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QUADRO DI RIFERIMENTO NORMATIVO 
 
 
 

- Legge 2/2018 del 11/01/2018 – Disposizioni per lo sviluppo della mobilità in bicicletta e la 
realizzazione della rete nazionale di percorribilità ciclistica.  
 
- DGR 2297 del 29/9/2006 – Rete delle Ciclovie di Interesse Regionale (Re.C.I.R.) s.m.i. (2016). 
- Legge regionale 23 febbraio 2018, n.8. Interventi per la promozione della nuova mobilità 
ciclistica sicura e diffusa. 
 
- Decreto Ministeriale N. 557 del 30/11/1999. Regolamento per la definizione delle 
caratteristiche tecniche delle piste ciclabili. 
 
- Ministero Infrastrutture e Trasporti, 2014 – Istruzioni tecnich per la progettazione delle reti 
ciclabili.  
 
- Decreto Legislativo n. 285/1992, Nuovo Codice della Strada, e successive modificazioni ed 
integrazioni. 
 
- D.P.R  16/12/1992 n. 495 e s.m.i. - Regolamento di esecuzione e di attuazione del nuovo 
codice della strada. 

 
- Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade del Ministero dei lavori 
pubblici, approvate con D.M. n. 5 del 5/11/2001. 
 
- Bozza linee guida per la Redazione dei Biciplan – Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://lexview-int.regione.fvg.it/FontiNormative/xml/xmlLex.aspx?anno=2018&legge=8&fx=leg&lista=0&lang=ita


 IL PIANO: INFRASTRUTTURA E SVILUPPO 
 
Il Biciplan – UTI si configura come un Piano di analisi e previsione di tutta la rete ciclistica del 
Territorio Carnico fino a Sappada. 
 
L’articolo 8 della L.R. n.8 del 23/02/2018 descrive l’approccio e le tematiche affrontate 
all’interno del Piano, cosiddetto Biciplan, tali da allinearsi al futuro Piano regionale della 
mobilità ciclistica PREMOCI.  
 
Si propone inoltre la connessione e interazione alle altre realtà di Piano, così come promosse 
dall’Intesa 2017-2020 dell’UTI Carnia, e che vede la predisposizione di cinque piani di settore 
per lo sviluppo socio-economico del territorio, sui temi del turismo e dell’energia, e nel 
dettaglio:  
 
- Programma comprensoriale di interventi su viabilità ciclabile e sentieri; 
- Progetto Acque della Carnia; 
- Piano comprensoriale per i Musei; 
- Piano per l’efficentamento degli edifici pubblici e dell’illuminazione pubblica; 
- Piano energetico della Carnia. 
 
 

GLI OBIETTIVI DEL PIANO  
 
L’idea alla base del Piano Intercomunale, al pari di quello regionale, è lo sviluppo della 
mobilità lenta, sia in ambito turistico che comprensoriale, con l’incremento dell’utilizzo della 
bicicletta come mezzo di trasporto vero e proprio.  
 
Lo scopo è quello di collegare i centri abitati di fondovalle come Amaro, Cavazzo Carnico, 
Tolmezzo, Villa Santina ecc. anche per spostamenti quotidiani come i percorsi casa-scuola 
e/o casa-lavoro. 
Un’altra finalità fondamentale consiste nel favorire l’incremento del cicloturismo nel 
territorio carnico grazie al collegamento con la Ciclovia Alpe-Adria, che ospita ogni anno un 
flusso turistico di circa 150.000 persone. 
 
Si tratta di creare un connubio tra mobilità lenta e mezzi di trasporto pubblico collettivo, 
strumenti necessari per garantire al cittadino mobilità e qualità ambientale, anche in un 
territorio montano le cui caratteristiche morfologiche spesso rendono queste connessioni 
limitate.  
 
Tale processo d’innovazione ha inoltre anche un duplice scopo, ovvero quello di riconnettere 
al tessuto urbano i segni storici presenti sul territorio, utilizzando laddove possibile le 
infrastrutture ferroviarie in disuso. 
Gli Obiettivi del Piano sono principalmente: 
 

- Riordinare le infrastrutture esistenti collegando le tratte spezzate o non collegate, con 
particolare attenzione anche alle risorse paesaggistiche e naturali. 
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- Definire degli interventi infrastrutturali atti ad integrare e migliorare la mobilità 
ciclistica di fondovalle, con una fruizione in sicurezza della rete. 

- Incrementare gli spostamenti pendolari fra aree urbane e periurbane, tra i capoluoghi 
e le frazioni, incentivando gli spostamenti casa-scuola e casa-lavoro. 

- Incrementare l’utilizzo della bicicletta quale mezzo di trasporto incrementando i flussi 
cicloturistici. 

