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PARTE PRIMA

SISTEMAZIONE DEL COLLEGAMENTO FERROVIARIO CON LA LIGURIA

ED IL SISTEMA PORTUALE LIGURE






SISTENAZIONE DRI COLLLSAIDATI COU LA LISURIA KD IL SISTENA

ives

PIORTUSLL LISURE

I colleganenti ferroviari fra il Piemonte e la Liguria sono

essicuratidalle scguenti linee:

- Cunco-Ventiniglia (%)

- Torino -S.3iuseppe di Cairo-3avona

= Alessandria =S,Giuseppe di Cairo—~Savona
~ Alessandria-Ovada- Genova

- Alessandria-Gecnova (via diretta)

—~ Alessandria-Genova (via Busalla)

Queste linee si svolgono per burna parte in territorio piemon
tese e pertanto il Piemonte ha éu di esse maturato alcuni oriern
tamenti non soltanto in ordine alla loro funzione interregiora-=
le e naziorale, ma anche in ordine al ruob che esse possono svol
gere a favore della mobilita interna alla regione.

D'altro canto le suddette linee costituiscono, insieme all'asse
Terroviario costiero, la struttura della rete ligure e su di esse
la Liguria conta per perseguire alcuni fondamentali obiettivi di
sviluppo economico, in generale, portuale e territoriale, in par-.
ticolare. -

I programmi di sistemazione e potenziamcnto della rete ferrovias

ria ligure predisposti dalle Ferrovie dello Stato e £li orienta.

(*) Questa linea vienc csaminata a parte nel rapporto ‘Sistenazio
ne dei collegamenti con la Francia”



menti regicnali in materia interessano quindi dircttazente

il Pienonte, perché le soluzioni che saranno adottate per

la rete ligure produmsnno indubbi. effetti, in terminil di
itinerari e di volumi di traffico, sulle linee e sui termi
nali piemontesi; effetti che pertanto debbono esscre valuta
ti in relazione alle prospettive che FS e Regione Picmonte
vanno configurando per dette linee ¢ terminali.

C'é poi un'altra ragione, questa di tipa indiretto, per cui
il Piemonte & coinvolto nelle scelte di intervento sulla re
te ligure. Alcune soluzioni prospettate a livello regionale,
infatti, comportano (Direttissima del IiI valico dei Giovi,
Pontremolese) la realizzazione di grandi opere infrastruttu
rali, destinate ad incidere sull'assetto della pgrande rete
nazionale: la decisione riguardo a queste opere travalica an
piamente gli stretti interessi locali ed interregionali per
costituire argomento di fondo di politica nazionale dei tra
sporti, in generale, e del trasporto ferroviario, in partico
lare. Su queste questioni le Regioni tutte si sono impegnate
e si stanno impegnando per costruire una posizione unitaria
con la quale presentarsi al dibattito con le Ferrovie e con
gli organi di Governo.

Queéto secondo aspetto del problema va al di la dei limiti
del presente lavoro, limiti che possono essere fissati in un
primo contributo alla valutazione dell'impatto dei piani di
potenziamento dalla rete ligure sull'assetto della rete fer-
roviaria piemontese e dalla coerenza tra gli orientamenti li_uc:
e gli orientamenti piemontesi, e tra questi ed i programai el

l'azienda ferroviaria.



A queste valutazioni si € giunti atilraverso un'analisi, cs
senzialmente di tipo qualitativo, dello stato attuale della
rete ligure, dei programmi predisposti dalle IS per dJdetta
rete, delle proposte e dei progetti, a vario titolo e in va
rie sedi, avaunzati, dei pil recenti orientamenti della Re
gione ligure, delle motivazioni, con particolare riguardo
a quelle legate ai problemi di sviluppo del sistema portua

leyche stanno alla base di questi orientamenti.



La rete ferroviaria ligurec

La rete ferroviaria ligure & costituita (fig2.1)da un assc
costicro, che attraversa tutte le principzli localita del-
la regione, da Ventimiglia a La Spezia e da una serie di 1i
nee che da tale assc si dipartono verso il liord dell'ltalia;

queste linee, procedendo da Ovest verso Est sono:

- la Ventimiglia-Vievola-Cunco;

-~ la Savona-S.Giuseppe di Cairo, con dﬁc istradamenti, uno
diretto e 1l'altro via Altare; a 5.Giuseppc la linca si di
rama verso Torino e verso fcqui, e di qui verso Asti e Ales
sandria;

— la Genova-0vada, dove la linea si dirama verso Alessandria
e verso Acqui, e quindi Asti;

- la Genova-Arquata, con due istradamenti, uno via Bysalila
Ronco~Isola del Canfone (linea dei Giovi) e l'altro direito
via Ronco (linea succursale dei Giowvi); ad Arquata le due 1i
nee dei GicVi si diramano verso Alessandria, e quindi il Pie
monte, € verso Tortona, e quindi la Lonbardia.

~ la La Spezia-Parma (linea Pontremolese), che pur svolgen:losi
quasi intieramente in. territorio toscano ed eniliano, interessa

la cittd di La Spezia ed il suo porto.

Nel seguito le suddette linee vengono analizzate vrevemente,

. .
con riguardo soprattutto apgli aspetti che interessano 2li sco
pi di questo lavoro, ad eccczione della linea Cuneo-Ventimiglia

che viene esaminata in uno studio a parte.
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L'asse ferroviario costiero.

Si estende per 240 Km, da la Spezia a Ventimiglia.

Hel tratto di levante la linea & tulla a doppic binario

elettrificata, mentre nel tratto di ponente & ancora per

buona parte a semplice binario (*).

La linea costiera svolge oggi molteplici funzioni:

- funzione intermnazionale, determinata dal valico con
la Francia di Ventimiglia, intcressato da due direttri
ci fondamentali, quella di provenicenza Nord-Est (via
HMilano-Gencva) e quella di provenienza Centrc-Sud (via
Roma—senova) -

- funzione internagionak al servizo dei traffici generati
dal Centro-3ud :lell'Italia ¢ dirctti in Francia via Tow
rino-liodane

- funzione internazionalec, determinata dai traffizi 4i ori
gine e di destinazione portuale, che, particolarmente nel
caso di Genova, prima di inserirsi sulle linee di valico

impegnano il nodo ferroviario e quindi la potenzialitd

della linea costiera.

(#*) Sul raddoppio di questi tratti sussistonc ancora moltc
incertezze fra raddoppio in sede della linea e spostamento
a monte, quest'ultimo sostenuto soprattutto dai comuni in-.
teressati che vedono nell'espulsione della ferrovia dai cen
tri abitati l'occasione per ampi programmi «di riassetto ur-
banistico. Tuttavia -osserva la ilegiione Ligure -questi berie
fici producibili nell'assetto urbano dalle disponibilita
delle aree eventualmente abbandonate dalla ferrovia sono no
desti in rapporto ai fabbisogni di mobilita, locale e turi

stica.



— funzione nazionale, di primaria importanza in reapporto
alla saldatura, proprio lungo la costiera ligure di levante
e di ponente, di due grandi itinerari, guello Torino—Roma —
Mezzogiomo, lungo la costiera Tirrenica e quello IKilano-Po
nente Ligure. Questi due grendi itirerari costituiscono una

grende "X" con 21 centro il nodo di Genove

— funzione locale, 2l servizio della mobilita intema regiona=
le, particolarmente accentuata in una st ruttura insediativa
quasi integrelmente costiera, attraversata, nella sua esten
sione, dalla farrovia litorenea, con rileventi problemi di
mobilita dipendenti da disomogenei livelli di distribuzione

delle residenze, dei posti di lavoro, dei servizi.

Questa molteplicita di traffici comporta un elevato impesmo del
la linea costiera, che in qualche tratto opere gid in condizio=
ni non molto discoste dalla saturazione. In guesta situazione
1'offerta di servizi locali non pud essere,qualitativamente e
quantitativamente, adeguata alle esigenze di mobilita della po=
polazione ligure.

Alla luce di questeé premesse il punto cruciale delle indica=
zioni 41 politica dei tresporti ferroviari della Regicne Ligu
re & rappresentato dalla "riqualificazione del sistema di t e
sporto ferroviario nel suo complesso in funzione di garantire
piu ampie offerte di mobilita a2l sistema ligure, lungo la dor
sale regionale e nei rapporti con ll'entroterra. Ia rete delle
linee ferroviarie esistenti in Liguria tenderebbe ad assumere

il significato di struttura portante per 1l'intero sistema di



trasporte panseggeri, cui andrebbero correlati efd integrati
11 altri sisteni di trasporto attraverso una specifica rior
ganlizzazione delle autolinee riveolta ad una integrazione al
sistema ferroviario™.

In breve, 1l'obiettivo rcgionale & il recupero dclla ferrovia
& nuove funzioni di carattere regionale e di viabilita netro
politana.

Come si vedrd in seguito, 1la possibilitd di questa differente
utilizzazione della linea costiera & vincélata alla realizza-
zione di nuove infrastrutture e di nuovi itinerari dei traffi

ci internazionali, che coinvolgono tutte il quadrante Hord-Ovest

della rete ferroviaria italiana e che, quirdi, interessano pro

fondamente il sistema dei collegamenti tra il Piemonte e la

Liguria.

Le linee di valico

Le linee di valico di Savona

Da Savona, come gid visto, si dipartono verso il ilord due linec,
entrambe elettrificate ed a semplice binario, che si ricongiun
gono a S. Giuseppe di Cairo.

La linea principale, via Ferrania, presenta perdenz dell'ordine
del 25 per mille, l'altra, via Altare prescnta pendenze dello
6rdine del 33 per millej; complessivamente la potenzialitd delle
due lince pud ebsere valutata in 120 treni/giorno.

Da S.3iusppe di Cairo si dipartono poi alle due lirce, ma VErso
Ceva, elettrificata a senplice binario, e 4i qui verso Toriro,
via Bra e via Fossano, l'altra verso Acqui, anch'..ssa elettrili

cata a semplice binario, e di qui verso Asti ed Alessandria.



Lucsta meric 4 lince aszcicura ogri i1 servizio viagzgiators

fra la cittd di Savona e la citta di Torino ¢ di Alessansizria,

¢l il servizio merci fra il porto di Savona. il Picnonte e parzial

mente la Lombardia,
Le linee di valico fra Genova ¢ la Pianura FPadana

Dal nodo di Genova si dipartono verso la Pianura Padana duc
linee, entrambe elettrificate ed a doppio binario, che si ri
congiungono ad Arquata Scrivia. Una, detta 1linca «dei Giovi,
raggiunge firquata attraverso Busalla, 2onco Scrivia, Isola el
Cantone; l'altra detta linea .Succursale dei Giovi raggiunge
Arquata con via piu diretta attraverso ﬁignancgo e Ronco; le
due lince sono interconncsse, oltre che a Genova e ard Arquaia,
anche a Ronco. Da Argquata poi si dipartono altre due lince,
elettrificate ed a doppio binario, una veirso Alessandria ed il
Piemonte e 1'altra verso Tortona e la Lombardia,

La potenzialita delle linee di valico tra Jenova ed Arquata pud
esscre valutata in 200 treni/giorno, di cui 120 sulla Vecchia
linea dei Giovi e 180 sulla Sﬁccursale.

L'impegno di tali linee & stato desunto dall'Orario Gencralc
di Servizio in vigore dal Settembre del '77 al illaggio del '74;
i valori ottenuti,espressi 1in numero di treni/giorno nelle

‘due direzioni sono riportati nclla tabella seguente,



(treni/giorno)

1IPEGIO
. _ 3 _ POTEZ.
LIIEA  ARQUATA-GEIIOVA VIAGG. | MERCI TOTALE
ARQUATA-QNCO (via Isola) 41 20 01 120
ARQUATA-RONICD (via diretta) 100 G5 1565 1E0
RONCO-GEIIOVA (via Busalla) 36 38 74 120
RONCO-GENOVA (via diretta) 103 606 169 1€0

bDalla tabella apparc che, mentre la linea Siccursale & gia impe-
gnata quasi ai limiti di potenzialita, margini piuttesto ampi sus
sistono ancora sulla Vecchia linea dei Giovi; & chiaro perd che
le caratteristiche di tortuositd e di pendenza& di questa linea ri
chiedono un attento studio del tipo di traffico che su di essa po
trebbe cssere convogliato.

E' interessante vedere anche come i treni che impegnano le due 1i
nee dei Giovi gi ripartiscono fra il Piemonte e la Lombardia; a
questo proposito ¢ stata costruita la tabella seguentc dove i tre

ni viaggiatori e merci sonoc distinti a seconda della destinazione

e della provenienza (*).

{(*) la dificrenza in tabella tra il totale e la somma lei treni
da e per la Lombardia ed il Piemonte & costituita da& treni il

cui percorso ¢ intameal tratto Genova-Arquata



VIAGGIATORI AERCL

Picnon.| Lonbar{ToT L Memon|Lombar |I0TALT
ARQUATA-RONCO (via Isola) 35 6 41 15 5 20
ARQUATA-ROICO (via diretta) 54 4% 100 53 12 55
R0HCO-GLIIOVA (via Busalla) 32 ' 4 36 15 4 G131
ROICO-GEIOVA (via diretta) 5 48 103 53 13 G5

Per quanto riguarda il servizio viaggiatori si pud notare che il traf
fico sulla linea Succursale (via diretta) & pressoché ugualmente ripar
tito fra Piemonte e Lombardia. Sulla vecchia linea invece la componente
di traffico piemontese & nettanmente prevalente; cid & dovuto al fatto
che la gran parte dei servizi locali, che generalaente percorrono la
veechia linea, hanno origine ad Alessandria o a Novi Ligure e quindi
sono stati considerati come trarfici da e pcr 1l Pienonte.

Per contro, relativamente al servizio merci, la componente di traffico
da e per il Picmonte € sempre nettamente prevalente.

Se si tiene conto che le due linee dei Giovi sono impegnate essenzial=

mente dai seguenti traffici merci:

-2 Roma-Genova-Picnonte
~ Ventimiglia-Genova-Lonbardia
— Porto di Genova -Pienonte

~ Porto di Genova- Lombardia

e che il traffico nmerci tra il Porto di Genova e la Lombardia & nag

giore del traffico merci tra il Porto di Genova ed il Piemonte 2D, &

(*) vedasi cap.3



dati della tabella evidenziano che i traffici generati ed
attratti dal Porto di Genova non costituiscono certamente
la componente preminente del traffico merci che impegna
la linea dei Giovi, Cid & confermato dai dati relativi al
movimento di merci nel compartimento di Genova nel 1973: su
un totale di circa 11,6 milioni di tonnellate in arrivo ed

in partenza dal Compartimento, circa 2,8 milioni (244) erano

legati al porto di Genova,

2.2.,3 la linea Ovadese

I1 collegamento ferroviario tra il Piemonte e Genova & assgi=
curato anche dalla linea Alessandria~Ovada~Genova, la cui
lughezza (77 Km) & appena superiore a quella dell'itinerario
Alessandria~Succursale dei Giovi=Genova (75 Km). Questa linea,
elettrificata ed a semplice binario, tranne il tratto Campo=
ligure-Mele di 7 ¥m che & a doppio binario, e del quale fa par
te la galleria di valico del Turchino della lunghezza di circa
6,5 Km, ha il tratto ultimo, tra Ovada e Genova, in comune con
la linea Asti-Acqui T,-Ovada~Genova, anch'essa elettrificata
ed a semplice binario,

Mnche per la linea Ovadese si & deswnto dall'Orario Generale
di Servizio 1'impegno di circolazione; i valori ottenuti (tre=

ni/giorno) sono riportati nella tabella seguente:

IMPZGIO e
VIASG. [|JERCI  |TOTALE
ALESSAND2IA-OVADA 13 10 23 60
ACQUI —OYADA 25 0 25 60
OVADA-GEIIOVA 28 10 38 60




2.2.4

La linea Ovadcse dungque non €& cgpi molilo utilizzata; tut-

tavia, come si vedrd in seguitoycon un opportumo programmadi
ammodernamento degli impianti, tenendo anche conto Jel buon
andamento plancaltimetrico, essa potra svolgere un ruclo di

rilievo nella sistemazione dei collegamcenti tra il Picmonte

e la Liguria.

Ia linea Pontremolese

I2 linea Pontremolese collega S.Stefano di Magre a Fornovo (85 Km);
a S.Stefano di Magra la linea si direma da un alto verso Vezza

no (4 Km) e quindi La Spezia e dall'altro verso Sarzana (8 Km) e
gquindi Pisa; a Formovo la linea si dirama a sua volta da wn la=

to verso Parma (23 ¥m) e dall'altro verso Fidenza (25 Km).

La Pontremolese costituisce il colleganento pit breve fra La
Spezia, 1'Emilia ed il Nord-Est dell'Italia (*).

La linea & elettrificata ed a semplice binario, tranne

un breve tratto centrale, tra Pontremoli e Borgo Val di Taro,
(circa 18 Km) che & a doppio binario.

La potenzialita fra S.Stefano di llagra e Fornovo pud esscre
valutata in 80 treni/giorno, mentre sui quattro rami estreni
in 60 treni/giorno; 1'impegno nel tratto centrale & di circa

70 treni/giorno, di cui circa 50 viaggiatori e 20 merci.

(*) il collegamento La Spezia-Milano via Parma & di circa 13 in

pil lungo del collegamento via Genova.



Il nodo di Genova

I1 punto critico della rete ligure & costituito dal nodo

di Genova, il cui schema funzionale & riportato in fig.2.2(*)

Sul nodo di Genova confluiscono cinque linee e precisamente:

la linea costiera di Ponente
la linea costiera di Levante
la Vecchia linea dei Giovi

la linea Succursale dei Giovi

la linea Ovadese

Esso & costituito dalle seguenti stazioni: <5

E;

Genova Porta Principe, con funzione di servizio viaggiatori;
Genova Brignoie, con funzione di servizio viaggiatori e merci;
Genova Sampierdarena con funzione di servizio viaggiatori so

prattutto di tipo locale;

Genova Sampierderena Smistamento, con funzione di servizio
merci; lo Smistamento di Sa.mpie‘:rdarena e il pid importante
del nodo genovese;

Genova Marittima, con funzione di servizio merci; costituisce
il sistema ferroviario portuale e 8i articola in tre scalis
Scalo di S.Limbania, Scalo di S.Benigno, Szalo Bacino;

Genova Campasso, con funzione di servizio merci; fungse da

stazione di appoggio al Porto per i traffici da e per il Nord;

) Lo schema di fig.2.2 & tratto dallo "Studio Preliminare del

terzo valico ferroviario tra Genova e 1la Pianura padana'-
Alping -maggio 1976



— Genova Sestri Ponente, con funziane di servizio mercij;
raccoglie il traffico merci generato dalle grandi indu
strie della zona (Italsider, Italcantieri,Ansaldo)

= Genova Bolzaneto, con funzione di servizio merci, soprat
tutto di tipo industriale;

= Genova Campi, con funzione di servizio merci, di ftipo

industriale,



7 Nodo ferroviario di Genova
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Il sistema portuale Ligure

Sull 'importanza che riveste la rete ferroviariaper i porti
liguri non € certamente nccessario dilungarsi: la possi
bilita di incrementare il volume dei traffici portuali e

di ampliare i porti stessi &, per buona parte, legata al

la capacita del sistema ferroviario ed, allo stesso tempo,
la necessita di consistenti interventi di potenziamento di
tale sistema dipende in larga misura dalle prospettive di
espansione dei porti'liguri.

Per meglio quindi inquadrare la logiqa di.alcunehbroposte
di intervento sulla rete ferroviaria, che verrebbero ad in
cidere sul sistema dei collegamenti tra il Piemonte e la Li
guria, é pertanto necessario soffermarsi brevemente .sulle
caratteristiche attuali e'sulle prospettive di sviluppo dei
porti, nonché sulle interrelazioni tra questi e le infra=
strutture di trasporto.

Il sistema portuale ligure é costituito essenzialmente da
quattro unitd portuali, due di tipo bipolare: Genova-Voltri
e 3avona-Vado, di cui Voltri e Vado costituiscono rispetti--

vamente le parti nuove, e due di tipo unipolare: La Spezia

e Imperia.

Nel 1975 il porto di Genova ha movimentato circa 52,5 milio=

ni di tonnellate di merci, di cui 45,7 (ben 1'87%) sbarcate

e 6.5 (13%) imbarcate.

15.



Nella tab. 3.1 e riportata la scrie storica delle merci

movimentate dal porto di Genova.

Tab. 3.1 Traffico del porto di Genova (ton)

ANNO MERCI SBARCATE IMERCI IMBARCATE COMPLESSIVI
1875 732.612 107.204 833,816
1300 4.1G67.757 734.113 4.301.870
1910 6.053.010 1.416.3693 7.475.712
1920 4.415.904 737.724 5.153.6238
1925 6.770.500 1.500.330 86.270.830
1328 7.172.581 1.500.251 8.672.832
1930 6.240.628 1.408.791 7.643.419
1938 5.674.664 1.599.308 7.273.972
1933 6.644.777 1.650.050 8.334.827
1943 422,116 386.359 €08.475

i 1945 1.165.027 53.728 1.218.755
1946 4.312.882 383.948 4.702.830
1947 6.141;369 368.010 6.779.379
1948 5.518.118 1.098.678 6.61G.796
1949 6.327.487 1.237.599 7.565.086
1950 6.799.164 1.202. 347 8.001.511
1951 6.900.024 1.455.731 8.355,755
1952 6.859.501 1.289;804 8.149,305
1953 7.717.394 1.238.156 8.955.559
1954 8.780.596 1.339.864 10,120,460
1955 10.455.308 1.600.041 12.054.439




- scyue tab.3.1

ALEID MERCI SBARCATE MERCI TUBARCATE COMPLES3IV)
1956 12.038.642 2.022,292 14.060.934

1957 13.871.044 2.485.741 156.356.765

1958 13.297.269 2.503.197 15.900.465

1959 13.802.297 2.831.550 16.633.947

1960 17.459.137 3.186.666 20.545.803

1961 19.404.309 3.206.279 22.610.588

1962 24.295.315 3.764.4386 2€.059.753

1963 27.214.483 .4.119.757 31.334.600

1964 27.902.771 4.328.127 32.200.89¢

1965 29.083.552 4.954.880 _ 34.038.422

1966 33.517.329 5.517.655 ° 39.034.364

1957 39.46C.694 5.957.360 45.446.054

1958 44.336.070 6.771.022 51.107.092
1969 46.728.632 G 751.750 53.480.382
1970 47.653.196 6.955.530 54.608.725¢
1971 50.144.414 6.600.199 |  56.744.613
1972 51.457.694 7.258.825 58.716.519
1973 53.384.000 8.184.000 61.568,000
1974 51.364.059 8.052.072 59.416.131
1975 45.665.642 6.848.407 52.514.049

Come si pud notare, la punta massima di traffico si & registrata nel
1973; dopo di allora il volume di traffico & andato diminuendo ed i
dati degli anni successivi indicano una‘'stabilizzazione intorno ai

valori di 52-53 milioni di tonnellate.




Ancora,

delle 52,5 milioni di tonnellate movimeniate nel

1975, circa 30 nilioni (GD7%) crano costituitc da olii mi_

nerali.

Hella tabella 3.2 & riportato il movimento con il retroter

ra del Porto di Genova, per ferrovia e per autocarri, nel

1975,

ab. 3.2

MOVIMENTO CON IL RETROTERRA DEL PORTO DI GEMOVA

(pcr ferrovia e autocarri)

A mezzo ferrovia ANNO 1975
USCITE ENTRATEZ

__ _ne° tonn. n° tonn.
Liguria 7.165 126.358 2.727 40,746
Piemonte 27.431 591,187 15.683 192.626
Valle d‘'fosta 7006 13.612 —
Lombardia 38.0059 769,763 11.364 120.419
Trentino —-Alto Adige 699 13.795 34 65
Veneto 4,073 ©. 72,809 380 4,756
Friuli Venezia Giulia 1.461 22.973 63 775
Emilia Romagna 3.231 47 .672 1.231 17.213
Toscana 3.145 45.163 1.832 27.552
Italia Centro-ilerid. 4,972 76.940 2.171 32,442
ESTERO 3.500 70.986 5.544 6 .E923
TOTALE 94,572 1.851.272 40.789 513.787
A mezzo autocarri . ANDNO 1975

) L_ USCITE ENTRATE
n° tonn. n° tonn.

Liguria 58.298 770.053 19.807 292.632
Piemonte 35.148 760.857 36.265 401 .440
Valle d'Aosta 371 10.434 23 164
Lombardia 75.648 1.404.231 54,070 691.832
Trentino Alto Adige 96 1,531 460 6.569
Veneto 5.919 97.057 5.722 76.323
Friuli Venczia 3iulia 1.3601 22.171 1.139 15.591
Emilia Romagna 10.267 202,682 11.910 191.021
Toscana NG 62,900 1.0) 25,510
Italia Centro-licrid. o= £3.161 1.213 13548
ESTLERO 2..2.2 43,07¢ 273 2.9a7
TOTALE 138.746 3.471.750 142.491 1.724.,77G
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Su un totale di 5,3 milioni di tonnellate uscite dal porto,
per ferrovia e per autocarri, la quota della ferrovia & sta

ta di circa il 35%, mentre su wn totale di 2,2 milioni di
tonnellate entrate, la quota della ferrovia & stata di circa
i1 224,

E'interessante confrontare questi dati con quelli relativi al
1963: su un totale di 9,7 milioni di tonnellate uscite dal por
to, per ferrovia e per autocarri (quasi il doppio del 1973),
la quota della ferrovia & stata di circa il 48%, mentre, su
w totale di 1,33 milioni di tonnellate entmate (ql;aéi la meta
del 1973), la quota della ferrovia & stata di circa il 58%.
Dunque il tresporto terrestre genezat6 ed attratto, complessi
vamente, dal porto di Genova & andato diminuendo , cosi come
la quota di trasporto svolta dalla ferrovia, In parte questa
recesgione pud esser dovuta alla Sempre maggiore diffusione de

gli oleodotti per il trasporto degli olii minerali,

E' ancora interessante notare dalla tabella comec 1'83% del
le merci in uscita dal porto a :;ezzo ferrovia ed a nmezzo
autocarri, abbia per destinazione La Liguria (16,85),il
Piemonte (25,47%), la Lombardia (40,8),8' come in quecste tre
regioni abbi;_origine il 78,2¢% delle merci in entrata (Li=
‘guria 14,9¢, Piemonte 26,5%, Lombardia 36,8%). La quota del
le merci dirette e brovenicnti dall'estero & modesta, rispet
tivamente il 2 ed il 3%. Tutto cid dimostra come Piemonte e

Lombardia siano in effetti il principale mercato del porto

di Genova.



-a situazione di congestione gravante sugli impianti decl por
to di Genova e sulle infrastrutture di trasporto, stradali e
ferroviarie, ad esso afferenti, da un lato, e le esigcnze di
riassetto e di aumento della potenzialita, per far -ronte al
la concorrenza degli altri grandi porti del Medit: rraneo e

del Nord Europa, dall'altro, hanno, ormai da molti anni, con

vinto tutti della necessita di concepire le fasi di sviluppo

portuale di Voltri come area di espansione del porto di Genova,

in modo da realizzarc un unico grande sistema portuale di tipo

pipolare.

Il progetto del porto di Voltri ha subito nel tempo anche
notevoli mutamenti; tralasciando tutta la complessa storia,
che esula peraltro dagli interessi di questo studio, il Pia
no Regolatore 1968 prevede la realizzazione di un grande
porto a carattere commerciale ed industriale, con la darse

na per i traghetti, gli accosti containers ed il grande spor
gente per le rinfuse solide di massa, e, per quanto riguarda
il settore petrolifero, la realizzazione di ampipiazéaﬁed ac
costi ad elevato fondale, in modo da concentrare in detto set
tore, oltre il traffico dei prodotti petroliferi finiti anche

quello del grezzo a mezzo superpetroliere che, per la loro

grande nole, non trovano ricettivitid nella darsena di Genova-

Multedo.

Indipendentenente comunque da questa destinazione d'uso si pre
vede per il bacino di Voltri la specializzazione in alcuni ser
vizi e per il bacino di Genova, per il quale non sono previsti

ampliamentisma soltanto un'opportuna ristrutturazione, in al



In particolare, poiché il porto di Voltri  fruird ncl breve-rc
dio periode di una accessibilita autostradale (nuova Autostra
da Voltri-Alessandria) decisamente migliore di quella ferrovia
ria, & ravvisata la opportunita di privilegiare il traffico
dei traghetti e le altre componenti tecnologiche ¢ merceologi
che nelle, quali maggiormente incide 1l trasporto su gomna.

La prima fase di attuazione del piano regolatore di Voltri
prevede la realizzazione di spazi portuali per circa 170 ha.
A questo proposito la Regione Ligure, nello 'Schena

di Piano e criteri di Gestione del territorio (1975),

scriveva (*):

" L'entita delle opere, semplicemente commisurata agli
esistenti spazi del porto di Genova (180 ettari) eviden
zia 1'impegno che gia la prima fase del nuovo porto vie
ne ad avere nello spazio e ﬁel tempo tenendo presente
che 1'attuazione del porto esistente di Genova & avve=
nuta in un arco di molti decenni.

Se volessinmo tentare di ricondurre la realizzazione del
progranna di lavori della prima fase del porto a tempi
traguardabili, potremmo delineare un'articolazione di
opere per entitd e priorita soddisfacenti agli obietti

vi di politica territoriale delineati.

(*) i funzionari responsabili della Regione Ligure hanno
confermato che sull'argomentoc del sistema portuale ligure
la gran partc delle indicazioni di detto Schema di Pianc

e tuttora valida,
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Una prima grezza ipotesi di attuazione degli interventi

potrebbe in successione prevedere:

L)

2)

3)

11

realizzazione nei tempi brevi, oltre alle opere marit
time di brotezione, di un primo lotto pari a circa il
40% degli spazi portuali previsti, privilegiando 1l'at
testamento a levante delle funzioni-commerciali (68 ha

circa);

prosecuzione entro i tempi medi di un altro lotto del
40% (68 ha circa), in prosecuzione verso ponente, per
consolidare la funzione commerciale e per la completa

)
organizzazione della funzione di ‘trasporto ferroviario;

completamento con il residuo 20% (34 ha circa) dello spor
gente destinato alle rinfuse solide, la cui potenzialita
dichiarata di oltre 7 milioni di tonnellate all'anno po=
tra essere usufruita sui tempi lunghi, al verificarsi di

determinate condizioni dello sviluppo della domanda."

Il
di

ca

movimento di merci nel porto di Savona é stato, nel 1975,
circa'l?2 milioni di tonnellate, di cui 11,2 milioni cir

(33%) sbarcate e 0,8 milioni imbarcate. Sul totale di 12

milioni di tonnellate circa 8,2 milioni (G8%) erano costitui

ti

da o0lii minerali.

llella tab. 3.3 € riportato la distribuzione nel retroterra del

porto di Savona dei restanti 3,8 milioni.



Tab. 3.3 MOVIMENTO COMN IL RETRITZIRRA DEL PORTO DI SAVOIA NEL 1975
(tutte le merci esclusi i petroli)
USCITE ENTRATE
tonn. % tonn. %
Liguria 1.871.936 62,02 320.310 40,19
Piemonte e V.Aosta 474,348 15,72 322.335 40,44
Lormbardia 420.419 13,93 133.086 16,70
Trentino A.Adige 21.397 0,71 1.069 0,13
Veneto 104.343 3,45 5.328 0,67
Friuli V.Giulia 14.145 © 0,47 1.093 0,14
Toscana 8.810 0,29 2.150 0,27
Italia C.Meridionale 95,993 3,18 7 .365 0,92
ESTERO 6.977 0,23 4.280 0,54
TOTALE 3.018.36G8 100,00 797 .016 100,00

La quota assorbita da Liguria, Piemonte e Lombardia, sul

totale delle merci uscite dal porto, € pari a ben il 91,65,

2l

di cui il 62% relativo allia sola Liguria; inoitre, il 97,3%
delle merci entrate ncl porto di Savona proviene dalle tre
suddette rcgicni.

In particolare, va notato come, in valori assoluti, il no=
vimento di merci tra il Porto di Savona ed il Piemonte sia
piuttosto modesto.

Fer avere un'idea del possibile sviluppo dei traffici facen
é utile rifersi ancora alle Sche

ti capo al porto di Savona,

ma.di Riano Regionale, che scrive:

"I1 porto di Savona presenta una serie di vincoli esterni che
ne condizionano eventuali programmi di sviluppo o di ristrut
turazione, soprattutto a causa di una difficoltosa risoluzio
ne dei rapporti con 1l'area urbana. I principali fattori i con

dizionamento sono rappresentati dalla coincidenza dei varchi

Y
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portuali con lec aree centrali cittadin® e con i conseguenti
problemi di conpgestione del traffico, dai vincoli territoria

1i posti dalla localizzazione di impianti industriali sorti

a filo di banchina (Italsider), dalla difficolta di prevede-

re un consistente sviluppo lungo la direttrice costiera di le
vante causa la prevalente caratterizéazione turistica degli in
seliamenti di Albisola, dalla piu difficile possibilitd di po=
tenziamento verso ponente, in considerazione delle peggiori con
dizioni di esposizione ai settori di maggior traversia maritti=

ma e a causa dei piu rilevanti fondali sottocosta che rendereb

bero tecnicamente molto onerose le possibilita di recupero di.
pil convenienti spazi portuali.

Gli ampliamente programmati dal Piano Regolatore comportano
l'acquisizione di nuovi spazi per 14,5 ha a tempi brevi pil
ulteriori 9,7 ha a completamento del piano portuale.

Tenuto conto degli attuali.problemi di accessibilita e di
fluiditd del traffico di inoltro dal porto, migliorabili piu
convenientemente via ferrovia che via strada, pud ritenersi
piﬁ_soddisfacente ai probleni urbani una utilizzazione delle
nuove banchine prevalentemente per merci movimentabili via ro
taia.

In questo campo si aprono prospettive oltre che per alcune’'rin
fuse industriali, i cui traffici sono stabilmente acquisiti,
per la cellulosa e la carta, con incrementi di movimento del-
l'ordine di circa 2 milioni di tonn/anno, operabili nei nuovi

spazi sulla base di un indice di utilizzazione annuale di 15

t/l’,’lq”

A
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Dunque i progetti di potenziamento dcl sistema portuale di po=
nente propongono, £id dal 1962, soluzioni di organizzazione de
gli spazi portuali ispirate sostanzialmente al principio del
1'inpossibilitd di una consistente crescita del porto di Sa=
vona ed insistono quindi sulla necessita di configurare un nuo
vo polo di sviluppo portuale a Vado in paraggi pit idonei anche
sotto il profilo della protezione nmaritiima.

Circa le prospettive e lec caratteristiche del nuovo porto di
Vado alcune indicazioni di tipo gencrale possono cssere tratte

dallo Schema di Piano Regionale:

" I1 potenziamcnto del porto di Vado Ligure dovra-articolarsi

in fasi piu complesse di gquelle che si possono prevedere pcr

gli altri porti liguri. La prima di questa riguarda la necessi
ta di riacquisire al controllo degli enti pubblici la disponi-
bilitd delle areec demaniali portuali in concessione a privati
ancora per circa 20 anni.

