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Dossier Genova

Grandi opere
A GENOVA

MOLTI PIANI IN ATTESA DI ATTUAZIONE

FABRIZIO BONOMO

Nel capoluogo ligure sono previsti interventi per almeno 11 miliardi di euro, cir-
ca 22 mila miliardi di lire, che se realizzati (quasi tutti sono ancora a livello di
progetto) permetteranno di superare i limiti fisici e infrastrutturali che lo con-
dizionano da sempre, completando un processo di trasformazione e rilancio
culturale ed economico iniziato vent’anni fa, quando da città industriale in de-
clino, che si apprestava a chiudere anche l’attività portuale, ha scoperto una
inedita vocazione turistica accompagnata da un progressivo recupero del
rapporto con il suo mare e da un riassetto del porto che in dieci anni l’ha fatta
tornare a una posizione dominante nel bacino del Mediterraneo
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Genova è oggi una città molto
diversa da quella che era solo
dieci anni fa, perchè in pochi

anni si è compiuto un processo di tra-
sformazione che da realtà industriale in
declino, in procinto di chiudere anche
l’attività portuale, ha scoperto una ine-
dita vocazione turistica accompagnata
dal progressivo recupero dell’accessi-
bilità al suo mare e da un riassetto del
porto avviato a metà degli anni Novanta
che l’ha fatta tornare in una posizione
dominante nel bacino del Mediterraneo.
Ora è come sospesa, si ritrova cambiata
come mai avrebbe immaginato e ha
messo in cantiere una serie di opere
infrastrutturali enormi e costose che
nell’arco di un decennio potrebbero tra-
sformare radicalmente la sua vivibilità e

percorribilità: sono previsti interventi
per almeno 11 miliardi di euro (circa 22
mila miliardi di lire), essenzialmente
per infrastrutture stradali (2,8 miliardi
di euro), ferrovie (2,8, quasi tutti legati
al Terzo Valico), opere di sviluppo ur-
bano (2,7), metropolitana (253 milioni),
porto (890 milioni, senza contare altri 2
miliardi del progetto di riassetto da at-
tuare nei prossimi vent’anni), Fiera (43
milioni) e aeroporto, che da solo preve-
de opere per 2,4 miliardi di euro, alme-
no, per il progetto di spostamento su una
nuova isola artificiale.
Ma la maggior parte di questi progetti è
ancora sulla carta, anche se molti sono
pronti a partire e altri potrebbero pren-
dere corpo presto, se chi ha in carico le

opere proceda finalmente con gli appal-
ti, o se si sciogliessero i nodi ammini-
strativi e procedurali, oppure  se venis-
sero trovati i (cospicui) finanziamenti
che ancora mancano.
Molta carne al fuoco quindi, ma non
ancora pronta, almeno per l’immediato:
qui, l’ultima grande opera realizzata ri-
sale alla metà degli anni Settanta, cioè
l’autostrada A26 che collega il porto di
Voltri a Novara e ai valichi svizzeri.

L’accelerazione recente

Anche se prevalentemente a livello di
progetto, l’accelerazione che si è verifi-
cata negli ultimi anni è comunque note-
vole, dovuta a una

inserire gran parte del centro storico fra
i patrimoni dell’umanità, inclusi molti
dei palazzi cinquecenteschi che si affac-
ciano su via Garibaldi, l’antica Strada
Nuova.
Parallelamente, sul piano demografico
si segnala una ripresa della natalità e
un’inversione di tendenza rispetto al
numero di abitanti, che dal picco di 816
mila degli anni Settanta è calato pro-
gressivamente fino ai 610 mila del 2001,
per risalire poi leggermente in questi
anni, fino ai circa 618 mila del 2006.

