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Quaderno degli attori

1 - Sul nodo infrastruttu-
rale genovese
1.1 - La prima questio-
ne: inadeguatezze infra-
strutturali di un insedia-
mento metropolitano di 
alta densità.
Al fi ne di collocare le rifl essioni che 
seguono nel contesto dell’attuale 
gestione del nodo infrastrutturale 
Genovese, è opportuno ricordare 
alcuni fatti.

Il pendolare urbano è, dai dati di 
traffi co, la fonte di maggior red-
dito per la società di gestione 
autostradale del nodo di Genova, 
con sette stazioni urbane di ac-
cesso alla rete e preponderanza 
del traffi co pendolare quotidia-
no interno alla città. Le uscite 
A7, A10, A12 hanno assunto il 
ruolo di tangenziali urbane, tan-
genziali quasi del tutto assen-
ti a Genova se non per il tratto 
costituito dalla sopraelevata. Il 
costo di questa mobilità ricade 
sui privati cittadini, sugli uten-
ti che dall’area vasta gravitano 
sul sistema-città, sul trasporto 
merci urbano ma anche sul tra-
sporto pubblico (il servizio taxi 

a Genova fruisce in abbondanza 
dell’autostrada per i suoi spo-
stamenti).

A fronte di una diffusa saturazio-
ne dei traffi ci autostradali, i cor-
rispondenti pedaggi, sottoposti 
a progressivi e continui rialzi, 
rappresentano, ormai, una vera 
e propria imposta sulla mobili-
tà, attribuita in crescendo pro-
porzionale alla lunghezza delle 
tratte di percorso, ma piuttosto 
incurante della qualità del ser-
vizio offerto (ad esempio rispetto 
ai tempi di percorrenza consen-
titi ed alla sicurezza). L’impres-
sione generale è che il gestore 
del servizio non sia responsabi-
le nei confronti dell’utenza per i 
cattivi funzionamenti, né esiste 
altro soggetto cui tale respon-
sabilità è affi data.

Di più: i cittadini, da anni, pa-
gano alla società autostrade un 
sovrapprezzo sui pedaggi per il 
fi nanziamento dell’opera riso-
lutiva del nodo genovese.

La soluzione individuata dal PUC di 
Genova 1997-2000 fu quella di po-
tenziare la percorrenza litoranea 
nell’ipotesi di scaricare l’autostra-
da attuale almeno in parte da quel 
60% di traffi co urbano (nuova viabi-
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lità del ponente, lungomare Cane-
pa, tunnel subportuale). Le proget-
tazioni e realizzazioni di tali opere 
hanno visto, tuttavia, ormai da più 
di un decennio, iter estremamen-
te diffi coltosi per i fi nanziamenti e 
duramente confl ittuali per scontri 
e divergenze sui temi ambientali, 
urbanistici, paesaggistici nonché 
sulla compatibilità tra le esigenze 
delle industrie, del porto e del pa-
trimonio storico. Il riordino del nodo 
autostradale di Genova deve quindi 
misurarsi anzitutto con un tema 
di assoluta necessità ed urgenza: 
quello della risposta alle inade-
guatezze infrastrutturali urbane e 
portuali insite in un insediamento 
metropolitano di alta densità, con 
esigue risorse territoriali residue.

1.2 - La seconda questio-
ne: scorrimento extraur-
bano, rete nazionale e 
corridoi Europei. 

Nel nodo di Genova si incontrano 
quattro direttrici importanti comu-
nicazioni del nord italiano: due cor-
ridoi Europei, dalla Slovenia trafori 
alpini ai porti del Tirreno, si incro-
ciano dentro la città. Il Piemonte 
e la Lombardia sono percorsi ob-
bligati per le comunicazioni sud al 
transito nel nodo di Genova; tutti i 
porti dell’alto signifi cativi sviluppi 
ed ampliamenti dei loro mercati, 
mentre si prevede completamento 
della direttrice autostradale tirre-
nica. 

Il secondo tema urgente con cui 
deve misurarsi il progetto Gronda 
è dunque quello della creazione di 
un grande sistema infrastruttura-
le per lo scorrimento extraurbano, 
funzionale sia alla rete nazionale 
che alla logica di potenziamento 
dei corridoi europei.
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1.3 – Quali risposte ?
Il progetto di ristrutturazione del 
nodo di Genova dovrebbe dare ri-
sposte effi caci ad entrambi gli 
obiettivi strategici suenunciati.