- Definire il collegamento con la rete delle Ciclovie di interesse Regionale, ed in 
particolare con la Ciclovia Alpe-Adria, che collega l’Austria con Grado.  

- Definire dei percorsi per e-bike, che utilizzando principalmente il sistema esistente di 
strade dismesse, a basso utilizzo o strade forestali, permettano una connessione con 
le Regioni limitrofe di Veneto ed Austria, e individuare la Ciclovia/Direttrice 
denominata “Anello Carnico” (art. 7 comma 4 L.R. 8/2018).  
 

 
         Le “direttrici Carniche” e l’Anello Carnico. 



IL BICIPLAN UTI DELLA CARNIA  
 
 
 
Il Programma di interventi sulla viabilità ciclabile, che chiameremo Biciplan, si pone di fronte 
ad un’analisi oggettiva di quella che può definirsi una vera e propria infrastruttura 
sovracomunale.  
 
Per questo motivo la base di partenza è l’analisi dello stato di fatto, l’acquisizione completa e 
organizzata dei dati in possesso dell’Unione territoriale intercomunale della Carnia.  
 
Gli strumenti di programmazione forniti dall’UTI attraverso il sistema Qgis identificano il 
grafo della rete esistente, sia su sede propria che su strada. 
 
Il “modus operandi” si compone di due fasi:  

- una prima fase di analisi dello stato di fatto; 
- una seconda fase, più progettuale, rivolta all’individuazione delle future previsioni di 

piano.  
 

Nella seconda fase il piano si sofferma anche sullo sviluppo di spostamenti pendolari 
sistematici, con una rete adatta sia al cicloturismo (“slow tourism” – in linea con gli obbiettivi 
del Piano turistico regionale), che alla mobilità urbana ed interurbana di fondovalle, con 
collegamenti tali da lambire anche le aree di sviluppo industriale e artigianale. 
 
Per questo motivo in seguito all’analisi sullo stato di fatto si è ritenuto necessario, laddove 
fossero state riscontrate pendenze eccessive e/o perifericità dai centri urbani, la previsione di 
una rete alternativa che rispettasse i requisiti rispondenti alle richieste di una più vasta 
categoria di ciclisti (famiglie, cicloturismo, pendolari ecc.). 
Parallelamente alla fase di analisi viene così identificato cartograficamente un tracciato di 
previsione, frutto anch’esso di sopralluoghi puntuali, le cui caratteristiche comuni sono: 
 

 pendenza media <5%; 

 sede propria con larghezza l>2,50 m; 

 prossimità ai centri urbani (per connettersi ai piani di settore). 
 
Affiancata al processo sintetico di analisi si sviluppa una fase di raccolta dati e previsione, in 
intesa anche con le richieste regionali e volta al completamento e creazione di un vero e 
proprio “Anello Carnico”, tale da congiungere le diverse vallate e i poli di fondovalle. 

CONNESSIONI CON GLI ALTRI PIANI DI SETTORE  
 
 
La capacità di lambire i centri urbani si congiunge con la richiesta di interazione con gli altri 
Piani di sviluppo, laddove vi sia un accesso al percorso a partire dal fondovalle, l’infrastruttura 
ciclabile si connette alla sentieristica.  
 
Allo stesso modo gli ambiti museali presenti negli ambiti urbani risultano facilmente 
raggiungibili attraverso l’infrastruttura esistente e di previsione.  
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Per quanto riguarda “gli elementi naturali” identificati dal Piano di valorizzazione delle 
Acque, si connettono alla rete ciclabile che spesso sfrutta gli alvei fluviali per la pendenza 
contenuta.  
 
Altresì “gli elementi dell’uomo” ad esclusione di alcuni laghi artificiali fanno parte del tessuto 
urbano di fondovalle servito dall’infrastruttura. 
 
 

 
Interconnessione Piani di sviluppo sentieri e viabilità ciclabili, Piano Comprensoriale per i 
Musei e Progetto Acque della Carnia. 

 
 
 
Successivamente attraverso l’analisi delle aree di sosta già esistenti e alla connessione di essi 
con i punti di fermata dei mezzi di trasporto pubblico sono stati individuati dei poli 
intermodali di interscambio.  
 
Attraverso una collaborazione d’intesa con la ditta gestore dei servizi di trasporto locale sarà 
quindi possibile creare dei punti intermodali di scambio tra trasporto pubblico appunto e 
bicicletta.  
 