Successivamente potranno avviarsi interventi volti a far acqui
sire alle esistenti strutture portuali condizioni di agibilita
marittima e livelli di operativita soddisfacenti tramite 1'in=
tegrazione alle banchine di spazi gia disponibili in zone limi
trofe. Attraverso il recupero di circa 15 ha, il cui costo ed i
cui tempi di attivazione sembrano apparire contenuti in rapporto
alla realizzazione di riempimenti a mare di tipo tradizionale,
risultano ééquisibili strutture operative crganiche all'avvio di
un consistente traffico commerciale attivabile prevalentemente

tramite 1'autotrasporto. Un potenziamento consistente del tra=



sporto ferroviario incontra, neci tempi brevi, magglori difficol
tad a causa delle interconnessioni con li linea Savona-Ventimiglina
e a causa della carenza di un parco ferroviario di conveniente
estensione, problemi non risolubili tramite semplici opere di adc
guamento infrastrutturale.

Considerando un indice di utilizzazione degli spazi di 10 t/mg
per anno idoneo alle condizioni di opcrabilitda dei traffici con
1'entroterra, l'entitd depli spazi di- nuova realizzazione in pri

ma fase potra consentire una attivacione di oltre 2 milioni di

tonn/anno Jdi merci.

In questa prima fase non si dovrebbero prevedere nuovi

spazi per le rinfuse sccche (carbone e cercali) che ven

gono attualmente movimentate tramite accosti aziendali a

pontile di cui pud essere prevista una pil conveniente al

locazione nelle strutture portuali previste in successivi

amplianenti.

I1 traffico attivato da questa prima fase potrebbe risul=

tare da due componenti:

- l'aggiuntiva, da traffici traghetti e da accosti contai
ners,di cui Savona non dispone, con spazi di movinenta=
zione per 10 ha di superficie idonei alla movimentazio=

ne di oltre 1 milione di tonnellate di merci.

~ la sostitutiva, determinata da un'aliquota di traffici con
,merciali svolti da Savona che potrebbero confluire, con
qualche incremento nel nuovo scalo di Vado (300.000 tonn.)
. In una situazione portuale meglio protetta, potranno acqui
sire una sistenazionec consolidata le spedizioni degli auto
veicoli, gid in esercizio con notevoli difficoltd nell'ac=

costo FIAT e operanti ncl porto di Savona in maggior misu=

ra.



Tale traffico potrd subire un decisivo incremento dai
programmi di swviluppo delle esportazioni, in rapporto

ad ulteriori disponibilita di aree per il deposito da

reperire nell'entroterra di Vado e Quiliano,
Nellvambito di tale programma rientra la possibilitd di

un ampio recupero di spazi ricavabili dal processo di
riorganizzazione dei traffici c dei conseguenti insedia
menti di deposito per il petrolio greggio, per i quali
sussiste 1l'esigenza di concentrare progressivamente le
strutture portuali e di stoccaggio nell'area Genovese in
conformitd ad un disegno di razionalizzazione del loro as
setto.

I 50 ha che si potranno rendere disponibili a seguito di

una una concreta attuazione dei programmi di ristruttura
zione degli insediamenti di deposito dei greggio, possono
aprire piu ampie prospettive ad una solidale penctrazione
delle funzioni portuali nel territorio, evitando 1'onero=
sita di soluzioni fortemente integrate a filo di costa na,
nel contempo, con l'onere di garantire £li indispensabili
collegamenti infrastrutturali.

Una soluzione piu tradizionale, che comunque comporta una
revisione integrale del piano portuale, consente di recupe
rare spazi per circa 40 ha nell'ambito dei limiti di espan
sione costiera compatibili con 1l'assetto territoriale del=
l'area.

Entro tali ampliamenti dovranno trovare collocazione la ra=
zionalizzazione ed il potenziamento del traffico del carbo=
ne e di altre rinfuse industriali da commercializzare, una
cui ampia potenzialiti potrad risultare acquisita dalla rea=
lizzazione di un nuovo impianto di funivie che colleghi il POr_

to conS.Giuseppe di Cairo, su cui confluisce l'esistente im



pianto funiviario di Savona, ove andranno potenziati

i terminali di inoltro ferroviario tramite la realizza
zione di un consistente parco merci. Tale infrastruttu

ra potrd consentire di evitare 1l'inoltro sulla costa di

una gran quantiti di traffico ferroviario, con conseguen

ti allepgerimenti del nodo di Savoﬁ;.

Particolare attenzione meritano le pil ampie possibilita

di utilizzazione di un nuovo impianto funiviario Vado-Cai
ro oltre che per 1l'inoltro di rinfuse industriali, per le
rispedizioni portuali dei prodotti dell 'indusiria chimica
della Val Bormida e per altre merci, decomprimendo, come
visto, la funzione ferroviaria del nodo savonese ¢ lascian
do spazio per altre funzioni di trasporto al porto di Savo
na.

L'offerta aggiuntiva di spazi, realizzabili a seguito di un
preciso consolidamento della domanda, idonei a traffici per
grandi quantita di merci, potra consentire, oltre agli in=
crementi del carbone, di cui & previsto un fabbisogno cospi
cuo sia per gli usi energetici della pianura padana sia per
1'alimentazione della cokeria e della centrale Enel di Vado,
la realizzazione di congrue riserve per eventuali svilupp
del traffico commerciale. Il porto di Vado Ligure, secondo
tale ipotesi tenderebbe a consolidare, nei tempi medi, la
sua posizione prevalente di grande scalo per la commercia=

lizzazione delle rinfuse industriali." .

G



I1 movimento di merci nel porto di La Spezia ¢ stato,

nel 1975, di circa 11,5 milioni di tonnellate, di cui
circa 8,7 milioni (76%) sbarcate e 2,8 milioni imbarcate.
I1 traffico del porto di La Spezia ¢ quindi non molto
inferiore a quello del porto di Savona, ed anzi il mo=
vimento di merci imbarcate & superiore.

Sul totale di 11,5 milioni di tonnellate circa 5,8 nmi
lioni (50%) erano costituiti da olii minerali.

Per avere un'idea delle prospettive di svilupgo del por=
to di La Spezia, il punto di riferimento é sempfe lo Sche

na.di Piano Regionale:

" L'area portuale spezzina si caratterizza rispetto alle
altrec aree portuali regionali per le seguenti favorevoli
condizioni:

- consistente disponibilita di specchi d'acqua ben protect
ti e conseguenti minori costi per l'allestimento di ope
re marittine;

— disponibilita di aree nell'immediato retroterra della
Val di lMagra, sufficienti per considerare un processo di
ampliamento portuale appoggiato ad una bipolarita banchi
ne—arce portuali decentrate, in cui la realizzazione de-.
gli accosti comporta costi non oltremodo rilevanti a la
cui funzionalita & data da elevati rapporti di accessibi

litéd con le aree del retroterra.



— buone connessioni autostradali con la direttrice tir
renica ¢ con la pianura padana, sia in termini di ac
cessibilita sia in termini di potenzialitz di trarfi

co usufruibili.

Peraltro si debbono rilevare fattori di condizionamento
ad un consistente sviluppo delle infrastrutture a mare

rappresentati da:

— scarsita di fondali della rada e con;cguenti limitazio
ni per l'accesso di navi di grandi dimensioni se non
tramite consistenti e costose escavazioni;

~ limitate estensioni di costa disponibili all'anpliamen
to del porto senza dar luogo, in una situazione di ur=
banizzazione addensata, a considercvoli spostamenti di
insediamenti e di attivita produttive;

- probleni di compatibilita fra la realizzazione di solu
zioni portuali che, per dimensioni o tipologie di traf
fico, contrastino con le vocazionalitid dell 'arca del
golfo e della sua cornice di insediamenti urbani e fun
zioni turistiche.

Sviluppando una funzione portuale 831 elecvata dinamicita,

recuperando in un organico sistema integrato spazi di ban

china, allacciamenti ferroviari in esclusiva con S.Stefa-
no di i[fagra, raccordo autostradale, aree a Santo Stefano

HHagra per scalo merci, per le manipolazioni e 1'inoltro,&

possibile ottenere un sistema ad elevata potenzialita sen

za dover contare su una maggior consistenza delle opecre

pcrtuali.
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A tempi nedi sembra idonea e sufficicente in questo si

stena, ove la dinamicita e le aree reilroportuali assumo

no una particolare valorizzazione, una dotazione di spazi

di banchina dell'ordine dei 35 ha, da recuperare nell'am
bito di un'espansione costiera verso levante dell‘'attuale
porto secondo le indicazioni dell'ultimo progzetto 1974.In
tale spazio & compreso un grande sporgente di circa 13 ha
oltre agli interramenti per il suo radicamento a terra. A
tempi brevi la realizzazione di 15 ha di'spa;i, opportuna
mente integrati con le aree retroportuali di S.Stefano ia-
gra via autostrada, pud rappresentare gn'offerta adcguata
all'attivazione di traffici commerciali aggiuntivi e per la
razionalizzazione dcgli accosti esistenti.

Gli indici di utilizzazione degli spazi portuali possono ri
sultare, in una soluzione iﬁtegrata, assai piu clevati in
rapporto ad altre soluzioni portuali e sempre incrementabi
li in rapporto al miglioramento delle condizioni di fluidi
t4 del traffico fra banchina e retroterra.

Si ritiene operabile, alle condizioni delineate,un indice
di 15 t/mq per anno,con una potenzialita quindi di 2,25 mi=
lipni di tonnellate/anno per la prima fase.

Successivi potenziamenti della ricettivita portuale potran
‘no essere programmati a tempi medi tramite ulteriori recupe

ri di aree decentrate, con la realizzazione del collegamento

ferroviario in esclusiva ‘ra il porto e le aree di Santo Ste

fano llagra, tramite un a nio scalo ferroviario e con il po-=

tenziamento della linea ferroviaria Pontremolese.
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La recalizzazione di ulteriori amplianenti i banchina
per 20 ha, potrd integrare la dotazione di spazi inizia
li per nuove installazioni idonee al traffico delle rin
fuse industriali,

I traffici attivabili potranno risultare, dati i piu ele
vati indici di utilizzazione degli spazi, intorno ai 4
milioni di tonnellate/anno, fatti salvi i problemi di
collocazione di tale offerta di movimentazione di prodot

ti per 1'industria di base."

Il traffico che attualmente fa capo al porto di Imperia
(Oneglia) & estrcrmamente ridotto, dell'ordine di poche de
cine di migliaia di tonnellate annue. Si tratta prevalen=
temente di merci di carattere industriale, ed in partico=
lare di grano, il cui movimento € dovuto agli sbarchi per
il riforniments ad un unico grande stabilimento per la
produzione di pasta alimentari.

I1 traffico degli olﬁ.vegetaﬁ.rappresenta l'altra componen
te merceologica . importante, sia per gli usi industriali
degli oleifici esistenti nella provincia, sia per una fun-
zione commerciale che recentemente si & espansa notevolnen
te.

Altre correnti di traffico che interessano questo porto di
pendono sostanzialmente da carenze del sistema portuale di
Savona, dalla opportunité di evitare i viagii a vuoto delle
navi o da traffici indotti a livello locale da esigenze dei

vari settori produttivi.
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Le valutazioni di quantitd complescive di merci movimentabili
nel porto, secondo le previsioni dell'ILRES (Istituto Ligure
di Ricerche Economiche e Sociali), portano, con notevoli mar=
gini di incertezza, a valori dell'ordine delle 533.000 ton/an
no, di cui circa 200-300 mila ton. di prodotti alimentari (gra
no ed olio).

Su queste previsioni di sviluppo lo Schema di Piano Regionale

scrive:

"L'ipotesi di sviluppo della movimentazione di merci nel porto
é orientata, entro tempi traguardabili, intorno alle 539.090
tonn/anno, tenuto conto della situazioné geografica é dei col
legameniti con 1l'hinterland e della espansione degli altri porti
liguri.
Gli indici di utilizzazione portuali conseguibili attraverso
l'attivazione delle tipologie di traffico previste possono in=
crementare sensibilmente rispetto all'attuale resa, di circa 6
t/mg per annq per mezzo di adeguate opere di fluidificazione
del traffico veicolare e ferroviario. Ipotizzando un incremento
pari al 20% delle rese operative unitarie, si pud stimare un fab
bisogno di spazi operativi portuali pari a circa 7 ha, funziona=
le alla movimentazione delle quantita e dei tipi di merce previ=
,sti.-
A questi debbono aggiungersi spazi per una migliore organizzazio
.ne e per il potenziamento del settore peschereccio, della catena
del freddo e degli insediamenti connessi, i cui fabbisogni di
spazi portuali possono essere stimati in 1,5 ha.
La superficic complessiva di circa 8,5 ha ad esclusivo uso pog'
tuale, potrZ essere recuperata nell'ambito degli ampliamenti prc

visti per il porto di Oneglia: in prima fase, a tempi brevi, po=
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tenziando il molo corto per 4,5 ha, successivamente recu
perando 1 restanti 4 ha attraverso quelle soluzioni di al
largamento delle strutture portuali pill idonee rispetto ai
problemi di traffico indotto, ai rapporti con l'area urbana,

ail probleni idraulici e marittimi relativi".

Alcuni progetti di potenziamento del sistema ferroviario 1i
gure, primo fra tutti quello del III valico dei Giovi, ve=
nivano motivati da grandiosi programmi di esparnsione dei sin
goli porti.

Bisogna pertanto chiedersi se, e in quale misura, le previsio
ni di sviluppo pertuale, assunte comc base dei progetti ferro
viari, sono oggi valide.

Si ¢ gia avuto modo di constatare, esaminando la situazione
dei singoli porti, che i grandi progetti di ampliamento, ela=
borati tutti intorno agli inizi degli anni 60, hanno subito
gia sul finire di quel decennio non indifferenti ridimensiona
menti.

Ma sull 'argomento le indicazioni sono piuttosto precise:

" Attualmente gli spazi operativi dei porti liguri hanno una
estensione complessiva di 227 ha, con una movimentazione annua
di circa 24 milioni di tonnellate di merci secche e di 65 milio

ni.di tonnellate di prodotti petroliferi,

I porgrammi d'espansione formulati dagli Enti responsabili della
gestione dei singoli porti prevedono, complessivamente, 1'appre=
stamento di circa 570 ha di nuovi spazi operativi, con un incre -

nmento del 250% circa.



lion considerando il seilore pcetrolifero, che occupa spazi

di banchina di modesta cstensione, e supponendo che non va
rino gl: indici di utilizzazione, tale incremento consente

un incremento del traffico complessivo valutabile in eirca

60 milioni di tonnellate.

Tenendo presente che la funzione industriale, che assorbe
circa il 70% del volume attuale del traffico di merci sec=
che, non sembra avere prospettive di incrementi molto rile
vanti, tale previsione di traffico pud ritenersi decisamen

te abnorme rispetto alle reali prospettive di sviluppo.
Sebbene un certo sovradimensionamento possa avere v;lide giu
stificazioni, non €& accettabile un divario la cui entita &
tale da rendere difficile qualunque ipotesi di coordinamento
con i programmi nel campo dell'assctto territoriale e delle
infrastrutture di trasporto a terra. Basti considerare che i
programmi degli Enti portuali prefigurano un ulteriore impe:=
gno di costa per complessivi 16 chilometri: poiché non € pro
babile, come si & detto, che la prevsione si attui, non €& am
missibile che una parte tanto cospicua del litorale venga
sottratta alla possibilitd di programmarne un'utilizzazione
diversa da quella portuale.

... la previsione di un incremento di 130 ha delle superfici
portuali a breve termine (pari al 57%) e d'un incremento lie
venente superiore in una fase successiva, apparc sufficiente
mente cautelativa nei confronti di possibili sviluppi della
domanda di servizi portuali'.

Nella tab. 3.4. & sintetizzato il piano di sviluppo del si-

stema portuale ligure (tabella tratta dal citato "Schema di

Piano e Criteri di Gestione del Territorio ").



Tab. 3.4 IPOTESL DI ASSETTO PORTUALE- GJADRO DI STHT. L1

A REZLE PORTUALTIhha

: Lot . 2) Ipotesi di ampliamen|3) Ipotesi ampliamernto
L Ljges e tents to a tempi brevi a tempi medi
¢ su tota- incremenic oy to increzerri’, su ©
v.a, Tel T o V.a8. 1to % su |talc re v.a. "QJ?Sli tale 1y
e s tepti |S10NE ctentlkc]sione:
Imperia 2,4 1,05 4,5 187 3,44 | 4,0 58 2,82
Vado Ligurc 7,9 3,48 15,8 200 12,07 40 1686 22,23
Savona 18,5 8,14 14,5 73 11,09 9,7 29 0,55
Voltri - - 63 - .51,93 |68 100 47,33
Genova 180 79,19 13(1) 7 9,94 — -~ =
La Spezia 18,5 8,14 15 80 11,47 |20 167 14,11
TOTALE 227,30 100 2Q 80 57,54 1100 141,70 79,57 [LOO

(1) Nuovi spazi.

In una prima fase, definita di breve termine, la superficie complessiva
dei porti liguri dovrebbe aumentare del 57%, passando dagli attuali 227,20 ha
a 358,10 ha; in una seconda fase, derinita di medio termine, tale super
ficie dovrebbe subire un ulteriore incremento del 39%, raggiungengo un'cste
sa finale di circa 500 ha. L'incremento complessivo verrebbe ad essere del
120% circa, a fronte del 250% previsto dagli Enti responsabili della gestio
ne dei singoli porti.

Dunque, la politica recgionale nel relativo portuale, ridinensionando i vec
chi e grandiosi programmi di sviluppo, sembra oricntarsi verso un progran

ma pit contenuto, ma di dimensioni pur sempre ragguardevoli: basti pensare



12 il settore polrelifvio, llincressnto del

e, CEIEE
traffice contojuente all'ipotesi di tab.2.4, pud essere va
lutato in circa 20 nilioni di tonnellate arnue.

Le indicazioni finiscono qui: sulla disponibilitd dei Tinan
ziamenti necessari, suil teapi connessi alla realizzazione
del lavori previsti in prima fase, non sembra possibile avan
zarz alcuna ragionevole previsione.

La Regione Liguria nel suo pill recente docunmcnto "schema di
Programana regicnale di Sviluppo" dell'oticobre 1977, al capi:
tolo "ZElementi per una politica integrata lei traspditd', . nes
fornisce.elementi pil precisi ed anzi lascia trasparire che

la materia deve ancora esscre affrontata ai diversi livelli g:
governo:

“Fra i problcmi che assumono un preciso rilievo per la pro
gramnazione regionale nel compartodei trasporti vi & innanzi
tutto il probleiia portu;le, strategico per 1la definizione di
un sistema di trasporti, ma soggetto tutt'ora di un anpio di=
battito in sede parlamentare che dovrd definire nuove soluzio
ni strutturali nella riforma del suo ordinamento.

Da qui potranno discendere spazi concreti di azione della Re
gione a livello di "Piano" e di 'governo', a livello di "si=
stema portuale” (in effetti per la Liguria i porti configura
no un sistena di rapporti particolarmente complessi) ed a 1i
vello di rapporti fra singolo porto ed il territorio.

Oltre a cio, ilProgetto pilota del sistema portuale ligure,



taLu'ort in fase i1 oinpostazicne da parle Jdel llindistero del
pilunclo e Programtniicng wovrd sviluppare un'analisi spesify
ca delle problematiche portuali per delindre il wodo cd i
contenuti pu ia ceterusione di una rinnovala politica del
seltoere portuale.

Tra queste due realti in movimento, riforna dell 'ordinamen
to portuale & Progetto pilota, la programnazionc regionale

dei trasporti dovrd procedere con concretezza e cautela, con

conlinue verifiche ¢ scambi di informazione'.



I orocetti 43 potenzifmento della yete ferroviayidlisure

I2 linea costiera, Ventimiglia-Genove-la Spezia, costi=
tuisce — si & gia avuto modo di rilevarlo — il cardine

di tutto il sistema ferroviario ligure.

Essa & interessata da consistenti treffici, p2sseggeri e
merci, di lunga percorrenza, appartenenti a grandi itine
rari, nazionali ed internazionalij svolge un insostituibi
le ruolo di adduzione e di smaltimento dei treffici attrat
ti e generati dai tre principali porti liguri;hé oggetto
di una domanda di tresporto di persone, di tipo iocale, dav
vero ragguardevole.

Complessivemente, la quantita di servizi svolti & tale che
in pid punti, in corrispondenza dei princip2li nodi, e so=
prettutto del nodo di Genow, gli impianti sono impegnati
al limite della potenzialita.

I programmi di espansione dei porti liguri e l'esigenza di
un riassetto complessivo del trasporto pubblico locale lun

go 1'asse costiero impediscono di pensare che un'utilizza=

zione della linea costiera cosi promiscua come quella attua

le possa essere perpetuata nel tempq.

I1 problema quindi & di specielizzare la linea per alcuni
fipi di traffico, scegliere i tipi di traffico per i quali
la linea debba essere specializzata, individuare per i re=

stanti traffici le soluzioni, di istredamento, altemative

pit idonee.



la posizione della regione Liguria su questi temi & molto

chiara e pud cosl essere riassunta:

1'obiettivo prioritaric & il recupero della ferrovia
& nuove funzioni di carattere regionale e di mobilita metro=
politana,mediante la creazione di un servizio ferroviario re=
gionale, esteso all'intera area costiere lizure,particolamen:
te efficace ed intenso nell'areca centrele urbana e suburbana
genovese,

Tutte le altre proposte d'intervento, sulle linee di valico,
sui raccordi ferroviari tre¢ i porti e linee di valico, sugli
itinerarj altemativi del traffico merci sono dettati pild che
dalla esigenza di adeguare la potenzialitid degli impianti al=
la domanda esistente e prevedibile, dé.lla necessita di rendere
fattibile 1'obiettivo del nuovo ruolo della ferrovia nella re=
gione e nell'area metropolitana genovese, Si tretta ciod di ri

solvere i problemi di compatibilitd di questo nuovo tipo di
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vizio con le funzioni tradizionali delle ferrovie, quelle a
lunga percorrenza,

Cid comporta una tendenza alla realizzazione di connessioni di
rette tra le linee transappenniniche,i porti e, eventualmente,
gli insediamenti industriali che esse possono direttamente 1ug=
gimgere in modo da ridurre al minimo le componenti di traffico,
anche se di breve e brevissima percorrenza, lungo la linea co=
stiera; cid comporta, per le nuove realizzazioni come quella del
porto di Voltri, la necessita di ricorrere a connessioni ferro=
viarie indipendenti, tali da consenitre il massimo rendimento

della linea costiere per le sue funzioni di trasporto regionali;

cid comporta, infine, la revisione di alcuni itinereri nazionali



7 intor mzionali, tesa ad allegserire per quantio posci=

bile l& lizea costiera, ed in particolare il suo tronco
intermo all'area metropolitana genovese, da quelle corren

ti di traffico di tronsito che non sono direttamente lege

ie alle esigenzz regionali,

Prima di centrare nell'esame dettagliato dei singoli inter
venti propesti, & opportuno leggere come la Regione lLiguria,
nelle "Oszervazioni al Piano Poliennale di Sviluppo della
rete F.S. e Indicazioni di Politica dei. Trasporti Ferroviari-
givgno 1977", sintetizza gli obiettivi e gli interventi con=

nessi & quecta politica ferroviaria:

"ima prima scelta, ai fini di una maggiore partecipazione del
1'assze ferroviario costiero alla domanda di mobilitad intemna
regionale, riguarda la opportunitd di rivedere alcuni iiinere
ri di carettere nazionale ed intemazionale in finzione di al=
leggerire, per quanto possibile, la linea costiera, ed in par=
ticolare il suo tronco interno all'arca metropolitana genovese,
da quelle correnti di treffico che non sono strettamente lega=
te alle esigenze regionali,

Cid si lega evidentemente ai pil empi problemi della progrem=
mazione ferroviaria nazionale per quanto riguarda le prospetti
ve che possono derivare, in questa direzione, da scelte di po=
tenziamento.di itinereri secondari su cui riorgenizzare una po
litica di ridistribuzione del treffico.

A questa prospettiva di ridistribuzione di alcune componenti
di treffico sono legati i problemi di miglioremento complessi=

vo della capacitadi tresporto tre costa e retroterre, le linee

t ransappeniniche.



Il sistema ligure si presenta, da questo particolare pwn

to di vista, con buone condizioni di connessione fra dor=

sale costiera e rete padana. Sei linee ferroviarie reggrup

pate in quattro canali di valico (due linee nella direttri

ce Savona—retroterre, tre linee sulla direttrice Genove~re=

troterre, una linea da Ia Spezia verso 1'Bnilia) ,interconnes

se ai sistemi urbani produttivi piit forti della regione, si=
stemi Savona~Vado L., Sistema genovese e spezzino e coi tre
porti piu importanti, offrono molteplicitd di repporti che
possono essere utilizzati in funzione degli obiettivi di riar
ticolazione delle componenti di traffico passante, soprettutto
nel settore mexci.

Dlaltre parte le caretteristiche intrinseche di tali linee
di valico sono . notevolmente . diverse per
acclivitd dei tracciati,.tortuosité e lunghezza, per te=

cnologia di controllo del traffico, ma soprattutio le caret=

teristiche del sistema di trezione italiano e la potenza spe=
cifica del materiale di trezione sono tali da far risaltare,

pilt che ridurre, le differenze plancaltimetriche dei diversi

itinereri ferroviari.

Altri paesi a configurezione montuosa, affrontando prime del
1'falia, il problema dello sviluppo della potenza nei veico

1i elettrici ferroviari, si trovano oggi in migliori condizio

ni, con piu ampie prospettive di sviluppo del traffico anchs
con linee ferroviarie di caratteristiche planocaltimetriche

meno favorevoli delle nostre.



.
43

Questo ha prodotto storicamente specifici incent ramenti
del traffico sulla direttrice dei Giovi via lignanego an=
che se altre linee ad esempio guelle dei valichi savonesi
o la stessa linea di Ovada hanno prestazioni non molto dig
simili, ma sono forse meno interconnesse al sistema di linee
preferenzialmente percorse,

Si tretta quindi non solo di adeguare la potenzialita dei
valichi apperminici alla domanda esistente e di lavorare
in funzione di creare riserve di capacitz, di offerta di
trasporto, ma di inserire questo aspefto del problema nel
pilt generale cguadro del nuovo ruolo delle ferrovie- mella

regione e nell'area me%ropolitana.

Cid pud ottencrsi sia con lo sviluppo di ogni intervento che
consenta una sempre piu diretta connessione.delle linee trauns=
appernniniche con i porti ed il sistema proiuttivo, sia con la
possibilita di progremmare i flussi di intcrscambio prodotti
dai porti in modo da evitare il piu possibile grosse componen=
ti costiere di traffico merci che potrebbero azzergre i van=
taggi prodotti da wma pil funzionale ridistribuzione dei tref
fici accentrati,

Questi obiettivi possono essere raggiunti refforzando la tre
sversale Pontremolese a levante, in funzione dei dirottamen=
ti dall'itinerario Torino-Mezzogiomo via Genova-cosiiere 11
gure di levante, verso le linee basso padane e raccordando

ad essa le funzioni ferroviarie del porto di Ia Spezia; svi=
luppando le capacitad della linea transappeninica di Savone-

Cairo lontcnotte, ben connessa con le 2 direttrici verso Fog



sano—Torino e Acqui-Alessandria, in modo da inserirla

pil direttamente negli itinerari per la pianura padana

e il valico internazionale di Ventimiglia; riequilibran

do prioritariamente il traffico sulle tre linee della

t ransappeninica centrale genovese (Ovadese, Succursale,
Giovi) e, fatti salvi i problemi di creare nuove dorsali
di velico, con l'apertura di nuove connessioni fre il pre
vieto porto di Voltri e il sistem2 di linee di valico eci=
stenti in funzione di alleggerire la congestione del nodo

centrale Genovese,"

_— e e e e - e e e e e mem e S e eme m—

Le proposte regionali circa l'utilizzazione delle linee di
valico di Savona, sono sintetizzate nel citato "Osservazio
ni al Piano Poliennale di Sviluppo della rete F.S. e Indica

zioni di Politica dei Tresporti Ferroviari —giugmo 1977"

"Sulla base degli indirizzi di sviluppare le potenzialita del
le linee di valico, per ottenere un pit equilibrato sistema di
utilizzazione delle infrastrutture nei repporti con il Piemonte,
possono avere positivi risultati alcumne operazioni d'ammodernz
mento per la rialimentazione delle due linee dei valichi Savo
nesi,

Cid potrebbe ottenersi con 1la possibilitd di utilizzare la Sa
vona~Cairo Montenotte via Ferrania e la Savona~Cairo M. via
Altare in uwn sistema combinato che consenta di sfruttarne al
massimo le prestazioni in rapporto alla crescita dei transiti
verso il ponente ligure e dello sviluppo della funzione portua

le di Savona~Vado.



31 tratterebbe in sostunza di organizzare la circolazione delle

due linee a semplice birario a circuito, wtilizzando prevalen=
temente la linea via Ferrania, con pendenze minori (25 per mil=
le) per i traeffici merci in salita e la linea via Altare, con
pendenze maggiori (33 per mille) in discesa per i traffici dei
vuoti e dei pieni verso Savona,

Tale sistema dovrebbe essere appoggiato a Cairo Montenotte da

wn 2npio parco merci con funzioni di riordino, di formazione dei
convogli e con funzione doganale decentrata dei porti per alleg
gexire i problemi posti dalle soste prolungate nelle aree portua
1i e per dare 14 massima dinamicita alla movimentazione ferro=
viaria moltiplicando la potenzialita,

A favona, il parco ferroviario Doria pud costituire wna infrast rut
tua1a di appoggio diretto al movimento ferroviario da/per i porti
¢ per le funzioni industriali. 4di Vado,

I'er il superamento delle difficolta planocaltimetriche si potreb
be avanzare l'ipotesi di'predisporre un parco locomotori di ele
vata potenza e aderenza per la trazione sui circa 21 Km del per
corso, motrici di servizio specializzato quindi fre Cairo Monte=
notte e Savona, mentre con un adeguato impianto di segnalamento a
blocco automatico potrebbero svilupparsi pit adeguate condizioni
di capacita,

Impegni modesti in entita che potrebbero rientrare nel quadro dei

provvedimenti da avviare a realizzazione nel breve e nel medio ter

mine,



L) ri problemi connessi con una ordinata alimentazione
deli: linee di valico riguardano il potenziarento dei rec

idi portuali di Savona,con problemi di elettrificazione
e di gestione wnificata, di Vado Ligure per il cui porto
occorre provvedere con la realizzazione di una nuova asia
di allacciamento fra linea ferrovifria costiera dismessa
ed il bacino protuale,"
Il progetto consiste quirdi nell'inoltrare i traffici de
Savona ed il suo porto immediatamente nel retroterra, versos
Torino lumgo l'itinerario S.Giuseppe di Cairo-Ceve~iondovi-
Fossano-(Cz-magnola=Torino e verso Alessandria, e di qui ver
g0 le F.izzera e la Lombardia, lungo l'itinerario S. Giuseppe
a° % 1ro- Acqui-Cantalupo-Alessandria.
I cuore di questo sistema & localizzatonel parco merci di
cairo llontenotte, dove i treni verrebbero formati e smistati
nellz due direzioni.
‘er quanto riguarda il tratto Savona~S.Giuseppe di Cairo non
viene previsfo aléun intervento particolare sulle infrastrut
ture e sugli impianti, altro che la specializzazione dei due
percorsi via Ferrania e via Altare e 1'installazione del bloc
co automatico, Ia potenzialitd complessiva dei due tretti, va=
lutabile attualmente in circa 120 treni/giomo ed in 140-130
treni/giorno con il blocco autamatico, viene pertanto ritenu
ta adeguata anche per il periodo medio-lungo,
E' importante notare come questa proposta ligure sia piena=
mente compatibile con il Piano di Sviluppo della Rete F,3..
Tale piano prevede infatti consistenti interventi di poten=
ziamento sia della S,.Giuseppe-Ceva, sia della S.Giuseppe—Acagui—

Aleccendria,



47,

Rinviando ai § 5¢1¢4 e 5,1.5 del "Sistema Ferroviario Re
gionale— Assetto delle linee per le comunicazioni tra i

poli comprensoriali'per un'esame pilh dettagliato delle due
linee, basterd qui ricordare che per la S.Giuseppe—~Ceva le
F.S. prevedono il reddoppio, con il che la notenzialitad di
questo tretto viene elevata a 140 treni/giomo, e tutti que
gli interventi (aumento del peso assiale, predisposizione

a modulo =550 m_dei binari, etc.) necessari perché la linea
sia utilizzabile come itinererio merci fondamentale e che an
che per la S,.Giuseppe—Acqui-Alessandria 1'obiettivo degli in
terventi FS & di adeguare le caratteristiche della linea a
quella dei grondi itinereari merci, conservando peré, in que=
sto caso, il semplice binario (potenzialita 6CG-70 tmni/gio_;
no).

All'interno di questo complesso di interventi, la logica che
guida la sistemazione dei collegamenti tra Savona e Torino &
perd differente da quella alla base della sistemazione dei col
legamenti tre Savona e Alessandria ( e quindi Svizzera e Lom=
bardia).

Nel caso della Savona~Torino infatti gia oggi i collezamenti
ferroviari avvengono sulla diretirice che si internde potenzia=
re; lo scopo degli interventi pertanto & escenzialmente quello
di aumentare la capacita di trasporto e di migliorare il li=
vello di servizio su un itinerario che & gii ampiamente utiliz

zato,
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Nel caso dei collegamenti tra Savona e la Lombardia in

vece attualmente viene utilizzato soprattutto 1'itine

rario attraverso il nodo di Genova e le linee dei Giovi,

lo scopo degli interventi sulla S.Giuseppe di Cairo—AleE
sandria & principalmente di creare un istredamento alt er
nativo a2i traffici suddetti, ed anche a quelli tra la Lom
bardia e la Francia attraverso Ventimiglia, in modo da al
leviare 1'impegno delle linee dei Giovi e soprettutto del
tretto Savona-Genova dellla linea costiera.

E' importante rilevare infine che con il potenziamento del

le linee di valico di Savona viene a cadere wno dei presup
posti dei(I)prOgettOdi Direttissima del Terzo valico dei
Giovi, Tale progetto presupponeva infatii 1'incent ramento sul
la direttrice dei Giovi di tutto il futuro traffico del por
to di Voltri e di tutto il futuro traffico del porto di Vado
Ligure, tanto che in _quel progetto si segnalava, tra le eco
nomie che da esso sarebbero derivate, la possibilita di ri=
nunciare ad interventi di potenziamento del sistema ferrovia
rio gravitante da Nord su Savona: a distanza di tempo & ap=
parso in tutta chiarezza come la prospettiva di un ri
levante appesantimento del traffico merci sull'asse costiero,
particolarmente tra Savona e Genova, e cioé all'intero del=
l'area metropolitana genovese, nonostante la proposta di rea
lizzazione di una nuova sede ferroviaria nel tratto terminale
tra Voltri ed la Val Polcevera, sia difficilmente compatibile
con la presente situazione di eongestione in cui grava il

corridoio di tra.Sporto(ferrovia.rio e stradale) costiero,



Negli.ultimi anni sono stati, da pit parti, prelisposti
progetti ed avanzate proposte di sistemazione e di po=
tenziamento dei collegamenti ferroviari tra Genova ¢ la
pianure padana. Frogetti e proposte che di caso in caso
erano caraetterizzati da obiettivi differenti: adeguare

la potenzialitd di trasporto del sistema ferroviario al=

E previsioni di sviluppo del porto di Genova, e pil in ge
nerale di tutti i porti liguri; aumentare la velocita dei
servizio viaggiatori, tra Genova  ed Arquata, diminuerdo
cod i tempi di percorrenza Torino-Genova e Milano;Genova;
realizzare un servizio di tipo met ropolitano e regionale,
rapido e frequente, riducendo la congestione su tutto l'ar
co costiero e migliorando la mobilita intema alla regione;
favorire 1'insediamento di nuove realizzazioni industriali,
necessarie all'economia ligure, ma condizionate.dalla satu=
razione degli spazi utili sulla costa ligure, nelle zone
oltre Appennino dell'Ovadese e dell'Alessandrino; consenti_
re la chiusure di linee secondarie, che sono causa di forti
disavanzi d'esercizio.