serie fortunata di fatti concomi-
tanti: la privatizzazione delle banchine
e la successiva rinascita del porto dopo
la crisi degli anni Ottanta; le manifesta-
zioni per i cinquecento anni dalla sco-
perta dell’America, nel 1992, che hanno
avviato un processo di miglioramento
dell’accesso di Genova dal mare e di
fruibilità del centro storico; la riunione
del G8 nel 2004, che ha consentito di
realizzare molti e importanti lavori di
restauro e riqualificazione urbana, spe-
cie nel centro storico.
E poi Genova capitale europea 2004,
che ha capitalizzato queste trasforma-
zioni rilanciando la città anche dal pun-
to di vista culturale, così come la deci-
sione del luglio 2006 dell’Unesco di
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Intervista a
Giuseppe Pericu, Sindaco di Genova

Riscopre il proprio mare

Lo sviluppo dell’attività croceristica che
si registra negli ultimi anni è l’ennesi-
mo segnale della trasformazione qualita-
tiva della città, che va di pari passo con il
cambiamento progressivo dei rapporti con
il porto e le attività industriali: sino a
vent’anni fa il porto, come tutti gli altri
simili nel mondo, era considerato una
fabbrica sporca, da tenere separata dalla
città (rinfuse di materiali sporchi o fasti-

diosi, come il carbone o l’alluminio, navi
a vapore molto più inquinanti di quelle
attuali), cosa che invece non era fino agli
anni Venti, perchè i porti vivevano insie-
me alle città, e viceversa.
Oggi invece si ritorna all’antico: Genova
è stata la prima fra i porti europei a togliere
le barriere doganali e aprire una parte delle
sue aree alla città, che a sua volta ha

permesso al porto di costruire nuove ban-
chine e nuovi spazi, con uno scambio
favorevole per entrambi.
Da qui il progressivo recupero del porto
antico e il suo ridiventare parte integrante
della città, sia con spazi e attività cultura-
li, turistiche, sportive ecc., sia specializ-
zandosi su funzioni armonizzabili con la
città, come terminal per le navi traghetto
e da crociera, o approdi per la nautica da
diporto. Oggi questo processo si avvia alla
conclusione con la nascita, a ponte Parodi,
al centro del bacino, di un polo culturale e
ludico, affiancato da un terzo terminal cro-
ciere, al posto di silos in disuso.
Nel futuro c’è il ridisegno e razionalizza-
zione di tutto il fronte mare, da levante a
ponente, con un progetto, sviluppato da
Renzo Piano, che prevede lo spostamento
oltre la diga foranea di una parte delle
banchine e soprattutto dell’aeroporto, e la
parallela restituzione alla città di porzioni
sempre più ampie di costa.

Come considera la situazione infrastrutturale e di sviluppo urbano di Genova?
Non c’è dubbio che la situazione infrastrutturale oggi al servizio della città non è sufficiente
a garantire lo sviluppo delle attività portuali e una maggiore armonia tra funzioni produttive
e marittimo portuali e la vivibilità più generale della città.
Nel decennio in cui mi è toccata la responsabilità dell’amministrazione locale il porto è uscito
dalla sua crisi, attività industriali importanti, dalla cantieristica alle aziende di Finmeccanica,
si sono mantenute e sviluppate, e la città ha acquistato nuove capacità attrattive come città
di arte e cultura, oltre che per le sue bellezze paesistiche.
E’ avvenuto l’insediamento dell’Istituto Italiano per le Tecnologie (IIT), è cresciuto il progetto
di un grande parco scientifico e tecnologico sulla collina degli Erzelli. Ma per spezzare
definitivamente il rischio dell’isolamento e per poter competere efficacemente nel mondo
globalizzato un sistema adeguato di infrastrutture è ormai vitalmente indispensabile.

Come è stato risolto l’aspetto economico delle opere?
Sono stati fatti passi in avanti molto rilevanti, con accordi di programma tra enti locali,

Regione e Stato, per il nodo autostradale, collegato alla nuova viabilità urbana a
mare, con la realizzazione di un tunnel sottomarino per collegare più efficace-

mente il Ponente e il Levante della città. Il finanziamento di queste opere
dovrebbe essere garantito.

Più delicata la questione del finanziamento del fondamentale “Terzo Valico”:
c’è un dibattito sulla possibilità di iniziativa di investitori privati che ritengo

possa produrre nuove prospettive.