Il posizionamento di tali punti risulta nodale se collocato all’imbocco dei principali ingressi 
alle direttrici delle vallate interessate dalla RECIU – Rete ciclabile dell’Unione territoriale 
intercomunale di cui all’art. 5 della L.R. n.8 del 23/02/2018. 
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ANALISI DELLO STATO DI FATTO 
 
Il Piano deriva dall’acquisizione e organizzazione integrata del grafo della Rete ciclabile 
dell’UTI Carnia, di cui all’art. 4 della L.R. n. 8 del 23/02/2018.  
La fase di analisi rappresenta il recepimento di tale grafo come base cartografica attraverso 
cui attuare specifici e accurati sopralluoghi per la verifica delle infrastrutture realmente 
esistenti.  
 
 

Tipologia della rete ciclopedonale esistente   
 

A tal proposito risulta indispensabile fare una precisazione alla base del processo analitico, 
poiché nella casistica riscontrata sull’intero bacino in oggetto l’infrastruttura è sempre di 
tipo promiscuo ciclo-pedonale.  
 
Non vi è dunque distinzione tra una sede propria riservata al biciclo ed una al pedone, così 
come risulta dalle analisi e dal materiale di studio in dotazione dei servizi tecnici dell’UTI 
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Carnia.  Ciò che in fase di analisi codificheremo come tracciato ciclabile non potrà prescindere 
dunque da tale considerazione. 
 
 

Metodo di Analisi   
 

La prima fase riguarda l’individuazione e analisi delle caratteristiche e delle criticità presenti 
sulle infrastrutture esistenti, così da identificare gli interventi prioritari sia di completamento 
che di manutenzione dell’esistente. 
 
L’analisi in loco ha permesso l’identificazione oggettiva delle condizioni e caratteristiche dei 
singoli percorsi, e la conseguente definizione delle priorità operative in termini di 
manutenzione e ripristino. 
 
I caratteri oggetto di analisi si sono basati su: 
 

 caratteristiche/tipologia del fondo, asfaltato, erboso, sterrato o cementato; 

 pendenza del tratto e segnalazione dei tratti con pendenza 10<x<20%; 

 promiscuità/interferenze col traffico locale (<500 veicoli/gg., >500 veicoli/gg.); 

 itinerario su sede propria o su corsia veicolare; 

 tracciati alternativi possibili, atti a superare eventuali criticità riscontrate. 
 
Per coadiuvare lo strumento cartografico, per ogni singolo tratto, è stata raccolta una 
documentazione fotografica puntuale, indispensabile vista la vastità del territorio. 

 
Risultanze dell’analisi dello stato di fatto   

 
In alcuni casi le condizioni reali della rete ciclabile non coincidevano con quanto 
rappresentato nei sistemi in dotazione, dimostrando l’importanza delle verifiche effettuate.  
Come in precedenza esposto l’analisi svolta si è basata sulla schedatura della rete esistente, 
divisa in settori per una più rapida acquisizione.  
I settori si dividono sulla base delle principali vallate, quali la Valle del Tagliamento, val del 
Bût, la Val Degano, la Val Pesarina, la Val Chiarsò, e la Valle del Lumei.  
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Schematizzazione del Settori di Analisi del Territorio. 

 
 
I caratteri evidenziati quali la tipologia del fondo, la pendenza, la promiscuità e la presenza su 
sede propria o su strada hanno creato un metodo di raccolta dei dati dei diversi tratti, ognuno 
con le proprie peculiarità.  
Il processo ha inoltre sottolineato soprattutto la mancanza di continuità e la presenza quindi 
di numerose interruzioni tra i diversi tratti esistenti. 
 
Tali lacune riscontrate anche attraverso l’acquisizione delle finalità del Piano Regionale 
(PREMOCI) hanno portato alla “vestizione” in sede cartografica di una nuova legenda 
aggiornata e contemporaneamente ad un inquadramento delle priorità di intervento.  
Tra le problematiche riscontrate dalle analisi dello stato di fatto, oltre alla già enunciata 
mancanza di continuità tra i tratti, vi è senza dubbio la presenza di pendenze molto 
accentuate.  
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Ciclopedonale Arta-Sutrio: Pendenze inadeguate. 

 
Trattandosi di un territorio montano per sua stessa morfologia la rete ciclabile presenterà 
pendenze, tuttavia la prerogativa sarà quella di rispettare dei minimi di previsione, stabiliti in 
5%.  
La schedatura è stata poi implementata dalla documentazione fotografica dei singoli tratti, 
in questo modo, benché i risultati dell’analisi facciano parte dello strumento tecnico inserito 
attraverso Qgis, c’è una diretta visione delle condizioni esistenti.   
 
 

 
Necessità di manutenzione dei tratti esistenti.  
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Necessità di manutenzione dei tratti esistenti.  
 