Sui diversi progetti si & sviluppato negli anni un ampio di
battito che ha coinvolto 1'Azienda Ferroviaria di Stato, la
Regione e~tutte le forze economiche e sociali interessate e

che ha dato origine ad wma consistente letterature sull'ar=

gomento,
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Per meglio comprendere le posizioni, che pill recente=
uente sono state assunte dalle F5, nel Piano Polienna
le di Sviluppo della Rete, e della Regione Liguria, &

indispsnsabile esaminare alcuni, i pil significativi,

dei progetti predisposti e delle proposte avanzate,Que

sti sono:

I

i progetti vari di ferrovia direttissima del III va=
lico tra Genova e la pianura padana;

il progetto di realizzazione di wn rgccordo ferrovia
rio tre Voltri, la linea Succursale dei Giovi e la
nuova linea di III valicoj;

il progetto ILRES di un collegamento ferroviario spe

cializzato tra i terminali portuali costieri (Genova

e Savona) ed il terminale portuale dell'ent roterra ubi

cato nell'Cvadese;
la proposta di ammodernamento e potenziamento della

linea (Ovadese )Genova~Ovada—Alessandria.

progetti di ITI valico ferroviario tre Genova e la pia

nure padana

Sul tema del III valico ferroviario di Genova sono stati
predisposti, successivamente, diversi progetti, Il primo
progetto risale al 1966 e fu predisposto da wna Commissio
ne composta dai proff.Bianchedi e Stagni e dall'ing,Bordo
ni, su incarico congiunto delle Amministrezioni Comwmale

e Provinciale di Genova, della Camere di Commercio e del

Consorzio Autonomo del Porto di Genova,

50.



Questo progetto prevedeva la realizzazione di una nuova
linea direttissima tre Genova Principe (pilt esattamente

dal Raccordo di Granarolo che allaccia direttamente, sen

za passare dalla Stazione di Sampierdarena, la Stazione
Principe alla Succursale deil Giovi) ed Arquata Scrivia,
mediante il "terzo valico dei Giovi",

Piu recentemente =nel 1975~ la Soc.Alpina ha ristudiato

il problema del terzo valico su incarico del Comune di
Genova, proponendo due soluzioni alternative: la soluzio

ne "Bocchetta" e la soluzione"Giovi",

la soluzione "Bocchetta™ & del tutto nuova, mentre la solu
zione "Giovi" costituisce l'aggiormamento del progetté 1966
& pertanto sufficiente, per disporre di wn quadro completo del
la vicenda,soffermarsi su yueste due soluzioni (*), con ri=
guardo, naturalmente, alle loro caratteristiche generali,e
rinviando, per gli aspetti di dettaglio, allo studio Alpina,
In fige 4.1 & riportato lo schema funzionale (tratto dallo
studio Alpira) del terzo valico, nelle due soluzioni alter=
native., Come si pud notare da detto schema, le due altema=

tive si differenziano & partire dall'imbocco della nuova

(*)'In passato & stata anche proposta, in altemativa alla
direttissima dei Giovi, la realizzazione di una linea di va=

lico del Turchino, da Voltri ad Ovada, Questa soluzione & sta

ta scartéta per tutta una serie di .motivi che vanno dalla neces
sita di costruire a Voltri una stazione viaggiatori di notevoli
dimensioni, che avrebbe dovuto svolgere buona parte del traffico
attualmente svolto dalla stazione di Genova Principe, e dalla
mancanza nel nucleo abitato di Voltri di spazi adeguati per questa
opere., al problema delle pendenze, che sarebbero sensibilmente
superiori a quelle della nuova direttissima dei Giovi, alla mag=
gior lunghezza dei percorsi Genova~Torino e Genove~Milana via
Turchino rispetto alla soluzione via Giovi, al maggior costo della

direttissima del Turchino,



galleria di valico, verso il versante padano, mentre sul

versante ligurc presentano soluzioni comuni, compreso il

raccordo diretto tra la nuova linea ed il porto di Voltri (%*).

Entrambe le soluzioni prevedono inoltre a Nord, in aggiwmta
agli allacciamenti con - le esistenti linee per

Torino e lilano, una nuova bretella di raccordo diretto tre

la linea di valico e la linea Ovadese,

Nel seguito vengono esaminate separatamente:

—~ la parte comune delle due altemative (versante Sud), com=
prensiva della diramazione per Voliri

- la altemativa di valico della Bocchetta

- la altermnativa di valico dei Giovi

— la bretella di collegamento con la linea Ovadese

Ia nuova linea & prevista a doppios binario per tutta la sua

lunghezza; i raggi di curvatura non scendono mai al di.sotto

dei 2000 m, ed anzi sono in genere maggiori, salvo che in pros

simita del raccordi e delle stazioni; la pendenza non supere,

in entrembi i sensi, i1 10 per mille, treanne che in due brevi

tratti dove raggiunge 1'11,5 per mille,

4e3e1e1 Parte comme delle due altemative

" 1a linea di terzo valico ha origine (fig.4.1) in corrispon
denza del "Rrccordo di Greanarolo", del quale si distacca ad
ovest dalla Stazione Principe, ed & collegata col nuovo baci

, no portuale di Genova Voltri tremite la "Direamazione per Vol
tri". Sia 1'innesto della linea di terzo valico sul Faccordo

. di Grenarolo, sia 1'innesto della Diramazione per Voltri sulla
linea di terzo valico sono previsti con dispositivi di incro=

¢io a quote diverse tra binari di senso opposto,

(*) Questo raccordo, chiamato "Diramazione per Voltri', ere
previsto anche dal progetto 1966,
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Ia "Diramazione per Voltri" si immette 2l suo estremo

ovest sulla linea per Savona fra le stazioni di Pegli

e di Voltri, nell'ambito della sistemazione di tale trat
to conseguente alla creazione dei nuovi fasci di binari

a servizio del bacino portuale di Genova Voltri,

I1 Bacino portuale di Genova Voltri, atireverso la sud=
detta "Diramazione per Voltri" & anche collegato con la
attuale linea "Succursale dei Giovi" nelle due direzioni
da questa servite (verso il valico e verso Genova),

Tele collegamento si stacca dalla "Diremazione per Vol=
tri" mediante due remi wnidirezionali previsti a ;Iliorte
diverse, in modo da evitare incroci a raso fre binari di
8enso opposto,

Ciascuno dei due rami si biforca quindi per imnestairsi nei
binari della "Succursale", rispettivamente pari e dispari,
corrispondenti alla propria direzione., Anche queste bifor

cazioni sono previste senza reciproche interferenze d'in=

crocio,
Le soluzioni conseguite per i collegamenti fin qui descrit
ti, senza incroci fre binari di senso opposto, costituisco=

no i principali miglioramenti funzionali rispetto allo

studio del 1964~1966.

Rispetto alle previsioni dello Studio citato restano invece
invariate le soluzioni di innesto dei due remi unidirezionali
al binario dispari della "Succursale", con incrocio a raso del
binario pari, poiché insuperebili wvincoli di quote, di pen=
denze e di spazio impediscono 1'inserimento di dispositivi

d'incrocio a due livelli,



Lo Studio del 1964~1966 prevedeva inoltre l'immissione,

sulla nuova linea di terzo valico, dei traffici da e per

Genova liarittima e Genova Sampierdarena, convogliati lun=

go la vecchia linea dei Giovi; il relativo raccordo fra

le due linee, localizzato a sud dell'esistente stazione di

Pontedecimo, si sarebbe innestato sulla nuova linea di ter

zo valico poco pilt a nord dell'analogo manufatto di bivio

a servizio della "Diramazione per Voltri",

In difformitd da tale previsione, lo studio attuale propo

ne l'immissione degli stessi traffici da e per Genova Ma=

rittima e Genova Sampicrdarena, convogliati perd lungo la

"Succursale" ed immessi sulla nuova linea di terszo valico

non direttemente, ma attraverso 1'utilizzazione del mede=

simo manufatto di bivio gia previsto a servizio della"Di=

ramazione per Voltri',

Questa soluzione costituisce un ulteriore sostanziale miglio

recento, sia perché di maggior interesse funzicnale in quan=s

to consente 1'interscambio fra Juelle che saranno le due

fondamentali linee di valico, sia perché elimina dalla linea

principale di terzo valico 1'interferenza di tale immissione,

trasferendola sulla "Diramazione per Voltri",

Lo schema funzionale descritto, rispondendo alle prescrizio

ni fissate nell'oggetto dello studio, assolve in ambedue le

altemative di valico alle seguenti funzioni:

= collegare direttamente attraverso il terzo valico la sta=
zione di Genova Porta Principe con le linee padane per To
rino e per Milano;

= collegare direttamente attraverso il terzo valico il nuovo

porto di Genova Voltri con le suddette linee padane;



— collegare il nuovo porto di Genova Volt:i sia con la 1i
nea Succurcale dei Giovi, per le destinazioni e provenien
ze padane, sia con la stazicne di Genove Porta Principe
attraverso il Reccordo di Granarolo, in modo da consenti
re le relazioni fra la Riviera di Ponente e 1l'erntroterra
padano, e fra la Riviera di Pcnente e quella di Levante,
senza interessare la linea litoranea fra Voltri e Genova
Porta Principe, né la stazione e lo sczlo di Genova Sampier
darena (tale tretto di linea litoranea e la stazione di
Sempierdarena, alleggerite dal treffico di transito e quin
di notevolmente decongestionate, potrenno consenti-;*e il po=
tenziamento del servizio locale, specialmente viaggiatori, che
gid oggi in effetti, anche se in misure non vistosa, & svolto
dalle Ferrovie dello Stato tre Voltri e Genova sostituendo
in certo modo quello di una metropolitana urbana, ed appor=

tando un notevole ausilio ai servizi pubblici cittadini);

collegare i nuovi scali portuali di Voltri coun quelli esisten
ti di Genova Sampierdarena, Genova Marittima e del Campasso,
senza interessare la linea litoranea tra Voltri e Sampierdarena,
consentendo cosl su quest'ultima il servizio locale potenziato

di cui si & detto, anche dopo la realizzazione del nuovo porto
di Voltri;

collegare gli scali di Genova Marittima e di Genova Sampierda=
rena con la linea di terzo valico attraverso il reccordo tre
quest'ultima e la Succursale;

consentire, attraverso il suddetto collegamento ed il Raccordo

di Grenarolo, l'eventuale future banalizzazione delle due prin

cipali linee di valico: la nuova di terzo valico e la Succursale"
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I1 tracciato della nuova linea sino all'imbocco della gal=
leria di valico e quello della Diranazione per Voltri sono
in gren parte in galleria ed il viedotto: in particolare, ol
tre & gallerie minori, la Diramazione presenta unz galleria
(Monte Gazzc) della lunghezza di 5,750 m, ed wna galleria
(Doriza) di 1980 m, mentre la nuova linea una galleria (Gar
bo) in senso pari (verso Nord) di 3040 m ed in serso dispari
di 2530 m ed ancore una galleria (Madonna delle Grazie I) di

2950 m.,

Alternativa di valico della Bocchetta

" Fgsa comprende la parte sul versante ligure comune &lle due
altemative, descritta nel precedente paﬁgmfo, e la parte
caratteristica di questa alternative, tre 1'imbocco sud della
galleria di valico e le immissioni sulle linee esistenti per
Torino e per Milano in corrispondenza rispcttivamente di Nova
Ligure e di Tortona,

Lo schema funzionale & impemiato sul nodo della stazione di
Novi Ligure, nel quale si realizza la biforcazione fre le di
rettrici per Torino e per Milano.

Ia direttrice per Torino & costituita dalla linea esistente
Novi-Alessandria=Torino. Quella per Milano & costituita dalla
linea esistente Novi-Tprtona (di cui & necessaria la ristrut=
turezione con ripristino del doppio binario),e quindi dalla
linea esistente Tortona-Voghera-Pavia-Milano,

la funzione di bivio assunta da Novi Ligure, unitamente alla
immissione da sud-est della nuova linea di terzo valico in

sede nuova, richiede la ristrutturazione di questa stazione,
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Ad opere realizzate, con questo schema si conseguira il
raddoppio delle attuali linee primarie fino a Novi Ligure
sulla direttrice per Torino e fino a Tortona sulla dirett ri
ce per Milano",

I1 tracciato della 2lternativa Bocchetta comprende la gal=
leria di valico, della lunghezza di 16,760 Ku, ed altre tre
gallerie: Monterotondo di 5300 m, Camporaso e Maddalena di
700 m ciascuna, oltre ad wma serie di viadotti.

In totale la distanza fra le Stazioni di Genova Principe e
Novi Ligure sulla nuova linea risulta di 43 Km, a fronte di

una distanza sulla linea Succursale di 47 Km.

Alternativa di valico dei Giovi

" Essa comprende la parte sul versante ligure comume alle due
altemative, descritta nel peragrafo 4.3.1.1, e la parte caa
ratteristica di questa altermativa, tre 1'imbocco sud della
galleria di valico e le immissioni sulle linee esistenti per
Torino e per Mileno,

Lo schema funzionale & impermiato sul nodo della stazione di
Arquata Scrivia, nel qu2le si realizza la biforcazione fre le
direttrici per Torino e per Milano.

Ia direttrice per Torino comporta la prosecuziune in sede nuo
va fino alla stazione di Novi Ligure, che dovra essere ristrut
turata di conseguenza; oltre Novi essa & costituita dalla li=
nea esistente per Alessandria e Torino.

12 direttrice per Milano & costituita dalla linea esistente

Arquata~Villalverina-Tortona ristruttureta,
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Ia funzicne di bivio assunta da Arquata, unitamente al=
1'attreversamento della nuova linea, richiede la ristrut
turezione di questa stazione,

Ad opere realizzate, con questo schema si conseguird il
raddoppio delle attuali linee primarie fino a Fovi Ligure

sulla direttrice per Torino e fino ad Argquata Scrivia sulla
direttrice per Milano",

Dungue la soluzione Giovi collega Genove—Principe con Arcua

ta Scrivia e di qui con Torino, da wn. lato, via Novi L. e
Milano, dall'altro via Tortona, Poiché le caratteristiche dei
tratti Arquata-Novi L. e Arquaita~Tortona non sono omogenee con
guelle della nuova linea, viene prevista la costruzione di urna
nuova linea tre Arquata e Novi, "non essendo pensabile w3 sem=
plice ristrutturezione della scadente linea attuale" e la ri=
st rutturazione di quella esistente tre Arquata e Tortona,

I1 tracciato della alternativa Giovi comprernde la galleriz di
valico, della lunghezza di 17,350 Km, il viadotto Scrivia, di
1900 m, e la galleria di Serrevalle, di 2600 m.,

In totale la distanza fre le stazioni di Genova Principe e di
Novi Ligure sulla nuova linea risulta di 44 Km, a fronte i

una distanza sulla linea Succursale di 47 Km.

Bretella di collegamento con la linea Ovadese

* "Nell'alternativa della Bocchetta il bivio di diremazione della

nuova linea di valico & in vicinanza dell'abitato di Gavi, con

innesto direzionale da e per Genova,

Fell'altemativa "dei Giovi" aggiornata il bivio di direrazione
& previsto in corrispondenza dell'entreta lato nord-ovest nella
stazione di Arquata Scrivia; anche in questa altemativa, per=

cid 8i ha 1l'innesto direzionale da e per Genova,



In ambedue le altemative il trecciato & planimetricamente

il medesimo dai pressi di Gavi alla piana ovadese, nella
quale la bretella si immette sulla eczistente linea Alessan
dria~0Ovada nel tratto compreso fre le stazioni di Predosa

e di Roccagrimalda, con innesto direczionale da e per Ales=
sandria,

12 bretella ferroviaria fra la nuova linea di valico e la
piana ovadese pud acquistare certamente per Genova 1'impor
tante ruolo di infrestrutture di collegamento diretto nella
eventuale ipotesi di sviluppo di attivita produttive genove
81 nell'oltre aprennino, in misure pid rilevante-se abbinata
al terzo valico nell'alternativa "della Bocchetta" che non
nella altemativa "dei Giovi",

E infatti essa potrebbe rappresenta2re pill funzionalmente m
utile complemento della linea "della Bocchetta", assieme al
la quale del resto la sua utilit2 e convenienza sono state
messe in luce nel corso dei gid ricordati contatti prelimina
ri tre 1'Anministrazione Comunale di Genove e questa Societa,
nella fase iniziale di elaborazione del Nuovo Piano Regolato
re Generale; mentre il possibile prolungamento della bretels=
la fino ad Arquata Scrivia si & prospettato in relazione al=
la necessita di aggiornamento della altemativa "dei Giovi"
?’i fini della comparezione delle due altermative sulla base
di elementiqomogenei.

In ogni caso le modeste differenze di lunghezza, di tempi di
percorrenza e di costi di costruzione che la bretella compor
terebbe, fra 1'una e 1'altra altemativa, rispetto all'intero
Bistema di terzo valico, consentono di considerarla come pa=

remetro non deteminante in ordine ad una scelta fra la diret

trice di valico "Bocchetta" e la direttrice di valico "Giovi",.,"



4¢3+1.5 Caratteristiche generali e costi
I1 progetto di III valico, nelle due soluzioni alter=
native, prevede dumgue ché i collegamenti tre Genova e
la pianura padana vengano assicurati dalla nuova linea
e dalla linea Succursale, Riguardo alla Vecchia linea
dei Giovi, sembra di capire, anche se l'argcmento non &
esplicitomente affrontato,che ne venga prevista la chiu
sura; in altri termini, accertato che questa linea non
verrebbe impiegata per i traffici interregionali, non
viene chiarito se essa potrebbe conservare wm suo ruolo
al servizio della mobilita metropolitana.
Non molto chiare sono altresi le indicazioni sulla linea
Ovadese: scamtata wna sua maggiore utilizzazione tra Pre
dosa ed Alessandria per via del traffico indottovi dal
la nuova bretella, e gquindi 1l'ammodemmamento di questo
tratto per far fronte ai nuovi traffici, non viene speci
ficata. la funzione future del tratto Prel osa~0Ovada~Genova,
Riguardo a questo tiatto viene soltanto formulata una pre
visione di traffico al 1985 (pag.236) che determina in 52
treni/giomo il probabile impegno a quella data, Poiché
tale impegno non & molto superiore a quelloattuale (381t renigiorno)e
pdché esso viene definito come "critico" per questa linea,
8i pudarguire che per la linea Ovadese si prevede il mans
tenimento in esercizio con le caratteristiche tecniche ed

i livelli di servizio attuali,



Per quanto riguarda le distanze va rilevato che, nella
soluzione Bocchetta, il percorso Genova~Milano, via No

vi ligure—~ Tortona, avrd wna lunghezza di 141 Km, esatta
mente uguale alla lunghezza del percorso attuale, via Suc
curcale=Arquata~Tortona, mentre il percorso Genova~Torino
avrd wma lunghezza di 155 Km, contro i 159 Km attuali; nel
la soluzione Giovi, il percorso Genove-lilane avra una lun
ghezza di 137 Km, contro i 141 ¥m attuali ( e della soluzio
ne Bocchetta), mentre il percorso Cenova~Torino avra wna lun
ghezza di 156 Km, contro i 159 Km attuali (ed i 155 Km della
soluzione Bocchetta). -

Dungue il terzo valico accorcia in misura quasi trascurabile
le distanze tra Liguria, Piemonte e Lombardia,

Riguardo alle velocitd di marcia poisibili sulla nuova linea,
e quirdi riguardo alle velocita commerciali ed ai tempi di
percorrenza, lo studio non formisce indicazioni,

Le caretteristiche plano-altimetriche dei tiacciati lascered
bero pensare a velocita di punta anche dell'ordine dei
200 Km/h: resterebbe da valutare la compatibiliti di questa

velocitd con la lunghezza delle gallerie, e le relative caret

teristiche,

Riguardo ai costi viene fomulata wuna previsione in lire 1975:
il costo qella soluzione Bocchetta & stimato di 276 miliardi
di lire (1975), di cui 114 miliardi per le opere sul versante
ligure commi ¢ alle due alternative; il costo delle solu=
zione Giovi & stimato di 286 miliardi di lire, di cui, ovvia
mente, 114 miliardi per le opere del versante ligure. Tali
stime non comprendono la bretella della piana Ovadese il cui
costo & stimato di 40 miliardi di lire (1975) nella soluzione
Bocchetta e di 51 miliardi di lire (1975) nella soluzione Giovi,



Le stime suidette derivano dal Beguente dettaclio:

A) Parte comune

= Nuova linea fra la Stazione Principe e 1'imbocco

Q
Sud della galleria di valico 39x10° &
= Diremazione per Voltri e raccordi car la nuovae
linea e la Succursale 75x109 £
TOTALE A 114x107 £
B) Soluzione Bocchetta
= Galleria di valico della Bocchetta 1O1x‘lO9 £
= Nuova linea fre 1'imbocco nord della galleria 9
di valico e la stazione di Novi Iigure 45x10° £
= Ristrutturazione della linea esistente Novie
Tort ona 16x109 £
TOTALE B 162x10° &
Totale A+B 276x109 £
C) Soluzione Giovi
- Galleria d4i valico dei Giovi 1O6x109 £
= Nuova linea fre 1'imbocco nord dells galleria
di valico e la stazione di Novi 39x109 £
- Ristrutturazione della linea esistente Arquata—
Tortona 27x109 £
TOTALE ¢ 1?21'109 £
9
Totale A+C 286x10” £

L
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de3 a2 I1 progetto ILEDS

In wn progetto, che risale al 1966, di sistemazione
dei porti liguri e delle infrestrutture di tresporto
ad essi comnesse, 1'ILRI3 propose un sistema impernia

to su tre elementi:

a) centri costieri di sbarco/imtarco;
b) mezzo speciale di trasporio via terrca;
c) centro intemo (cioé nell'ent roterra) di deposito,

smistamento, raggruppamento, ecc.

I terininali costieri previcti sono due: Genove~Voltri e
Savona, funzionalmente collezeti e coordinati tra di lo
ro. Tale impostazione risulia caretterizozta:

— da un unico fronte rettilineo di accosto, facilmente ac
cessibile, disposto in direzione all'incirca parellela
a guella delle isobate;

- da una grande calata rettangolare di larghezza suffi=
ciente per l'installazione dei binari della ferrovia
speciale secondo un anello a senso unico di circolaziome
per i fasci di manovre e sosta, per le zone di eventuale
depozito, tresbordo, ecc.;

—~ da attrezzature di sba.rco/imbarco di grende potenzialitz,

Per il terminale dell'entroterra si & indicata in prima
istanza la zona pianeggiante della Val Padana pilt prossima
al mare cioé, nell'Ovadese, un tretto di 3.000 ettari com=
preso tre i Comuni di Lerma e di Silvano d'Orba. Sostiene
1'ILRES; "In prime ipotesi l'area di 3.000 ha avrebbe prin
cipalmente funzioni assimilabili a quella di una calata por

tuale, su ordini di grendezza assai maggiori. Sarebbe quindi



(83

doteta di tutte le attrezzature e gli impianti per il
movimento ¢ la sosta dei veicoli speciali, psr lo scarico,

il carico e 1l'immagrzzinamento, per le operazioni di smi=
stemento e reggruppanznto delle merci, per i raczcorxdi con

la rete ferroviario nomzle {collegementoa Roccagrimalda

e reccorio con Fovi Ligure) e con le reti stredali e aut o
stradali, per i vari servizi, ecc,"

Terminali coctieri e teiminale delitent roterra verrsbbers
uniti da uwa collegamento speciale in galleria su rotaie a
scartanento oltre i1 nomale: dus aste distinte che partono
dei terminall di Voltri e di Savona per conglungersi a nord—
ovest di Voltri, formerdo wi'unice as.ta tronsapoenninica fi=
no 21 terainale d'entroterre., L'attieversamenic apperminico
& previsto in galleria (lunge 19 Km ). Il mezzo di tresporto
¢ stato progettato con carctteristiche e dimensioni tali da
poter trcsportare chiatte da 200 tomnellate di dimensioni

standard (fm x 24m )"

Successivenente 1'ILRES ha apportato al proprio progetto wna
serie di aggiustamenti.

Innanzituito, abbandonando 1'ipotesi di concentrarc sull'asse
speciale Voltri—Oveda anche il treffico del porto di Savona,
venne riproposto anche per Vado lo schema proposto per Voltri.

Attraverso wna articolazione del genere:

a) terminale costiero a Vado con banchinamento di tipo retti=
lineo;

b) zona di decentramento portuale da situvare approssimatiwamen
te a S.Giuseppe di Cairo Montenotte (dove arrive gid la fu=

nivia portuale Savona~S.Giuseppe) ;



¢c) m asse di comunicazione in esclusivae per il traffi-o

portuale fra il teminale di Vado e la zona anzidetiz,

L'esse di commicazione dovrebbe essere di tipo ferrovizris,

Ia sceclta poitrebbe essere determinata dal fatto che 1l'aitals

ﬁ

linea ferroviaria Savona-pltore-S.Giuseppe aispone gi #i

w N

sede per l'armamento di un secondo binario a scartaments =

n

male,

L'altro aggiustamento di rilievo consiste nello sposte=si+
piu a nord dell'ipotizzato terminale ovadese: da Lerme —3ilva

no 2lla zona tre Predosa e Sezzadio, dove gli spazi piznesgizn

it

ti sono disponibili in misure piu elevaita che non nel c=so del
la precedente ipotesi di localizzazione,
Infine, 1'ultimo aggiustamento di rilievo consiste nel fa%is

che la ferrovia “speciale", la quale in origine doveve prese

1:.:‘

(n

|2

L~
v

tare scartementi e dimensioni meggiori celle consuete, 2

i

taristudiata n temini Ciccncionall tradizionali per consernt
re le opportune operezioni di interscambio con il sisteza fer
roviario ordinario.,

Su questo progetto,nella sua seconda versione, & utile fare
qualche considerezione,

I2 soluzione proposta per Savona—~Vado di crezzione a Cziro

lontenotte di un centro per il deposito e lo smistamento cdelle

Uslear

merci portuali collegato da wna linea ferroviaria speciz
ta con il sistema portuale savomese ha moltissimi purnti ir co
mune con la soluzione portanta avanti dalla Regione Ligzuria

(vedasi §4.2); la principale differenza sta nel fatto cne la



Regione prevede per il collegamento ferrovicrio 1'u
z2zione 2 circuito delle esistenti linee Szvona—S,.Giuseproe
via Altare e via Ferrenia, mentre la soluzione ILRS3 prevs

de la posa di wn binario spscializzato per guesto servizios
sulla sede gia predisposta della limea Savona—3.Giuseppe viz
Altare.

Ia soluzione proposta per Genova-Voltri ¢ a2l contreric chia=
remente altemative sia con il progetto di direttissimz ¢zl
IIT valico sia con la soluzione che prevede di affiancare var
i servizi portuali ed extraportuzli alle due esisteiti livee
dei Giovi, la linea Ovadese opportunamente ammoderrata rnszli
impianti.

lientre perd qucste due ultime soluzioni, mediante la resliz=
zazione del raccordo tra Voltri e la ValPolvevere, sonoin gre

do di servire tutti i 't1p1 di trafiico che fanno capo & Jenotz,

—

quelli generati d&l vecchoporio di Genove, quelli genereti Ze
nuovo porio di Voltri, quelli extreportvali e guindi consentid

no di orgenizzare il servizio sulle differenti linee in modo da
minimizzare le interferenze fra di essi, la ferrovia spezizliz=
z2ta dell'ILIES appare destinata a servire soltanto il r2swvo Dom
to di Voltri. Essa infatti sarebbe reggimgibile dal porto 4i

Genova soltanto mediante la linea costiere, la cui poteszialitd,
seéondo la Regione, deve essere destinata a ben altre wilizza=

zioni; e lo stesso discorso vale per i traffici extrapa

1]
3

generati da Genova o provenienti dal Centro e dzl Sud del! P==3e,
In sostanza quindi con la ferrovia specializzata le due liree dei

Giovi dovrebberos far fronte ancora ai traffi-i merci del we-<ohin



porvo cd 2 quslli extreportuzli, coa il che viens preclusa
ognl poes5ibilita di epecializzarc per il treffico veloce lz

Succurcale dei Giovi,
4.33 L'ammodemanento della linea Ovadese

Ia linea Cenocve-~Bv,Palmere—Cvade—~Alessandria precenta care’
teristiche estremamente favorevoli per w2 sua rozionale usi
lizzazione nel sistena dei collegementi ferroviari tra Gsnova

e la pianure padana (ed il Piemonte in particolare): la lur=

ghezza del percorso Genova—Ailessandria via Oveda 2 di appera

2 Km superiore a quella del percorso via Arquata (77 Km contro

75 ¥m); le pendenze sono limitate 2l massimo del 1527 centro il

1€% della succursale ed il 35i.°de11a vecchia lineadei Giovi;i maggidi
curveture sono accettabili, scendendo 2l minimo di 450 m, coniro

i 509 m della Succursale ed i 300 m della Vecchia linea dei Gio

=3

vi;j la linea Ovadese &€ inoltre gia elettrificata ed il treffico

~ -

su di essa & regolato con il sistema del Blocco Elettrico lenua
le, che consente, sul semplice binario, potenzialiti di 60-70
treni/giomo; le stazioni sono gii predisposte a modulo di €50 n,
ovvero il massimo della rete FS3,

Pertanto sarebbe Bufficiente elevare il caricoassiale azmesso
dalle attuali 18T (20 t con limitazionedi velocitd) a 20- 22 T
mediante la sostituzione dell'attuale ammamento (del ti
po FS 46) con altro pill adeguato (FS 60) e una serie di inter=

venti di consolidamento delle opere d'arte, perché la linea pos

sa essere inserita nei grendi itinereri merci,
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Con gquesti interventi nuove potenzialitd tre Cerova e la
pianura padana si aggiungerebbero @ guelle attuzlmente non
impegnate delle due linee dei Giovi, e guand'anche lo svi=
luppo deil treffici e 1'attuvazione dei progrommi portuzli do
vessero saturare tali potenzialitd, il reddoppio della lirsa
Ovadese(*)costituire‘fr‘m,fm tutte le soluzioni possibili e
studiate, senz'altro la pil econonica,

Come vedremoyuna pil intemsa utilizzarzione della Cenove—~Ova=
da~Alessendria, rientra sia nei progrermi delle rS sia nelle
indicazioni della Regione,

Di pili, la Regiune ha formulato una proposta di riorganizza=
zione dei servizi merci fra Genove ed il Word, basata sulls
constatazione che sulla Ovadese ammodemata, e sempre a2 sempli
ce binario,"sarebbe possibile tresportare a senso wnico ¢ con
buoni margini, tutto il prevedibile treffico portuale ed extie
poriuale genereto a Genova ed a Voltri. Si treterebbe di realiz
zarec un anello facente capo dall'altra pairte al grende sistema
di scali di Alessandria e Novi Ligure, alle linee per Torino, per
la Svizzere (via Novare)e perMilano., Poiché il treffico in asce=
sa (merci sbarcate) interviene per oltre 1'80) del treffico pors=
tuale e quello in discesa (merci imbarcate) per meno del 207, e
poiché sul versante settentrionale la stessa vecchia linea dei
Giovi non presenta pendenze elevate (max 9‘,2'30), il treffico merci
in discesa ed i treni vuoti potrebbero facilmente venire istre=

dati sulla vecchia dei Giovi. Questa soluzione of frirebte, oltre

a margind di potenzialita di gran lunga superiori ad ogni futuro

(*) 1a linca nel tratto Campoligure-l'ele di 7 Im & gid a doppio
&
binario,



4.3.4

febbisogo, la desidereta specializzazione della Succurcale
dei Ciovi per il tieffico passeggeri veloce".

Questa soluzione prevedeve la specializzazione completa per
le merci della Ovadese e, di conseguenzz, 1'istituzione sul
la nuvova autostreda del Turchino dilun servizio viaggiatori con
aut obus sostitutivodel servizio ferroviario.

E' molto probabile perd che l'utilizzazione della linea con

i £0li treni genereti dai porti di Genove e Voltri lasci mers=
gini. di potenzialitd sufficienti per la prosecuzionese non
il miglioremento, dell'attuale servizio viaggiatori; e comun
gue - lo si & gia detto — il reddoppio della Ovadege'sarebbe,

fra tutte,la soluzione pilt econorica.
I1 PFiano Poliemnale di Sviluppo delle FS

Nel piano di Sviluppo delia rete FS non viene recepito alcuno
degli ambiziosi progetti di potenziamenio dei collegamenti fer
roviari tre Genove e la pianure padena, né il progetto @i lirnez
direttissima di IITI valico, né, tantomeno, il progetto di linea
specializzata al s;ervizio del bacino portuale di Genova~Voltri,
I1 Piano FS tuttavia ricnonosce la necessitd del potenziamento
di quecti collegementi, affe&mandopgrbla opportunita di intex
venire, non costruendo nuove linee, bensl uiilizzando al mas=
simo le infrestrutture e gli impianti esistenti.

Di conseguenéé il Piano S prevede wma serie di interventi, es=
senzialmente di adeguamento degli impianti di controllo del tref
fico, sulle due linee dei Giovi, e di ristrutturezione della 1i
nea Ovedese; prevede inoltre la costruzione della nuova linea di

racccrdo tre il bacino portuale di Voltri e le linee di wvalico

appenaninico,

£



Pill in dettaglio gli interventi previsti sono i seguenti:

4.3.4.1 Lince dei Giovi
Sulle due linee dei Giovi, tre Arquata e Genove, via di
retta ¢ via Isole del Cantone— Busalla,& previcta, con=
servando inalterate le altre caratteristiche di pendenza,
di curvatura, di velocita di fiancata ect., 1'installazio
ne del blocco automatico banalizzato con ripetizione coati
nua dei segnali a bordo e la regolazione del traffico con
il Dirigente Centrale Operativo del nodo di Genova,. Attual
mente infatti, mentre la linea diretta & gid attuata con B.A.
a ripetizione continua, sulla Vecchia linea dei Giovi alecwmi
tretti sono attrezzati con il B.A. @ corventi fisse.
Tnoltre, nel tratto Genova Sampierdarena—Genova 5.Limbania-
Genova Brignok & stata progroemmata e parzialmente finenzias
ta a carico dei vigenti Pie.ni straordinari di intervento, la
rzalizzazione di un nuovo collegemento viaggiatori pprevio 2¢'2

gueriento di esistenti tretil.

4.3.4.,2 Linea Ovaeda—Bv. Polcevera =— (Genova)

Il piano di Sviluppo della rete FS prevede per questa linea

il conpleto rifacimento dell'armemennto, interventi di conso
lidamento delle opere d'arte e la soppressione di numerosi
passaggi a livello, Con questi interventi, uniti & quelli ana
loghi previsti per la Alessandria-Ovadd, (*) sulla linea ovade
se potranmno circolare da Genova ad Alessandria treni con cari
co assiale di 22 T, che & lo standard previsto dal Piano ¥3 per

la grande rete nazionale.

(*) vedesi "Sistene Ferroviario Regiovale —Assetto delle linee
per le comunicazioni tre i poli comprensoriali' cap.5p2£.95



Riguawio agli impianti &1 scgnalamsntoe non sono previste
nodifiche alla situazione attucle, e pertanto la linea ri

Rane atirezsaia con il B.A & correuati fisse tra Ovada e
Rosziglime ¢ tra Genova ¥rzoli e Bv. Polcevert ¢ con il
B.E.df. sui restanti traetti; il tratto Alesszand ria-GCvada

é attrezzato con 11 B.A a correnti fisse tra Ovada Tord e
Oveda ¢ con il B,EJQI. ta Alessandria ed Ovada Ioixd.