Come viene affrontato il nodo del consenso?
La questione del consenso è molto delicata: sono molti anni, anzi,
decenni, che si discute su alcune di queste ipotesi. Varie alternative
per il nodo autostradale, per esempio, sono state vagliate e discusse
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Principali infrastrutture in corso o previste a Genova
Fonti di finanziamento / Promotori Milioni di euro Intervento Inizio Fine

Strade Totale 2.318,96
Autostrade per l’Italia 958,00 [1] Gronda di Ponente della A10 (A26-A12) preliminare
Autostrade per l’Italia 403,00 [2] Raddoppio della A7 Genova-Bolzaneto preliminare
Autostrade per l’Italia 9,00 Galleria Brasile 2002 2006
Autostrade per l’Italia 305,00 [3] Nodo di San Benigno 7 anni
Cipe 19,94 [4] Accesso al porto di Voltri definitivo

421,00 Tunnel subportuale
150,00 Strada di scorrimento a mare

53,02 Raccordi terminali viabilità Polcevera
Anas 19,08
Risorse da assegnare 33,94

Ferrovie Totale 2.807,82
2.000,00 [5] Terzo Valico dei Giovi 2009 2016

623,60 [6] Nodo di Genova 2003 2012
166,60 Potenziamento del sistema di comando e controllo del Nodo

Rfi 152,91
Fabbisogno residuo 13,69
Grandi stazioni 12,68 [7] Ristrutturazione stazione Piazza Principe
Grandi stazioni 4,94 [7] Ristrutturazione stazione Brignole

Metropolitana Totale 253,83
128,00 [8] Tratta De Ferrari - Brignole 2005 2010

Legge 211/92 46,00
Regione Liguria 60,00
Comune di Genova 22,00

125,83 [8] Tratta Brignole - Stadio
Leggi 488/99 e 388/00 75,50
Fabbisogno residuo 50,33

Tratta Brin-Canepari 2009

Sviluppo urbano Totale 2.728,00
Comune di Genova, Anas, privati 110,00 [9] Bolzaneto - Mercato ortofrutticolo 2003 2007

San Biagio - Aree ex raffineria Erg 1996 2009
Ilva 770,00 Cornigliano - Impianto Ilva lavorazione a freddo 2007
Enti locali e Stato 235,00 Cornigliano - Riqualificazione urbana 2007

800,00 [10] Erzelli - Parco scientifico e tecnologico 2007 2017
Stato, Regione e Università 140,00 Erzelli - Trasferimento  facoltà di Ingegneria 2007 2011

260,00 Campi - Recupero aree ex stabilimento Italsider 1990 2007
Stato 18,00
Privati 242,00
Privati 400,00 Fiumara - Recupero ex aree Ansaldo 1999 2007
Privati 8,00 Nuovo mercato della carne 2005 2006
Comune di Genova 5,00 Nuovo mercato del pesce 2007 2011
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nell’ultimo quinquennio, per tornare poi a una delle ipotesi primitive.
Un punto fermo è che nessun cittadino dovrà subire danni per la
realizzazione di opere che sono al servizio dell’intera comunità. I costi
per garantire questo diritto devono essere compresi nel costo della
realizzazione delle opere.

Quali sono i problemi ancora aperti?
Una questione immediata è il migliore utilizzo della rete ferroviaria, sia
per fini industriali e il trasporto delle merci, sia per il trasporto dei
passeggeri nell’area metropolitana e nella regione, in modo integrato
col trasporto pubblico su gomma e con il nostro metrò.
Sono state raggiunte intese importanti con Trenitalia, ma c’è molto
lavoro da fare per realizzarle. Altri passi avanti andrebbero compiuti
nel coordinamento tra Comune, Provincia e Regione in materia di
trasporto pubblico.
Esistono poi le già ricordate incertezze per il finanziamento del Terzo
Valico.
Infine, ma si tratta di una esigenza di prima grandezza, penso che si
debba e si possa fare di più per rendere sempre più efficiente il
funzionamento del nostro aeroporto.