Vi sono poi delle particolari condizioni strettamente derivanti da fenomeni imprevisti come 
quelli metereologici verificatesi tra le giornate del 28-30 ottobre 2018.  
 

       
Erosione Ciclopedonale Zuglio- Arta  

 
In seguito a tali condizioni straordinarie molti tratti di ciclabile sono stati oggetto di fenomeni 
di erosione o crolli. Particolari condizioni di evidente priorità. 
 
 

Caratteristiche quantitative della rete esistente 
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La rete ciclopedonale esistente di fondovalle è di:  
    

- nella Val Tagliamento  
(Tolmezzo – Villa Santina zona Campo Sportivo)   km. 13,60 

- nella Val Degano (Villa Santina – Ovaro/centro abitato)  km.   8,50 
- nella Val But  (Tolmezzo/Ponte di Caneva- Terme di Arta)  km  13,50 

 
   
 

Infrastrutture in fase di progettazione  
 

Attualmente sono in fase di progettazione preliminare i tratti ciclabili: 
 
Carnia – Tolmezzo    Committente: Carnia Industrial Park    (km.  9,80) 
Villa Santina – Forni di Sopra  Committente: UTI della Carnia            (km 35,50) 
 
Nel supporto cartografico del Piano tali tracciati sono individuati con rete di previsione, anche 
se in parte già realizzate, in quanto gli interventi finanziati prevedono il completamento e 
l’adeguamento dell’infrastruttura.    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

IL PROGETTO: LA VISIONE FUTURA DELL’INFRASTRUTTURA 
 
 
La parte progettuale del Piano individua sostanzialmente due tipi di tracciati di previsione: 
 

1) completamento dell’infrastruttura di fondovalle esistente. 
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2) collegamento fra le vallate della Carnia e con le regioni limitrofe di Veneto e Austria. 
 

Progetto: Infrastruttura di fondovalle  
 

Il progetto nello specifico prevede la prosecuzione della rete ciclopedonale, sempre del tipo 
promiscuo, lungo le vallate del Tagliamento, del Degano, del But e della Val Pesarina. 
Come già evidenziato in precedenza i tracciati sono stati individuati e supportati da 
documentazione di rilievo cartografico e fotografico, le cui caratteristiche comuni sono: 
 

 pendenza media <5%; 

 sede propria con larghezza l>2,50 m; 

 prossimità ai centri urbani, e quindi scuole e servizi pubblici (ospedali, musei, ecc).  

 prossimità alle zone industriali 
 
E’ in quest’ottica che sono stati individuati alcuni tracciati di previsione che partendo dalle 
infrastrutture esistenti permettono di collegare:  
 
nella valle del But :   Sutrio con Cercivento -Paluzza-Treppo  (km.      4,00) 
nella val Degano:   Ovaro con Comeglians    (km.      4,00) 
nella Val Pesarina:   Comeglians con Pesariis   (km.    11,80) 
nella Val Tagliamento  Tolmezzo argine fiume – zona ind. (km.      7,00) 
nella Val Tagliamento:  Villa Santina con Socchieve  (km.      7,80) 
 
In particolare per quanto riguarda il tratto che collega Ovaro con Comeglians, analogamente 
a quanto già realizzato nella tratta Villa Santina-Ovaro e Carnia-Tolmezzo, si prevede di 
recuperare il vecchio sedime del tracciato ferroviario che, fino al bivio di Comeglians, risulta 
ancora leggibile.  
 
Gli altri tracciati insistono su strade esistenti a basso traffico, strade interpoderali o argini dei 
fiumi, permettendo quindi una facile realizzazione dei tratti oltre che  pendenze limitate e un 
contenimento dei costi di realizzazione.   

Tra passato e futuro: “rami secchi” diventano green 
 
 



 15 

Il territorio carnico e le reti ferroviarie vantano un legame antico, consolidatosi grazie al 
contributo dell’esercito durante le due guerre mondiali e fondato sulla volontà di connettere 
la Carnia alle regioni e nazioni limitrofe anche nel passato; così come si legge nel seguente 
documento che risale al 1917 circa. 
“Il prolungamento della Tranvia Val Degano che collegherà i Comuni del Canale di Gorto con 
quello di Sappada della Provincia di Belluno, alle fonti del sacro Piave, e diretto a valorizzare 
le ricchezze naturali ed a favorire l'attivazione delle locali industrie fra cui primeggia quella 
turistica che dev’essere seriamente incoraggiata, sia per i benefici economici ritraibili, sia per 
il miglioramento che nella zona, potrà essere raggiunto nelle abitudini e nel tenore di vita 
della popolazione, rimasta quasi totalmente fuori del vivo contatto con l'odierno progresso. 
(…)” ASU, Deputazione Provinciale di Udine, B. 709, Fascicolo 2.2 da “Fervore Ferroviario 
negli anni Venti tra Carnia e Cadore: la Villa Santina- Dobbiaco e la Comeglians - Sappada”, 
Romano       Vecchiet.  
A tal proposito troviamo numerosi studi storici che testimoniano l’esistenza dei collegamenti 