I1 Piano FS non si ferna p2rd a questi interventi di ammo
demanento ma lascia la porta gperta ad interventi ben pil
ampi. Sostiene infatti che una pil intensa utilizzazione del
la linea Ovedese a sussidio della linea Succursale dei Giovi
e per istredemento dei treffici afferenti al futuro nuovo ba
cino portuale di Genova~Veltri presupovone la possibilita di
realizzare un diretto allacciamento della linea in argemento
con il nuovo programmato re.ccordo tre il bacino portuale e 1le
linees di valico appenninico, possibilitad che richiede attente
verifiche della situvazione urbanistica di Genova, Qualore ~af
ferma il Piano F35- sussistessero 1le suddette possibilit?,an=
drebbe considerata 1'eventualita di raedicali interventi sulla
linea Aleszandria-Cvada —3v,Polcevera, compreso il reddoppi»
dell'intera linea,

L2 preoccupazione delle FS riguardo la possibilita di allacs=
cianento della Ovadese con il nuovo raccordo di Voltri & legit
4ima ¢ lo studio Alpina infatti ha previsto 1'allacciamento del

raccordo con la linea del III valico e con la linea Succursale,

ma non con la linea Ovadese.
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4.3.4.3 Linea di reccordo tre il porto di Voltri e le linee di
valico appenninico,
I1 Piano I'0 si limita a preveders questa opere ma& non ne in_
dica 1le coretteristiche; si afferma anzi che le carat
teristiche tecniche del reccordo sono da definire previa

ettenta valutezione della situzzione urbanistica di Genova.

Fer riassumere, le FS prevedono di utilizzare per i college=
menti tra CGenova e la pianure padona tre lirnee, le due dei
Giovi e la Ovedese, raccordate con und nuova linea al bacino
portuale di Voltri,

Ia potenzialita complessiva di questo gsistema viene ad essere
di circa 380 treni/riomo (180 della linea Succursale+120 della
Vecchia dei Giovi 4+ 80 della Ovadese) e viene ritenuta pil che
adeguata anche alle future esigenze di trasporto (1990), t enen=
do presente che con il raddoppio della Cvadese detta potenziali
t4 pud essere elevata a circa 450 treni/gi01no.

Per quanto riguarda 1'organizzazione dei servizi in questo si=
stema di linee il Piano FS, secondo una commendevole consustu=

dine, non formisce indicazione alcum2,
4.3.5 L2 indicazioni della Regione Liguria

12 posizione della Regione Liguria sul proovleme dei collegge=

nenti tre Genove e la pianure padana & sintetizzata nel pil voltie

citato documento di "Osservazioni al Piano di Sviluppo della Rzie

PS e Indicazioni di Politica dei Trasporti Ferroviari',
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"Al problemi di truffico delle lince di walico fra Genove e
1'ilessend rino poassons concorrerediversi fattori,

e wn lato 12 tendenza centripeta delle grendi comuni-azioni ra
zionall ed intemazionali a confluire sul nodc di Cenove e da
qui smistersi verso le dorsale costicra, dall'altro lato lo
sviluppo portudle genovese e ligurc ncl suo compleszo che pud
concorrere &4 @ccrescere le tendenze incentrenti sulle dorsali
di valico 21 centro del sistema ligure,

Fattori di squilibrio, la elemgenea wtilizzezione delle linece
ferroviarie éi velico esistenti, concentrczicne su Genove di
troffici che poco o nulla riguardeno il sistema ligure,.si mes=
scolano 2 prospettive di sviluppo portuzle che assumono w1 in=
teresse di tutto rilievo per 1l'ecorsomica nazionele e regionale,
L'obiettivo vrioritario che ci si & posti & quello di sviluppare
un prograrma di azioni rivolto alla diminuzione delle servit® éi
teffico passante interessanti 1'arez centrele Cenovese a2zione che
pud consentire senza dubbio alewmi ventagei in tempi regionevoli,
Sotto questo profilo il problema del potenziamento dei velichi
transappeninici si lega profondamente alle funzioni metropslitane
della ferrovia cosstiere oltre che per le tratte interme 2ll'arca
centrale Genowse, per le zone del levente e del ponente, rispat
tivemente sino a Sestri L. e a Savona,

Per salvaguardare la disponibilitd di traffico ai nuovi ruoli del
la mobilita locale dell'area centro ligure infatti occorrerd, co
me gia detto, salvaguardare la linca costiera dalle funzioni di
treffico merci diperdenti oltre bhe dai grandi transiti, deai tref

fici portuzli e dalle loro necessita di interccambio,



Cuesta ciigerza pone altrd problemi, nuovi vineoli ma anche
diverze prospettive alle posgibili soluzicui di integrazione

e di crgenizzzazione in sistenme dei porti in Lisarie, arsce=
nento destinato ai pil zpecifici studi del progstte pilcte,

la creccita delle componenti di treffice trasverzali, fre
Genova e la Fianure padarna dovrebbe quindi diperdere in mi=
swe prevalente crlia demande che potrd svilupparzi con ori
gine ¢ destinazione il sislema Genovese. Fra queste, partico
lari prospettive pud assumere la crescita della componerte ner
ci conseguente 2311 sviluppo produttivi Genovesi me coprattut=
to alla realizzzazione del nuovo porto di Voltri; cuesto in ef
fetti & stato 1'elemento motore delle diverse soluzioni di nuo
ve infrostrutture ferroviarie che si sono succedute negli ul=
timi anmni, anche ce di volta in volta, nelle diverse ipctes?,
altri obiettivi venivono contestunlmente associzti: concentre
zione ‘ulteriore di treffici sulla linea dei Giovi, chiusurs @i
linee secondarie, inoltro dei traffici portwali di Savona sul
nodo Genovese, meggiori potenzialiti per il treffico merci, pit
elevate velocitd fra Genova e Alessandria, sviluppi produttivi
decentrati nell'Ovadese e nell'Alessadrino.

Di fronte a questa complessa serie éi problemi m2 soprettutto
ai diversi obiettivi che le varie ipotesi delineano, la Begio=
.ne ha 1'obbligo di accertare la realtd delle posizioni dei di=
versi soggetti interessati, della Direzione Generele delle 73,
delle altrs regioni interessate, Piemonte e Lombardia, degli
enti locali genovesi e della provincia di Alessandria, degli

organi portuali,



Cid per individware e dimensionare le diverse esigenze,

per affrcntare con concretezza gli obiettivi da persegui

re, individwarc le soluzioni pil appropriate, tempi e fa

si per 12 reilizzazione di i nuovo valico ferroviario.
L'esito di guesta vicenda tuttavie si prospetta per i tem

pi lunghi: immanzitutto perché un'opera di questo impegno
andra inquadreta in precise direttive di politica naziona

le dei tiesporti ferroviari, el caso di una direttissima
come quella prospettata per i Giovi infatti, ma anche per
le altre molte direttissime italiane, sari di gronde impor
tanza la scelta conclusiva che potrd essere Aefinife-in se
de di dibattito parlamentare sulle finaliti e sugli st rumen
ti del Piano poliennale ferroviario,

In secordo luogo perché opere di questa importanza (1'ulti
ma elaborazione del progetto prevede un costo di circa 280
miliardi) devono rientrare in un disegno strategico di piu
anpio significato, che‘chiaramente trevalica i problemi di
st rategia territoriale locale ma soprettutto seguire wa pro
gremmazioné di attuazione molto precisa nei tempi e melle
fasi,

[2 Regione Ligrria, quindi, ponendosi il problema del raffor
zanento del sistema ferroviario di valico fre Cerove e la
pianure Pedana, assume il problema del 3° valico come una ne
cessaria prospéttiva a tempi lunghi, nel guadro attuale delle
tecniche ferroviarie, e si impegna in una azione politica e
tecnica di ooncerto con gli Enti locali e le altre forze so
ciali per definire concretamente e sollecitamente il quadrs
di obiettivi e di iniziative da perseguire anche in relazio

ne alle altemative progettuali che sottendano prospettive

diverse,
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Tuttavia la posizione oche la Regione pud assumere di fion

te 2 guesto problcema deve tenere conto arnche di necessita
che si possonc esplicare a tempi brevi, di esigenze di tra
sporto da aff rontare nelle more di decisioni pid generali,

A tempi pit revvicinati occorre approfondire alcune cause
del congestionamento del traffico sulle linee e sul nado
ferroviario genovese e verificare im che termini un inter
vento sulltesistente possa consentire di sviluppare altri
gradi di libertd nelle capacita di traeffico e non precluda
il senso di future opzioni.

Lo possibilitd di acquisire pill elevate capacita di treffi
co nel sistema di linee di valico grevitanti su Genowa pri
me di affrontare il problema di grendl opere infrestruttura
1i pud risultare concretamente opercbile a tempi ravvicina=
ti ipotizzando wn sistema di circolazione ferroviaria fra
Genova ed il suo retroterra che utilizzi pit intensivamente
‘le potenzialita esistenti.

la linea Ovadese in questo caso potrebbe assolvere un piu
importante ruolo nell'ascesa verso il Piemonte delle merci
portuali appoggiandosi sul sistema di scali di Alessandria

e Fovi Ligure.

1a stessa vecchia linea dei Giovi potrebbe accrescere sensi=
bilmente il suo trafiico per il tresporto merci in dizcesa e
i treni vuoti date le buone condiziohi di accliviti d=1 ver=

sante nord ed il basso livello di traffico attuale.



Tuttavia i ventagsi derivebili da uwn2 wagniosre capacita
di traffico liberebile delle linee ferroviarie posscno
risultare annullati dalla mancata soluzione dei problemi

di congestione nel nodo ferroviario della bassa Valpote=

vera, ove confluiscono le diverce linee di valico,

B' per questo che va prevista e sviluppata un'azione com
plessa di interventi. nelle tecnologie di controllo del
traffico nella sua stessa organizzazione, soprettutto per

le componenti portuzli e nel sistema di infrastrutture che
concorrono ad alleviare gli attuwali disagi,

Con soluzioni di dirottamento di alcuni traffici p.c:»ssa.nti,
come gid detto, e con la prevista mélizzazione degli im=
pianti per la regolazione automatica della circolazione nel
nodo di Genovo, fincnzicti o carico dei precedenti piani di
intervento e in fase di a’étuazione, potranno i miglio.rare

la fluiditd di circolazicne, ma anche derivere nuove capaci
ta di treffico nel nodo,

Analogamente 1'effettivo esercizio "banzlizzato" della linea
"succursale", pud introdurre nuovi gradi di liberta per lo
instradamento di convogli caretterizzati da differenti ve=
locita di base, passeggeri e merci in salita, come potrd con
sentire di realizzare considerevoli aumenti di capacita mono
direzionale per sopperire a ésigenze di punta nell'ent rata

e nell'uscita del traffico dal nodo.

Nel settore infrastrutturale pud assumere un importante ruolo
la costruzione di un nuovo raccordo ferroviario diretto fm
la Valpolcevera e Voltri; raccordato in una prima fase con la
Ovadese consentirebbe di alimentare convenientemente questa

linea oltre ad evitare il congestionamento del nodo di Sam=

piercarcna e del Polcevere,



In un secondo tempo 1l'innesto del reccordo alle altre

due linee dei Giovi, rende pil articolata la scluzione per
realigzare wm nuovo divergente di cnistamento dei treffici
del nodo centrcle di Genova,

Con la vecchia linea dei Giovi, in-funzione di deviare il
treffico dei merci vuoti direttamente verso Voltri, senza
interferire nel sistema di scali della Valpocevere; con

la succursale in rapporto anche con 1'ipotesi di inst rada
menti verso il ponente ligure di conovogli passeggeri evi=
tando 1'attestamento @ Principe; con la predisposizicme di
ma stazione passante a Genove-Pra e con i reccordi costie
ri forniti dal servizio ferroviario regionale., Fei tempi
pi%t lumghi infine tale racconlo pud inserirsi rell'auspica

to 3° valico ferroviario dei Giovi."

I punti di convergenze tra 'S e Pegione sono dungue parecchi,
Entrambi propendono pe} la soluzione di wiilizzare la linea
Ovadese, rinnovata negli impianti attuzlmente pil carenti,a
sussidio delle due linee dei Giovi; entrambe sostengono la
necessitd della linea di reccordo tre il porto di Voltri e

la Valpocevera, L'unica differenza sembre consistere nel
fatto che per le FS & questa una soluzione di lunghe prospet
tive, mentre per la Regione & wna soluzione di nedio perio=
do, che non basterd ad evitare la realizzazione, in tempi lvn
ghi, della linea di IITI valico,

Tuttavia, se si vuole tentare una interpretazione dello scrit

to regionale, si pud ritenere che mentre la soluzione Ovadese



viene costenuta con vigore, tanto & verns che 2d essa viere
associata wa. precisa proposta di organizzazione dei ser
vizi, la soluzione del III valico & presentata con minore
coaviziong o comumgue come un problema ancora completanente
aperto, Lo dimostra la mancanza di indicaziomi precise cir

ca gli effetti della eventuale realizzazione della linea éi
ITI valico sull'assetto delle altre linee e sulla orgenizza
zione cdei servizi, e la volonta di aprire, sull'argoment o,

un ampio dibattito con le FS, le alire Regioni, gli enti lo
cali, ect,

Recentemente perd la Liguria si & espresza sull'arg;ﬁénto in
termini molto pill perentori. lel documen%o, approvato dal Con
siglio Regiorale nel marzo del '78, "Piano Poliennale delle
Ferrovie dello Stato, Schema di Progetto Aziendale~Osservezio

ni e proposte d'intervento nel settore dei tresporti ferrovia

ri =¥ota di Sintesi" si afferma:

"Ia necessita di esplicare con maggior cdettazglio obiettivi e
strunenti di intervento nel campo dei trasporti ferroviari in
Liguria e di riaffermere 1'urgenza di intervenire operetiva=
merte in tenpi definiti e secondo modalita certe, deriva da
wm lato dal riconoscimento del riolo r=zionale e intermazio=
nale che riveste la rete ferroviaria . .gure, dal significato
ﬁlteriore che i trasporti ferroviari possono assumere in rap
porto 2d esigenze socio~economiche della popolazione, dall'al
fro dzlle lm;aggini e dalla inerzia che hanno cont reddistin
to 1l'azione delle 'S nel risolvere grevi carenze dei t respor

ti ferroviari nella Fegione.

il



liel fer cid la Resione, jnterpictendo le esigonze dei tre=
sporti nazionali cui le F'S debbono essolvere, articola tale
logica nel guadro degli obiettivi genercli delineati (svilug
po e diffusione dei traffici), ponendo we serie di ecigenze
a carcttere cpecifico inquadrcte in-un piano genercls di as=
setto del sisiena infrestrutturale e dell'orzenizzazione dei
trcsporti ferroviari in Liguria,.

Elementi fondamentali di tale disegno ricultano pertanto:

2) la velorizzazione del ruolo strctegico del sistema infra=
stratturcle ferroviario ligure, od in particolrre delle
sue linee di velico appemminico, in rapporto prevelentenen
te all'alinentazione dei treffici portuvali da/per la pia=
nure. pedana e i valichi intemiaziona2li centro europei, in

fuzione della scelta di swiluppo del sistema portuale li=

gure;

b) la funzione delcemminante della ferrovia costiere e delle
sue penetrezioni intemme in rapporto alle esigenze di mo=
bilita dei passeggeri & livello metropoliteno e ragionale,
Tale sigaificoto si refforza nelle linee ferrovizrie del
sistema centro lizure, in rapporto alle esigenze di mobi=
1litd passeggeri dell'area metropolitena Genovesz, mentre
per.il tratio del ponente ligure, accanto allo sviluppo di
una funzione ferroviaria per i tmasporti reziomali, emerse
il riconoscimento del ruolo che tale linea pud assolvere
in rapporto allo sviluppo dei traffici intemmazionali com

1'Ovest mediterroneo;



¢) la funzione stretegica della ferrovia Pontrcmolese
in fwzione del rafforzamento del sistema delle linee
tresversali Appenniniche Italiane, della valorizzazio
ne dei porti Liguri-Toscani e in repporto alla possi=
bilita di assorbimento di traffici ferroviari attuzalmen
te trensitanti dal lNlord e d2l Ilezzogiorno sa: nLodO geno
vese e congestionanti sia le linee di valico che la co=
stiera del levente ligure cui la Regione intende assegna
re pil ampi significati nel trasporto passeggeri regiona
le;

d) il riconoscimento del velore fondamentale dell'itinererio
ferroviario alternativo Savona~S5.Giuseppe di Cairo—Acqui-
Alessandria in repporto alla possibilita di istredamento
di treffici merci provenienti e diretti al valico intema
zionale di Ventimigliz nel quadro dello sviluppo di nuove
connessioni dei tresporti ferroviari cor i paesi dell'Ovest.
Mediterreneo.

Per realizzare tale disegﬁo la Regione ritiene necessario{fra]!altro n.d.r.):

—~ sviluppare consistentemente la capacitd di treffico delle
connessioni ferroviarie fra Genova e la Pianura Pedana in
repporto ai fabbisogni derivanti dall'attuazione del nuovo

. porto di Vbltri; dallo sviluppo dei treffici merci della stes
sa area portuale e industriale Genovese, prioritariamente at
.treverso la realizzazione di wma nuove infrestrutture di con

nessione diretta del porto di Voltri con le linee di valico

Appenninico esiztenti e conm la creaziore di ma n-ova linea

ferroviaria di velico idonea, ver carctteriztiche infrestrut=




tureli, tecnologi-he e di tiacciats & costituire wna infra=

strutture di elevata capacitad in rapporto ai programmi &i

svilupno nortuvale dell'area ~enovese ed alle ezigenze di

comessione con la rete centro padena e dei valichi inter=

nazionali centro curopei.

A questo riguardo le ferrovie dello Stato debhono, previa

acquisizione dei progetti di messima, gid elaborati dagli en=

ti locali genovegi, inigiere la progettazione esecutiva per

realizzare 1'opera nel suo complesco nell'ambito del piano po=

liemale di sviluopo delle ferrovie dello St=2to.

Teli programmi infrestruttureli dovramno cssere integreti nel

breve periodo, da consistenti interventi sulle linee di weli=

co esistenti,sia nelle opere infrestrubturali, ma soprettutio

nel campo della tecnologia applicata al segnalamento ed al coa=

trollo del! traffico per adeguars tutte le infrestrutture di va=

lico a2 pill elevate capacitd e fluiditi di treffico ferroviarioc.

A cid si aggimga laneessitd di provvedere proprio per riequi=

librere il repporto con la potenzidlita delle linee, all'adeg:e:

mento dei parchi ferroviari merci, con particolare riferimento,
2 quello da realizzare nelle arce del porto di Voltri e a quels=
li del sistema oltreappeninico, soprattutto di Yovi S.Bovo, pex
il quale va previsto un consistente sviluppo in fumzione dei

traffici portuali..."

I1 TIII valico sembre diventare quindi, negli obiettivi regiora
li, il fulcro di tutta la vicenda dei collegementi ferrovieri
tre. Genova e la Pianura Padana. Questi possono essere risolti
soltento "con la creazione di una nuova linea ferroviaria di

valico idonea...", .mentre gli interventi sulle linee esistenti
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non Larno pilt un loro preciso significato di rispostz al
probleza valida di per se e per wn tenpo limgo ma, anche

se "cmlsistenti", asgumono l'agpetto di "interrazione

dei programmi infrestrutturali" (il terzo valico appunto),

I1 mutawmento di rotta 2 evidente. Tuttavia non vengao for
mulate indicazioni precise circa la consistenza degli in=
terventi di breve periodo, né viene scislto i} nodo di quel
lo che dovra essere il nuovo assetto complessivo delle comu
ricagzionl ferroviarie tra Cenove e 1'olt rczppernino dopo la
aperture del IIT valico, I ancore, appare poce chiara la Te
lazione tra la richiesta di "iniziare la progettazione esecu
tive" dell'opere, opereczione che generelnente precege/di poco
1'irizio cdei lavori, e la richiectae, immediateamente successi=
va, di “roalizzare 1'opera rel suo complesso nell'ambito del
piano poliennale di sviluppo delle S piano che segurira il

piano integrativo, ancora da iniziare, ed &, per sua stessa de

finizione , di lunzo periodo.

Hel progremmi della Regiome Ligure 1'importanza della linea
Pontrenolese sta soprettutto nella funzione di filtro che es=
sa potrebove svolgere rizpetto ai traffici di £olo transito, che
0ggi impegrano il sistema ferroviario ligure, ma che con la Li
éuria non hanno repporto alcwio: la creazione di wn itinerariq
alterztivo all'attuzle via Genova, lungo la Pontremolese e le
-linee della bagsa pianura padana, per i treffici tre Torino ed
il Centro-3ud dell'Ttelia, libercreboe parte della potenzialita

delle ferrovie liguri ai servizi di pid stretto interezse local-,
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Ia guvectione della rivitilizzazione della Portremolese
tuttavia non nasce certo con la suldetita esigenza ligure:

essa & stata di volta in volta vista come strumento indi=
spensabile per lo sviluppo dei porti éi Iz Spezia e di Li
vorno, cohle linea altemativa, insieme alla linsa tirreni

ca da Roma a Sarzana, al grarde asse ferrovi2rio Roma -
Firenze—Bologna~Iiilano, come elemeﬁto di pianificazione eco
nomica e territoriale, essenziale per il rilaneio produttivo

e residenzizle delle zone attraversate,

I progetti allo scopo predisposti sono, come & avvenuto per

le linee di valico di Genova, molteplici: alcuni si limita=
veno a proporre il raddoppio della linea ed alcune rettifiche
di tmcciato, altri rettifiche di trecciato pill consistenti,
altri ancore la realizzazione di wma linea direttissima, per
gran parve su nuovo tracciato.,

La questions Pountremolese & recentcmente tormata di attuzliti
dopo che il Piano di Sviluppo ha reso noti quelli che somo gli
orientamenti delle FS su gquesta linea.

Dell'itirerario n°9 della rete fondamentale nazionale riguar
dante appunto la relazione Parmae~S,.Stefano-Vezzano—Iz Spezia
e comprendente gli ist redamenti integrativi Fornovo—Fidenza e
Santo Stefano-Jarzana, & previsto il reddoppio, con une spesa
che il piano indica in336 miliardi, oltre ai 36 programmati =
carico dei precedenti piani per il raddoppio del tretto Ia Sps
zie~lligliarina~Auylla e per le comnesse sistemazioni del nodo

di la Spezia, compresi i raccordi con S.Stefano di lMagre.
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I1 reddoppio, che sembrerebbe escludere radicali modifiche

del tracciato, dovrebbe consentire, scrive la Relazione &l

piano, wna efficace integrazione della linea con 1'itinere
rio medio-padano e con la linea del Brennero e, di conseguan
za, un piu efficace istradamento dei treasporti, interessznti,
da wn lato, i porti di la Spezia e Livorno e dall'altro, 1'Zu
ropa centro-orientale,

Con il reddoppio, senza modifiche di tracciato, la linez
continuverebbe ad avere pendenze massime dell'ordine del 257,
ourve con raggio di 300-400 m e per consegusnza in Riﬁ PEzrr!
velocit2 massime limitate a 60-70 Km/h; riguardo la régolazi_g
ne del traffico & prevista 1la conserva;ione del Blocco Elettri
co llznuale, Con gli interventi previsti dalle F3 la potenzia=
lita della pontremolese passerebbe dagli attuali 70 a 14C-150
treni/giomo.

Su questo progetto FS si sono levati dissensi da pilk parti,
soprettutto da parte delle Regioni, Toscana, Bmilia e Lizuria,
pilt direttamente interessate.

Innanzitutto la Liguria, che nelle citate "Osservazioni al Pia

NO +..." cosi si esprime:

"Al disegno di potenziamento delle linee ferroviarie dei valichi
trancsappenninici e di ridistribuzione delle correnti di tresfi=
co passanti in Liguria partecipa con un importantissimo ruaolo
la linea ferroviaria da la Spezia a Parma-Fidenza, la "Faoxtre=
molese', che potrd acquistare un significato strategico in rep=
porto al successo che potra conseguire una politica altemmativa
per lo sviluppo delle ferrovie italiane secondo i principi deli

neati nel documento di osservazioni delle Regioni italiare,



Sinteticamente il ruolo strategico della Pontremolese dipende
dal come si svilupperenno le soluzioni di intercomnessione del
le linee ferroviarie della pianura Pedana con le direttrici
centreli, in particolare con le vicende della direttissima fer
roviaria Firenze—~Roma, ogri arrivata da Roma a Chiusi,

In questo si gioca per l'immediato futuro il sensc generale di
wa alternativa sostanziale: o la Pontremolese a ovest e la Cr=
te-Falconara a est diventano in realti le due nuove ali portanti
del sistema ferroviario che interconnette il nord al sud o altri
menti la prosecuzione della direttissima oltre Chiusi porra le
premesse per un nuovo traforo di base Prato—Bologna accentuando
gli attuwali incentramenti del traffico sulla dorsale centiels i
lano-3o0logna~I'i renze— Roma .

Le prospettive di un potenziamento di questa linea sono tittora
incerte: ancora recenti affermazioni hanno confermato che la Pon
tremolese sarda raddoppiata, ma non secondo criteri atti a sviluo
parne una elevata produttivita.

Cid dipende dal preciso disegno di spostare sull'asse centrele To
logna~Pirenze ogni intervento radicalmente innovetivo per il po=
tenziamento dei valichi trensappenninici dell'Italia centro-cet=
tentrionale e le vicende recenti danno conferma a questa tesi.

I1 problema del potenziamento della pontremolese fa parte quirdi
di una altemativa sostanziale alle attuali politiche di investi
mento delle F,S.; in altro modo queste linee ferroviarie malgredo
le pii volte sollecitate richieste di potenziamento, sembra de=

stinata a modeste funzioni di traffico e a ruolo totalmente sussi

diari,



Per questi motivi appare urgente la definizione degli
aspetti di saldatura, di continuitid fre il piano degli
Interventi Straordinari, il ventilato progremma integre
tivo di finanziamento dei piani precedenti ed il piano
poliennale di sviluppo., Infatti, mentre alcuni interventi
vengono realizzati nel quadro nazionale con 1'opportuma
velocitd (la direttissima Roma~Firenze) altre cose non
avanzano, la Pontremolese non si reddoppia. l’a questo com
porta che mentre una logica, quella delle grandi opere in
frestrutturali, prosegue con le sue rezlizzazioni, & neces
sario far fronte sempre pill a maggiori risorse finanziarie
che vengono prelevate evidentemente aal novero delle risor
se destinato agli interventi minori o dalle opere che pre=
sentano una minore compattezza.

E' per questo che il potenziamento della Pontremoiecse tre=
valica i problemi di carettere locale, regionale o interre
gionale.

Il suo ruolo di alternativa sostanziale emerge nel cambia=
mento di wma politica, nell'arresto della direttissima Fi=
renze-Roma a Chiusi e nel suo inserimento in linee esisten
ti, nella diffusione degli interventi futuri sul sistema di
linee esistenti. Occorre riconoscere altrimenti che con un
decreto anticongiunturale del 1968, con soli 200 miliardi
non si & varato solo la direttissima Roma~I*irenze, ma si &
dato corpo e peso ad una politica precisa per gli interven

ti futuri sul sistema ferroviario nazionale.,

87.



Un pitt ampio ruolo della Pontremolese si integra nelle po
litiche Terroviarie delle Regioni interessate; dell'zmilia
per aprire pilt interessanti ed agili collegamenti con il
sistera dei porti tirrenici, per favorire la mobilitad dei
viaggiatori che gravitano sul Parmense, per creare direttri
ci altermative ai treffici incentrati sul nodio di Bologna;
della Lombardia per alimentare le direttrici estemme del qua
drilatero merci che confluiscono su Fidenza; della Toscana
che nz sostiene la funzione in rapporto a obiettivi di valo
rizzazione della linea costiera tirrenica pur rroponendo S0
luzioni e priorita diverse per il suo raddoppio,

Per la Iiguria la necessita del potenziaments della linea e
del nodo di ILa Spezia dipende dalle esigenze di inst redamen=
ti alternativi dei tmffici pessanti sulla costiers ligure,
di potenziamento dei canali di velico del porto di la Spezia,
di sviluppo del tresporto passeggeri nelle grevitazioni sulls
spezzino,

el successo che potrd conseguire la scelta della diffusione
del traffico rispetto a quella degli incentramenti ulteriori
con il quadruplicamento della Bologna~Firenze-Chiusi, potren
1Mo delinearsi pil concrete prospettive di tempi e di opere per
il potenziamento della Pontremolesze.

‘Tuttavia possono delinea;‘si indirizzi di intervento & tempi
brevi e medi che cansentono di acquisire un ampio recupero di
‘capacita di treffico. E' chiaro che appoggicndosiallidea di
un programma esclusivamente infrestrutturale, per 1'integrele
raddoppio della linea, non si potranno conseguire ventaggi con

creti in tempi realistici (sono oltre 100 i ¥m da raddoppizre).



Appare piu produttiva wna politica di interventi artirolata

in diversi tipi di opere, ingegneria civile per il raddoppio,
tecrniologie di controllo e fluidificazione del traffico, svi=
luppo delle potenze di trezione per i convogli nerci di tren
sito, ma sopraitutto diffusa sull'intere linea ferroviaris,
interessando simultaneamente tutte le porzioni del suo trac=
ciato,

Cid potrebbe consemtire un organico aumento cella potenziali=

ta di traffico sull'intera linea e non solo in alcune sue por
zioni isolate, poco significative per la funzione di intercones
sione pil ampia che la Pontremolese deve assolverg fre la rete
ferroviaria del Centro e del Nord Itaiia.

lelle opere infrastrutturali occorre intervenire con priorita
nel reddoppio di tratte utilizzate pin intensivamente, in quel
le ove la realizzazione del reddoppio presenta minor difficol
t3,in quelle ove si pud realizzare una maggiore produttivita
degli investimenti, ma tenendo conto della necessitd di realiz
zare una progressione di tratte raddoppiate che consentano di
aumentare le possibilita di incrocio dei treni in trensito,
Questi interventi dovrebbero essere appoggiati, a breve termi
ne, da una adeguata impiantistica di segnalamento e di control
lo in tempo reale della circolazione, estendendo ad esempio
1'applicazione delle tecnologie gia in fase di applicazione sul
nodo e sulle linee di valico di Genova,

Con 1'ammoderamento del materiale rotabile di trezione, sopret
tutto con nuove locomotive elettriche adibite ad esempio a spin
ta in salita per i treni merci, si potrebbero creare condizioni

di capacitad di trasporto decisamente pilt ampie delle attuali,



Cuzsto programma richicde peraltro 1o sviluppo del parchi
merci, soprattutto nell'area spszzina per consentire una
omogenes alinentazione del traffico, altrimenti discontinua,
Alla resalizgzazione di un 2npio parce di appogzio a S.3tefano
lagra dovrtenno integrersi nuovi interventi di comnessicne con

il porto di Ia Spezia',

Questa posizione & sostanzialmente confemmata nella gia cita
ta e recente (marzo 1978) nota regionele di Sintesi delle"Cs
servazionl e propocte d'intervento nel settore dei trasporti
ferroviari", In questo secondo documento sembreno perd perter
si i concetti che con un progrcmm2 esclusivemente infrestrut=
turele, basato sull'integrale roddoppio della linea, non si po
tranno conseguire ventaggi concreti in tempi realistici ¢ ¢z
una politica di interventi articolata in diversi tipi di opexe,
di ingegneria civile, di tecnologia di controllo del treffico
etc., appare piu produttiva,

I1 documento si limita infatti ad affermare che per realizzare
tale disegno (vedasi pag. 80 )la Regione ritiene necessa=

rio:

"Provvedere all'avvio delle progettazioni esecutive e dei lavo
ri per il raddoppio integrale della linea ferroviaria Pontrems
lese.

Tale opera, sul cui significato generele vi & stato un consenso
di posizioni da parte di tutte le Regioni interessate, riaffer
ma da wn .dato il valore delle connessioni ferroviarie del siste

ma portuale Ligure—Toscano verso l'area centro-levante padana
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ed i trensiti inteirazionali Nord~Crientali Falioni, ma
soprcvtutto il valore strctegico di perceguire wna politi

ca di refforzamanto delle diverse trogvercali avopenniniche
italiane, altemative alle indicazioni manifestate dallos sehemn
aziendale di Piano Poliemmzle ferrovicrio di cuacentrazione
del treffico.sul gquadruplicamento della dorsale centrale i
lano-Tolomma~ irenze— Roma,

4d integrezione di tale opere dovrionno essere previsti gli
opportuni impianti a parco ferroviario nell'arca spezzina

in funzione di una agevde alimentezione dei porti liguri-io
scani, nopché un nuovo raccordo per le funzioni portuali di
12 Spezial,

Sulla questione "pontrenolese" piuitosto decisamente si epri
me anche la Giunta Regionale Toscana nel "Documento sulle ri

chieste per il piano pdienrale di sviluppo delle FS e per il

progremma integrativo 1977-1931":

"el quadro delle numerose carenze che —a fronte di costose
scelte "di prestigio" — il Piano Poliennale delle S presen
ta, sembre opportwmo evidenziare, fre 1'altro che le previ=
sioni aziendali propongono un progremma di reddoppio della
ferrovia Pontremulese che non tiene conto delle esigenze pri
marie di annodemamento della direttrice longitudinale occi=
d.e'_rrbale Rom2~Li§omo—§-Iilano, e che quindi non tende 2 realiz
zare un collegamento diretto e funzionale della fascia lito=

ranea tirrenica con la Lombardia, il Piemonte (in altematis=

va alla sovrascarica Spezie—Cenove) e i valichi alpini dal

91.



Gottardo al Freyus, né a porci come itirzererio principzle
di alleggzcrinento della Romo~Dologro~ililarno; ma che di fat
to & finalizzato soltanto a secrvire megzlio il collegamento
tresverzale di I2 Spezia conPaxna, il Veneto e la Lombardia
orientale",

ed ancoit:

"Iz direttrice Pontremolesc aszicura 1 coliegemernti prin=
cipali della fascia litoronea tirrenice (comprendente cinque
delle nuove provincie toscane) com 1l'area padana e con alcune
delle piu importanti arterie trencalpine,

Come viabilita ferroviaria essa & attualmente servita da wa
linea a semplice binario —salvo il tretto di wveliro Pontrean
li-Borgetaro (1% ¥w), che ha due birari- assat tortaosa, che
¢ tuttavia la piht importanie ferrovia transappemninica f.a
1'Ttalia Centrmle e 1'Bmnilia dopo la Direttissira Preto-Bolo
gnd.