Una risposta incisiva al problema 
delle inadeguatezze infrastruttura-
li urbane deve tener conto del fatto 
che la realizzazione (progettazioni, 
campagne di ricerca di consenso, 
autorizzazioni, cantierizzazione ed 
esecuzione) dell’opera si proietta 
su un arco temporale di almeno 15 
anni, nel quale si intensifi cheranno 
i disagi che la città intera già perce-
pisce e certi quartieri, pesantemen-
te condizionati dalle infrastrutture 
esistenti, avvertono in maniera se-
gnatamente esacerbata. Il progetto 
dovrebbe quindi essere confi gurato 
con modalità particolari di innesto 
fra rete autostradale nazionale ed 
area urbana accompagnandolo con 
una proposta di abolizione o almeno 
alleggerimento dei pedaggi, attra-
verso il declassamento ad uso ur-
bano di alcune tratte interne della 
A 10 e A7, il mantenimento del pon-
te Morandi al traffi co leggero (vedi 
punto 2-ix) e la predisposizione di 
tariffe variate per orario, in modo 
da far percepire una compensazio-
ne tangibile ai disagi transitori e 
permanenti.

E’, cioè, necessario prevedere una 
netta e strategica gerarchizzazione 

delle

funzioni:

la gronda da dedicarsi al traffi -
co a medio-lunga distanza ed al 
traffi co pesante;

buona parte della rete autostra-
dale esistente in area metro-
politana da volgere al traffi co a 
breve percorrenza ed urbano;

Per quanto concerne l’integrazio-
ne del nodo genovese nel SISTEMA 
generale dei grandi collegamenti 
nazionali ed europei , cui nelle re-
lazioni si fa cenno (vedi Indirizzi co-
munitari Trans european network 
–corridoio 5), occorre sottolineare 
quella che appare come un’impor-
tante lacuna degli studi della Spea: 
l’assenza di una analisi di fattibilità 
di connessione con la gronda di le-
vante. Va in tal senso ricordato come 
studi già svolti abbiano consentito 
di accertare che la gronda di levan-
te non potrà staccarsi sensibilmen-
te dal tracciato dell’A12 esistente 
per cui sarà soggetta a nuova con-
cessione. Essa non appare peraltro 
economicamente sostenibile con 
i soli fi nanziamenti pubblici. Per 
quanto riguarda il coinvolgimento 
dei privati, è noto l’interesse in atto 
da parte di Gavio, il secondo grande 
operatore italiano che gestisce le 
autostrade A12 (GE Sestri Levan-
te Livorno) e la Serravalle Milano 
. Studi di progettazione sono stati 
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già sviluppati da Gavio per alcuni 
percorsi, precisamente: Albenga-
Millesimo-Predosa-Serravalle sul 
versante di Ponente (ipotesi cui 
aderisce la Provincia di SV nel suo 
PTC) e Sestri Levante-Serravalle 
sul versante di Levante.

Appare in tal senso una lacuna il 
fatto che, nell’analisi delle ipotesi 
alternative che la Spea individua per 
il tracciato della gronda di ponente, 
tra gli indicatori di valutazione, non 
venga incluso quello della fattibilità 
di connessione con la gronda di le-
vante. Questa, dovendosi staccare, 

come già osservato, dal tracciato 
attuale, vedrà i

possibili punti di collegamento con 
il nodo genovese solo verso nord.
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2 - Quale tracciato ?
Non si intende qui in alcun modo 
proporre un’analisi sistematica dei 
diversi tracciati atta a pervenire al-
l’individuazione di un tracciato otti-
male, analisi che esula dagli scopi 
e dalle possibilità offerte dai dati e 
tempi disponibili. Nella consape-
volezza, tuttavia, che la questione 
riveste grande importanza, anche 
politica, riteniamo possa essere di 
qualche utilità per il decisore politi-
co proporre alcune rifl essioni.

Gronda alta o gronda bassa. 
Le considerazioni svolte fan-
no propendere, in coerenza con 
entrambi gli obiettivi strategici 
sopra ricordati (quelli di sca-
la urbana e quelli di scala ter-
ritoriale), verso una soluzione 
“Gronda media, medio-alta o 
alta”, per la lora idoneità a ge-
rarchizzare su itinerari diver-
sifi cati i traffi ci locali da quelli 
di attraversamento ed a predi-
sporsi per una connessione con 
la gronda di levante. Sembrano 
invece da escludere entrambe le 
soluzioni di “Gronda bassa”.