Quali sono gli scenari futuri dello sviluppo urbanistico e infrastrut-
turale della città?
Lo scenario più suggestivo e a mio avviso determinante è quello
disegnato da Renzo Piano per una crescita del porto che contempora-
neamente sappia valorizzare il recuperato rapporto positivo della città
con il suo mare.
Abbiamo discusso a lungo e io spero ormai vicina la possibilità di
incardinare l’ “affresco” di Piano sul Piano regolatore portuale esistente,
in modo che la città si doti di un complesso di strumenti urbanistici per
la crescita portuale che la mettano in grado di affrontare le sfide dei
prossimi venti o trent’anni. Si tratta naturalmente di una opportunità non
solo per Genova e la Liguria, ma per l’Italia e l’Europa.
E’ ovvio che la visione che ci ha proposto Piano regge se si realizzano
i collegamenti infrastrutturali di cui parlavamo prima, che devono
rinsaldare i nostri legami con l’entroterra del Nord Ovest italiano, verso
Milano e Torino, e soprattutto collegarsi con i grandi assi che ci
collegano al centro Europa e alle linee di scorrimento verso l’Est.
Come sempre nella sua storia, il futuro di Genova è collegato alla
capacità di coniugare le intuizioni e lo spirito di iniziativa locale con una
visione di respiro nazionale e globale.
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Fonte: elaborazioni e stime su dati di Comune di Genova, Autorità portuale di Genova, Ministero delle Infrastrutture, Cipe, Rfi, Anas, Autostrade Spa

Note:
[1] Le previsioni del IV Atto Aggiuntivo indicano 958 milioni; Autostrade per l’Italia
calcola 1.850 milioni; le richieste della Regione Liguria sono di 2.270 milioni, per far
fronte a problemi di conferimento dello smarino, demolizione del ponte Morandi,
realizzazione galleria Sperone/Genova Est.
[2] Le previsioni del IV Atto Aggiuntivo indicano 403 milioni; Autostrade per l’Italia
calcola 258 milioni sino alla A7; le richieste della Regione Liguria sono di 285 milioni
sino alla A12.
[3] Le previsioni del IV Atto Aggiuntivo indicano 282 milioni; Autostrade per l’Italia
calcola 305 milioni per un progetto con separazione dei flussi; le richieste della Regione
Liguria sono di 320 milioni, comprendendo due gallerie promiscue a tre corsie.
[4] È in corso la redazione del progetto definitivo; l’assegnazione dei contributi è stata
rinviata dal Cipe alla fase di esame del progetto definitivo.
[5] L’intera linea AV Genova-Milano ha un costo stimato di 4,962 miliardi  di euro, di cui
circa 2 per il Terzo Valico.

[6] Stima Cipe dei costi per il quadruplicamento fra Voltri e Sampierdarena e sestuplica-
mento fra Principe e Brignole.
[7] Stanziamento delibera Cipe 6 aprile 2006. Il Ministero delle Infrastrutture, nel confer-
mare i due progetti fra le opere prioritarie, indica un costo complessivo di 59,80 milioni
di euro, comprese le opere accessorie.
[8] Progetto confermato fra le opere prioritarie della Legge Obiettivo
[9] Anas ha finanziato la rete viaria, mentre il Comune e i privati hanno realizzato la
bonifica e la ricostruzione dell’area, che comprende il mercato, dal costo di circa 30
milioni, e le nuove abitazioni dove ricollocare i residenti (circa 20 milioni di euro).
[10] Il costo delle opere è stimato tra gli 800 milioni e il miliardo di euro; qui è prevista la
nuova sede della facoltà di Ingegneria dell’Università di Genova, con un trasferimento
attuato in quattro anni, con un costo stimato di 140 milioni di euro, garantiti al 50 per
cento da Stato e Regione.
[11] Polo ludico e un terminal crocieristico.