A fronte delle proposte di quadruplicamento di gquest'ultima

linea, la dircttrice Pontremolese reppresenta il pild conve=

niente itinererio altemativo: scelta gid attuata, del resto,

per il traffico stradale con la costruzione dell'autostreda
della Cisa a complemento di quella "del Sole", Essa costitui
sce, inoltre,l'unico itinererio altemativo valido per alleg
gerire la linea Spezie~Genova —che ha necessita di soddisfa=
re w1 piu intenso traffico regionale s locale —dai trasporti
ferroviari a lunga distanza fre 1'Ttalia Cent ro-lleridionale
e il Piemonte e la Lombardia occ,le (con i valichi frenco—

svizzeri) che non interessino la Liguria,
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Per 1'importanza delle diverce relozioni di treffico che

essa interessa nel quadro di queste esigenze e prospettive—
ed anche per la presenza di wn'autosticda parellela—, il D50
grenma di valorizzazione della direttrice ferroviaria Fortre
molese non pud limitarsi al semplice raddoppio della linez =
tuale, che, per le caretteristiche planimetriche e 2ltimeti=i=

che del suo tracciato, non potrebbe risultare realmente cx

petitive con l'attuzle Prato-Vemio-Bolognz —e tanto meno =zo

definitivo della rete nazionale. Per contro, esso non deve es

sere neppure affrontato con i criteri di '"linea 24 alia vzlo=

cita'", che comporterebbero spese esagem‘;te ed effetti negativi
per il territorio attreversato; ma deve essere invece imposie=
to su principi di rezionalizzazione degli itinerari, di rilsvan
te aumento della potenzialitid di trasport ¢, di fimzionalit: per
tutti i traffici (direttrici Nord-Sud ed Est—0Ovest, tresporti

merci del sistema portuale dell'alto e medio Tirreno, relazimni
regionali e interregionali a medio reggio, collegementi cozpran
soriali della Lumigiana con la Versilia e Ia Spezia e dellz 'zl

di Taro con Pama),

Per conseguire questi obiettivi, con la necessaria gredualiii,

81 propone il sezuerte piano di interventi, a.ticolati per lot=

ti funzionali:

1) a tempi brevi (utilizzando i fondi destinaii a questa 1:i:a=
dal Piano Ponte, dal P,I.S, e dal Progremma integretivo):
reddoppio del tronco Aulla—Pontremoli (Km.21), che nov
senta difficoltd rilevanti (solo 566 m di gallerie in *:

-

contro 2,292 m di gallerie sui 7,930 m del tronco Ailz—
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S.Stefano Iiagzc) e conncintirebbe di disporre di wm t ot
todi 39 !m a doppio binario nella pairte centrcle della
lined, dove 11 percorso della ferrovin attwale soddizfe

le esigenze di tutti i treffici; nuovo collegeamerto del
porto di la Spezia con la ferrovia presso Limone ilelare;
reddoppio del trtto fra il bivio di Fomola e S.Stefend

e attrezzature dello scalo di S.Stefano [l. per le esigenze

del porto di Spezia (°);

2) a tempi medi: reddoppio dei tronchi Pame-Citerna, Soligrnz
no—Berceto e Fidenzo~Toimovo, che precertano l= minori dif
ficoltd costruttive, anche in relazione all'esercizio (°9);
costruzione di un nuovo tronco di linea a doppio binario,
conprendente wma galleria rettilinea di 8 I{m' fre Aunlla e
la ferrovia litorcnea presso S.lozzars, con sbocco verzo

Iuni e verso Jarzene,

Tel frettempo dovrebbe essere definito 1l'assetto futuro di gue
sta arteria ferrovieria, attraverso w approfondito esame -2
livello di progetti, di costi (Adi costruzione ¢ di esercizio)
e di benefici complessivi — delle duve soluzioni ~he si pongo
no in evidenza come pilt funzionalf per ltadegucmento di que=

sta linea al ruolo di diretitrice primaria cdella rste nazionzle:

~
1

a) 1'itinerario Pont remoli-3orgotaro—Alta Val di Cenc—Vel &i MTurae—
Piacenza;
b) 1l'itinererio Pontremoli-nuova galleria della Cisa~Chiare di

Berceto —Fornovo (per Fidenza e Pamma),

(°) con l'intervento di rettifica della linea tirrenica sul tronco
Sarzena~la Jpezia, da eszguirsi contemporenednente a questi, si avrs:
be wa completa razionalizzazione e indiperndenze dei tracciati da

Iz Spezia (stazione e porto) a Sarzane e a S,0tefano di jagre.

(°°)su 56 Km di trecciato complessivo, solo due brevi gallerie,per
449 m in tutto; mentre fra Citemma e Solignano ve ne sono per 1.930 o
e fre Berceto e Borgotaro per 7.823 m , pari a piu della metd del por

COrsSoO,
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E' da escluderz la terze ipotesi, di wm nuovo treccizto in
guota sul versante toscano, fro Aulla e Grondola, perché naon
ricolvershbe i prodlemi essenziali, emerginerebbs i priacina
1i centri della Lunigiarna e comportercbbe i costi pid alti,
pur mantcnendio due soli binari nel valico,

Iz soluzione &) realizzerebbe il percorso pill breve per i
collegamenti con la Lombardia e il Piemonte (e i relativi ve
lichi 2lpini) e pid fusziouale per il territorio, servendo wna
veste area appenninica oggi emarginate (Val di Ceno e Va2l di
Ture, oltrs la Val di Tero) e dotando la direttrice Pontremo=
lese di wm secondo sbocco su Pilacenza per i traffici delltares
padana occidentale, oltre quello trcdigzionale su Parma; cid
aunent erebbe di molto anche la potenzialita di questa arteria,
sopicttutto se all'inftervento 2 nord di Borgotaro ci accompa=

nesse —sia pure successivenente ~ una nuova gellerie di vali

0

co diretta fre Pontremoli e Borgotaro (i 12,5), chg ridurrah
be al 125, la pendenza massima delle lirea, I'e risulterebbe,
infatti, wn sisteme ferrovierio @& 34 bineri fro la piznure =
dena e il litorele toscono (°), capace di cmeltire senza dif=
ficoltd i massimi volumi di treffico e di far rronte facilmen
te anche alle esigeaze dei lavori di menutenzione (°°),

la soluzione b), meno impegnativa, risolverebbe invece il Prd
blema del nuovo volico e del potenziamento della linea median

te wa nuove galleria di base fra Pontremoli (zcna di Kignegno)

e Ghiare di 3erceto, della lunghezza di Xm 1§, 5.

(°) se si prevedesse di zdottare questa soluzione, potredble es=
sere progettzto a tre birnari il tratto Aulla~Fontremoli, tenuto
‘conto che l'ampiezza della Val di Ilagra in questa zona e la scar
csa edificazione .nel zuo fondovalle permetterebbero di realizzore
gui anche il triplicamento dell'attuale linea, in luogo del red=
doppio, co und specé abtartanza limitata,
(°°) con un impiconto di banzlizzagziore, nei monenti di massimo
treffico potrebbero ensere whilizzzati 1 dus bineri del valico
attuale per i convozli verco Sud, i quali non vi trovano asceze
all‘@/o (1= pendonza del 2570 & sole in s2lita do Px
+

Ziipariori
utti quilli veirco llord

v \ Q a5 .
trenoli a Lronaola); irctr-dendo invece

nzl naovo valico,



Questo itinercrio verrebbe ad essere piltt lungo dell'altro

di circa 15 Km per i traffici lato Piacenza (area Milano-
Pavia e Pimonte), ma pil breve di 12 Kmg per quelli lato
Pama e Fidenza; inoltre esso avrebbe la quota di valico

al di sotto dei 300 m /s.M., che sarebbe la pill bassa fre
tutti gli attraversamenti appenninigi, e pendenze minime,
reggiungendo il 12%, solo su parte del tronco Filattiere-
imbocco sud della nuova galleria di valico (Km 10). Ne con
seguirebbe, quindi, il migliore instredamento trensappenni
nico per i treni merci pesanti, che offrirecbbe prestazioni
piu favorevoli della Direttissima Prato-Vemio=~Bologna per
1'esercizio ferroviario. Per contro, potrebbe essere cosi
favorita la tendenza al quadruplicamento del tronco Fidenza—
Piacenza, col farvi canfluire anche nuovi volumi di traffico
per il Piemonte, che difficilmente potrebbero utilizzare 1lo
itirerario altemativo per Cremona,

Con questa soluzione la nuova galleria di valico risultered
be lunga quanto la galleria dell'Appennino della Prato-Bolo
gna, e la galleria a sud di Aulla equivarrebbe all'incirca
alla galleria di Monte Adone (senza i problemi geologici di
quest'ultima): mentre 1l'insieme delle gallerie da Luni a Fi
denza o Pamma risulterebbe di circa 7 Km pil breve che non
sulla Prato-Bologna,

Ia Regione Toscana ritiene validi sia 1'itinererio a), sia
quello 'b), ai fini dei collegamenti ferroviari con l'area
padana; mentre gli effetti sul territorio interessano qui

la ccmpetenza della Regione Fmilia—Romagna,



Con entrembe le soluzioni, commque, dovrd ecsere completzto

il reddoprio anche fra Citerma e Solignano e dovid essere man
tenutaz e miglioreta tutta la linea attuale anche nei tratti

che non risultassero compresi nell'itinerario principale: sia

per 1 traffici locali che come itinerario sussidiario per i

treni a lunga..dista.nza."

Gli orientamenti delle Regioni interessats dunque travalicano

le esigenze di trasporto locale ed interregionale, per fare
della pontremolese unma questione di fondo della politica ra=
zlonale dei tresporti,

Fondamentalmente il piano FS viene criticato perchénon pre=
vede per questa linea un livello di ammodernamento tale da Ten
derla altemativa al grande asse ferroviario Rome~Bologna~ila
no, C'é pertanto chj non accetta la conservazione di pendenrce
del 25%, e di reggi di curvaiure di 400 m, cose che non censen
tirebbero alla pontremolsse di entrere 2 far parte della grens
de rete europea, che prevede pendenze non superiodi al 12%0 e
reggi di curvature non inferiori ai 1500 m, C'é chi ritiene inac
cettabile 1'attrezzaggio di questa linea can il Blocco Elettri=
co Manuale e propone impianti pil sofisticati come il Blocco
Autometico e perfino il DO, che generelmente vengono impiegati
soltanto su linee ad elevatissima intensiti di circolazione,
C'¢ chi propone financo triplicamenti e quadruplicamenti dei bi
nari, C'e chi.poi fa addirittura il processo alle intenzioni,
perché i miliardi previsti dal piano FS per la pontremolese altro
non sarebbero che una riserva della quale attingere per il qua=

druplicamento della Firenze-Milano, certamente non realizzabile,



stante i1 tassi di inflazione esistenti ed ipotizzabili,

nei limiti dei costi previsti dal piano,

Sulltargomento ci sono da fare due considerazioni,

Ia prima & che le FS hanno inserito la linea pontremolese
nella rete fondamentale nazionale.(itinerario n°9) e che

per il suo potenziamento hanno chiesto @l Parlamento wmno
stanziamento di parecchie decine di miliardi, Ora, che si
sappia, le FS non hanno.ancore predisposto i progetti di po
tenziamento della linea e tutto lascia credere — i costi pre
visti superano i 300 miliardi =~che il reddoppio non consiste
rd nella semplice posa di un secondo binario affiancato a
quello esistente, A questo proposito & interessante ricorda
re quanto scritto dal Prof. Matermini nella sua relazione al
Convegno di Parma del 1970 sulla pontremolese: "Studiando ac
curatamente wn tracciato esistente e apportandovi opportune
rettifiche compatibili con 1'orpgrefia della zona attraversa
ta, senza .iutare sostanzialmente le caratteristiche plano-al
timetriche del tracciato stesso, si possono ottenere risultati
insospettati,assai maggiori di quanto si possa pensare",
Niente lascia pensare, e tantomeno il preventivo di spesa,
che le BS non intendano procedere limgo  questo solco,

Ia seconda considerazione & che la decisione di ristrutturare
una linea esistente secondo un piano che preveda, per lunghi
tratti, nuovi tracciati, il reddoppio dei binari, 1l'installa=
zione di impianti di segnalamento e regolazione del traffico
quali il blocco automatico ed il DCO, pud essere giustificata

soltanto dopo che siano state fatte alcune valutazioni,

A



Ad esempio, soltanto dopo che Si st quantificato il treffico

tra il Piemonte ed il Centro-Sud dell'Ttalia che Potra essere

deviato sulla nuova linea, dopo chesi sia stimato il numero

di treni che i1 porti di Ia Spezia e ILivormo potrenno attrar

re e gencrare da e per 1'Italia Nord—orientale, dopo che si

slaindividuato quali e quanti traffici che oggi percorrono il

grande asse Roma~Milano potrebbero venire deviati sul nuovo

itinerario, dopo cheSi sia determinato il fabbisogno di traspor

to locale sulla direttrice la Spezia~Pamma, dopo chesiasa accer

tata la compatibilita dell'intervento sulla infrastr}{ttuzﬁ di

tresporto con i programmi territoriali e le prospettive econo=

miche delle zone attraversate, ‘

Sembra che un'analisi di questo tipo debba ancorae essere effet

tuata,

In conclusione, anche a quemto traspare dagli orientamenti re=

gionali, delle quattro funzioni che dovrebbero essere assegna=

te alla pontremoleses

- alleggerimento del carico di traffico sulla rete ligure

- acoessibilita all'Iialia Nord~orientale dai porti di 12 Spe=
zia e Livorno

= miglioramento della mobilita locale

= itinerario altemativo all'asse Roma~Bologna-Milano,

le proposte del piano FS sarebbero anche in grado di soddisfa
re le prime tre, certamente non la quarta,
B a proposito di questa quarta funzione, ci paiono esemplari

le conclusioni cui & pervenutéd 1a X Commissione (Txe.Sporti)

della Camera dei Deputati:



n"Nel quadro della valorizzazione dei porti e dei territori

che si affacciano nel Tirreno e nell'Adriatico assumono ri
lievo il potenziamento della "Pontremolese"™ quale naturele
collegamanto per il sistema portuvale "ligure—toscano” ed i
transiti nord-orientali, nonché della Orte~Falconare in fuﬁ
zione di mpido collegzamento tra la Capitale e la costa mar
chigiano-rumagnola,

L'attribuzione alle direttrici Roma-Pisa—Sarzona~Parma ed ol
tre e Roma=Orte-Falconara —Rimini-Raverma~Ferrare ed oltre

di wma funzione altermativa al ruolo della dorsale Roma~Fi=
renze=Bologna~Milano dovrad scaturire da approf anditi studi di
convenienza tecnico—economica in termini costi~opportunita
sia sotto l'aspetto infrestrutturale che dal punto di vista del
l'esercizio e della gestione.

Poiché la pianificazione territoriale, anche in termini di al
leggerimento di aree eccessivamente congestionate, e la piam=
nificazione del sistema dei trasporti costituiscono wn wnico
momento decisionale, gli studi anzidetti dovrienno essere con=
dotti con urgenza per essere in grado di adottare con tempe=
stivitd scelte definitive in ordine al proseguimento del quam
druplicamento della dorsale oltre Firenze, atteso che l'atie=
stamento del quadruplo binario sino  alle porte del capoluogo
toscano andrd realizzato comunque per rendere produttivi gli
investimenti gia operati, nell'ottica della ottimale utiliz=

zazione delle risorse esistenti,"”
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Il pumio di vista piemontese

Le soluzioni prospettate per i collegamenti ferroviari

di Savona con il Piemonte occidentale (Torino) e con il
Piemonte orientale (Alessandria, e di qui Svizzera e Lom
bardia) sono del tutto univoche: gli orientamenti liguri
collimano con gli orientamenti piemontesi ed entrambi tro
vano riscontro nei piani delle FS.

Le proposte liguri consistono nell'attrezzare le due lin
nee Savona=S.Giuseppe di Cairo, via Ferrunia e via Aliare,
olt reché per il tmaffico viaggiatori, per il treffico mer
ci in salita (via Ferrenia) e per quello:indiscesavia Alta
re), e nel creare a Cairo Montenotte wn parco rerci, per
il riordino dei treni, che funga da polmone per le due 1i
nee S.Giuseppe di Cairo-Fossanc=Torino e S.Giuseppe di Cai
ro-Acqui Terme-Alessandria,

Le proposte piemontesi, che famno propri i progremmi FS,
congsistono appunto nella sistemazione delle due linee sud
dette, mediante, gulla S,.Giuseppe di Cairo-Torino, il red=
doppio del tratto S.Giuseppe di Cairo-Ceva (il tratto Ceva—
Trofarello & gid a doppio binario) e mediante,sulla S,Giu=
seppe di Cairo~Alessandria, il rifacimento del sistema di
trazione, il rifacimento dell'armamento, il consolidamento

della sede e delle opere d'arte, 1'allungamentt del modulo

dei binari delle stazioni (*)

(*) Per il dettaglio degli interventi su queste due linee
vedasi "Sistema Ferroviario Regionale—Assetto delle linee
per le comunicazioni tre i poli comprensoriali" §5.1.4 a

§ 5.1.5._



I1 sistema di collegamenti che si viene a configurare appa

re adeguato sotto tutti i pwnti di vista, Dl punto di vi

sta del treffico merci, perché su tutte le linee sarid pos=
sibile la circolazione di treni pesanti, essendo il carico
assiale max ammesso di 22 T, e -perché la presenza di tre
smistamenti ai vertici delle linee, Cairo Montenotte da #@m
lato, Torino Orbassano e Alessandria dall'altro, re rende

ré pia agevole l'orgenizzazione. D2l punto di vista del traf
fico viaggiatori perché i tempi di percorrenza tre Savona e
Torino verreanno ridotti: la velocitd dei treni oscillerd in
fatti tra i 110 ed i 140 Km/h, mentre oggi nel tratto Ceva-
S.Giuseppe di Cairo nox; pud superare i 90 Km/h.

Dal puwmto di vista della potenzialita di tresporto, perché
essa & adeguata alle funzioni di traffico che ciascuna lim=
nea deve svolgere, Con il piano di interventi suddetto infat
ti la potenzialitad della Savona~-S.Giuseppe viene ad essere 1)
globalmente nei due istiadamenti, d4i 140 treni/giorno; la po
tenzialita della S,Giuseppe-Trofarello anch'essa di 140 tre
ni/giomo (160 nel tratto finale tre Carmagnola e Trofarello);
la potenzialita della S,Giuseppe-Alessandria di 70 treni/giog
no (150 nel breve tratto finale tre Cantalupo ed Alessandria),
Va innanzitutto rilevato da questi valori di potenzialita so
no decisamere superiori all'impegno di traffico attuale e quin
di consentono sia 1'istradamento di treni che oggi impegmano
altre linee (ad es, i treni Savona~Milano via Genova),sia ampi

margini per il potenziamento dei servizi: basti ricordare che



1'impegno attuzle di circolazione tra Ceva e S.Giuseppe

( e gquindi il numero di treni giomrnalieri viagzictori e

merci, nei duc sensi, tra Savona e Torino) non arriva a

50 treni/gio:mo e che l'impeeno di circolazione tre Acqui

T. e Cantalupo non arriva & 30 treni/giomo. Va rilevato

poi che btuona parte della potenzialitd deila Savona—~Torino, ira
Fossano e Torino, sarda impegnata da tiaffico di interesse
regiorale, tra i comprensori di Cwmco, Mondovi, Saluzzo,

Bra e Torino, e di interesse comprensoriale, di pendolari

ta intcma al ccmprensorio di Torino e che, per conscgien

za, soltanto Ja residua parte di potenzialita, non sWperio

re al 50/, sard disponibile per i colleyamenti tré” Sevona

e Torino. Questo vuol dire che la potenzialita della Savonz—
S.Ciuseppe di Cairo, sulla quazle i servizi locali non haxno
una rilevante incidenza, & congrua con la potenzialita resi
dua delle duc linee che su di essa confluiscono. Peraltro,
nel giwdicare le soluzioni prospettate per i collegamenti
ferroviari non pud essere trascurato che un'importante cons
tributo al miglioremento dei collegamenti tre Torino e S2vo
na, & gia stato dato con 1l'avvenuto radd oppio, Su un percor=
80 completamente diverso da quello della caxmgzginta preesi=
stente, del tratto autostredzle Savona-Altare. I2 nuova car
reggizta, specializzata per il traffico in salita verso il
Picmonte, ha apportatc oltreché decisivi' migliorementi quan
titativi (maggior capacita di trasporto), anche notevoli mi
glioramenti qualitativi (waggiore velocitd del traffico in
salita verso il Piecmonte, maggiore sicurszza del traffico

in discesa verso Savona)., Fre 1l'altro & proprio questo netto
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migliorament o dell'accessibilita aut ostradale, che —come

si & visto nel cap,.3 -sta induwccndo 2 pensare lo sviluppo
del nuovo porto di Vado, in modo da privilegiare il traf=
fico @1 gquelle componenti tecnologiche e merceologiche

che sono maggiormente compatibili con il trasporto su gom
ma,

Il potenziamento del collegamento autostradale & quindi wn
ulteriore elemento, e certamente non il meno importante,

che si aggiunge a quelli relativi al livello attuale dci.-
traffici alla possibilita di diverso istredamento dei tre
ni, alle prospettive di sviluppo (contenuto) del sistema
portuale di Savona=Vedo e quindi dei fraffici connessi; que
sti elementi, tutti insieme, impediscono di pensare ad uno
sviluppo dei collegementi ferroviari oltre i limiti di poten
zialita previsti, e sopre esaminati, ed appaiono sufficienti
a consentire wn giudizio di vealidita della soluzione prospet

tata,

I collegamenti con Genova

I1 problema del collegamento ferroviario tra il Piemonte e
Genova, che costituisce wn tutt'wno con il problema del col
legamento tre la Lombardia e Cenove, & —come s8i & cercato

di evidenziare nei capitoli precedenti —complesso: perché le
linee che assicureno tali collegamenti sono interessate da
tutti i possibili tipi di traffico, intemazionale, naziona=
le, regionale, locale, viaggiatori e merci, nessuno dei quali

& comprimibile ed anzi tutti richiedono migliori livelli di



servizio; perché esso risente della presente situazio

ne di congestione in cui versano il nodo di Genova e

tutto 1l'asse costiero; perché esso & strettamente le=

gato con il problema del porto di Genova, con le sue
difficolta di inoltrare le merci nel retroterre su fer
rovia, con le sue prospettive auspicate ed auspicabili,

ma ancore largamente incerte ed indeterminate, di svilup

po (nuovo porto di Voltri).

Su questo tema, negli ultimi anni, si sono esercitati in
molti, avanzando proposte e predisponendo progetti, i piu
disparati e vari, alcuni fortemente innovativi, -c;iascuno/
senza dubbio, con un suo fondamento, ma  che, tutti insie
me, non hanno certamente contribuito a chiarire la diffi=
cile questione,

Nessuno di questi progetti & stato recepito nel Piano di
Sviluppo predisposto dalle FS,

le FS infatti hanno optato per la soluzione di continuvare
ad utilizzare, per i collegamenti tre Genova e 1'oltreap=
pennino, le due esistenti linee dei Giovi, laVecchia e la
Succursale, sfruttandone al massimo la potenzialita, median
te 1'installazione dei pill modemmi impianti di controllo e
regolazione del traffico, e di affiancare a " sussidio" di
queste due linee, la linea Ovadese, che collega Genova ad
Alessandria appunto attreverso Ovada, adeguatamente ammo=
demata in tutti i1 suoi impianti; queste tre linee di valico
poi sarebbero direttamente collegate con Voltri (ed il suo
porto), in modo da by-passare il nodo di Genova ed il trat

to Sampierdarena~Voltri, gid oggi saturo, da wn reccordo di

nuova costruzione,



S5i & visto care, in un primo mcmento guesta soluzione ab

bia incontrato, limitatamente perd @l medio periodo, (nel
lungo periodo sarebbe necessario il III valico), il consen
so della Regiome Ligure, Anzi, di pil, la Regione ha pro=
spettato wm'ipotesi di orgenizzazione dei servizi che pre=
vede la specializzazione della Succursale dei Giovi al traf
fico viaggiatori veloce, e la specializzazione della Ovedese
e della Vecchia dei Giovi per il traffico merci: la Ovadese,
le cui caratteristiche plancaltimet riche sono migliori, ver
rebbe percorsa dai treni in salita verso il Piemonte, la Vec
chia dei Giovi 4ai treni in discesa verso Genova, il tutto
integreto dal sistema di scali di Alessandria e Novi S.Bovo,
Successivamente perd, e molto recentemsnte (marzo 1978), la
Liguria ha sostangialmente mutato i propri orientamenti: il
problera dei collegamenti tra Genove e la pianura padana pud
cosers risolto soltanto con la costruzione della Direttissi=
ma del IITI valico; la decisione di procederc a2lla re2lizzezio
ne di quest'opere pertanto non pud essere rinviata al lungo
periodo, e va presa subito; nel periodo transitorio, in atte
sa della nuova linea, i collegamenti sarenno assicurati dalle
linee esistenti, opportunamente ammodemmate,

Sulla posizione regionale toreneremo piu avanti,

Dapprima soffermiamoci sulla soluzione prospettata dalle FS,
ed in primo tempo accolta dalla Regione, che & da ritenersi,

sotto molti punti di vista, valida, Vediamo perché.



Con il piano FS, la potenzialitd di tresporto del sistema
ferroviario tra Genova e 1l'oltreappennino viene ad essers

di 380 tmni/giorno, ovvero la somma dei 180 treni della
linea Succursale, dei 120 treni della Vecchia dei Giovi,
degli E0 treni della linea Ovadese, necll'ipotesi che la
Ovadese venga mantenuta a semplice binario; nell'ipotesi,
tutt'altro che trascurata dalle FS, che la Ovadese venga
reddoppiata, la potenzialita complessiva salirebbe a ben
450 treni/giomo,

Inmnanzitutto questo dato va confrontato con quello che &
1'attuale impegno di circolazione; questo pud essere stima
to in circa 280 treni/giomo, di ocui circa 170 sulla Succur
sale, circa 70 sulla Vecchia dei Giovi e circa 40 sulla Ova
dese; ancora, il totale giomaliero di 280 treni & costitui
to mediamente da 170 treni viaggiatori e 110 treni merci,
Dunque il Piano FS aszicura un margine di capacita di cir=
ca 100 treni/giomo, nell'ipotesi di Ovadese a semplice bi
nario, e di circa 170 treni/giomo, nell'ipotesi di Ovadese
a doppio binario.

Prima perd di dare un giudizio di adeguatezza o meno di ta
1i margini di capacitad, & opportuno fare qualche considera
zione sull'impegno di circolazione, e sul suo possibile svi
‘luppo nel tempo. Vi sono infatti fattori che tendono a pro=
durre wna riduzione dell'impegno di circolazione delle linee

di valico di Genova ed altri che tendono 2 produrre wn aumen

to.



Fra i primi vi & la strategia ferroviariz di contenere
1'accentremento dei traffici sulla direttrice dei Giovi

a favore di una piu equa distribuzione su tutte le diret

trici di valico appenninico fra la Liguria e la pianure
padana, Della direttrice di Savona si & gia discusso: la
realizzazione dell'itinerario merci Savona=Alessandria
costituird wm istredamento altemativo a gquello via linee

dei Ciovi-Genova per i traffici merci, e, forse, in qualche
misure anche per i traffici viaggiateri (si pemsi ai treni
turistici tre Milano e la Riviere di Ponente), tra la Lom=
bardia,la Liguria Occidentale e la Frencia Meridionale (tmn
sito di Ventimiglia) e tra 1la Svizzera (Domodossola), il Pie
monte Orientale (Novara), la Liguria Cccidentale e la Francia
Meridionale (trensito di Ventimiglia). L'altre direttrice al
temativa & la pontremolese, il cui ammodemamento & motivaa=
to, fra 1'aliro, dalla esigenza di liberere parte della poten
zialita della ferrovia costiera di levante, tra Genova e Ia
Spezia, ai servizi di interesse locale: 1l'itinerario Sarzana~
Fidenza~-Piacenza~Voghere~Alessandria costituirad un istredamen
to altemativo a gquello via Ia Spezia~Genova— linee dei Giovi
per i traffici merci tra le regioni tirreniche dell'TItalia
centro meridionale, il Piemonte e la Francia (trensito di Mo
dane) e per quei traffici merci tra dette regioni tirreniche,
la Lombardia e la Svizzere (Domodossola)chs oggi vengono istra

dati via Genova,



162,

Sull'argomento degli itinerari alternativi lo studio Alpina
del I1I velico avanza un'ipotesi quantitativa, affermendo
(pag.217) che "una reccentissima indagine svolta dal Compar
timento ferroviario di Cenova ha appurato che nel 1973 1le
merci trasportate in senso pari sul sistema di valico geno
vese, che si sarebbero potute dirottare sulle suddette li=
nee alternative se esse fossero state in grado di assorbir
le, sono ammontate a complessivi 0,8 milioni di tonnellate
(0y4 milioni di tonnellate per la linea Pontremolese, ed
alt rettanti sulle linee di S.Giuseppe). Att ribuendo anche

a questi traffici un tasso di incremento del.30% nel decen
nio 75-85, risulterebbe circa 1 milione di tonnellate alla
fine del proossimo decennio, che corrisponde ad un minor mo
vinento sulla Succursale di 5 treni/giorno {con carico uti
le medio di 547 ton/treno). Questo alleggerimento, se fat=
tibile, rappresenta una percentuale comunque assai modesta
rispetto al traffico di 100 treni giornalieri previsto sul
la Succursale", Da quanto detto lo studio in questione trae
le motivazioni per concludere che " in definitiva & incon=
sistente il vantaggio conseguibile col dirottare su altri
itinerari il traffico di transito non obbligato ai valichi
genovesi®,

Della bonta deisuddetti dati non & possibile giudicare e
pertanto non sarebbe giusto dubitare, Vale perd ricordare
che la stessa Regione Liguria dopo aver fatto i propri con
ti ha individuato proprio nella utilizzazione come itinera
ri alternativi della Savona-Alessandria e della pontremolese

la condizione indispensabile per il recupero di margini di



potenzialita della linea costiera a favore dei servizi
locali, E poiché i servizi locali, lungo un asse urtani
sticamente cosl complesso come quello costiero ligure,
certamente non si migliorano con soli 5 treni/giomo in
piﬁ/ un riesame quantitavivo dell'intera Guestione, al
fine di contemperare le due posizioni contrastanti, for

se non sarebbe del tutto fuori lucgo,

Fre i fattori che viceversa tendono a produrre un aumento
dell'impegno di circolazione vi & 1'esigenza di orgenizza

re adeguati servizi locali, ad elevata frequenza, lungo le
direttrici dell'area metropolitana Genovese, di Ovada e del
la ValPolcevera (oltreché, naturalmente, lungo le direttrici
costiere di levante e di ponente), servizi che dovrebbero es
sere svolti proprio sulle linee in esame; vi & il sempre 2u=
spicabile obiettivo di aumentare, rispetto alla strada, la
quota dei traffici, viaggiatori e merci, serviti dalla ferro
via: non bisogna dimenticare la previsione che sta alla bam
se del Piano di Sviluppo delle FS, di aumento del traffico
ferroviario al 1990 pai al 10¥delle tonneilate —chilometro di
merci trasportate ed al 40% dei viaggiatori—chilometro tras
sportati con i treni a media e lunga percorrenza; vi & soprat
tutto 1l'ampliamento del porto di Genova nel nuovo bacino por
tuale di Voltri,

I grandiosi progetti, che risalgono agli inizi degli anni 60-,
di sviluppo del sistema portuale di Genova sono stati —come
si & visto= in parte ridimensionati, I successivi progetti
prevedono per il nuovo bacino di Voltri una estenSione di 170
ettari di spazi portuali, che in pretica significa pur sempre

il reddoppio della capacita portuale di Genova (180 ettari).



Tw.tarda i1 porto di Voltri & ancora tutto da realizzare e le

sv- funzioni sono ancore, su molti punti, da definire;wna pos=

¢i ile ipotesi di realizzazione greduale, che risale al 1973,

pr:vede la realizzazione dell'opera in tre fasi, pari, in ter

mini di spazi protuali, rispettivamentie al 40,40 e 20% del pro

ge'to,

I tempi di realizzazione, considerando anche le incertezze an
cora esistenti circa i finanziamenti, saranno percid comungue
lunghi e venno al di 1a dell'orizzonte temporale cui & ragio=

nevole riferirsi per la valutazione di una infrastruttura di

t rasporto, |

Io stezsso stuldio Alpina a questo proposito afferma che:

"per 1l'orizzonte temporale a 10 anni (prescelto pEr‘le-pzevi:
sioni di trafficon.d.r.) sembra ragionevole non considerare
ffattc il porto di Savona-Vado, mentre per quanto riguarda

il nuovo porto di Voltri, pur potendosi ipotizzare una sua par
ziale entrata in funzione, & da ritenere attendibile la previ=
sione che ne deriverd un movimento di entitad non rilevante, e
percid trascurabile in prima approssimazionz a fronte degli al

tri flussi di traffico,

Pertanto-in prima approssimazione = i movimenti da prendere in
considerazione sono quelli ferroportuali indotti dal solo porto
attuale di Genova, piu quelli extraportuali e di transito",

Ad ogni buon conto, anche ipotizzando che il porto di Voltri
raddoppi il traffico movimentato su ferrovia dal sistema por=

tuale di Genova, si sarebbe ancora lontani dal saturare la po

tenzialita delle due linee dei Giovi e della Ovadese, considerea

te insieme,



Infatti, secondo la stima Alpina, il porto di Genova gene

rerd al 1985 sulle linee di valico wm movimento di merci

di circa 3,5 milioni di ton/anno; il che vuol dire che, con
siderando un carico utile medio di 550 ton/treno e 365 giorni

di esercizio all'anno/17-18 treni/giorno. I1 sistema di linee

di valico in esame appare in grado di assorbire anche il rad=
doppio di questo quantitativo di traffico.

Tutto questo senza tenér conto che il porvo di Voltri sara
magnificamente servito, tramite wn raccordo diretto, dalla
Autostrada, gia in esercizio, Voltri-Ovada~Alessandria, le cux
caratteristiche di tracciato e di carreggiata, tre corsie per
genso di marcia, assicurano straordinarie riserve di capacita,
per un lunghissimo periodo, se non per sempre.

Specializzando quindi adeguatamente il porto di Voltri dal pun
to di vista funzionale (tipi merceologici movimentati) ed or=
ganizzando il trasporto con 1l'impiego di containers e di gros=
si semirimorchi per rinfuse, il carico di traffico che da que=
sto porto verrebbe a gravare sulle tre linee di valico di Geno
va non potrebbe mai assumere dimensioni preoccuppanti.

Del resto la potenzialitid complessiva di trasporto del sistema
di linee di valico, costituito dalle due liree dei Giovi e dalla
Ovadese, appare del tutto compatibile con le stesse previsioni
di traffico al 1985 che sono alla base del progetto di III va=
lico,

Secondo queste previsioni il traffico merci su ferrovia al 1985,
in senso pari, da Genova versc la pianura padana’saré di 11 mi=
lioni di tonnellate annue, di cui 3,5 milioni dovuti al porto
di Genova e 7,6 milioni dovuti ai movimenti extreportuali e di

transito (traffico al 1973, pari al 5,85 milioni, aumentato del

30%: 5,85x1,30-7,6).



Di questi 11 milioni, 2,87 potrannc essere trasportati lungo

la Ovedese: si ipotizza infatti che su questa linea wverso il

Nord non potranno transitare pit di 16 treni merci/giorno (o_l_

tre a 18 treni/giorno viaggiatori) con un carico utile medioa

di 492 ton/treno (16 treni/giomo x 365 giornix 492 ton/t reno=

2, 87 x108 ton/anno); i rimanenti 8,13 milioni dovranno essere
trasportati lungo la Succurcale.

Questo movimento di werci da luogo, ipotizzando wm carico ut i

le medio sulla Succursale di 547 ton/{reno, ad w. traffico di

41 treni merci/giomo (8,13 x1O6ton/anno: 365 giorni: 547 ton/
treno= 41 treni/giorno).