ferroviari e i progetti 
previsionali riferiti ad una 
linea di collegamento verso il 
Cadore.  
In particolare troviamo citate 
le “Decauville” Carnia-
Cadore, ovvero le linee 
ferroviarie con uno 
scartamento ridotto. 
Durante la Prima Guerra 
mondiale vennero così 
costruiti per il trasporto merci 
due tratti principali; la 
ferrovia Villa Santina – 
Comeglians, lungo il torrente 
Degano e la tranvia Tolmezzo 
– Paluzza – Moscardo, lungo 
il torrente Bût. 
La ferrovia Carnia-Tolmezzo-
Villa Santina venne ultimata 

ancor prima della Prima Guerra Mondiale, con un Regio Decreto del 29/03/1906, il cui 
esercizio iniziò nel maggio 1910 con gestione da parte della “Società veneta” (Ferrovie e treni 
storici nel Friuli Venezia Giulia, centro studi turistici Giornio Valussi di Gorizia, Ed. della 
Laguna). 
Le tratte ferroviarie realizzate erano: 
 
- km20: Tolmezzo - Paluzza – Moscardo, scartamento(*) 750mm 
- km14: (Tolmezzo) Villa Santina – Comeglians, scartamento 750mm 
- km12: (Tolmezzo) Villa Santina – Ampezzo, scartamento 600mm per soli scopi militari 
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Linea carnica, stazione di Tolmezzo 

 

 
Linea carnica, stazione Villa Santina 

 
Il progetto della visione odierna è quello di sviluppare le basi di questi tracciati adattandoli 
alla mobilità lenta, per questo sostenibile e soprattutto consapevole del cambiamento. 
Un’esempio di tali trasformazioni è già esistente nel tratto che collega Villa Santina ad Ovaro, 
mentre si stà concretizzando attraverso il progetto preliminare presentato dal Carnia 
Industrial Park per la tratta Carnia-Amaro-Tolmezzo.  
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Stato di fatto – Binario Tratta Amaro-Tolmezzo  

 
Ipotesi di progetto – Tratta Amaro-Tolmezzo (Committente 
Carnia Industrial Park- Tolmezzo) 

 
Analogamente il tracciato della tratta ciclabile di previsione per il collegamento di Ovaro con 
Comeglians potrà ripercorrere il tracciato ferroviario originario.  
 
Anche nello studio del tracciato di un possibile collegamento di Comeglians  con Sigilletto – 
Rigolato – Forni e Sappada interessante è stata la sovrapposizione del tracciato di progetto della 
tratta ferroviaria degli anni ’20 per superare i grandi dislivelli e la morfologia del territorio.  
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Ferrovia Villa Santina- Sappada – Estratto del Progetto di costruzione Del 
Tronco   Comeglians - Sappada (località  Comeglians - Val Pesarina - 
Sigiletto-Valpicetto-Rigolato (1926) 

Progetto: collegamento fra le vallate e con le regioni limitrofe 
 

 
 

 
Come già accennato precedentemente l’obiettivo del Piano è definire il cosidetto “Anello 
Carnico” e il collegamento con le regioni limitrofe di Veneto e Austria.  
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Nel Piano vengono individuati dei possibili di tracciati di collegamento fra le vallate, che 
sfruttano in particolare le strade forestali esistenti, con piccoli tratti di progettazione ex-
novo, quest’ultimi soprattutto per limitare le forti pendenze esistenti.  
 
Tutti questi percorsi ciclopedonali per loro natura sono su tracciati con pendenze importanti 
(mediamente maggiori al 10%) e deputati a uno sviluppo maggiormente turistico-
naturalistico.  
Nella cartografia vengono indicati come tracciati di previsioni evidenziati con “e” a creare una 
rete rivolta esclusivamente a esperti o ad utilizzo e-bike.  
 
Nella val Degano il percorso permette di collegare la Carnia e in particolare Comeglians con 
Rigolato-Forni Avoltri-Sappada e quindi il Veneto.  
 
Nel tracciamento di questo percorso un valido supporto è stato fornito anche dal Progetto 
del Collegamento ferroviario Comeglians-Sappada progettato negli anni ’20, di cui si allega 
una piccola memoria.  
 
