell’ambiente rurale e paesaggistico passa anche per la conservazione dell’aspetto territoriale 
agricolo presente attorno al comune di Vicenza.  Si favoriranno attività di riqualificazione anche edilizia con 
fini turistici del patrimonio edilizio presente in queste aree agricole, rendendole punti di collegamento per 
eventuali percorsi verdi.  
Risulta essenziale, visti anche i trascorsi per quanto riguarda la problematica esondazione, continuare con 
politiche di sicurezza idraulica di tutte le infrastrutture naturali come argini, campi e bacini, modificandoli, 
mantenendoli ottimali e creandone di nuovi.  

2. Assetto Insediativo e Funzionale   
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L’armatura del PAT è costituita da una serie di progetti su diversi livelli amministrativi, alcuni a livello 
nazionale, altri regionali e altri ancora a livello intercomunale, tutti con il medesimo scopo di rafforzare 
Vicenza come città capoluogo. Fondamentale, come già ripetuto più volte, è la riqualificazione dell’assetto 
urbano tramite l’individuazione di ambiti di azione. Uno di questi è il caso della cosiddetta “Spinta Ovest” 
riguardante l’area che dalla stazione FS si sviluppa verso la zona nord ovest la quale, pur essendo il 
polmone produttivo e industriale della città, presenta innumerevoli situazioni di degrado e abbandono. Il 
masterplan per questa parte di città si vuole concentrare sullo sviluppo di una nuova mobilità ciclopedonale 
di attraversamento. Le valutazioni ambientali saranno essenziali al fine di sanificare la zona. 
Diversi sono gli accordi fra pubblico e privato delineati nel PI-PAT, con scopi di abbattimento o ricostruzione 
con diversa funzione, sfruttando anche l’occasione del Bando Periferie. Tra questi possiamo citare parking 
Europa sottostante gli ex edifici della Banca Popolare di Vicenza e l’area ex Zambon lì vicino per la quale 
verrà realizzato, dopo bonifica, un nuovo parco e una nuova viabilità urbana. Altro ambito di 
Coordinamento Urbanistico che il PI individua è quello riferito alla zona di Ponte Alto, zona che il PAT 
identifica come area con funzione pubbliche rilevanti. Si necessita di una rifunzionalizzazione dell’area che 
al momento presenta elementi di degrado, favorendo inoltre un recupero d’immagine in virtù del fatto che 
essa con altre aree limitrofe costruisce il portale di entrata a Ovest.  
 Servizi sociosanitari saranno implementati in diverse zone della città in forte sviluppo e attualmente 
sprovviste, strutture per la guardia medica, Croce Rossa., ecc. A questi tipi di servizi verrà attuata poi una 
politica di acquisti di edifici, per l’aumento dell’Edilizia Residenziale Pubblica, con lo sviluppo di Housing 
Sociale, anche in collaborazione con operatori privati, con una distribuzione e dimensione che eviti 
fenomeni di marginalizzazione sociale.  
Lo sviluppo dell’attività culturale e di spettacolo è legato al rinnovamento dei contenitori culturali del 
centro storico. In primis il restauro della Basilica Palladiana è la prima di molte opere di rilancio di questi 
luoghi di cultura. A questo seguiranno altri lavori come quelli al Museo di Palazzo Chiericati il cui 
ampliamento lo renderà adeguato ad un potenziamento dell’offerta espositiva. Si rafforzeranno poi i 
collegamenti tra i vari impianti museali/culturali al fine di rendere più attrattiva la meta di Vicenza. Per 
quanto riguarda la  biblioteca, si cercheranno nuovi luoghi di espansione per la biblioteca Bertoliana o nelle 
strutture della ex Scuola Giuriolo o nel ex tribunale di Vicenza.  
Tutte le previsioni urbanistiche esecutive del PI sono state descritte attraverso una serie di “Accordi”, 
“Ambiti assoggettati a permesso di costruire convenzionato”, “Ambiti di Progetto Urbano” e infine “Ambiti 
di Residenziali di perequazione”.   
Un altro ruolo essenziale del PI è quello di introdurre poi tutte le strategie per soddisfacimento del 
fabbisogno abitativo dei cittadini di Vicenza. In modo particolare la richiesta più pressante è quella di poter 
fare ricongiungimenti familiari edilizi, andando a riunire sotto lo stesso tetto diverse parti del nucleo. Negli 
elaborati del PI sono indicati gli edifici per le “Esigenze abitative di tipo Familiare”.  
L’ultimo aspetto dell’assetto insediativo riguarda la Zona Industriale, dove è stata prevista una revisione 
della normativa previgente a Vicenza Ovest, attivando dei processi di riqualificazione insediativa produttiva, 
attraverso forme di incentivazione, compensazione e credito edilizio per valorizzare detto ambito. Sono 
evidenziate in questo senso le aree tra la Ferrovia, Viale Sant’Agostino Viale dell’Industria, Viale degli 
Scalgieri, Viale del Lavoro e Viale dell’Economia.  

3. Il sistema infrastrutturale  
Vicenza all’interno della Regione Veneto rappresenta un nodo infrastrutturale di collegamento e passaggio 
fondamentale nel sistema delle grandi direttrici a livello nazionale. Principalmente due sono gli interventi 
che interessano il Capoluogo berico: il primo prevede la costruzione di una tangenziale Nord-Est per 
consentire di portare fuori il traffico di attraversamento e il sistema delle tangenziali complementari ai fasci 
autostradali. Il secondo riguarda la realizzazione di alcuni aggiustamenti per l’accesso alla città sia a Est che 
a Ovest.  
Si introducono inoltre diverse prescrizioni riferite ai settori del Trasporto Pubblico Locale, della ciclabilità e 
della viabilità. Il PI non è l’unico mezzo normativo di intervento a livello di mobilità che il comune di Vicenza 
predispone, ad esso vengono associati e citati il PUM, piano urbano della mobilitazione, e le NTO, norme 
tecniche operative, le quali ci hanno già fornito degli ambiti di intervento, che lo stesso PI riprende e cita. In 
modo particolare si punta alla creazione di tre linee ad alta mobilità, le cosiddette LAM. Le LAM ossia Linee 




