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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

iy

.



Y
A
»

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.

31.



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.



33.

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.
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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,
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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,



1:581

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
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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
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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
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