Nella valle del But, viene proposto il collegamento di Paluzza e il Passo di Monte Croce 
Carnico, attraverso la località Laghetti di Timau, e quindi L’Austria, sempre attraverso la rete 
di strade forestali esistenti, o di nuova progettazione o in ripristino a seguito degli eventi 
atmosferici dell’ottobre 2018.  
 
Questo tracciato risulta di notevole importanza perché permette di collegare il versante 
italiano, che poi scende verso la valle del But, in parte servito da Piste ciclabili di fondovalle, 
con il versante austriaco a sua volta servito da varie piste ciclabili.  
 
Nella val Tagliamento la proposta, peraltro in fase di progettazione preliminare su incarico 
dell’Uti della Carnia, prevede di collegare Socchieve con Ampezzo-Forni di Sotto e Forni 
Sopra, sempre sfruttando strade a basso traffico e con puntuali interventi di superamenti di 
criticità (guadi e quindi ponte su rii, ecc.). 
 
 
 

I Progetti SS 52 bis (tratto Arta-Sutrio) e Variante di Tors  
 

I progetti della Statale SS52 bis, in particolare per il tratto compreso fra Arta Terme e Sutrio, 
e la Variante di Tors, nel tratto Magnanis-Rigolato-Galleria SP355, in fase di approfondimento 
del progetto esecutivo, possono creare l’occasione per la realizzazione di una pista ciclabile 
di collegamento che superi le criticità morfologiche/ambientali esistenti permettendo quindi 
il collegamento con i tratti già esistenti in Comune di Arta e di Sutrio da un lato e il 
collegamento con i tratti a monte di Rigolato verso Forni Avoltri e Sappada dall’altro.  
 

 
Tolmezzo-Vinadia e Tolmezzo-Terzo - separazione fra ciclisti e pedoni   

 
I percorsi ciclopedonali esistenti all’interno del Comune di Tolmezzo sono una realtà 
consolidata e molto utilizzata dai pedoni in particolare nei tratti che collegano il Ponte di 
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Caneva con la Vinadia e il Ponte di Caneva con Terzo e Zuglio e in entrambi i casi si tratta di 
percorsi promiscui pedonali e ciclabili.  
Laddove le condizioni e morfologiche del sedime lo consentano, si propone la separazione 
tra bicicli e pedoni, per evitare la promiscuità e soprattutto l’incidentalità.  
Il sedime quindi potrà essere adeguato e prevedere una larghezza complessiva di ml. 
3,70/4,00 ml, dedicando ai bicicli la larghezza esistente di 2,50 ml e per i pedoni 1,20/1,50 ml.  
 

 
Tipologia di divisione bicicli e pedoni.  

 
DEFINIZIONE DELLE PRIORITA’ DI INTERVENTO  

 
 
Attraverso un sistema strategico di Piano sono state definite le priorità d’intervento, da un 
lato sulla base dell’esistente dall’altro sulla base delle previsioni future. 
 
Oggetto del Biciplan – UTI Carnia infatti è anche quello di identificare quali siano gli interventi 
prioritari, innanzitutto per completare la rete principale esistente e successivamente quelli 
prioritari per creare il cosiddetto “Anello Carnico” tra gli obbiettivi dello stesso Piano 
Regionale per la mobilità ciclistica.  
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Alla base di tale schedatura vi è la divisione, come in precedenza espresso, delle priorità 
sull’esistente e di quelle sulle previsioni future. 
 
PRIORITA’:  - STATO DI FATTO 
  - STATO DI PROGETTO  
 
Sulla base di tali considerazioni vi è poi una numerazione qualitativa con un grado di valore 
diverso degli interventi da attuare, ovvero grado di priorità Elevato (1), Medio (2) e Basso (3), 
nello specifico si intende: 
 

1) esistente G.D.P. ELEVATO: intervento indispensabile al collegamento tra un tratto di 
ciclabile esistente e quello geograficamente seguente = interruzione fisica, totale 
mancanza di collegamento (Guado Zuglio-Arta Terme e Cedimenti Percorso Villa-
Ovaro); 
 



 22 

      
 

2) esistente G.D.P. MEDIO: intervento di messa in sicurezza delle interruzioni su strade 
ad alto scorrimento o percorsi su strade prive di corsia a lato. In tale grado rientrano 
anche tutti gli attraversamenti e percorsi su strada veicolare non opportunamente 
segnalati, fermo restando che tali percorsi saranno ammissibili solo nel caso evidente 
d’impossibilità oggettiva di connessioni secondarie su sede propria ciclopedonale. (es. 
Strada Regionale 355, bivio per Chiassis); 
 

 
 

3) esistente G.D.P. BASSO: intervento di manutenzione ordinaria del manto e delle 
protezioni a lato strada o su argine. Interventi tali da garantire un’efficiente 
percorribilità su biciclo con qualsiasi tipo di pneumatico. Intervento in sicurezza in 
caso di pendii scoscesi o argini di fiume (es. protezioni in legno da rispristinare su 
tratto Villa – Ovaro). 