Attraversamento dei corsi d’ac-
qua. Un’analisi del problema di 
un eventuale attraversamento 
in subalveo dei corsi d’acqua in-
teressati dal tracciato, richiede-
rebbe la disponibilità di dati to-
poaltimetrici, geomorfologici e 

idrologici, necessari per valutare 
l’interferenza con le falde e la 
ricaduta degli interventi sui vari 
aspetti di carattere ambientale o 
di rifornimento idrico. Per quan-
to attiene a tale ricaduta, tale 
soluzione non sembra tuttavia 
affatto da escludere. Gli elemen-
ti più importanti che dovrebbero 
condizionare una tale decisione 
sono però quello della sicurez-
za e quello del condizionamento 
esercitato dall’altimetria sulla 
possibilità di adeguati raccordi 
con gli altri tronchi autostradali. 
Da un punto di vista puramente 
preliminare appare ragionevo-
le notare che, per un’eventuale 
soluzione subalvea il tracciato 
di “gronda alta” sarebbe il più 
idoneo. Con tale tracciato, risul-
terebbe più modesta la larghez-
za degli apparati fl uviali da at-
traversare; sarebbe, inoltre, più 
agevole il raccordo con il tronco 
di ponente e con la A12, a cau-
sa della maggiore distanza tra 
gli attraversamenti subalvei (a 
bassa quota) e i tracciati, che si 
sviluppano ad alta quota. Svan-
taggi di una tale soluzione sareb-
bero tuttavia: un più diffi coltoso 
raccordo con la A7, previsto nella 
valle del T. Secca (da ristudiare) 
e un percorso in galleria molto 
lungo con la necessità di ricerca-
re interventi mitigativi.
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Il dibattito a scala di partecipa-
zione pubblica dovrebbe com-
portare non solo una valuta-
zione costi-benefi ci con analisi 
‘multicriteria’ sugli impatti ne-
gativi, ma anche un’articolata 
programmazione di misure com-
pensative, che non emerge nel-
la documentazione esaminata. 
E tra queste misure non vanno 
dimenticate le valutazioni sopra 
svolte sulla rete infrastrutturale 
urbana. In tal senso, dovrà es-
sere valutata l’opportunità che 
Regione Liguria e Provincia di 
Genova seguano il modello Mi-
lano, in cui la tangenziale è of-
ferta gratuitamente all’utilizzo 
dei cittadini, grazie a consisten-
ti fi nanziamenti della Regione 
Lombardia e della Provincia di 
Milano.

Ancora sul Debat Public. L’artico-
lazione di questi dibattiti pubblici 
ne evidenzia alcuni limiti preoc-
cupanti. Si sente, infatti, legitti-
ma e veemente, la voce (ovvia-
mente contraria) dei cittadini che 
subiscono conseguenze negati-
ve, talvolta invero modeste, degli 
interventi previsti (il ben noto ef-
fetto ‘never in my yard’’). E’ inve-
ce assente la voce delle migliaia 
di persone che ogni giorno spre-
cano in coda tempo prezioso (per 
loro e per la società), dissipano 
risorse energetiche e producono 

inquinamento. In altre parole, il 
dibattito pubblico dovrebbe fare 
emergere l’interesse colletti-
vo, evidenziando come anche la 
mancata realizzazione di un’ope-
ra presenti un impatto ambienta-
le, non di rado sottovalutato. Un 
sondaggio all’uopo predisposto e 
tale da coinvolgere il complesso 
della città e della provincia sa-
rebbe auspicabile.

Il nodo di Genova Est. Tutte le so-
luzioni comportano uno sbilan-
ciamento rilevante con sovracca-
rico certo sul nodo di Genova Est 
per l’effetto complessivo di ripar-
tizione dei fl ussi di traffi co in ar-
rivo su più poli di Genova. Genova 
est e soprattutto il suo approdo 
alla città in quel di Staglieno sono 
già ora in crisi. Occorre quindi 
analizzare e prevenire le ricadu-
te urbane dell’opera e confi gura-
re interventi per la A12 che soffre 
condizioni di criticità, analoghe a 
quelle della A10, sia per i livelli 
di servizio che per la sicurezza, 
soprattutto nella tratta urbana.

E’ raccomandabile evitare la scel-
ta di tracciati che si discostino in 
maniera sensibile dall’esistente, 
che la CEE potrebbe interpreta-
re come nuova autostrada e non 
come potenziamento dell’esi-
stente imponendo una gara a li-
vello europeo per la concessione 
(vedi passante di Mestre). Tale 
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preoccupazione era già presente 
nel 2002 -2003 quando, affron-
tando il problema del Nodo di 
Genova e non solo quello della 
gronda di ponente, le opere pre-
viste dallo studio d’area vasta 
erano il Raddoppio della A10 (Ge-
Voltri Ge-Ovest), la nuova carreg-
giata A7 Ge-Ovest Ge-Bolzaneto, 
il nodo di S. Benigno ed infi ne il 
Tunnel di Rapallo: non si faceva 
cioè menzione della gronda di le-
vante che costituisce il secondo 
braccio afferente al nodo di Ge-
nova.