Fonti di finanziamento / Promotori Milioni di euro Intervento Inizio          Fine
Porto Totale 890,25

Voltri
16,00 Costruzione modulo 6 del terminal container 2006

6,30 Pavimentazioni piazzali moduli 1, 2 e 3 2007
3,00 Modulo 4 2008

86,90 Accosti per le autostrade del mare e altre opere 2008 2026
Sestri-Multedo

17,20 Riassetto banchine Fincantieri 2008
170,00 Ridimensionamento Porto petroli 2008 2026

Cornigliano
25,00 Attrezzaggio Distripark 2010

Sampierdarena
2,50 Modulo 5 del parco Reefer di ponte Ronco 2009

40,10 Riempimento fra calate Ronco e Canepa 2009
5,60 Pavimentazioni ponte Canepa 2007
1,30 Capannone ponte Somalia 2007
3,50 Capannone ponte Eritrea 2007

23,40 Consolidamento ponte Etiopia 2008
17,00 Riempimento Concenter (Idroscalo-San Giorgio) 2008 2009

9,50 Ampliamento magazzino Centro smistamento merci 2007
35,00 Terminal Rinfuse

290,00 Progetto Waterfront 2008 2026
3,80 Nuova linea ferroviaria e raccordi 2008

Calata Bettolo
2,50 Trasferimento polo rinfuse bianche 2007
1,25 Demolizioni 2007

17,00 Opere viarie 2007
106,00 Riempimenti e costruzione terminal contenitori 2007 2011

8,80 Parco ferroviario 2007 2009
Porto antico

10,80 Sistema viabilità  e sosta 2007
3,00 Magazzino ponte Caracciolo 2007
6,70 Modifica banchine Ponte Doria 2004 2006
2,00 Adeguamento Stazione marittima 2007
9,10 Nuovo terminal a Ponte Colombo 2006

Porto Antico Spa 200,00 [11] Riassetto di ponte Parodi 2007 2011
Cantieri navali

10,00 Realizzazioen di una darsena tecnica 2008
10,80 Nuovo capannone di levante 2008

2,50 Riempimento tra i bacini di carenaggio 4 e 5 2007 2010
17,00 Prolungamento bacino di carenaggio 4

114,00 Bacino di carenaggio 6/molo Giano 2012
250,00 Molo Giano (Progetto Waterfront) 2008 2026

Diga foranea
6,70 Allargamento imbocco levante 2008

18,00 Rafforzamento 2007
3,00 Attrezzaggio per navi in disarmo 2007 2008

120,00 Città del mare (Progetto Waterfront) 2008 2026
619,00 Infrastrutture (Progetto Waterfront) 2008 2026

Infrastrutture terrestri
25,00 Prolungamento sopraelevata portuale 2008
20,00 Autoparco 2008

Fiera Totale 42,90
Nuovo Padiglione B 2007 2008
Albergo/Business center
Nuova darsena nautica 2006

Aeroporto Totale 2.435,00
2.435,00 Spostamento a mare (Progetto Waterfront) 2026

Totale investimenti in corso o previsti 11.476,76
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Strade

Le nuove infrastrutture stradali che in-
teressano il territorio genovese e l’area
metropolitana in generale puntano alla
soluzione di uno dei nodi più critici
della rete autostradale italiana, che vede
convergere nell’area metropolitana tre
arterie diverse (A7, A10, A12 ) e deter-
mina livelli di congestionamento molto
elevati, soprattutto per la mancanza di
alternative (dovute alla conformazione
del territorio), per tutti i tipi di mobilità
dell’area:  il traffico cittadino e pendo-
lare; quello merci al servizio del porto;
i collegamenti nazionali e internaziona-
li sull’asse est-ovest; i flussi turistici
che, soprattutto nel periodo estivo, af-
follano molti tratti della riviera ligure.
Da qui lo sviluppo di una serie di solu-
zioni per alleggerire l’attuale sistema
autostradale, che è di fatto anche la
tangenziale delle città, creando un se-
condo tracciato autostradale a monte,
chiamato “Gronda di ponente”, e un’as-
se urbano di scorrimento a mare, del
quale fa parte anche un tunnel sotto il
porto antico.
La soluzione del nodo autostradale, con-
fermata nel novembre scorso fra le gran-
di opere prioritarie, fa capo essenzial-
mente ad Autostrade per l’Italia e si