Ipotizzando ancora che sulla Succursale al 1985 la composizione
media del traffico, tra treni viaggiatori e treni merci, si man
tenga sui valori percentuali del 73 (41% merci, 59% viaggiatori),
ai 41 treni merci/giorno stimati corrisporderanno 59 treni viag=
giatori/giomo per un totale di 100 treni/giorno,

In definitiva lc studio Alpina prevede per il 1985 un traffico
da Genova verso il Nord di 134 treni/giorno, ripartiti in 34 tre
ni/giorno sulla linea ovadese (18 viaggiatori+16 merci) e in 100
treni/giorno sulla Succursale (59 viaggiatori +41 merci) e con=
clude "I livelli di traffico precedentemente determinati, che si
prozpettan- necessari per far fronte alla domanda di trasporto
di 11 milioni di tornellite prevedibile all'orizzonte 1985, com
porteranno condizioni di esercizio presumibilmente prossime a

quelle critiche per le linee di valico'", donde la necessita di

realizzare il III valico ferroviario,



In realia, senza tencr conto dei posaibili istradamenti
alternstivi e del ruolo, non certo irrilevante, che pud
svolgere la Vecchia dei Giovi nel traffico mer~i 4@ 1 ¥ord
verzo Cenova (si tratta per la maggior parte di treni vuo
ti), con tutte le conseguenze relative all'impegno in sen
so dispari della Ovadese e della Succursale, se questi 1i
velli di traffico possono essere vicini ai valori critici
per la Succursale e per la Ovadese allo stato attuzle, non
lo sono certamente nel caso di rcddoppio della Ovadese e
di wna pid spintz sulomazione nella regolazione del traffi
co nella Succursale, neanche comprendendo le stime di traf
fico generato dal porto di Voltri.

Alla luce delle considerazioni precedenii, appare ragione=

vole ritenere che la capacita del sistema infrastrutturale

costituito dalle due linee ferroviarie dei Giovi, dalla
ferrovia di Ovada, eventualmente a doppio binario, dalla
vecchia autostrada Genova~Serrevalle (dei Giovi) e dalla
nuova autostreda Voltri-Alessandria (del Turchino), sia

in gredo di soddisfare ogni presumibile fabbisogno, on
soltanto, ma i nuovi raccordi, ferroviario ed autostreda
le, tra il porto di Voltri e, rispettivamente, le tre 1i
nee ferroviarie di valico e l'autostraeda del Turchino,rea
" lizzano quella funzione di svincolo tre il sistema infres=
strutturale (ferrovia ed autostrada) costiero ed il siste
ma infrastrutturale di valico, che & indispensabile sia
per la fluidita dei traffici trea la costa e 1'oltreappenni
no sia per contenere i livelli di congestione lungo 1la co=

sta,



Rimane wn'ultima considerazione da fare: & molto probabile
che fra i fattori che tendono a produrre una riduzione del
impegno di traffico delle tre linee di valico di Genova e

quelli che tendono a produrre un aumento, siano questi ge
condi a prevalere, e si & visto come sia-ragionevole rite=
nere la eapacitid del sistema ferroviario programmato dalle
FS pit che sufficienté.ad accogliere ogni eventuale preve=
dibile “saldo". Tuttavia, qualunque sia 1l'entitd di questo
saldo, l'aumento dei traffici verso il Piemonte e quindi

gli interventi sulle linee necessari a consentire tale au=
mento andranno eituati attentamente, in relazione alla ef=
fettuazione di tutti quegli interventi che sono indispensg
bili al buon funzionamento della rete piemontese. Pilt chia
ramente, i1 traffici dalla Liguria verso il Piemonte e, at=
traverso il Piemonte, verso la Francia non potranno essere

incrementati finché la rete piemontese non sara stata ade=

guata,

Su questo argomento si tornerd, con la dovuta precisione,
pilt avanti,

A questo punto & necessario soffermarsi sugli orientamenti
liguri, Nonostante che il bilancio tre la capacita del si=
stema ferroviario programmato delle Ferrovie, in un primo
momento giudicato valido dalla Liguria per il medio t ermine,
ed ogni reagionevole previsione di domanda di trasporto tra
Genova e la pianure padana, sia da ritenere largamente posi
tivo, la Liguria insiste sulla necessiti di procedere alla

realizzazione dol III valico ferroviario dei Giovi.



A stretto rigore, la questione del III valico potrebbe an
che non interessare il Piemonte, Infatti 1l'impatto di que
sta opera sulla rete ferroviaria piemontese potrebbe esse
re duplice: in termini di variazione della quantita dei
traffici riversati sulla rete piemontese ed in termini di
variazione delle linee e dei terminali piemontesi tradi=
zionalmente impegnati dai traffici tra Genova ed il Pie=
monte,

Vediamo il primo punto,

I1 pid recente progetto di terzo valico (Alpina 1975) pre
vede che i collegamenti tra Genova e la pianura padana ven
gano assicurati dalla Direttissima del IIJ valico, dalla
Succursale dei Giovi, e dalla Ovadese, conservata a sempli
ce binario, Anche se lo studio non fornisce i valori preci
si, si pud stimare la potenzialiti di questo szistema in
450 treni/giorno, di cui 200 sulla Direttissima, 4180 sulla
Succursale dei Giovi, 70 sﬁlla Ovadese, ovvero uguale alla
potenzialita del sistema programmato dalle FS,

Dunque, quand'anche ci fosse 1l'esigenza, la quantita di tre
ni che con la realizzazione del III valico potrebbe essere
immessa sulla rete piemontese non supererebbe la quantita
possibile con la soluzione FS.

Vediamo ora il secondo punto: 1'effetto che il III valico
potrebbe avere relativamente alla distribuzione dei traffi

ci sulle linee e sui terminali piemontesi,



I1 progette di Direttissima prevede —~come si & visto -~

due soluzioni altermative per il III valico: la soluzio

ne Bocchetta e la soluzione Giovi. Ia soluzione Bocchet

ta prevede una nuova linea Direttissima, tra Genova P,

e Novi Ligure, escludendo quindi il nodo di Arquata, dove

8i potrobbe accedere solo con la Succursale dei Giovi(*);

prina di Novi Ligure il progetto prevede una nuova breiel=
la di collegamento tra la Direttissima e la Ovada~Alessan=
dria, poco prima della stazione di Predosa.,

Non molto diversa sarebbe la situazione creata dalla solu=
zione Giovi,

Questa prevede infatti una nuova linea, ad est della pPreceden
te, tra Genova Principe, Arquata Scrivia e Novi Ligure; ad
Arquata la Direttissima & interconnessa con la linea ‘esisten
te, opportunamente rist rutturata, Arquata~Tortona, e quindi
Voghera~liilano; a Kovi ligure la Dircttissima si immette sulle
linea esistente Novi~Alessandria e quindi sulla Alessandria~
Torino da wn lato e sulla Alessandria-Novara dall'altro; in
questo caso la bretella si dirama dalla Direttissima in corri
spondenza del nodo di Arquata, per congiungersi con la Ovadese,

sempre poco prima della stazione di Predosa,

In entrarbe le soluzioni, pertanto,i treni potrebbero accede
re alla rete piemontese o attraverso il nodo di Novi lgiure,
nel caso di istradamento lungo la Direttissima (o, naturalmen

tey lungo 1la Succursale), o attraverso il nodo di Alessandria,

nol cato di istradamento lungo la bretella Ovadese.

(;) i treni per la Lombardia verrebbero quindi istradati

o sulla Succursale lungo il tradizionale percorso Arqua

ta~Tortona o sulla Direttissima fino a Novi Ligure e di qui
sulla Novi-Pozzolo Formigaro-Tortona, raddoppiata.



Se si egccettua wmn alleggerimento del traffico sul tratto

Novi Ligure~Alessandria a spese di un aggravio dell'impe

gno del tratto della Ovadese tre Predosa ed Alessandria,
nulla nuterebbe riguardo agli itinerari dei treni da e

per Torino, Modane e Domodossola e quindi riguar

do alle linee ed 2i terminali impegnati da detti treni,

e tutto quio detto ne consegue 6he, sia can la soluzione
programmata dalle FS sia con la soluzione del terzo valico,
le medesime linee ed i medesimi terminali piemontesi sarebd
bero impegnati da una steseca quantita di treni,

Sotto questo punto di vista quindi il Piemonte potrcbbe re
stare indifferernte a che il terzo valico venga o non venga
realizzato,

Tuttavia la questione & di per sé cosl importante, il proget
to cosi rilevante in termini economici =1'ultima stima dei
costi, che risale al 1975; raxla di quasi 300 miliardi ~che
appare doveroso spendervi qualche 2ltre considerazione, se
non altro per cercare di capire le regioni che inducono la
Liguria ad insistere sull'argomento,

Si & gia visto che non pud essere una guestione di capacita,
6ia perché il sistema dei collegamenti tre Genowa e la pianu
re padana progremmato dalle FS ha la stessa potenzialita del
sistema di collegamenti connesso alla realizzazione del terzo
valico, sia perché questa potenzialitd & esuberante rispetto
ai prevedibili fabbisogni di trasporto, Del resto, contraria
mente allo studio del 1975,che da una possibile saturezione
al 1985 del senso di marcia pari delle linee Succursale ed
Ovwdese, considerate con gli impianti attuali, tree le regio
ni del III valico (pag.238), gli stessi autori del I proget=

to di Direttissima riconoscevano che (1966):



"ltattvale sistema delle lince di valico facenti capo a
Genova, dopo gli ammode mamenti programmati (allonan.drﬁsar&
in grade di fronteggizre i traffici portuali ed extmpors=
tuali conseguenti alla messa in atto dei Piani Regolatori
dei porti di Voltri e di Savona—~Vado¢", E nel 1966 le pro=

spettive per Voltri e per Vado erano pil embiziose delle

attwmli,

Ma non basta, I progettisti facevano conto di istredare sul
le linee di valico di Cenova anche i traffici da e per Sa=
vona, par i quali, come si & visto, si & optato per soluzio
ni complctamente differenti, e che certamente teﬂéoho a non
aumentare, anzi a ridurre, 1l'impegno delle linee di valico
di Genova,

¥R allore il I progetto di Dircttissima cercava la propria
forza in possibili economie che da esso sarebbero scaturite:
econoie derivanti dalla concentrezione dei traffici ferro=
viari tra la Liguria (Genova e Savona) ed il Nord Ttalia sul
la nuova linea, la cui produttivitd sarebbe stata quindi ele
vatissima, e dall2 conseguente possibilitd di chiuwdere al
traffico alcume linee, la Vecchia dei Giovi, la Ovadese, la
S.Giuseppe di Cairo-Alessandria il cui coefficiente d'eser
cizio non & certamente dei piu elevati; economie derivanti
dalla possibilitd di trasformare alcune gallerie ferroviarie,
dells Vecchia linea dei Giovi chiusa al traffico, in galle=
rie stredali,

Ma la concentrazione dei traffici & obiettivo che contresta

con gli stessi orientamenti regionali, che assegnano precise



funzioni alla Savona~Alessandria ed alla Cenove~Ovada—
Alessandria, ammodcrmate e rivitalizzate, Oltretutto que

gte due linee svolgono, nel triangolo Acqui Temme, Ovada,
Alessandria, una funzione di trasporto locale, cui il PFie
monte non & certo intenzionato a-rinwmciare,

Quanto poi alla trasform2zione delle gallerie ferroviarie,
la nuova autostrada & gia stata realizzata, attraverso

il Turchinoe.

T allora, riguardo alle possibili motivazioni, scartata

la quantitd (di 4reni), scartate le economie inteme (di
esercizio) ed estere (autostrede), non rimane, a sostegno
della Direttissima, che la qualita (de.l servizio),

Ora, la qualitad pud voler dire sostanzialmente due cose:
velocita ed affidabilita, Vediamole brevemente,

Ia lunghezza del percorso, lungo la linea Succursale, Arqua
ta S, ~Genova P, & di . 36 Km circa, Tall'COrario
Generale di Servizio in vigore dal 25,IX.77 al 27.V.78, ri=
sulta che il treno TEE 45 in partenza da Milano C, alle 7,35
trensita per Arquata alle 8,32 e giwge a Genova Principe al
le 8,56; il treno TEE 34 in partenza da Genova P, alle 9,13
trensita per Arquata alle 9,36 ( per giungere a Milano alle
10,35); i tempi di percorrenza degli altri TEE e dei rapidi
da e per Torino sono pereltro identici,

Dunque, il pill veloce dei TEE percorre i-36 Km, tre Arquata
e Genova Principe, in 23 minuti, alla rispettabile media di

circa - 95-¥m/h,
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Con la direttissima, nell'ipotesi di terzo valico dei

Giovi, il percorsa tra Genova P, ed Arguata viene ridot

toa circa 33 Kkm, di cui circa 26 Km in g2lleria, Suppo
nendo  anche che la velocita media su questo tmtto possa
essere di 150 Km/h,e non & poco Se si pensa ai problemi che
insergono nel tenere queste velociti in grllerie cosi lun=
ghe (*),il tempo di percorrenza sul tiatto in questione sa
rebbe di 13 minuti, con una riduzione, rispetto al tempo di
percorrenza attuale, di 10 minuti,

Questo significa che, sempre con riferimento ai treni piu
veloci, e considerando anche i risparmi di tempo dovuti al
rinnovamento dei tretti Arquate~Tortona e Arquata~lovi Le,
il tempo di viaggio tre Milano e Cenova scendarebbe da 1 ora
e 22 minuti ad 1 ore e 10 minuti ed il tempo di viaggio (com
prensivo delle fermate ad Asti ed Alessandria) tra Torino e
Genova scenderebbe da 1 ore e 38 minuti ad 1 ora e 25 minuti;
1'incidenza sui tempi di viaggio Torino—Pisa e Torino—Roma
sarebbe poi davvero trascurabile, Ia situazione, con la solu
zione Bocchetta, sarebbe praticamente identica. Che guesto
sia un miglioremento di qualita del servizio tale da giusti=

ficare una spesa di molte decine di miliardi & da dimostrare,

Quanto all'affidabilita, & certamente vero che il trecciato
della nuova line&' in quanto collega diretta=
mente Arquata alla stazione Principe, & tale da svincolare la
circolazione sulla Direttissima dalla circolazione sulle al=
tre linee, che fannn capo al nodo di Genova, e che pertanto
la probabilita di effetti perturbativi estemi e quindi di
irregolaritad nel servizio sono ridotte 2l minimo, E' anche
vero perd che la soluzione prospettata dalle FS, con la

specializzazione dei traffici sulle tre 1linee Succursale,

Vecchia dei Giovi ed Ovalese, con la realizzazione del reac=

(*) si ricorda che la lunrhez.a della galleria di valico &

di circa 17 Km,



cordo diretto tre queste e Voltri, con 1l'instaliagzione

del DCO, consentirebbe un recupero di regolarita tutt'al

tro che trascurebile,

In conclusione, le motivazioni qualitative al III valico,
che certamente esistono, lasciano non pochi dubbi sul lo=
ro effettivo peso,

Certo che esaminando la posizione ligure & difficile esi=
mersi dal fare wma domanda: come si concilia la richiesta

di una nuova linea Direttissima, che trova la sua piu con=
sistente giustificazione mell'aumento della velocita dei
treni viaggiatori di media e lunga percorrenza, con la "riaf
fermazione (vedasi le citate Osservazioni e propeste d'inter
vento nel settore dei trasporti ferroviari del marzo 1978)
della validiti complessiva del documento sottoscritto delle
Regioni italiane e inviato al Governo e Parlamento"? Quello
che in tale documento, le Regioni maggiormente conigatano
alle FS & 1la politica della concentrezione degl inwvestimenti
e la politica delle alte velocita,

e ultimo, restada affrontare la questione, gia sollevata,
della necessitd di coordincre i tempi degli interventi sul
le linee di valico di Genova, e del consegvente inserimen=
to su queste linee di nuovi treffici, con i tempi degli in
terventi sulle linee e sui terminali piemontesi che da det=
ti treffici sono interessati, Quanto segue, viene detto con
riferimento al progremma FS di sistemazione dei collegamenti
tra il Piemonte e- Genova, programma che prevede 1'impiego
delle due linee dei Giovi esistenti e della Ovedese, ammoder

nata,



I principali itinerari della rete picmontese interessati

dei tmffici da e per Genova sono, come piu volte ricor=
datoydue: 1'itinerario Alessandria~Novara—Arona—Donosos s
sola, per i traffici con il Piemonte nord-orientale e la
Svizzere, e 1'itinerario Alessandria-psti-Torino —Bardonec
chia=}ecdane, per i traffici con Torino e la Francia.
Vediawmoli separatamente, in relazicne alla loro possibili
t& di servire nuovi traffici sia allo stato attuale degli
impiarti sia dopo gli interventi progremmati dalle FS.
L'itinerario Alessandria-Domodossola & gia attu2lmente in
gredo di far fronte ad wn aumento della circolazione-
Infatti, esaminando il rapporto impegno/potenzialité deil
singoli tretti di linea che compongono questo itinerario,
risulta che vi sono margini, anche piuttosto ampi, per lo
inserimento di nuovi treni: si va dal valore massimo di
"dettorapporto di 0,70,relativo al tratto pit trefficato
tre Domodossola ed Arona (potenzialitd 130-140 treni/gior
no) ,al valore minimo di 0,38, relativo al tratto Novaro-
Kortara~Valenza (potenzialitd 140 treni/giorno).

Tuttavia la potenzialitd dell'intero itinererio & determina
ta dalla strozzature costituita dal tretto Arona-Oleggio-
Vignale, il solo a semplice binario (potenzialité. 60 treni/
giomo). E' con riferimento a questo tratto che si deve va
lutare la poésibilité di inserire nuovi treni sull'itinera
rio in esame: se infetti sul tratto Domodossola—Arona pos=
Bono essere inseriti, al massimo teorico, 40-45 nuovi trcni/

giorno € sul tratto Novara—-Alessandria addiritture 70 nuovi

treni/giomo, tra Arona e Vignale possono essere inseriti,



sempre a] massimo 'te.:orico, 25 nuovi treni/giomo,5i tratta
comungue di un margine tutt'altro che trascurebile,
Ma per valutare appieno le possibilita offerte dall'itine=
rario Alesszndria—Domodossola bisogna tener conto, oltre che
dei margini di potenzialita, di altri due fattori: il modulo
dei binari di stazicne ed il carico assiale max emmeSSo,
L'attuale modulo di stazione & infatti di 550 m su tutto
1'itinerario, da Domodossola ad Alessandria, contro i 650 m
del tratto Alessandria-Genova, e cid ha gualche effetto, an=
che se contemuto in limiti accettabili, sulla composizione dei
convogli,
I1 carico assiale max ammesso tra Aleésandria ed Arona & di 18
T, senza alcuna limitazione di velocita, e di 20 T, con velo=
cita limitata a 70 Km/h, contro le 20 T, senza limitazione al
la velocita, deil tratti Domodossola—Arona e Alessandria-Cenow:,
e cid ha, naturalmente, effetto o sul peso dei convogli o
sui tempi di percorren:za,
I programmi FS (*) prevedono, su questo itinerario, interventi
volti 2d aumentare la potenzialita ed a migliorare la qualita
soprattutto del servizio merci, Infatti il modulo dei binari
di tutte le stazioni verra allimgsto a 650 m; verrd consSenti=
ta la circolazione, senza limitazione di velocita, dei treni
con carico assiale di 22 T, la potenzialita dell'intero trat=

to Alessandria-Novara verrda portata a 140 treni/giomo e quel

(*) per il dettaglio degli interventi sulle linee che compon
gono questo itinerario vedasi "Sistema Ferroviario Regionale-
Assetto delle linee per le comunicazioni tré i poli compren=
goriali' ,Cap.5

=



la del tratto Domodossola~Novera a 160-170 treni/giomo,
ad eccezione perd del tretto Arona~Oleggio, che, conser
vato a semplice binario (¥), garentird wna potenzialiti

di 70 treni/giomo.

Per conseguenza tre Alessandria e Domodossola pot ranno
circolare treni merci pilt lunghi, con carico utile pin ele
vato, ma in quantiti non molto superiore a quella attuals=
mente consentita,

Le prospettive di incremento di traffico su questo itinera
rio sono pereltro notevoli, Per effetto di wa futura mag=
giore utilizzazione del transito di Domodossola da parte

dei traffici tra il Nord Europa e 1'Italia, Prodotta. dalla
prevista riduzione delle tariffe, oggi molto elevate, man=
tenute dalla societd svizzera BLS che gestisce la linea del
Lbtschberg (**), Per effetto ancora della proposta della Re
gione Lombardia di creazione di un "quadrilatero di scorri=
mento delle merci" attorno al nodo di Milanc; secondo questa
proposta,i treni merci provenierti e diretti ai transiti alpini
(Domodwsola,Luino,Chia.sso) che non int eressano Milano, dovreb
bero essere istradati sulle linee (dette di gronda), che co=
stituiscono il suddetto quadrilatero, e, pertanto, i treni
tra 1'Ttalia centromeridionale e Domodossola (Sempione), an=

ziché 1'attuale itinerario Domodossola-Arona~Sesto Calende—

(*¥) il tratto Oleggio~Vignale verrebbe invece reddoppiato

(**)1a politica tariffaria di questa societd & tale da ren=
dere pil conveniente per gli utenti il transito attraver

so la Francia, via Modane,



Milano, dovrebbero seguire 13 linea di gronda occidentale
(rispettoa Milano), ovvero l'itinerario Domodossola—Aronas
Novare=Alessandria e di qui verso il Centro—Sud lungo la
Alessand ria~Genova o 1la Alessandria-~Piacenza,

Il punto critico dell'itinerario Domodossola~Alessandria

2 costituito dinque d21 tratto Arona=Oleggio, Questo argo=
mento & gia stato affrontato nel repporto "Sistema Ferrovia
rio Regione —Assetto delle linee per le comumicazioni tre i
poli comprensoriali", cui si rinvia, Qui & sufficiente con=
cludere éhe i margini di potenzialita disponibili per il po
tenziamento dei traffici tre la Liguria, il Piemonte Nord-
orientale e la Svizzera, dopo gli intérventi previsti dalle
FS, rimangono circa dello stesso ordine di grandezza attuzle,
e valutabile in 20-30 treni/giorno; pil consistenti incremen
ti di detti treffici potranno essere realizzati soltanto con
1t'eventuale reddoppio del tratto Arona-Oleggio,oppure, in al
temativa, con l'ammodemamento della linea Wovare-~Borgomane
ro-Domodossola, che dal punto di vista piemontese,sarebbe so
luzione preferibile,

L'itinerario Alessandria~Torino-Modane, per contro, allo sta
to attuale, non consente alcim incremento dei treffici tre la
Liguria, Torino e la Francia, Questo itinererio & infatti con
dizionato dallo stato di saturazione del nodo di Torino ed in
particolare del tratto Trofarello=Torino, che & impegnato al
limite della sua potenzialita; in aggiunta, a valle del nodo
di Torino, 1l'itinerario in questione & ultsriormente Strozza
to dal tmmtto a semplice binario Salbertrend-Bussoleno, anche

esso impegnato al limite della potenzialita,



Questa situazione lascia quindi cadere, fra 1'altro, qua
lunque possibilitd di wn diverco istredamento (su Modane)

di parte dei traffici con la Frencia(attraverso Ventimiglia),
lLe FS, su questo itinererio, hanno attuzlmente in corso il
raddoppio del tratto Bussoleno=Salbertrend e la costruzione
della nuova stazione di smistamento di Torino, ed hanno in
programm2 il quadruplicamento del tratto Trofarello-Torino,
Va subito precisato che, fin quando quest'ultimo intervento
non sara stato ultimato, i traffici con la Liguria che inte=
ressanc il nodo di Torino in qualche modo, come atiestamento
o solo come trensito, non potranno essere aumentati, Piui in
particolare il quadruplicamento deve riguardare i due tretti
Trofarello~Lirgotto e Lingotto~Quadrivio Zappata, in modo da
creare nuove potenzialiti di tresporfo fino al nuovo smista=
mento di Orbassano; il solo quadruplicemento del tretto Tro=
farello~Lingotto infatti mnon sarebbe sufficiente 2 consenti
re 1'incremento dei traffici da e per lo smistamento di Or=
bassano,

A quadruplicamento Trofarello-Qv,Zappata ultimato, la possi
bilita di potenziare il servizio merci (e viaggiatori) tre
Genova e Torino sard determinata dai margiri di potenziali=
ta sulla linea Trofarello-Alessandria, E' questa una linea
attuvalmente molto impegnata: a fronte di una potenzialita
giornaliere di 140 treni vi & un impegno medio, sempre gior
naliero, di 125 treni, Tuttavia, gli interventi gia in cor

80 sugli impianti di regolazione del traffico aumenteranno



la potenzialitd di questa linea a 180 treni/giorno, con

il che i margini di potenzialitd rispetto all'impegno at
tuale saliranno a 50-55 treni/giorno. Si tretta di valori
senz'altro accettzbili, anche se parte di essi sarenno as=
sorbiti dai servizi di interesse locale e regionzle, Tutta
via i progremmi FS offrono un'altm possibilita di incre=
mento deitraffici tra Torino e la Liguria, che consiste nel
la utilizzazione del tratto piemontese del cosiddetto itine

rerio cent ropadano: i treni una volta giunti ad Alessandria,

da Genova, potrebbero giungere a Torino via Valenza-Casale M~

Bv.Castelrosso-Chivasso, la potenzialita di questo itinerario,
previsto a semplice binario, & di circa 70 treni/giomo, e
potrebbe essere utilizzata parte per i treffici Est—Ovest del
Nord Italia, in altermativa all'itinerario padano superiore,
e parte appunto per i treffici tra Genova ed il nodo di Tori
no, E' chiaro che la funzionalita di questo itinerario & le=
gata al triplicamento dei binari nel breve tratto Bv.Castel=
rosso—Chivasso ed al quadruplicamento dei binari tre Chivas=
so e Torino,

In definit iva., il potenziamento dei collegamenti tre Genova e
la pianura Padana, ottenuto affiancando la linea Cvadese &
sussidio delle due linee dei Giovi esistenti, pud essere ot=
tenuto in due fasi, Una prima fase,consistente nell'ammoder=
naﬁento della linea Ovadese, conservat® a semplice binario:
la congruita di questo intervento deve essere assicurata dal
la sistemazione, nei termini previsti dalle FS, dell'itine=
rario Alessandria=-Novara—Arona-Domodossolae dal quadruplica=

mento del tratto Trofarello-Lingotto=Qv,Z2ppata,
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Unha seconda fase,consistcente nel raddoppio della linea
Ovadese: la congruita di questo intervento deve essere
assicurata dall'ammodemamento della linca Novara~Borgo
manero-Domodossola (in subordine, de«l yeddoppio del trat
to Aronan-oleggio), del quadruplicamento della Torino—-Chi
vasso, dal triplicamento della Chivasso-Bv.Castelrosso,

dell'ammodernamento della linea Bv.,Castelrossc—Casale M.—

Valenza,

Ia linea pontremolese

Di tutte le funzioni che, nelle varie sedi, vengono assegna
te a questa linea per motivame il potenziament‘c-),' la sola
che interessa direttamente il Piemonte & quella di alter=
nativa all'itinerario tradizionale via Genova per i treni
tre le regioni tirreniche del Centro-Sud, il Piemonte, la
Francia (Modcne)e la Svizzera (Domodossola), sostenuta dal
la Liguria allo scopo di liberare parte della potenzialita
dell'asse ferroviario costiero occidentale ai servizi di in
teresse locale e regionale,

I suddetti treni seguirebbero, anziché 1'itinerario consue
to Pisa~la Spezia~Genova-Alessandria, il nuovb itinerario
Pisa~Sarzana-Fidenza (o Parma)-Piacenza~Alessandria,

Gli effetti prodotti sull'assetto della rete piemontese da
questa altemativa sono piuttosto marginali. I treni conti
nuerebbero infatti ad accedere (ed uscire) alla rete piemon
tese attraverso il nodo di Alessandria: 1l'unica differenza
rispetto alla situazione attuale sta nel fatto che i treni

giungerebbero ad Alessandria percorrendo la linea Piacenza-



Tort ona~Alessandria, in luogo delle linee dei Giovi,

Si tratta allora soltanto di verificare la capacita

della linea» Alessandria-Tortona~Piacenza di far fron

te a questo nuovo traffico,capacita che certomente egiste,T1
Piano Poliennale delle FS prevede infatti per questa 1i
nea interventi sull'ammamento e sulla sede in modo da
elevare il carico assiale mex ammesso dalle attuali 20 T,
con limitazione di velocitd a 70 Km/h, a 22 T, ed inter=
venti sugli impianti di regolazione del treffico tali da
elevare la potenzialita dagli attuali 120-140 treni/gio;
no & 180-200 treni/giomo.,

Constatata quindi la adeguatezza della linea Alessandria~
Piacenza allo smaltimento dei nuovi traffici e constata
anche la validita delle regioni che spingono la liguria

a sostenerel'ist radamento altemativo, il Piemonte non ha
alcun motivo contrario alltattuazione di questa altermati=
va,

E bene perd chiarire che il nuovo istradement®d sarebbe
possibile soltanto per i treni merci e certamente .non per
i treni viaggiatori. Infatti la distanza fra Torino P,N. e
Pisa &, via Genova, di 331 Km, e, via Piacenza~Fidenza, di
400 Xm: 1'itinerario altemativo comporta quindi un aumen=
to della percorrenza pari @ 69 Kn, In termini. di tempi cid
vuol dire che la durata del viaggio Torino-Pisa, oggi pari
a 3 ore e 45 minuti=4 ore, aumenterebbe di 1 ore, ad wna
velocitd commerciale di 70 wm/h, e di 45 minuti, ad una.

velocitd commerciale di 90 Xm,

e



Se questi aumenti dei tempi di Vidgsio possono essere
sopportati dal servizio merci, non sono certamente pro
penibili per il servizio viaggiatori,

Le &ltr: funzioni che vengono aszegnate alla pontremcle

se, di grande altemativa all'itinercrio Roma~Firenze—
Milano, di indispensabile supporto par il rilancio del
sistema portuale Spezzino-livornese, di migliorcmento
della mobilitd locale, mnon interessano direttamente il
sistema ferroviario piemontese.

Per conseguenza, come si & detto in premessa, il dibat=
tito su queste fimzioni e, conseguentemente, sul tipo di
potenziamento da realizzare, cioé sulle ceretteristiche
del progetto, esula dai compiti di questa lavoro e rientra
nel piu generele discorso che il Piemonte sta portando avan

ti ir tema di politica nazionale dei trasporti,
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formazione del Piano Poliennale delle

Ferrovie dello Stato —novembre 1976,

18, Regione Piemonts Assec~srato ad tracnorti o nlla viabilith

—1I1 Piano dei Trasporti in Piemonte; obiet
tivi e linee di azione —Ielazioni dello
Assessore Sante Bajarai e del Prof, Cri=

stoforo Sergio Bertuglia =Fda =giugno 1977.

19. Regione Piemonte —0Osservazioni della Giunta Regionale del
Piemonte in merito alia proposta di Piano
Poliennale di Sviluppo della Rete FS—gen=
naio 1977.
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PARTE SECONDA

SISTEMAZIONE DEL COLLEGAMENTO FERROVIARIO CON LA SVIZZERA

SMISTAMENTO DI BEURA



PREMESSA

Il transito del Sempione costituisce uno dei grandi itinerari
europei ed & stato inserito nel piarno direttore redatto dalla

Commissione ricerca prospettiva dell'UIC "Unione Internazionalec

delle Ferrovié). Esso, oltre ad esscre il naturale collegamento

fra 1'Italia, la Svizzera occidentale e la Francia orientale, &
anche un'alternativa all'asse del Gottardo, che & oggi il pil
impegnato dei valichi alpini (fig.1).

Il governo della Confederazione elevetica, dopo aver attenta=
mente esaminato la possibilitad di realizzare una galleria di
base del Gottardo di circa 40 Km per ovviare alla prevedibile
completa saturazione della linea, ha optato per il raddoppio e
potenziamento del L8tschberg, che confluisce a Briga sul tran=
sito del Sempione, per assicurare i collegamenti Nord-Sud at=
traverso la Svizzera. '

Nel quadro degli accordi internazionali tendenti al potenziamen
to dei transiti internazionali, & stato previsto in particolare
il raddoppio della linea del L8tschberg e, in territorio italia
no, la costruzione della nuova stazione di smistamento nel Comu
ne di Beura (*).

La costruzione della nuova stazione di smistamento, oltre ad in
serirsi nel quadro di potenziamento di un grande asse europeo,
si pone come primo obiettivo la razionalizzazione .e la riorganiz

zazione del traffico merci con la Svizzera ed il centro Europa,

(*)La linea del L8tschberg & di proprietd della Soc.BLS (Berne-
L8tschberg-Sinplon) e da questa & gestita.
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sccondo un piano a medio termine che comprende tutti i principali
valichi alpini.

Infatti, per il transito di Ventimiglia €& allo studio uno scalo
nella valle del torrcnte Roiaj Orbassano, gid in costruzione, ol=
tre alle esigenze di Torino, servird ai traffici provenicnti da
Modane; a Chiasso & gia in funzione da alcuni anni una stazione

di smistamento in territorio svizzero mentre & praticaucente ulii
mata la progettazione esecutiva dello scalo di Cervignano del Friu
li a servizio dei transiti di Tarvisio e Villa Opicina.

Lo scopo di guesto programma avviato dalle FS & di raccogliere ¢
smistare a partire dalle stazioni di confine il tr;ffico da e per
l'estero, ripartendolo per destinazioni chc dovranno esscre rag-=
giunte con treni diretti. Oggi invece si ¢ costretti ad inoltrare,
dai transiti, i carri non selezionati su alcune stazioni interne,
per poi ripartirli di nuovo verso le successive destinazioni.

Con tale progranna le FS si propongono di accelerare 1'inoltro dei
carri, di ridurre il numero dclle ranovre e, soprattutto, di evita
re l'accentramento del traffico sui pochi grandi scali esistenti
con il continuo pericolo di congestionamento e disservizi.

Se si tiene presente che quasi il 60% del traffico merci FS inte=
ressa, fra entrata ed uscita, i transiti internazionali, & eviden-
te la portata di questa riorganizzazione. E' del pari evidente che
lé operazioni di smistamento, riordino e ripartizione delle grandi
correnti internazionali, assieme allec operazioni doganali e tecni-
che necessarie ai confini, possono aver luogo solo in grandi e mo

derne stazioni attrezzate con impianti a gravita, che siano in con

dizione di assorbire le punte di traffico e di smistare i carri con

grande rapidita e sicurezza.

1A



Nell'ambito di questo programma, anche se il piano di inol
tro dei treni dopo l'andata in servizio del nuovo impianto di
Beura non & stato ancora prcdisposto, si pud prevedere che
il ruolo della nuova stazione sia di comporre ¢ riceverce di:=
rettanente i treni che interessano la Liguria, 1l Vencto ed

i valichi orientali, Bologna,e Roma, alleggerendo cosi gli
attuali impegni di Milano, Novara, Alessandria e, almeno pcr
i traffici in transito, Torino.

Nell'ottobre del 1975 & stata costituita una commissione mi=
sta italo-svizzera per lo studio preliminare dei problemi e
per la definizione delle funzioni che la nuova stazione di
Beura (denominata convezionalmante Domédossola IT in guanto
destinata ad integrarsi con la stazione esistente, che verra
denominata Domodossola I) sard destinata a svolgere.

In questo rapporlo si cerca di fare, sinteticamente, il pun=
to dei lavori sin qui eseguiti, da detta comnissione e dalle
FS, per la progettazione della nuova stazione, riguardo a:
previsioni di traffico, organizzazione funzionale, caratte=
stiche di massima degli impianti, realizzazione graduale, co
sti di costruzione e stato dei finanziamenti.