 
 
La categorizzazione risulta una norma efficace che si propone come linea guida di intervento 
e stabilisce una parte programmatica nell’identificazione degli interventi prioritari per il 
completamento della rete ciclabile. Ciò fermo restando la necessità di valutare in sede 
progettuale ogni caso singolarmente con attenzione e l’ausilio degli uffici tecnici competenti 
di zona – Ufficio Opere pubbliche e manutenzioni UTI Carnia. 
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La stessa razionalizzazione in gradi avviene anche per la parte progettuale e di previsione, 
in particolare: 
 

1) previsione G.D.P. ELEVATO: percorso alternativo rispetto a quello esistente 
indispensabile al superamento di pendenze che impediscono o limitano la 
percorrenza del tracciato ciclopedonale. Si prevede in tal caso laddove possibile opere 
idrauliche o di sistemazione/sbancamento del tratto interessato, oppure, 
nell’impossibilità di sistemazione, la creazione di un percorso di previsione 
secondario. Quest’ultimo con caratteristiche rispondenti a quelle previste da 
progetto. (Tratto ciclopedonale esistente verso Cavazzo Carnico presenta tratti con 
pendenze >20%) 

 

    
 
      

2) previsione G.D.P. MEDIO: completamento Direttrice Anello Carnico, (come da L.R. n. 
8 del 23/02/2018) tale da connettere gli abitati di Ovaro, Comeglians, Ravascletto e 
Cercivento e conseguentemente le due vallate, Degano e Bût. Questo intervento 
rientra nelle predisposizioni regionali degli interventi strategici prioritari (Es. 
Creazione/ integrazione dei collegamenti tra i poli industriali principali: Amaro-
Tolmezzo-Villa Santina) 
 

3) previsone G.D.P. BASSO: espansione di nuovi percorsi all’infuori delle direttrici 
principali (Anello carnico). Percorsi verso vallate ancora non accessibili e verso 
Sappada (ciclabile da Comeglians a Cima Sappada, lungo la Val Pesarina e verso 
Paularo). 

 
SERVIZI ACCESSORI 

 
Per servizi accessori s’intende l’insieme dei servizi attigui all’infrastruttura ciclabile o ciclo-
pedonale, tali da incrementarne l’efficienza rispetto all’esigenze del fruitore.  
 
All’interno del Piano si pone l’attenzione sui servizi quali punti di interscambio modale tra 
trasporto pubblico e bicicletta,  creazione di nuove aree di sosta e miglioramento di quelle 
esistenti.  
 

Aree di sosta e ristoro   
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Le aree di sosta, il cui posizionamento sul territorio è stato in parte già iniziato, dovranno 
trovarsi a una distanza media di circa 10 km di tracciato ciclabile, l’una dall’altra. In modo tale 
da essere un sufficiente punto di ricovero, così come in parte già fatto nelle aree installate. 
 
Le aree di sosta dovranno contenere: 
 
- porta-bici, del tipo ad appoggio (non a incastro); 
- una struttura fissa coperta con tavoli e sedute/panche; 
- contenitori per la raccolta differenziata; 
- un attacco acqua/abbeveratoio. 

 
Area di sosta esistente 
 
Inoltre dovranno essere accessibili ai mezzi nel caso di manutenzione e di emergenza. 
Per quanto riguarda i punti intermodali la base di partenza è la carta esistente delle fermate 
del trasporto pubblico locale (Fig.2 punti esistenti di fermata della rete dei bus extraurbani).  
 
Non vi è la necessità di incrementare le posizioni poiché sono sufficientemente strutturate su 
tutto il territorio carnico. 
 
 

Punti intermodali  
 

Il Piano prevede la creazione di Punti intermodali di scambio bus-bicicletta.  
 
Se pensiamo al cicloturismo, questo permetterebbe l’accesso a molti più tratti che altrimenti, 
a causa delle pendenze, non sarebbero raggiungibili da tutti.  
 
In particolare il trasporto combinato è studiato per agevolare le famiglie con bambini o le 
persone anziane con biciclo tradizionale, non elettrico. 
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Tuttavia partendo da delle tratte stagionali, in un’ottica lungimirante, lo spostamento 
combinato potrebbe risultare efficace anche nello spostamento pendolare. 