articola in diversi interventi, per un co-
sto complessivo di almeno 1,8 miliardi
di euro, la cui realizzazione si presenta
delicata e difficoltosa, sempre a causa
della complessa morfologia del territo-
rio, oltretutto fortemente urbanizzato.
I progetti sono: una Gronda di ponente,
che raddoppia l’attuale A10 dalla con-
nessione con la A26 a Voltri, fino al
torrente Polcevera; il raddoppio della
A7 tra Genova-Ovest e Bolzaneto, sul
confine regionale (dove recentemente è
stata inaugurata una importante galle-
ria); infine, il potenziamento del Nodo
di San Benigno, immediatamente a sud
della barriera di Genova Ovest, dove le
tre reti autostradali si connettono con la
viabilità locale.
A livello urbano, gli Enti locali e l’Anas
lavorano su una serie di interventi pun-
tuali, dal costo complessivo di almeno
600 milioni di euro, fra i quali si distin-
guono il miglioramento degli accessi al
porto di Voltri, il già citato tunnel sotto
il porto antico e una strada di scorrimen-
to a mare lungo tutta la costa di ponente,
dal porto antico a Voltri e oltre.
Tutto però presenta un alone d’incertez-

za che non fa ben sperare,
almeno per l’immediato, perchè se è
vero che gli iter amministrativi e gli
accordi fra gli enti e le aziende interes-
sate sembrano più avanti rispetto al pas-
sato, è anche vero che le soluzioni pro-
gettuali sono ancora a livello di Studio
di fattibilità o di progetto Preliminare.
Allo stesso modo non sono del tutto
sciolti i nodi di finanziamento, pur con-
siderando che - come sottolinea il Sin-
daco di Genova, Giuseppe Pericu - sono
stati fatti passi in avanti molto rilevanti,
con accordi di programma tra Enti loca-
li, Regione e Stato, così che il finanzia-
mento di queste opere dovrebbe essere
garantito.

Gronda di ponente

La cosiddetta Gronda di ponente consi-
ste in una nuova tratta autostradale a
due corsie più emergenza per ogni sen-
so di marcia, realizzata nell’entroterra
genovese, parallela all’attuale A10, tra
l’interconnessione di Voltri con la A26
e il bivio con la A7 Genova-Milano,

immediatamente a nord del casello
di Genova Ovest.
La soluzione in fase di studio da
parte di Autostrade per l’Italia -
l’ultima di una serie, nata da un’ipo-
tesi di tracciato concordata nel feb-

braio 2006 fra Anas, Regione,
Provincia e Comune di Genova
- prevede un’arteria lunga poco
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meno di 20 chilometri, da realizzare per
oltre il 90 per cento in galleria; è presen-
te anche un nuovo viadotto sul Polceve-
ra, a tre corsie più emergenza per ogni
senso di marcia, destinato a sostituire,
più a monte e a quota più alta, lo storico
viadotto Morandi, da demolire.
Per ora però il condizionale è d’obbligo,
anche se i passi avanti sono significati-
vi, dopo molti anni di contrasti e solu-
zioni alternative, fra cui un passaggio

sotto l’alveo del fiume, abbandonato
perchè risultato di maggiore impatto
ambientale.
Sulla nuova ipotesi sembra che ci sia
l’accordo di tutti e si sono avviate riu-
nioni di approfondimento; la prossima
fase prevede la presentazione del pro-
getto preliminare e lo studio di impatto
ambientale sviluppato da Anas.
In realtà si sta ancora trattando - precisa
Mario Margini, assessore alle Infrastrut-
ture del Comune di Genova - e il Comu-
ne non ha ancora dato il parere positivo,
tanto più che si registrano problemi di
competenze fra Autostrade, Anas e Mi-
nistero delle Infrastrutture.
Anche per quanto riguarda i costi non ci

sono certezze, essendo ancora tutto a
livello di Preliminare: le previsioni del
IV Atto Aggiuntivo fra Anas e Autostra-
de parlano di 958 milioni di euro, intera-
mente finanziati dalla Concessionaria;
Autostrade per l’Italia calcola però un
costo di 1.850 milioni; la Regione Ligu-
ria stima invece 2.270 milioni, alla luce
di numerose criticità, come il conferi-
mento dello smarino, la demolizione del
ponte di Morandi, lo scavo della galleria
Sperone.