Vengono altresi fatte alcune considerazioni relative sia al
le caratteristiche ed alle funzioni del progetto sia al suo

impatto sull'assetto dei trasporti ferroviari in Piemonte.
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VALUTAZIONI GLOBALI DI TRALFFICO

Come risulta dalla tab.l l'evoluzione del tralfico al
transito di Domodossola & stato, in questi ultimi anni,
recessivo: cio €& stato attribuito a difficoltl di eser
cizio ma soprattutto alla politica tariff=aria seguita
dalle ferrovie svizzere (CIFF e BLS)che, associata alla
continua rivalutazione della valuta svizzera ha reso
pil conveniente per gli utenti il transito attraverso
la Francia via Modane, che ha invece conosciuto un con
tinuo sviluppo. =

A tale situazione si pud attribuire un carattere contin
gente, anche se di un certo rilievo per guanto riguarda

i tempi di intervento. Il programma definito in sede UIC
in vista di una diversa ripartizione dei traffici fra Sem
pione e Gottardo sull'asse Basilea-l{ilano prevede infatti

un traffico totale di 12.080.000 ton nette, cosl riparti-

te:
senso Nord-Sud ton 7.440.000
senso Sud-Nord " 4.640.000

Prevedendo circa 18 ton medie di carico per carro si ottie
ne una media giornaliera {su 280 giorni) di 1.480 carri in
senso Nord-Sud e 920 carri in senso Sud-Nord, per un tota=
le di 2400 carri/giorno. Il movimento medio giornaliero di
carri vuoti € stato previsto in 400 in senso MNord-Sud e 9GO

in senso opposto. Il totale complessivo & quindi di 3760

carri/giorno.



TAB. 1

- MOVIME!TD AI TRAUSITI (MIGLIATA DI TON)

1
ANIIO 1971 1972 1973 1974 1975 1376
i
Totale nazionale 26.558 27.476 27.883 28.124 23.715 28.227
Indice 100 103 105 106 89 105
Domo 3.421 3.398 3.218 2.9060 2.296 2.672
Indice 100 99,3 | 94 £6,5 67 78
ilodane 4.798 5.263 5.275 5.251 5,457 6.5553
Indice 100 109 110 109 113 137
Chiasso 6.858 6.830 6.878 6.390 4,945 6.222
Indice 100 99 100 93 72 99




DOMO T

Senso Nord-Sud ... 650 vagoni (380 carichi e 270 vuoti) pari
a circa 18 treni bloccati
Senso Sud-Nord ... 640 vagoni (240 carichi e 400 vuoti) pari

a circa 16 treni bloccati

DOMO II
Per differenza con la stazione di Domo I dovrebbe trattare cir
ca 2.470 carri al giorno nei due sensi.

Tali previsioni di traffico sono riassunte nella tab: 2

Tab.2 -PREVISIONI DI TRAFFICO ALLE STAZIONI DO40 I E DO;1O II

(carri/giorno)

DOI0 I DOMO II TOTALE

pieni . 380 1100 1480

NORD - SUD vuoti 270 130 400
totale 650 1230 1880

pieni 240 630 920

SUD - MNORD vuoti 400 560 960
totale 640 1240 18E0

Nell'ipotesi che la composizione media dei treni sia di 35 carri, nel

senso Nbrd—Sud, e di 40 carri, nel senso Sud-NHord, la stazione di Do=

modossola sara interessato da 101 treni merci/giorno, di cui 54 dal

Nord e 47 dal Sud (oltre naturalmente ai treni viaggiatori).
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SOLUZIONE PRESCELTA

Tra le diverse *  soluzioni possibili, la scelta
é stata orientata verso la rcalizzazione di un impianto
complementare a quello atttdale di Domodossola, per le se

guenti considerazioni:

I - il mantenimento in servizio degli impianti dell'attua
le stazione di Domodossola consente di separare, in 1i
nea di massima, 1 traffici merci da quelli viaggiatori,
eliminando le interdipendenze negative in presenza di
punte di traffico e di anormalita di esercizio di diver

so genere (scioperi, incidenti, etc.);

II- la separazione dei duc flussi di traffico e la conse-
guente specializzazionc dei servizi consente quindi, in
linea di principio, di assicurare una maggiore scorrevo

lezza globale dei trasporti;

III-1'opportunitd di utilizzare ancora degli impianti in pie
no stato di efficienza (alcuni di essi realizzati recen:-

temente) ;

IV~ la possibilita di fronteggiare punte di traffico merci,
disponendo dei margini di capacité statica e dinamica

dell'attuale stazione di Domodossola;

V - 1l'csigenza di contenere lo sviluppo dei nuovi impianti fer
roviari entro le capacita offerte dalle aree a disposizio
ne (delimitate da un lato dalla montagna e dall'altro dal

fiume Toce).



La nuova stazione sarad pertanto articolata in duec impiag

ti (Domo I -Domo II) con funzioni specializzate, ma organiz
zati cen una concezione di esercizio unica (fig.2).

In linea di massima le funzioni specializzate previste per

i due impianti della stazione sono le seguenti:

A) Funzioni di Domo I

— traffico viaggiatori

spedizione a bagaglio registrato, comprese le auto accom=
pagnate e gli automezzi da e per Briga
spedizione a collo celere

servizio postale

treni di vuoti

treni blocco per unica destinazione
raccordi

rimessa locomotive

squadra rialzo

servizi accessori per il personale.

Tali funzioni sono giustificate dalle seguenti considerazioni:
necessita di utilizzare convenientemente gli impianti e 1l'or
ganizzazione esistenti;

rispetto al traffico viaggiatori, la stazione si trova in po
sizione ottimale per le esigenze cittadine ed & a contatto

con la Ferrovia Subalpina Domodossola-Locarno ( Centovalli);

rispetto al traffico merci, sono stati individuati quei setto
ri di traffico che non comportano operazioni di manovra e che,
non essendo soggetti a controlli confinali di particolare na=

tura, poszsono essere trattati cui binari di arrivo alla stre=

gua del traffico viaggiatori.
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B) Funzioni di Domo II

— Merci a carro e a.collettame, a PV ¢ GV, in servizio di=
retto

— Merci come sopra in servizio locale, compresc le spedizioni

— Colli espressi internazionali e messaggerie svizzere

- Carri misti, finanza e piccole partile in genere

- Rimessa locomotive e Settore Squadra Rialzo

- Servizi accessori per il personale

— Riordino carico carri.

Tali funzioni sono relative a trasporti soggetti ad operazioni

di confine ovvero a manovre di selezicnamento.

L'impianto di Domo II, progettato secondo lo schema delle moder

ne stazioni di smistamento a gravita, prevede sostanzialmente

(fig.3):

- fascio arrivi, dove sono ricevuti i treni;

- un fascio direzioni, posto a valle della sella di lancio,do
ve i carri vengono ripartiti per direzionij;

- un fascio partenze dove i materiali, estratti dal fascio di=
rezioni ed eventualmente riordinati in gruppi, compiono le
operazioni preliminari alla partenza (verifica tecnica, pro

va freno, attesa locomotore, ecc.)
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CONCETYTI DI ESCRCIZIO DELLA STAZIOHE DI DOMO II

Tenuto conto delle esperienze acquisite presso aitre stazioni di
confine e ritenendo valida la tendenza ad uma co.tinua minore in
cidenza dei controlli amministrativi (dogan.:li, fitopatolopici,
ecc.) pressa le stazioni di frontiera, secondo gli orientamenti
e le dircttive dei vari organismi internazionali intercssati al-
l'interscambio (ONU/CEE di Ginevra - CEE di Bruxeclles, CiilT e
UIC di Parigi), e stato ipotizzato un tipo di organizzazionc che
prevede l'esecuzione del maggior numero possibile di operazioni

tecniche ed amministrative sui fasci arrivo della stazione.

Sono stati a tal fine previsti due fasci arrivi (dal Terd e dal
Sud) di adeguala capacitd e particolarmente attrezzati p=zr con-

sentire le visite in qualunque momento ed in ogni stagione.

Su tali fasci i treni sosterranno il tempo occorrente per lo svol
gimento di tutte le operazioni necessarie prima di esscre avviati

alla sella di lancio.

La sosta media giornaliera €& stata prevista in 6 ore, tenuto con-
to dell'eventuale sospensione notturna di alcuni servizi ammini-

strativi e dell'approntamento delle dichiarazioni doganali.

Condizione necessaria per la realizzazione del tipo di organizza-
zione proposta ¢ la disponibilitd anticipata degli elementi occor
renti per la predisposizione di tutte le operazioni amministrative
possibili (listé treno, avviso ai transitari, dichiarazioni dogaria
li,.ecc.) prima dell'arrivo dei treni. Il problema degli annunci
anticipati riveste quindi una notevole importanza sullo svolgimento

dei servizi di stazione e sulla possibilita di fluidificare i traf-

fici.
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Sono previsti 12 e G binari della lunghezza ninima di m 700 ri-

spettivanente per gli arrivi dal Nord e dal Sud.

In questo scltore vengono svolte cornitemporancanente o in rapida
successione operazioni tecniche (accettazioric controllo materia
le, piccole riparazioni ai rotabili, etichettatura, ecc.) nonche

amministrative (doganali, fitopatologiche, ecc.).

Fascio direrzioni

Per lo smistamento dei trasporti per il Sud (22 binari) e per il
Hord (11 binari) sard servito Ja sella di lancio con apparecchia
ture elettroniche avanzate per il lancio automatico dei carri.
Gli attuali orientamenti F.S. portano a prevedere un sistema di
lancio del tipo del "tiro al bersaglio"”, meno costoso e delicato

di quello ad accosto guidato realizzato a llilano Smistamento.

Fasci partenze

Sono previsti n. & binari da 700 m ciascuno per il Nord e n. 10
binari da 600 m ciascuno per il Sud. Sui fasci sara effettuata la
visita tecnica di origine e la prova freno preventiva con disposi

tivi automatici.
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Fasci ricovoro

Sono previsti 2 binari della capacitd di 50 carri ciascuno affian

cati al fascio arrivi dal lord ed un binario da 30/40 carri affian
cato al fascio arrivi dal Sud.

Consentono il ricovero dei carri in attesa di trattazione dogana-

le nell'arco delle 24 ore, allo scopo di non interrompere il flus

so degli arrivi.

Fasci nassanti

E costituilo da n. 4 binari per il ricevimento dei treni da en-

trambe le direzioni e consent® il trattamento dei trasporti de-

stinati a Domo I nel caso di situazioni di difficoltd di csercizio

di tale scalo.

Fascio traffico locale e rispedizioni

Sono previsti n.8 e 10 binari della capacita di 40/45 carri rispet

tivamente per il Nord c per il Sud.



Sotencione conplesciva del binard

La rcalizzasione completla del vari sctlorli dello scalo comperta il
sepuente dimensionamento dei binari:
- per il seltore N/3: binari n. 71 pari a ml 42.510

- per il scettore S/N: binari n. 50 pari a ml 29.510

totale binari n. 121 bari amnl 72.020
ail quali occorre aggiungere i binari di circolazione, quelli di ac
costo ai magazzini e quelli dello scalo localc.
In termini di superficie occupata, si tratta di acquisire un'area
di almeno £00.000 mq alla quale andranno aggiunte le arce necessa=

rie per le sistemazizni stradali e idrauliche.

4. g, Deposito locomative

Si prevede di realizzare un impianto misto CFF -FS dotato di offi-
cina per piccole riparazioni, magazzini, uffici, servizi e localil
di sosta e pernottamento del personale; come in tutte le stazioni
di smistamento sara realizzata una officina squadra rialzo per pic

cole e medie riparazioni ai carri.

Si tratta di impianti di limitata entitd (circa 50 addetti) desti-
nati alla manutenzione dei rotabili, senza particolari necessita

ambientali e scnza problemi di inquinamento.

Al ez,



149.

COLLEG/AMENYY FRA DOiD I E DOHO II

Esso costituisce un prublema delicato, a proposito del quale sono

state csaminate le seguenti soluzioni:

I - inoltro dei treni merci su Domo II utilizzando 1'attuale tratl
to di linea per Hilano e proccdendo al cambio trazione a Doio

IT - utilizzazionec dell 'esistente linea a semplice binario Domodos
sola-ilovara mediante apposito allacciamento con Domo II con
sistema di trazione svizzero;

III- rcalizzazione sin dalla fase iniziale di una linca a se stun-
te fra i due impianti di Domo I e Dumo II con sistema di tra-

zione svizzero. )

Le FS sono orientate verso l'ultima soluzicne, perché appare la

pit soddisfacente dal punto di vista dell'esercizio.
La recalizzazione, gia in prima fase, della sede di una nuova lineca
a sé stante fra i due impianti della nuova stazione, anche se¢ piu
oncrosa per i necessari invgstimenti, dovrebbe avere infatti caral
tere definitivo e non costituire quindi falsa spesa,c rappresenta,
inoltre, la soluzione migliore sotto 1'aspetto operativo fra quel-
le possibili.

La realizzazione del colleganento fra i due impianti della stazione
rende necessaria una diversa sistemazione interna dell'impianto di

Domo I, per consentire il transito dei treni merci con trazione sviz

zera; tali interventi peraltro non modificano nella sostanza 1'attua

le conformaziore dell'impianto.



FERSOHALL

Sulla base di un traffico di 12.002.000 tonn/anno le Ferrovie ita
liane ¢ svizzere hanno condotto un'indagine preliminare da cui ri
sulta che 1l'aumento complessivo di personale ferroviario (tenuto
conto della riorganizzazione e dei miﬁori impegni di Domo I) sara
di circa 459 unité&, quasi tutte appartenenti alle F.S., piacché
la quota delle Fcrrovie elvetiche & inferiorc alle 30 personc.
Dal computo € stato escluso il personale dei treni, che pud risie
dere anche in altre localitd. A quasto va aggiunto il personale
doganale ed i dipendenti delle case di spcdizicne, destinati ad

aunentare in relazicue ai previsti incrementi Qi traffico.
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FAST DI REALIZZAZIONE

I dati relativi al dimensionamento dell'impianto di Domo II si ri
feriscono ovviamente al traffico globale ipotizzato di 12 milioni
tonn annue, mentre la realizzazione delle opere si cffettueri ne—

cessariaacnte per fasi tecniche modulari.
Sara necessario prevedere, gid in fase di progettazione, l'esccu-
zione del lavuro in due fasi.

Tenuto conto dulla necessitd che i lavori di Domo II procedano pa

rallelamente a quelli del raddoppio della linca del LBtschberg,

la prima fase di lavori della nuova stazione dovra comprendcere le
infrastrutture necessarie a fronteggiare le maggiori aligquote di
traffico che il potenziamento della lineca a monte consentird di
assorbire

La seconda fase dei lavori potrd invece essere realizzata in rela

zione all'andanento ed alle esigenze dei traffici.

I lavori di prima fase dovrebbero comprendere, di massima, le se-

guenti opere:

a) i fasci arrivi N/S e S/N, di transito, di partenza S/N, lo sca

lo locale, il posto di manutenzione corrcnte, la rimessa delle

locomotive F.S., e due aste di manovra per consentire lo smista

mento dei carri;

b) i fasci arrivi é/H e N/S saranno banalizzati, onde consentire

il ricevimento di treni dalle direzioni opposte; il fascio arri
vi S/N disporra inoltre di un marciapiedc per le operazioni re-

lative ai treni derrate;

c) il fascio transito sari riservato ai treni blocco S/N con sdopa
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namento a Donodossola ¢ per assorbirce le punte di traffico di
Domo II;

d) lo scalo locale comprenders fra l'altro le rampe doganali, i bi
pari per trasbordo, i magazzini merci e le installazioni per il
riordino dei carri;

e) le operc della prima fase dovranno conscntire una capacitd di

trattazione giornaliera di circa 1.000 carri.

Le opere sopra descritte corrispondono, grousso modo, alle infra-

strutture previste nella parte sinistra del progetto dell'impian

to.

Tenuto conto tuttavia:

a) dell'opportunitd di disporre sin dall'inizio di tutte le arec
occorrenti per la rcalizzazione globale dell'impianto;

b) dell'eventuale necessita di dover procedere sin dall'inizio al-
le opere di sistemazione idrog}afica del fiume Toce;

c) della necessitd di assicurare in ogni tempo 1'impegno di traffi
co, senza crcare vuoti operativi in occasione della saldatura
delle due fasi di lavoro;

d) della convenienza di non dover rimaneggiare le opere della pri-
ma fase al momento dell'entrata in funzione della seconda;

si conviene sulla possibilitd di una soluzione alternativa che pre

veda la costruzione in prima fase di un complesso di lavori interecs

santi tutti i settori dello scalo (sella di lancio, fasci direzio-
ne, ecc.) attraverso uniti tecniche modulari, con una capacita ope
rativa ridotta per ogni settore rispetto alla capacita globale, tale

perd da assicurare la trattazione giornaliera di circa 1.000 carri.
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CO510 NDELL'OPZRA £ GTATY DLI FINATZIAMENTT

La costruzione del nuovo scalo merci di Domo II si inguadra in un

programma generale di riorganizzazione e razionalizzazione dei

traffici con gli altri Paesi europei che si propone 1 seguenti o-

biettivi:

~ riduzione dei tempi di inoltro dei trasporti ed acceleramecnto
delle operazioni di frontiera;

- potenziamento delle infrastrutture a servizio di un traffico fra

i piu importanti ed attivi delle F.S.;

modifica dei piani di inoltro dei trasperti merci con 1'vbietti-

vo di evitare gli scali pil congestionati o con maggiori diffi-

colta di escrcizio, avvicinandosi alle stazioni di definitiva

destinazione.

Un primo finanziamento per la costruzione della nuova stazione (20
miliardi) & stato inserito nel Piano di Interventi Straordinari:
le necessitd di mettere a punto gli accordi con le autorita elveti

che, la priorita data dalle F.S. agli investimenti nel materiale

rotabile e, presumibilmente, anche 1l'andamento recessivo del trafl

fico lungo l'asse del Sempionc harno finora rinviato l'inizio dei

lavori. Inoltre le recenti alluvioni nella valle del Toce e la ne-
cessitd di un attento esame idro-geologico dell'alveo, lungo il qua

le andrebbe ad inserirsi la nuova stazione di smistamento, scmbrano

aver creato nuove difficolta, che dovranno essere attentamente va-

gliate.

I1 "piano integrativo" presentato dalle F.S. in Parlamento compren

de un ulteriore stanziamento di 30 miliardi, sufficienti per il

completamento della prima fase indicata in precelenza.



Il costo complessivo dell'opera si pao valutare (a prezzi 1977) in-
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CONSIDERAZIONI

In merito al progetto di costruzione del nuovo scalo ferroviario

di Becura occorre fare alcunc considerazioni:

La prima osservazione riguarda la funzione dello scalo sia neci
confronti del iransito internazionalc del Sempionc sia nei con-
fronti delle altre stazioni interne.

Il progetto, cosl come & stato elaborato dalle FS, si inguadra

in un piano a medio termine di razionalizzazione e riorgarnizzazio
ne del traffico merci internazionale attraverso tutti i principali
valichi alpini, in collegamento anche con gli altri scali interna
zionali quali quello di Ventiniglia nella valle del Roya, ancora
allo studio, quello di Torino-Orbassano a servizio del transito di
HModanc, in corso di costruzione, qucllo di Chiasso in territorio
svizzero, gid in funzione, e infine quello di Cervignano del Friu
1li, in prougelto. Sotto questo punto di vista lo scaio di Beura ap-
pare picnamente giustificato, sia pure con lc condizioni di cui si
dira in appresso, soprattutto se si tiene conto che, come si & vi-

sto, la ferrovia del L8tschberg verrd raddoppiata.

Le FS affermano che la nuova stazione dovra svolgere il compito di
raccogliere i carri per inoltrarli in gruppo sino a destinavionc,
evitando, come avviene oggi, di inviarli non selczionati nelle sta
zioni di smistamento interne per la successiva ripartizione. Per
questo scopo ritengono che il nuovo scalo debba avere le caratte-

ristiche classiche della stazione di smistamento a graviti per il

selezionamento veloce dei carri.



Posto il problema in questo modo, sembra che lo scalo di Beura,

come del reste gli altri smistamenti di confine, debba servire

principalmente a svolgere un lavoro che oggl viene svolto in al

tri smistamenti interni. E in effetti ad esso € stato previsto di

affidare lc mansioni di ricevere e comporre direttamente i treni

che interessano la Liguria, il Veneto &d i valichi orientali,Bolo

gna ¢ Roma, alleggerendo gli attuali impegni di Milanpo, MNovara,

Alessandria e, in parte, Torino.

Per formare i treni compleli a lungo percorso occorre avere ades

guata disponibilita di carri con la medesima destinazione; per

creare questa dispornibilitd occorre trattenere e raggruppare i car

ri stessi fino a raggiungere la quantita sufficiente a formare i

treni. Ma cosl operando nelle stazioni di confine si piscnia di pro

durre due effetli:

a) quello di amplificare artificiosament2 le sosie dei carri, cul
risultato di impelire la scorrevolerza del trarncito, che invece
deve essere ad ogni costo favorita, é di aumentare i tempi di inol
tro;

b) in alternativalqucllo di duplicare le manovre, allorquando no: ot
riuscisse a comporre i treni in maniera omogenca, dovendosi nrov:

vedere a successive operazioni negli smistamenti interni prima di
far giungere i carri a destinazione.
Questi due effetti nocivi saranno tanto meno gravi quanto pil alto

sara il volune di traffico e, a paritd di volume di traffico, quanto

pil numerosc saranno le localiti di destinazione dei treni completi.



Vi sono quinai, ¢ evidente, alcuni concrcti problemi di trai:co,
in termini non soltanto di dimensione dei flussi na anche di di
stribuzione delle origini e delle destinazioni, e di esercizio
che lec I3 certamente debbono affrontare ed esplicitare, predispo
nendo un idonco piano di inoltro dei carri dalla nuova stazione
di Domo II. Dall'ezame dei livelli di traffico previsti deriva
comunque 1'indicaiione che, oltre la nuova capacitd da crearc nel
lo scalo di Domo 1II, non vi & la necessita di creare nel settore
centro occlidentale della rete ferroviaria alcun altro incremecnilo

di capacita di smistaucnto.

9.2 La scconrda osservazione riguarda le dimensioni del nuovo scalo,

(ossia la sua capacitd statica, di sosta dci carri, ¢ dinamica, di
fornazisne treni) che ovvianments devono essere proporzionate alle
capacitd delle linee affluneti.

Lo scalo 4i Beura ¢ stato studiato esscnzialmente in vista del po-
tenziamento degli scanmbi merci con la Sviwvzera attraverso la linea
del L#tschberg che verra raddoppiata. Ammisso che la domanda di tra
sporto merci per ferrovia al valico del Sempionc assuma proporzioni
tali da giustificare tali interventi - e cid sembra del tutto veros?i
mile a medio e lungo termine, tenuto anche conto della saturazione
della linca del Gottardo- si osserva che il nuovo scalo; nelle pro
porzioni previste, servira allo scopo soltanto se non insorgeranno,
sul versante }taliano, difficolta di alimentazione ¢ di svuotamerito
dello scalo stesso.

Quésto dubbio scmbra legittimo poiché, mentre sul versantce svizzero
€ stato prograsmato un forte aumento di potenzialitd delle lince ail
dutrici, su quello italiano invece cid non si verificherd né é stato

dimostrato che le attuali attrezzature abhiano margini di capaziti



tali din  assorbire gli  incrementi di  trafiico che
potrabbero - eancre rest possibili dal ruovo
scalo. Cid va detto in particolare con rifcerimento alle
lince Domodossola--fremoscllo: Borgomancro-iovara e Domo
dossola-frona-Santhia che devono assolvere ad una funzio

ne rilevante di istradamento alternativo alla Donmodossola-
Milano per il trasporto delle merci con origine e/o destina
zione nello scalo di Domodossola e sulle quali quindi deb-
bano essere previsti opporturii potenzianenti e 1l'elettrifi

cazione.

La terza considerazione si riferisce alla struttura del nuo

vo scalo poiché esso ¢ stato progettato come impianto esclu

sivamente ferroviario senza tenere conteo alcuno delle esigen
zc degli altri sistemi di trasporto, sia stradali sia inter=
raodali.

Oggl che si e affermato e gcﬁcralizzato il criterio di proget
tazione integrata dégli impianti fissi per il trasporto nerci,
2 che si cerca di evitare la realizzazicne di autoporti o
di altre iniziative unilaterali le quali, se da un lato favo=

riscono determinati interessi dall'altro possono costituire
spreco di risorse e dimostrarsi in definitiva onerose per gli
interessi sociali, la costruzione di un nuovo impianto esclus
sivamente ferroviario pud essere pa gli stessi motivi, altrettan

to anacrcnistica.

Occorre quindi che le esigenze di tracporto merci vengano va

lutate globalmente e che si studi in quale misura il nuovo in
pianto poosa rispondere anche a queste esigenze, allo scopo

di cvitare la possibile duplicazicne di attrczzature.
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“In rmerito alla struttura dello scalo di Beura si oseLr

va inoltire the kgt trezzature per lo svolginento dei servizi
doganali e di confine (rampe doganali, binari di trasbordo,
magazzini merci, ecc.) sono state relegate in un'arca di
dimensioni ridotte —il cosiddetto scalo merci locale - che
costituisce una modesta appendice dell'inlera stazione il
cui dispositivo in fondo non & altro che la ripetizione di
uno schena di smistamento, che non tiecne molto conto delle
particolati esigenze di confine.
E' vero che ¢ stata ipotizzata una organizzazione che pre=
vede 1'csecuzione del maggior numecro possibile di operazioni
di controlle amministrativo (doganale, fitopatologico, vete-
rinario, ecc.) sugli stessi binari del fascio arrivi, sui
quali saranno pure compiute le opcrazioni di contrcllo tecni
co, tuttavia appare cvidente che una stazione di confine, ncl
la quale devono cssere compiute particolari operazioni di con
trollo, decbba essere appositanmente c pit ampianente attrezza-
ta per queste operazioni.

A questo proposito si deve mettere in rilievo che le struttu

re per le operazioni doganali debbono far parte, in

ogni caso ¢ nella loro totalitd,della I” fase di realizza

zicr: dell'intera opera.

La localizzazione dello scalo di Domo II sulla sponda sinistra
del Toce e la decisione di realizzarc il suo collegamento con

Dono I mediante una linca indipendentc con traziorne sviuzera,
tagliano fuori completamente tutta la zona industriale dell'Os

sola. Localitd come Villadossola e I'ieve Vergonte, sedi di im
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porlanti industrie pesanti le quali gid ogpl si serveno
largamente del mczzo ferroviario, non potranno essere ser
vite dircttamente dal nuovo scalo. Verrd a mancare il col
legamento diretto con la stessa linea ferroviaria Donodos
sola—-Borgomanero~Novara, la quale non soltantc serve impor
tanti zone industriali come quella di Omegna, secde di indu
strie siderurgiche pesanti, ma ¢ anche destinata a diventa
re la linea sussidiaria della Domodossola -Arona -llovara.
E' necessario che i collegamenti tra il nuovo scalo e le

localitl citate vengano garantiti con il massiuo dell'effi

cienza ¢ della tempestivita.

Infine con riferimento allo stato dei finanziamenti della

opcra messi in elenco nei vari piani finora approvati e pro
posti appare necessario che nel prosicguo della progettazio
ne vengano, da partc de%lc F5., indicate con maggiore preci
sione le varie singole fasi in cuil si articola 1'opera, con
la relativa valutazione di costo e di scadenza temporale af

finché le grosse cifre stanziate acquistino una piu concreta

realtsd e non vengano dirottate su altre opere ncl paese.



PARTE TEEZA

SISTEMAZIONE DEL COLLEGAMENTO FERROVIARIO CUNEQO — VENTIMIGLIA



GENERALITA!

La ferrovia Cunco-Ventimiglia, lunga circa 96 chilometri, col=
lega il Picmonte al mare attraversando il territorio francesc

per circa 47 chilometri, da Vievola a Piena, lungo la Valle Roya.
A Breil sur Roya, a circa 74,5 chilometri da Cuneo, si allaccia
alla ferrovia Breil-Nizza, tuttora in esercizio, ¢ costituisce
cosi la linea Cuneco-Hizza di circa 119 Kn.

Esca realizza il collegamento ferroviario pit breve non sclo fra
Cuneco e Ventimiglia e fra Cunco e Nizzd, ma anche fra Torino ¢ le
due localiti marittime. La distanza per via ferroviaria fra Tori=
no e Ventinmiglia via Cuneo ¢ infatti di Km 185, mentre il percer=
so atluale via Fossano-3avona € di Kim 257.

La linea Cuneo-Ventinmiglia & scmpre stata al centro di accese po=
lemiche, sia prima della costruzione, sia durante il breve eserc:’
zio, sia dopo la distruzione, in relazione alla convenienza econo-=
mica della sua esistenza.

La costruzione fu iniziata nel lontanoc 1883 ed il primo tronco
(Cunco-Borgo S.Dalmazzo di circa 10 ¥m) fu inaugurato nel 1887.
Seguirono presto gli altri tronchi, fino a quello Limone-Vievola
che, per le difficolta incontrate nello scavo della galleria del
Colle di Tenda, fu aperto all'esercizio nel 1300. La costruzione
degli ultimi due tronchi allora in territorio italiano (Tenda-S.

Dalmazzo di Tenda a nord e Airole-Picna a sud) fu portata a termi

.ne rnel 1915, mentre quella del tronco centrale in territorio fran

cecse, iniziata nel gennaio 1210, fu interrotta dalla prima gucrra

mondiale, ripresa nel 1919 ed ultimata soltanto nel 1928.
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La linea fu inagurata sull'intero percorso il 20 ottchire 1924,
regolata da una convenzionr or.vv. ioria datata 3 ottobre 1328

fra le F.53. e la Ceupngnia Po:us-Lyon-Mediterranée, e rimase
aperta fino all'ultlino periode bellico durante il quale subl
gravissime distruzioni fra Viecvola e Ventiniglia.

Hel dopoguerra l'esercizio continud sul solo tronco in terri-:
torio italiano Cunco-Limone e, per alcuni limitati servizi mer
ci, su quello Limone-Vievola.

Dopo venticinque anni di insistenti richieste da parte delle po
polazioni c delle autorit2 locali, specialmente del Cuneese, il
24 pgiugno 1970 fu stipulata a Roma la convenzione italo-francese
per la ricostruzione del tratlo di ferrovia in territorio fran=
cese ed il ripristino dell'eserczio su tutto il percorso.

La convenzione entrd in vigore il 12 febbraio 1974. I lavori in
territorio francese ebbero inizio il 1° febbraio 1976 e soro tut
tora in corso; se non mancheranno i finanziamenti se ne prevede
l'ultimazione nel prossimo anno 1979.

Nella seguente esposizione, dopo aver descritto le caratteristi=
che tecniche costruttive, quali crano prima della distruzione e
quali risulteranno dopo il ripristino, vengono prese in esame le
caratteristiche d'esercizio ed analizzate le condizioni necessa.
rie per il razionale utilizzo della linea, individuando gli ulte

‘riori interventi necessari per completare il progetto in corso di

realizzazione.
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CARATTLRISTICHE TECHICHE

I1 tracciato

La linea Cunco-Ventimiglia (tav. 1,2;3), fu costruita a sempli
ce binario su tutto 1l percorso ad eccezione della galleria di
Tenda, fra Limone e Vievola, e di quella elicoidale di Berghe,
fra S.Dalmazzo di Tenda e Fontan-Saorge, che furono predisposte
a doppio binario per ragioni di aerazione.

Le caratteristiche di tracciato -che non saranno modificate dai
lavori di ripristino- sono quelle di una veccnia ferrovia di mon
tagna, con pendenze molto alte, che raggiungono il 26% , e raggi
delle curve di appecna 300 metri. Ne derivano scarsec prestazioni
delle locomotive e velocita alquanto basse che penalizzano 1 teapl
di percorrenza dei treni.

Numerose ed importanti sono le opere d'arte, alcune delle quali
imponenti ed ardite.

La linea, partendo da Cuneo (541 m s.l.m.), si porta prima nella
valle del Gesso e successivamente in quella del Vermenagna che
scgue per raggiungere Robilante (678 m s.l.m.) e, dopo un viadot
to in muratura a 14 luci, Vernante (799 m s.l.m.). Poco dopo im=

bocca la gallcria elicoidale, avente un raggio di 325 metri e la

pendenza del 20%,, che permette di superare circa 32 metri di dis

livello in 1602 metri, e¢ il maestoso viadotto Rivoira, a 14 luci,
sulla sottostante galleria. Dopo un susseguirsi di galleric e via
dotti, quasi tutti in ascesa del 24f5 , giunge a Limone Piemonte
(1092 m s.l.m.) e, attraverso la galleria del Colle di Tenda di
metri 8030, in cui tocca la quota mas:.ima di 1040 metri s.l.m.,

raggiunge Vievola.
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Da Vievola scerde al mare con un percorso nolto tortuoso ad

anse ad eliche, costituite da curve di m 300 di raggio e livel
lette intorno al 20%, con punte fino al 26%,, ricco di viadotti

e gallerie, tutto in pendenza: da Vievola a Piena, in territorio
francese, si contano in 47 Km ben 49 gallerie e 20 viadotti, fra
cuil particolarmente importanti la gallcria elicoidale di Berpghc
ed il successivo maestoso viadotto di Scarassoui in corso di co
struzione.

Anche sul successivo tratto italiano, dal confine sud a Ventimi..
glia, numecrose sonoc le opere d'arte di notevole impartanza.

La tortuosita del tracciato nel complesso & molto alta: infatti
la distanza in linea d'aria fra Cuneo eVentimiglia ¢ di soli 67
Km mentre la lunghezza della linea & di 96 Km. Ie deriva un yrado
di tortuosita del 43%, caratteristico delle lince di montagna,che
€ uno dei piu alti della rcte italiana. Ma le caratteristiche te-:
cniche pil oncrose sono, come si & detto, quelle derivanti dalle
pendenze e soprattutto dalle curve che non consentono, su tutto
il percorso, di superare la velocita di 90-35 ¥Km/h.

Poco numerosi sono invece i passaggi a livello.

Le stazioni

La linea & dotata di 17 stazioni e fermate di cui 6 sul tratto
Cuneo-Limone di Km 28+300, 7 in territorio francese fra Vievola

e Piena e infine 4 di nuovo in territ .rio italiano fino a Ventimi
glia.

Nel prospctto seguente sono elencate tutte le stazioni, con le lo

ro distanze parziali (le fermate sono suttol.neatc):



Cunco

Km 8,06

Borgo S.Dalmazzu

" 1,6
Roccavicne

vo2,9
Robilante

" 6,4
Vernante

" 8,8
Limone

" 10,5
Vievola

v 8,1
Tenda

"o4,1
Briga Marittina

0 8,7
S.Dalmazzo di Tenda

"12,8
Fontan-Saorge

LT
Breil sur Roya

" 4,3
Piena

"4
Olivetta S.Michele

oAl gl
Airole

"7
Bevera

weos
Ventimiglia

La distanza media delle stazioni & quindi di Km 5,6 fra Cureo e
Limone, Xm 7,2 nel trattoe francese e Km 4,2 nell'altro verzante
italiano.

Si tratta 4i valori medi non tanto alti che perd riduconc riolto

la potenzialiti della linea per effetto di alcune distarz=s aljuan

to elevate (fra Limone e Vievola,fra S.Dalmazzo ii Tenda e rontan-—

Saorge) e della limitata velocitd dei treni Jdovuta al perc:tr3o ac=

cidentato.
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Nell'assetto originario della linea, avevano grande capaciti,
oltre alle stazioni terminali di Cuneo e Ventimiglia, anche
quelle di Vievola (6 binari), S.Dalmazzo di Tenda (11 binari,
dotata di particolari attrezzaturc poiché era allora stazione

di confine) e Breil sur Roya (15 binari, quale stazione di dira
mazionc per Nizza). Nei lavori di ricostruzione in corso, cone
meglio si dirad a seguito, & previsto soltanto il ripristino par
ziale di alcuni binari. In particolare a Vievola, S.Dalmazzo di
Tenda e Breil verranno ripristinati soltanto 3 binari, a Tenda,
Fontan-Saorge ed Airole 2 binari, mentre a Briga e'Piena non sa
ra ricostruito alcun binario, oltre quello di transito dei treni,
per cui non vi si potranno effcttuare-incroci di treni.