Alternativa fra soluzioni legate a 
prevalente impiego di tracciati in 
galleria e soluzioni che prevedo-
no l’alternanza viadotti e gallerie. 
Tale alternativa va valutata con 
estrema attenzione. La seconda 
soluzione sarebbe certamente 
preferibile sotto il profi lo econo-
mico e non solo (non a caso in 
passato era sempre quella adot-
tata): permetterebbe infatti l’au-
mento dei fronti di lavoro, dun-
que riduzioni sensibili dei tempi 
di realizzazione (di per sé molto 
lunghi), la realizzazione di spazi 
per opportuni servizi di manu-
tenzione e per la sicurezza, la di-
sponibilità di aree per localizzare 
stazioni di servizio (assenti in tutti 
i tratti di A10 e A7 entro l’area ur-
bana di Genova). Sarebbero, inol-
tre, individuabili spazi idonei per 

gli scambi di carreggiata, impos-
sibili in galleria e indispensabili 
per la fl uidità del traffi co in casi 
di incidenti con mezzi pesanti. 
Verrebbero anche ridotti i pro-
blemi di sicurezza in galleria che 
costituiscono un punto cardine 
della nuova progettazione infra-
strutturale: aspetti critici in tal 
senso sono infatti la lunghezza, 
il tracciato e le pendenze delle 
gallerie, oltre alla concentrazio-
ne di traffi co pesante e di traffi co 
“veloce”. Anche se va osservato 
che le soluzioni progettuali adot-
tate per le moderne gallerie han-
no ridotto fortemente i problemi 
di sicurezza che si ponevano per 
i tunnel lunghi a carreggiata uni-
ca e doppio senso di marcia, che 
imponevano fra l’altro una signi-
fi cativa limitazione della veloci-
tà di percorrenza. A fronte degli 
evidenti vantaggi della secon-
da alternativa (che ridurrebbe, 
ra l’altro, i problemi relativi allo 
smarino, vedi punto successivo), 
la prima alternativa (prevalenza 
di gallerie) è spesso adottata per 
minimizzare i problemi di impat-
to paesaggistico e venire incontro 
alle lagnanze della popolazione.

I problemi dello ‘smarino’ . Il pri-
mo problema è quello della com-
patibilità ambientale (presenza 
di amianto), che sembra essere 
stato considerato avendo ricevuto 
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il nulla osta per lo sversamento a 
mare. Vi è poi il notevole proble-
ma di possibili “asincronie” tra 
i tempi delle attività cantieristi-
che delle opere autostradali e di 
quelle portuali (esistono esempi 
anche recenti). Lo smaltimento 
dello ‘smarino’ richiede l’indivi-
duazione di adeguate vie di tra-
sporto e piazzali di stoccaggio 
temporaneo. Sono previsti circa 
5-6 Mm3 di “fresato” provenienti 
da scavo con TBM e circa 3 Mm3 
provenienti da scavo tradizionale. 
La previsione è quella di utilizza-
re lo ‘smarino’ per l’ampliamento 
dell’aeroporto di Cornigliano (~ 5 
Mm3 ), il ripristino di cave in Val 
Varenna (1.5 Mm3) e l’amplia-
mento del V.T.E. (1.5 Mm3). Tali 
volumi appaiono inferiori a quan-
to consentito dalla destinazione 
fi nale, almeno per quanto riguar-
da l’aeroporto, per il quale l’area 
interessata dal riempimento ap-
pare essere di circa (4000x150) 
m2, su una profondità media di 
11.5 m. Inoltre, particolare atten-
zione andrà posta alle modalità 
di realizzazione del riempimento 
a mare, in quanto si prevede che 
lo smarino raggiunga il piazzale 
di Cornigliano tramite tubazioni 
stagne, sotto forma di “slurry”. Si 
pongono problemi legati princi-
palmente: alla caratterizzazione 
fi sica e meccanica del materiale 

fresato, alle procedure di deposi-
to e alla tempistica dei vari lot-
ti di intervento in relazione alle 
caratteristiche di cui sopra e ai 
tempi di consolidazione del ma-
teriale sversato, alle procedure e 
tecniche di consolidazione e alle 
caratteristiche meccaniche del 
riempimento fi nale.

Demolizione del viadotto “Moran-
di”. La demolizione del viadotto 
“Morandi” o anche l’affi anca-
mento ad altro manufatto appa-
re inopportuna. Anzitutto perché 
il ponte Morandi, pur con i suoi 
problemi statici, è opera di inge-
gneria segnalata in letteratura 
come opera di alto valore tecnico 
e testimoniale, sulla quale sono 
stati eseguiti peraltro importan-
ti interventi di rinforzo (stralli in 
c.a.). E inoltre perché la sua con-
servazione appare compatibile 
senza ulteriori adeguamenti al di 
là della normale manutenzione, 
con un suo utilizzo per il traffi co 
urbano, cioè di tangenziale cit-
tadina con divieto di accesso al 
traffi co pesante.
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