Raddoppio della A7

Il potenziamento della A7 dal casello di
Genova Ovest fino a Bolzaneto, com-
preso l’innesto con la A12, consiste so-
stanzialmente nel raddoppio della car-
reggiata nord, per un totale di 7,4 chilo-
metri, cioè quella parte di autostrada
costruita negli anni Sessanta che ha in
parte sostituito la vecchia Camionale
costruita all’inizio degli anni Trenta.
Di fatto si tratta di completare l’ammo-
dernamento del tracciato fra Genova e
Serravalle, abbandonando la vecchia e
tortuosa Camionale, oggi utilizzata come
corsia sud, in discesa, costellata da mol-
te curve pericolose e numerose gallerie,
mentre la corsia verso nord ha un trac-
ciato più breve e diretto.
Lo stato dell’arte è lo stesso della Gronda
di ponente, compresa l’incertezza sui co-
sti: nel IV atto aggiuntivo tra Anas e Au-
tostrade per l’Italia sono previsti 403 mi-
lioni di euro, la Regione Liguria calcola
285 milioni solo per il tratto sino alla A12.

Galleria Brasile

Sulla A7 si segnala intanto la riapertura
al traffico della galleria Brasile, percor-
ribile in direzione nord, essenziale per
l’accesso al nuovo mercato ortofruttico-
lo in corso di completamento presso
Bolzaneto.
La galleria, costruita negli anni Trenta,
chiusa dal 1993 per problemi strutturali
e sostituita temporaneamente da una
seconda galleria artificiale parallela, ha
richiesto un investimento di oltre 9 milio-

ni di euro e quattro anni di lavori.
Collocata in un tratto autostradale dove
viene registrata una media di 30 mila
veicoli al giorno, l’intervento fa parte
del piano di ristrutturazione del nodo
viario di Bolzaneto per consentire l’ac-
cesso al mercato ortofrutticolo.
Nella nuova configurazione, il traffico
viene smistato in due direzioni: quello
diretto a Milano scorre nella galleria
Brasile mentre i veicoli diretti a Bolza-
neto percorrono la galleria attualmente
in esercizio, rendendo lo svincolo di
uscita per Bolzaneto più sicuro.

Nodo di San Benigno

Il nodo di San Benigno è uno dei punti
chiave della viabilità genovese, per la
presenza del più importante casello au-
tostradale della città, Genova-Ovest,
dove converge l’intera rete ligure e il
traffico diretto al centro cittadino e alle
banchine portuali.
Il progetto prevede un nuovo collega-
mento diretto tra la barriera autostrada-
le e il porto, così che le merci non siano
più costrette ad attraversare la città, ol-
tre al riassetto della connessione con la
viabilità urbana, sia quella esistente che
quella allo studio, compreso il tunnel
sotto il porto antico.
Una prima ipotesi di tracciato è stata
approvata da un’intesa fra Stato e Re-
gione (restava da definire il progetto
definitivo, demandato a un apposito ac-
cordo di programma); successivamente
però il progetto è stato ricompreso in
quello più ampio del Nodo autostradale
genovese e per questo verrà ripresentato
insieme alla Gronda di ponente e al
raddoppio della A7, con la stessa proce-
dura (e problemi).
Quanto ai costi, il Comune di Genova
ricorda che le previsioni del IV Atto
Aggiuntivo sono di 282 milioni di euro,
mentre Autostrade per l’Italia calcola
305 milioni per una soluzione che con-
senta la separazione dei flussi, e la Re-
gione stima invece un costo di 320 mi-
lioni, comprendendo due gallerie pro-
miscue a tre corsie.
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Accesso al porto
di Voltri