Queste limitazioni riducono considerevolmente la potenzialitd el
la linea rispetto a quella originaria e sono state previste in

funzione di un programma di esercizio molto limitato.

L'armamento e la trazione

Sul tronco in esercizio, fra Cunco e Limone, 1'armamento della 1i
nea & in buone condizioni, tanto che sono ammessi a circolare, sia
pure con qualche limitazione di velocitd, veicoli aventi peso per
asse fino a 20 tonnellate, cioé il massimo peso ammesso sulla rete

FS.

Sul rimanente tronco, in corso di ricostruzione, il binario, di=
strutto in molti tratti, e di armamento antico e in pessimo stato
e verrd interamente rifatto con 1'impiego di rotaie pill pesanti

(50 Kg a ml) in modo da permettere le stesse condizioni di circola

bilita dei veicoli del tronco gid in esercizio.
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Invece, per quanto concerne la trazione, non verranno ripri=
stinate le precedenti condizioni.

La linea Cuneo-Ventimiglia, inizialmente c¢sercitata a trazione

a vapore, ecra stata totalmente elettrificata nel marzo del 19235
col sislema, allora diffuso su tutta la rete ligure-piemontese,

a corrente alternata trifase a 3600 Volt e 16,7 Hz, alimentato

da tre sottostazioni elettriche ubicate rispettivamente a Limone,
S.Dalnazzo di Tenda e Piena. Dopo le distruzioni belliche, il tron
co Cuneo-Vievola continud ad essere esercitato con lo stesso siste
ma fino al marzo 1974, quando 1l'alimentazione elettrica fu trasfor
mata a 3000 Volt corrente continua, sistema di trazione gencraliz
zato su tutta la rete FS. Tuttavia queéta trasformazione, se da
una parte rese possibile la circolazione di materiale rotabile pit
moderno, dall'altra venne attuata con criteri di economia, lascian
do le atirezzature elettriche primitive ed alimentando la linea di
contatto soltanto attraverso la sottostazione elettrica di Cuneo.
L'esercizio elettrico su questo tronco avviene pertanto in condi=
zioni di precarieta.

La ricostruzione in corso non prevede il ripristino della trazione
elettrica fra Vievola e Ventimiglia né il suo rinnovamento fra Cu
neo e Limone.

E' questo l'aspetto pia nezativo della ricostruzione
della linea il cui esercizio dovrd avvenire con trazione Diesel,
percid con impiego di materiale mobile non adeguato alle caratte=
ristiche costruttive ed altimetriche del tracciato e con un pro=
gramma che- almeno per 1 treni composti con automotrici -prevede
il trasbordo a Cuneo dei passeggeri dirctti o provenienti da Torli

no-lFoscano.
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C'e da aggiungere tuttavia che 1'Azienda delle FS ha incluso
ncl progetto di piano policnnale di sviluppo della rete, pre:
sentato al Parlamento ai sensi della lepgpe 14 agosto 1974 no
377, il mantenimento della trazione elettrica a 3000 Volt c.c.
sul tratto Cunco-Limone-Vievola, senza peraltro nulla precisare
sull'analogo prcvvedimento che ovviamente si renderebbe neces

sario sul rimanente tratto Vievola-Ventimiglia.

Gli impianti di sicurezza e di controllo

Nel periodo prebellico la circolazione dei treni cra regolata

a mezzo di dispacci telefonici scambiati dai capistazione e gli
scambi delle stazioni erano comandati a mano {nel trcrnico Cuneo—
Limone questa situazione & rimasta inalterata fino ad oggi).

I lavori di ricostruzione prevedono in sostanza il ripristino del
l'assetto preesistente delle attrezzature di scgrnalamento e sicu=
rezza, salvo qualche lieve modifica (ad csempio i passaggl a li=
vello n°41-42 e 45 in territorio francese,ch? sono stati previsti
con segnalazione luminosa e¢ semibarricre comandate automaticamente
dai treni).

E' vero che nel citato progettc di piane di sviluppo della rete FS
€ stata prevista l'istituzione del blocco elettrico manuale(BEM)
sul tratto Cunco-Vievola, ma & altrettanto vero che anche in questo
caso nulla ¢ stato precisato circa 1'eventuale estensione dell'in—
tervento al tronco Vievola-Ventimiglia. In ogni caso questi provve
dimenti sono legati all'attuazione di un piano proiettato in un lon
tano-futurc, in cui sono compresi interventi ben piti .importanti

che finiranno col relegare in posizionc molto subordinata quelli

della Cunco-Ventimiglia.
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LA RICOSTRUZIONE DELLA LINEA

Il primo finanziamento per la ricostruzione della Cuneo-
Ventimiglia fu disposto con legge 27 luglio 1967 n® 635

per un importo di 5 miliardi di lire. La convenzione in=
tergovernativa italo-francese per la ricostruzione del tron

co in territorio francese fu perd firmata a Roma soltanto

il 24 giugno 1970, a 25 anni dalle distruzioni, essa fu ra-
tificata dal Parlamento francese 1'11 giugno 1971 ma dovette
attendere il 18 giugno 1973 per la ratifica da parte del Par
lamento italiano (legge n°® 475). Nel frattempo, con legge 20
giugno 1971 n° 510 erano stati stanziati altri 1,7 miliardi di
lire, altri 12 miliardi furono successivamente stanziati con
legge 12 maggio 1975 n¢l158,

I lavori in territorio italiano sono quasi ultimati, almeno
per quanto concerne il ripristino della sede, mentre quelli in
territorio francese sono iniziati soltanto 1'l febbraio 1976

e non potranno essere portati a termine se non interverranno
ulteriori finanziamenti, poiché quelli gia disposti si sono di
mostrati insufficienti. Al riguardo risulta che gli organi go
vernativi italiani hanno gia preso contatti con quelli france
si per ottenerec la loro collaborazione finanziaria, ma pare
senza risultati. Si teme percid che i lavori possano subire una
battura d'arresto che farebbe saltare la data del ripristino,

prevista per il prossimo 1979.



La convenzione intergovernativa prevede essenzialmente:

- la ricostruzione del tronco ferroviario a cura del gover
no francese;

- le spese di ricostruzione e di equipaggiamento a carico
dello Stato italiano, salvo un contributo forfettario da
parte dello Stato francese pari a 6 milioni di franchi;

- l'esercizio del tronco di linea da parte del governo fran

cese alle medesime condizioni praticate in Francia alla

SNCF;

la possibilita di circolazione sulla linea Cunen-3reil-Ven

timiglia di treni viaggiatori e merci delle FS;

- la rcciproca facoltd, da parte delle FS e della S:CF, di inol

trare rispettivamente da Breil a Nizza e da Breil a Cuneo

propri treni, in modo da evitare trashkordi dei passeggeri a

Breil;

i risultati di gestione della sezione di linea in territorio

francese (sia in caso di passivitd sia di attivitd) a carico

dello Stato italiano.

Dalle suddette condizioni emerge che la partecipazione francese
alla ricostruzione ed all'esercizio della linea & quasi simboli
ca, indice evidente dello scarso interesse attribuito dalla Fran
cia al collegamento ferroviario.

Del resto anchg da parte italiana non & stata attribuita importan
za alla ricostruzione poiché sono state concordate condizioni te=
cniche che porranno l'esercizio su di un livello nettanente infe
riore a quello prebellico. La limitazione piu appariscente & data,
come si € gia riferito, dalla mancata elettrificazione; tuttavia

altre limitazioni di non minore importanza sono state stabilite




quali:

— la ricostruzione di soli 3 binari di circa 500 metri di
lunghezza, su tutta la linea, per lo stazionamento dei tre
ni merci, rispettivamente nelle stazioni di Vievola, S.Dal
mazzo di Tenda e Qreil;

- la soppressione di binari di servizio giudicati.inutili;

— 1l'utilizzazione promiscua e parziale dei piazzali e dei fab
bricati delle stazioni di Vievola, S.Dalnazzo di Tenda e
Fontan-Saorge, dove continueranno a funzionare gli impianti
sportivi e sociali installati dalla SNCF per il proprio per=

sonale.

Appare chiaro quindi che la ricostruzione della linea, voluta

da parte italiana piu per motivi sociali e politici che tecnici,
non ha trovato la migliore accoglienza da parte delle FS le quali
non si sono tanto preoccupate di realizzare condizioni di buona
efficienza e potenzialitd di traffico, gquanto di ridurre le spese

di intervento.
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CARATTERISTICHE D'ESERCIZIO

Il modello d'esercizio del periodo prebellico

Il programma attuato nel periodo prebellico (1938) prevedc

va la circolazione sulla Cuneo-Ventimiglia di 6 coppie di

treni viaggiatori, ossia:

— 4 coppie sul percorso Torino-Cuneo-Ventimiglia, di cui 2
Classificate "accelerati" e 2 '"diretti";

- 1 coppia di treni "omnibus" fra S.Dalmazzo di Tenda e Ven-.
timiglia; -

— 1 coppia di treni "accelerati" fra'S.Dalmazzo di Tenda e
Cunco;

oltre a qualche altro treno stagionale o periodico.

Con una delle due coppie di treni diretti Torino-Cuneo-Ven=

timiglia, che effcttuavan6 coincidenza a Breil sur Roya con

treni da e per Nizza, circolavano carrozze dirette Basilea—

Nizza e Ginevra-Losanna-5.Remo (entrambe via Domodossola-Aro

na-Santhiia-Torino).

Con l'altra coppia circolavano carrozze dirette Torino-Cuneo—

Nizza.

A cominciare dal 1935, con l'elettrificazione della linea col

sistema a corrente trifase che allora era esteso a tutto il

Piemonte, 1a velocitd commerciale media dei treni diretti (che

impiegavano fra Torino e Ventimiglia poco pil di 4 ore) era di

circa 45 ¥m/h.
La velocitd commerciale dei treni ®accelerati", che impiegavano
sullo stesso percorso circa G ore, compresi i tempi di sosta

per le operazioni doganali e di polizia a S.Dalmazzo di Tenda

e Breil, superava di poco i 30 Km/h.




Cingue coppie di treni locali, tutti in coincidenza con i

treni da e per Cunco, circolavano sulla linea Breil-Nizza.

La loro velocitd commerciale variava da circa 45 Km/h a circa

35 Kim/h. La vclocitd commerciale risultante sul percorso To=
rino-lizza, per i treni diretti senza .trasbordo, variava da

50 a circa 40 Km/h, mentre quella con trasbordo a Breil sur

Roya si aggirava mediamente anche sui 30 Km/h.

Tenuto conto delle caratteristiche dei tracciati, si trattava

di velociti discrete su entrambe le linee, analoghe in defini=
tiva a quelle che si riscontravano sull'altra linea internaﬁig
nale piemontese Torino-Bussoleno-Modane la guale, pur prescntan
do in molti tratti pendenze piu elevate, ha un tracciato molto
meno tortuoso.

In sostanza, col programma realizzato nel periodo prebellico,la
Cuneo-Ventimiglia, nonostante le difficili condizioni politiche
ed internazionali dell'Italia, era allora pienamente inserita
nella rete di relazioni europec. La caratteristica internazionale
era data alla linea non soltanto dal suo tracciato e dal colle=
gamento a Breil con i treni da e per Nizza, mé, come si € visto,
anche dalla circolazione di carrozee dirette fra la Svizzera e la
riviera ligure-franccse.

Occorre tuttavia osscrvare che non venne mai a crearsi una inten
sa corrente di traffico né di viaggiatori né, come vedremo, di
merci; il motivo perd va ricercato soprattutto nel fatto che gia
all'epoca dcll'inagurazione erano in vigore restrizioni interna-

zionali di natura politica.



Dati certi ¢ precisi sul traffico viaggiateri non ¢ .istono;
tuttavia la Commissione mista italo-francese che nel 1953
venne incaricata di esaminare le questioni connesse col ripri
stino della linea, giudico, in base ai prodotti medi ed alle
somme accreditate alle ferrovie francesi, che nel 1938 il traf
fico sul tronco in territorio francese fu di 4.223 passeggeri-
Km/giorno, pari in media a n° 210 passeggeri/giorno.

Per gquanto concerne il traffico merci, assicurato generalnente

da una coppia di treni al gionro, si riportano nei scguenti pro

spetti 1 dati di traffico internazionali al transito di Breil

registrati negli anni prebellici e bellici, messi a confronto

con quelli registrati agli altri due transiti italo~francesi di

Modane e Ventimiglia.

Dalle tabelle si pud rilevare che:

— l'entita del traffico al transito di Breil, sia in valore as
soluto che in relazione a quecllo degli altri due transiti fer
roviari, fu molto limitato;

— nel 1943, in concomitanza col forte aumento di traffico merci

verificatosi, a causa degli eventi bellici, a lodane e Ventini

glia, si registro un incremento anche al transito di Breil.

Da queste osservazioni sembra emergere quello che fu e sara il ruolo

della Cunco-llizza nel traffico delle nerci:

—~ a scrvizio del traffico delle localita attraversate o interecs

satc direttamcnte dalla ferrovia, traffico the nell'anteguerra
fu molto scarso a causa della scarsa industrializzazione delle
arce na che potrebbe in futuro aumentarc;

- a sussidic delle altre linee internazionali nei periodi di mag

giore intensitid degli scambi.
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ORTATE (in mipliaia di tonnellate)

Esercizi |

1927-28
-29
=30
-31
-32
-33

-34

Brecil

($1]

10

ifodanc

135

185

169

231

223

157

127

112

53

104

90

83

115

41

28

50

11

Ventirmiglia

34

37

40

20
16
19_
17
16
14

14

25

42

227
226

211

63

123

108

99

130

47

63

132

20




MERCI IMPORTATE (in migliaia di tonncllate)

Esercizi Breil

1027-2& -
-23 1
-10 2
-31 4q
~-32 4
-33 3
-34 3
-35 3
-36 1
-37 2
-38 3
-39 3
-40 1
-41 =
—42 -
-43 23
-44 15
-45 -

Modane Ventimirlia
614 121
763 110
616 11
424 g2
450 54
348 38
370 31
344 27
372 19
168 12
179 11
208 11
125 12
1.285 115
1.742 352
2.153 264

493 7

Totale

£80

737

508
389
404
374
392
182
193
222
138
1.400
2.094
2.440

515

177.




TOTALL MERCI IMPOWYATE ED ESPORTATE (nigliaia di tonnellate)

Esercizi

1927-26
-29
-30
=31
-32
-33
=34
=35
-36
=37
-38

-39

Breil

14

10

10

10

63

17

Modane

803
954
785
655
673
505
497
456
425
272
269
291
240
1.326
1.770
2.203

S04

Ventimiglia

153
148
156
132
94
72
51
43
28
29
27
25
26
121

387

Totale

962
1.106

946

321
268
1.447
2.157
2.572

535




4.2

I probabili modelli d'esercizio futuri

Nell'ambito degli accordi intercorsi tra le ferrovie italiane

e francesi per dare attuazione alla convenzione stipulata, so

no stati esaminati i probabili programmi di esercizio che ver

ranno applicati alla Cuneo-Ventimiglia ed alla Cuneo-Nizza a

ricostruzione avvenuta.

Occorre subito precisare che i pfogrammi non sono stati ancora

definiti e che gli accordi potranno essere suscéttibili di va=

riazioni, sia in relazione agli studi ancora in corso, sia al=
le eventuali richieste ed osservazioni degli Enti locali.

Tuttavia & certo che, per conseguire .maggiori velocita commer=

ciali, verranno impiegate, per la maggior parte dei treni viag

giatori, autoimotrici termiche, ossia materiale rotabile che puo
raggiungere piu alte velocitd nelle curve strctte della linea;

cid comporterd l'attestamento dei treni stessi a Cunco ed il

conseguente trasbordo dei passeggeri diretti o provenienti da

Torino-Fossano.

La bozza d'orario sulla quale & stato raggiunto un primo accor

do di massima fra gli organi ferroviari italiani e francesi pre

vede la circolazione di n°® 9 coppie di treni viaggiatori, di

cui:

— n® 7 coppie effettuate con automotrici termiche fra Cuneo e
Ventimiglia;

- n® 1 coppia con materiale ordinario (carrozze tradizionali
rimorchiate da locomotiva Diesel)} in circolazione diretta fra
Torino ed Imperia (per servire la probabile domanda di Llraspor
to su questo percorso, ma anche perché la stazione di Ventinmi=
glia ncn si troverebbe in condizioni di ricoverare durante la

sosta il -treno, qualora vi fosse attestato).
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Sulla Breil sur Roya-Nizza la SHCF prevede di incremcntare,

le attuali 6 coppie di treni viaggiatori, tutte effcttuate

con automotrici, portandole a n€l5 treni al giorno comples=

sivamente nei due sensi di marcia.

I probabili esiremi d'orario dei treni Torino-Cuneo-Ventimi

glia sono riportati nell'allegata tabella.

Si pud osservare che:

- n° 5 delle 7 coppie di treni Cunco-Ventimiglia sono in coin
cidenza a Cuneo con treni da e per Torino, mentre le altre

- 2 sono limitate a Cuneo;

- n° 4 treni nel senso Cuneo-Ventimiglia ed altrettanti nel
senso inverso effettueranno coincidénza a Breil rispetti=
vamente per e da Nizza;

- quasi tutti i nuovi treni sostituiranno, fra Cuneo e Limone,
gli attuali treni Torino-Fossano-Cunco-Limone; ne derivera
che i viaggiatori che da Torino (e localita fino Cuneo) si
recheranno a Limone e viceversa dovranno effettuare trasbor
do a Cuneo; cid & diretta conseguenza della mancata elettri
ficazione della linea e del conseguente programma d'esercizio
che non pud, per ovvi motivi economici, prevedere la circola
zione delle motrici termiche sulla€lettrificata Torino-Cuneo;

- infine alcuni treni hanno press'a poco gli stessi estremi di
orario delle attuali corse automobilistiche Cuneo-Breil-Ven=
timiglia di cui & prevista 1l'eliminazione nella convenzione

intergovernativa italo-~francese.
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PROJANILE PROSRA

‘A DI ESERCTZIO

Torino
partenza cre

partenza ore

Cuneo

Ventimiglia
arrivo ore

partenza ore
5.50
8.00
9.36
11.22
13.10
15.15
17.22

19.02

arrivo ore
8.45
11.01
12.15
14.21
16.01
18.08
20.09

21.45

arrivo ore

9.55

13.35

17.15
19.53
21.09

22.58

L8 4.25 6.51 (2 (=)
= 6.57 8.30 (°)

6.20 8.11 10.58 (-)

9.12 10.41 13.01 (°) (=) («) (=)
12.12 13.26 15.46 (°)f=) (+)
14.00 15.25 17.53 (°) (=) (+) (=)
16.05 17.16 19.30 (°) (=) (+)
18.00 19.20 21.40 (°) (+) (=)

Ventimiglia Cuneo Torino

(2} (=) (+)
(*) (=)

(°) (=) () (=)
(°)(-)

(°) (=) (+) (=)
(=) (=)

(°) (=) (+)
(°) (=) (+)

(°)Automotrice sul percorso Cuneo-Ventiniglia

(=)Sostituisce attuale treno Torino-Limone

(+)Trasbordo

a Cunco

(=)Coincidenza a Breil da o per Nizza
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In merito alle velocitll commerciali si osserva che:

— i treni Torino-Ventimiglia cffettuati con automotrici sul
percorso cunco~Ventiniglia, pur impemendo il trasbordo dei
viaggiatori a Cuieo, hanno un tempo di percorrenza nedio di
ore 3.40 sull'intero percorso € raggiungono percid la media
commerciale di 50 Ka/h;

_ i treni con carrozze dirette Torino-Ventimiglia non raggiun
gono invece la velocita commerciale di 40 Km/hj

- in senso inverso i treni con trasbordo a Cuneo impiegano in
media da Ventimiglia a Torino ore 4.10 e raggiungono pertanto
1a velocitl commerciale di poco piu di 44 Km/h; i treni con

carrozze mantengono la stessa velccitd commerciale di 20 Zm/h.

Per quanto concerne il traffico merci, il programna in fase di

studio prevede la circolazione di:

— una coppia di treni merci fra Limone e Ventimigliaj

- una coppia di treni merci francesi fra Nizza e Vievola.

Si tratta di comunicazioni aventi soprattutto importanza locale,
per il trasporto di merci dirette e provenienti dalle localita

servite dircttamente dalla ferrovia, e non di vere ¢ proprie co=
municazioni internazionali, poiché i treni previsti non sono in
collegamento con altri facenti capo alle grosse stazioni di smi

stamento.
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CONSTIDBERAZIONI

Considerazioni sugli interventi tecnici

Si ¢ gia detto che neglt interventi per la ricostruzione non sono
incluse modifiche del tracciato. Di consegucnza rimarranno i:nva
riate -a parita di accelerazione centrifuga non compensata -le
velocita ammissibili dei treni, che raggiungono il valore massi:=
no, sul tratto Cunco-Robilante, di 90 Km/h per i treni con carroz
ze ¢ 95 Km/h per quelli composti con automotrici, mentre sul ri=
manente percorso non potranno supcrare rispettivasiente gl 80 e
85 Km/h.

Gli unici interventi migliorativi riguardano 1l'armamcnto che ver
ra rifalto con rotaie e strutture pid pesanti di quelle origina-
rie.

Le stazioni saranno invece ricostruite solo in parte; gli inpian
ti di sicurezza e controllo del traffico saranno in pratica ri=
pristinati nelle condizioni criginarie e la trazionc elettrica
non sard ripristinata.

In questo stato la linea rinasce vecchia di 50 anni, in condizio
ni peggiori di quelle anteguerra.

Questa situazione si rifletterid pesantcmente sulle condizioni di
esercizio che risentiranno, per la scarsa potenzialita della 1i
nea e la rigiditd dei programmi, delle caratteristiche degli in-
pianti.

I1 fattorec negativo piu appariscente & costituito, come si & det

‘to, dalla mancata elettrificazione; questa decisione é scaturita

essenzialnente da uno studio comune FS-SHCF effettuato nel 1961

per confrontarc i due sistemi di trazione, il guale dimostrd che,




a una maggiore spesa di circa 2 miliardi di lire dell'epoca

per l'elcttrificazione della linca, avrebbe fatto riscontro

una spesa d'esercizio quasi eguale a queclla dell'csercizio Dic
sel. Lo studio partiva dal presupposto éhc gli introiti fosse-
ro eguali nelle due ipotesi, senza tener conto della maggiore
attrazione di traffico operata da un modello d'esercizio pitu
organico ed efficiente.

A nostro parere, invece, una volta presa la decisione di ri=
costruire la linea, si sarcbbe potuto concepirc un piano pit
moderno e dinamico basato sull'attuazione di provvedimenti sia
pure piu costosi, ma tali da permettere, con un esercizio piu
soddisfacente, prospettive di sviluppo del traffico dei passefg
geri e delle merci non solo sul piano locale ma anche su quello
delle relazioni a lungo percorso ed internacionali.

Del resto questo ruolo della Cuneo-Ventimiglia e della Cuneo—
Nizza appare giustificato nel quadro delle relazioni che saran
no possibili per effetto delle ristrutturazioni proposte dalle
stesse FS nel progetto del piano di sviluppo della rete. In que
sto piano sono infatti previste la ristrutturazione e 1l'elettri
ficazione della Santhii~Arona nonché il potenziamento del tron
co Fossano-Cunco; questi interventi verranno a ricostruire l'as
se di scorrinento Svizzera—Domodossola—Torino—Cuneo—Ventimiglia—
Nizza dell'anteguerra.

In conclusione sulla Cuneo-Ventimiglia verranno presumibilmente
impiegate automolrici Diescl che non ¢l prestano, per caratteri
stiche di trazione e di confopto,all‘escrcizio di una linea inter

nazionale e che imporranno il trasbordo dei passeggeri a Cunco €
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Ventiniglia. I treni diretti oltre quessite localiti verranno
formati con carrozze trainate da locomotive Diescl ¢ dovran
no sostare nellec medesime localitd per le opcrazioni di sosti
tuzicne del mezzo di trazione.

Anche per il servizio merci dovranno esscre impiegate locomo
tive Diesel. Ma lc ferrovic italiane non dispongorio, a diffe=
renza di quelle francesi, di Diecsel di adeguata potenza:

le D 345, sulle massime pendenze della linea, rimorchiano

solo 280 tonncllate a 25 Km/h;

le 445, di cui esistono pochi esemplari, arrivano a circa

360 tonnellate. sempre a 25 Km/h;

- le BB 67402 francesi, invece hanno prestazione di 490 tonncl
late a 28 Km/h.

Non sembra che a queste condizioni potra svolgersi un servizio

razionale ed economico.

Potranno inoltre insorgere problemi di acrazione nelle galleric.

In conclusione sembra che gli interventi tecnici per la ricostru

zione siano stati limitati al minimo indispensabile nell'unica

preoccupazione di contencre le spese d'impianto.

Si e fatto ricorso alle tecniche tradizionali le quali imporranno

limiti e problemi di esercizio (in territorio francese il perso=

nale di stazione sari francese mentre qucllo dei treni italiani

sara italiano; ma & prevista anche la circolazionc di treni france

si). Non sono state tentatc nuove soluzioni quali, ad esempio,

automatismi di stazioni e di blocco nel campo degli impianti di

sicurezza, oppure, nel campo del materiale rotabile, veicoli di

nuova concezione. Ci si riferisce in particolare alla possibilitd
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di impiegare automotrici eclettriche ad assetto variabile
atte a circolare arche su lunghi percersi, le quali, potendo
amnettere acceleraziomi centrifughe non compensate piu che
doppie di quelle tradizionali, potrcbbiero raggiungere in cur
va velocita nagpiorate di circa il 50% ed effettuare quindi

il pércorso Torino-Ventimiglia in tempi piu che conpetitivi.
Questi interventi, pur richiedendo. maggiori investimenti, ri
durrcbbero le spese d'esercizio e, soprattutto, eleverebbero
il livello di servizio evitando che la linea venga rclegata

a svolgere un ruolo esclusivamente locale ed abbia, gid in par

tenza, un alto coefficiente di esercizio.

5.2 Considerazioni sui programmi d'esercizio

Nel scttore del trasporto delle persone si osserva innanzitut
to che il programma previsto alla riapertura della linea & ca
ratterizzato quasi esclusivamente da comunicazioni Cuneo-Ven=
timiglia, poiché sul lungo percorso & prevista 1l'istituzione

di una sola coppia di treni Torino-Ventimiglia-Imperia, mentre
nessun treno diretto & previsto fra Torino o Cuneo e Nizza. Se
si confronta gquesto programma con quello anteguerra, che preve
deva la circolazione di ben 4 coppie di treni fra Torino e Ven
timiglia con carrozze dirette fra la Svizzera e la Costa Azzur
,ra, si pud rilevare nettamente lo scadimento del servizio

a funzione guasi esclusivamente locale.

I soli treni Cunco-Ventimiglia e viceversa avranno minori tempi
di viapgio per effetto della maggiore velocita che potrai esscre
ragriunta dalle automotrici. Tuttavia cid avverrd a scapito del
conforto dei passeggeri e con l'onerc del trasbordo a Cunco dei

passeggeri della linea di Torino.
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I treni con carrozze dirette avranno invece minore velocitd
commerciale poiché impiegheranno 4h38' fra Torino e Ventini

glia contro le 4h05' da Torino a Ventimiglia e 4h02' da Ven
timiglia a Torino dell‘'anteguerra.

Tutto cid, come si & detto, & la diretta consegucnza degli in
terventi decisi e non contribuira certamente a favorire il
traffico a lungo percorso. Si consideri, al confrontlo, che il
percorso Torino-Ventimiglia via Fossano-Savona, pili lungo di

ben 72 Km, viene oggi coperto in media, con treni xeloci, in

3 ore e 50 minuti, ossia in un tempo inferiore di circa %0 ni
nuti. Questo basta a far capire che il traffico fuluro della
Torino-Cuneo-Ventimiglia sard molto scarso, anche perché i con
trolli doganali e di polizia influiranno negativamente sulle
scelte del viaggiatore.

L'aspetto pil preoccupante del programma & costituito, come si
€ gia detto, dalla penalizzazione dell'attuale traffico dei pas
seggeri Torino-Limone per i quali la ricostruzione della linea
fino a Ventimiglia comportera il grave disagio dell trasbordo a
Cuneo.

Allo scopo di evitare il peggioramento del servizio, si ritiene
necessario non modificare 1'attuale programnmna di comunicazioni
dirette fra Torino e Limone.Pertanto i treni composti con auto
motrici, dirctti e provenienti da Ventimiglia, o dovrebbero ecs
sere prolungati fino a Torino - e in tal caso potrebbero sosti
“tuire fra Torino e Limone gli attuali treni -oppurc, in via su
bordinata, dovrebbero essere apgiunti ai treni attuali - e in

tal caso potrcbbero essere limitati a Cunco.




Anche nel settore del traffico merci la funzione che le IS e

la SHCF prevedono di assegnare alla linea é esclusivamente lo
cale. Senza dubbio in questo campo l'istituzione di un servizio
internazionale —che dovrebbe essere piu utilmente avvialo sulla
Cuneo-Breil-jiizza che sulla Cunco-Ventimiglia- comporta difficol
td maggiori poiché impone la preventiva organizzazione atta a con
sentire il traffico stesso, ma non si vede il motivo di rinunciar
vi a priori, tenuto conto delle difficoltd di circolazione in al-
cuni periodi dell'anno, sulla Torino- Savona, sulla Genova-Venti
miglia e sulla Torino-Modane. E' vero che queste due ultime linee
sono in corso di completo raddoppio e beneficeranno pertanto di un
forte aumento di potenzialita, tuttavia si osserva che esiste pur
sempre una discreta aliquota di traffico merci e di circolazione
di carri vuoti in restituzione fra l'area torinese e il sud del Pie
monte da un lato e la Francia meridionale e la Spagna dall'altro,

che troverebbe la sua via pil breve proprio sulla Cunco-flizza.



CONCLUSIONI E PROPOSTE

Da quanto ¢ stato detto circa le caratteristiche strutturali,
gli interventi tecnici in corso ed i programmi di esercizio

allo studioy, si deduce che la Cunco-Ventimiglia non sard in-
serita nella rete del traffico internazionale delle persone e
dclle merci, ma servird quasi esclusivamentc a soddisfare la
domanda di trasporto locale, sebbcne non sia escluso il suo
utilizzo saltuario ed eccezionale per certi trasporti (carri
vuoti in restituzione) a sussidio, nei periodi di punta, del

le altre lince internazionali.

La ricostruzione, nei limiti in cui & stata previsga, non con
sentira di svolgere un modello d'esercizio ecoiosmico e funzionale
Xnle doé &a determinare attrazione di traffico a medio e lungo
percorso; d'altro canto un modello di questo tipo potrebbe es
sere attuato soltanto se fosée realizzato un piano organico di
completua ristrutturazione non soltanto della Cuneo-~Ventimiglia
ma anche della Breil-Nlizza, poiché sulla direttrice Torino-Cu=
neo-Nizza, pili che su quella Torino-Cuneo-Ventimiglia, potrebbe

ro essere avviati i traffici internazionali declle persone e del

le merci che attualmente interessano altre linee ferroviarie o

altri modi di trasporto.

Tale piano potrebbe comprendere:

- l'elettrificazionc delle due linece;

- l'aumento dei binari d'incrocio;

— la realizzazione di automatismi di stazione e di controllo del
traffico (blocco, CTC) che consentano di ridurre al minimo il

pcrsonale di staziore, di accelerare le operazioni d'incrocio
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dei treni e quelle di circolazione,e ,in definitiva, di aumentare

la potenzialitd delle linee e la velocita commerciale dei trenti;

- 1l'impiecgo di materiale rotabile appositamente studiato per le

caratteristiche delle linee.

In ogni caso il piano, interessando territorio e linee francesi,
dovrebbe essere oggetto di accordi internazionali sulla natura e
tipo degli interventi, sulle modalitd di esecuzione delle opere e
di esercizio delle linee e sulla ripartizione delle spese € degli
introiti.

Alla luce di quanto & stato sancito dalla recentc convenzicne, aps:
paiono ecvidenti le difficoltd di raggiungere ulteriori accordi in=
tesi ad estendere gli interventi i quali, se accettati dalla Fran
cia sul piano tecnico, verrebbcro presunibilmente a far carico tut
ti allo Stato italiano. Ma le limitate dimensioni della presumibile
domanda di trasporto, in una prima stima di larga massima, non sen
brano giustificare —almeno nel breve periodo- le forti spese occor
renti alla realizzazione delle opere dianzi indicate.

Senza dusbio sarebbe auspicabile che fosse effettuata una valuta=
zione accurata della mobilitd sui percorsi in questione e della sua
ripartizione per modo di trasporto e per linee ferroviarie, con una
analisi, nelle varie ipotesi di interventi, dei relativi costi, ivi
compresi quelli della ricostruzione in atto, e dei benefici diretti
ed indiretti.

In, tutti i casi, pero,si ritiene indispensabile che il modello
d'esercizio che verra attuato sulla linea ricostruita non peggiori
quello delle linee gid esistenti. In termini pil concreti non pud

esserc accettato il programma gia ricordato di circolazione di tre
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ni viaggiatori fra Cuneo e Ventiniglia i guali, ncl tratte
Cuneo-Limone, sostituiretbern #1i attuali treni fra Torino ¢
Limone, imponendcne la limitazione a Cunco. Da questo tipo
di programma derivercbbe il pepgioranento delle atiluali rela
zioni fra Torino e Limone per effetto del trasbordo dei pas=
seggeri a Cunco.

E' necessario percid che il futuro modello d'esercizio preveda
il prolungamento fino a Ventimiglia di tutti gli attuali tre-
ni Torino-Limone ¢ viceversa,oppure il loro mantenimento con
trazione elcttrica sul percorso attuale (Torino-Limone), con
l'aggiunta, sul tratto Cunco-Limone, dei nuovi trcﬁ{'fra’Cuneo
e Ventinmiglia a trazione Diegel.

Gli interventi che si impongono sulla Cuneo-Ventimiglia riguar
dano percid il tronco esistente Cuneo-Linmonc e devono esserc
finalizzati al raggiungimento dell'obiettivo dianzi indicato.
Essi consistono essenzialmente:

- nel rafforzamento degli impianti di trazione elettrica;

-~ nella realizzazione del blocco elettrico (BEM) in linea e de
gli ACEI nellc stazioni;

nell'adeguanento delle attrezzature in modo da ottenere 1'au
mento della potenzialita atta a consentire 1'incremento di
circolazione derivante dall'applicazione del modello suindi=
cato.

Si tratta in definitiva di interventi gil previsti nel progetto
di 'piano di sviluppo della rete ferroviaria studiato dall'Azien
da F.S., che dovrebbero esscre percid semplicemente anticipati

in modo che siano gid operanti alla riattivazione del servizio

fra Limone e Ventimiglia.



II -: |I :_‘.

.'|||‘— IIII.III-II

L 1 -

| . gL U = Lk
111 ||,J|—'l.1 =L | N




V. 1

NEA CUNEO-VENTIMIGLIA

CFILO SCHEMATICO DELLA LINEA
ALA DISTANZE  1:200000

ALA DISLIVELLI 1:20000
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TAV. 2
LINEA NICE-BREIL
PROFILO SCHEMATICO DELLA LINEA

SCALA DISTANZE = 1:200000
SCALA DISLIVELLI 1:20000
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