 
Punti esistenti di fermata della rete dei bus-extraurbana 

 
 
 

 
 
Esempio di trasporto bus+bici 
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Esempio di trasporto bus+biciclette 

 
 
 

Proposta di sviluppo integrato dei percorsi ciclabili della Carnia - A.S.D. CarniaBike  
 
L’Associazione CarniaBike, di recente, in condivisione con l’istituto di Credito Cooperativo del 
FVG PrimaCassa, ha presentato una proposta di sviluppo integrato dei percorsi ciclabili della 
Carnia utile allo sviluppo della percorrenza sugli stessi da parte dei sempre più numerosi 
fruitori del mezzo E-Bike, la bici che utilizza il supporto alla pedalata alimentato da un motore 
elettrico.  
Il progetto, a carattere pluriennale, prevede l’elettrificazione dei territori a supporto dell’E-
Bike attraverso il posizionamento, in prossimità di esercizi pubblici, di colonnine di ricarica.  
 
Allo scopo, si prevede l’installazione di 50 colonnine di ricarica per la copertura di 4 percorsi 
da effettuare tra il 2019 e il 2020.  
 

 
Esempi di ciclabili nel mondo  

 
Le innovazioni in campo tecnologico devono essere parte integrante delle previsioni e scelte 
progettuali future, sono esse stesse motivo di interesse e sviluppo in termini di sostenibilità 
socio-economica. Si allegano una raccolta di esempi di trattamento dei fondi adottati per le 
piste ciclopedonali nel mondo:  
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“Starpath” rivestimento luminescente. 

 
Questa tecnologia, il cui esempio illustrato si trova in Polonia “uses synthetic particles called 
"luminophores" to "charge" the asphalt with sunlight, before lighting up in a mesmerising 
blue colour when the sun goes down”, si tratta dunque di un innovazione che attraverso la 
luce del sole trasmette una luminosità tale da rendere visibile il tracciato anche al buio. 
In Italia ed in particolare in Sardegna (Villasimius) ci sarà un esempio di ciclabile con l’uso di 
pannelli solari incorporati: “Villasimius si appresta a diventare tra i pionieri in Italia nella 
realizzazione di una pista ciclabile solare. Il progetto, che si inquadra nell'ambito del 
programma Stratus (Strategie ambientali per un turismo sostenibile), sarà finanziato in parte 
con fondi comunitari e in parte attraverso una campagna di equity crowdfunding”.  
 

 
Pista ciclabile con inserimento di pannelli fotovoltaici, Olanda. 
 
In letteratura si è recentemente fatto notare lo studio condotto da una “joint venture” 
composta da un team di ingegneri olandesi KWS in collaborazione con la società di petrolio e 
gas Total e i produttori di tubi Wavin, presso Zwolle cittadina a Nord Est dei Paesi Bassi. Si 
tratta della prima ciclabile il cui fondo è composto da plastica riciclata.“Asphalt concrete is 
responsible for 1.5m tonnes of CO2 emissions a year, equivalent to 2% of global road 
transport emissions. 
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”  
COSTO SOMMARIO DEGLI INTERVENTI PRIORITARI SU RETE ESISTENTE 

 
 
 
VAL TAGLIAMENTO  
 
CRITICITA’    GRADO INTERVENTO     COSTO  
 
Tolmezzo – Ingresso est 
Val di Gorto       1  Sottopasso   €         200.000,00 
Guado Vinadia          1   Tombotto/Passerella   €       50.000,00 
Guado Cavazzo Carnico     1  Tombotto/Passerella  €       50.000,00 
Variante Cavazzo Carnico              1  Nuovo tracciato 1200 ml.  €         160.000,00 
 
VAL DEGANO  
 
CRITICITA’      INTERVENTO     COSTO  
 
Guado Villa S. – Zona Pineta    1  Tombotto/Passerella  €        30.000,00 
Attraversamento Chiassis     3  Segnaletica                  / 
Villa Santina-Ovaro     1  Cedimento/Erosione   €         100.000,00 
VillaSantina-Ovaro     2  Manutenz. protezioni e manto €       50.000,00 
Ovaro – tratto sterrato     2  Asfaltatura   €         200.000,00 
 
   
VAL BUT  
 
CRITICITA’      INTERVENTO     COSTO  
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Guado Zuglio – rio Bueda    1  Ponte/Passerella   €         150.000,00 
Ciclabile zona Terme     1  Arginatura Fiume   €         300.000,00 
 
 
 

COSTO INTERVENTI GIA’ FINANZIATI 
 
 
Percorso ciclopedonale Carnia – Tomezzo  Carnia Industrial Park   €       1.500.000,00 
 
Percorso ciclopedonale Villa Santina/Forni di Sopra – UTI della Carnia   €       1.500.000,00 

 
 
 
 
 