Nel piano di sistemazione del-
la grande viabilità di Genova
si inserisce il riassetto dell’ac-
cesso portuale Voltri, connes-
so a sua volta con la Gronda di
ponente previsto anche nei pro-
getti per la realizzazione delle
autostrade del mare.
Rispetto alle tre principali ope-
re del Nodo di Genova il progetto è
apparentemente più avanti, visto che è
in corso lo sviluppo del progetto Defini-
tivo, con un costo stimato di 19,94 mi-
lioni di euro, finanziati dallo Stato, e il
Ministero delle Infrastrutture lo ha con-
fermato fra i progetti prioritari a livello
nazionale.
L’assegnazione dei contributi è stata
però rinviata dal Cipe, che nel 2006 ha
deciso di riesaminarla quando sarà pre-
sentato il Definitivo.

Tunnel subportuale

Un’altra grande opera confermata dal
ministero delle Infrastrutture fra quelle
prioritarie è il tunnel sotto il porto vec-
chio di Genova, attualmente in fase di
progettazione preliminare, che dovreb-
be sostituire o diventare un’alternativa
alla sopraelevata oggi esistente.
E’ un progetto di cui si discute da de-
cenni, già da quando viene decisa la
realizzazione della sopraelevata (aper-
ta al traffico nel 1965),
perchè ritenuto la solu-
zione migliore al diffi-
cile attraversamento
del centro storico.
Del resto la sopraele-
vata ha inciso notevol-
mente sul l ’af faccio
della città al porto (giu-
stificato dal fatto che
comunque questo af-
faccio non c’era, vista
la netta separazione fra
le due realtà), tanto che
periodicamente si pen-
sa di abbatterla o ridi-

mensionarla, cosa che avviene ad esem-
pio nel 1991 quando, in occasione delle
celebrazioni Colombiane, si elimina una
delle rampe d’accesso, nei pressi di
piazza Cavour.
L’ipotesi di abbattimento totale si ri-
presenta oggi proprio grazie alla possi-
bilità di dare corpo al tunnel sub-al-
veo, che permetterebbe di ridefinire
tutto il waterfront cittadino, oltre a
mettere in connessione diretta gli svin-
coli di Genova est e ovest e a miglio-
rare decisamente il sistema dei colle-
gamenti con l’area portuale.
Il tunnel sottomarino è lungo circa 1,2
chilometri, di cui 70 sotto il livello del
mare, e prevede due gallerie parallele
a tre corsie, lunghe 720 metri, collega-
te fra loro da passaggi trasversali di
sicurezza.
Il tracciato collega il nodo di San Be-
nigno a Calata Gadda e da qui prose-
gue in superficie sino alla Foce del
Bisagno, con la possibilità, in que-
st’ultimo tratto, di conservare la stra-
da sopraelevata.

Alla realizzazione del
doppio tunnel è collegato anche un
parcheggio sotterraneo di tre piani per
3 mila auto e 60 autobus e di altre opere
realizzabili a Calata Gadda o nell’area
della Fiera, dove peraltro è previsto un
ampliamento in corrispondenza della
zona di piazzale Kennedy.
L’intervento, inserito in Legge Obiet-
tivo ma non ancora finanziato, ha un
costo stimato di 421 milioni di euro; il
progetto Preliminare è stato approva-
to dal Consiglio Superiore dei lavori
pubblici ed è in fase di istruttoria al
ministero delle Infrastrutture.
La cosa importante - segnala l’asses-
sore Margini - è il fatto che negli
accordi per il riassetto del Nodo di
Genova è previsto già il tunnel sotto il
porto, che dovrebbe essere pagato con
i pedaggi autostradali.
Quanto all’abbattimento della sopra-
elevata, è un’ipotesi per nulla sconta-
ta, perchè il Comune sta valutando se
tenerla in piedi e utilizzarla come col-
legamento dedicato alla zona, demo-
lendone solo una parte.

Strada di scorrimento a
mare nel ponente

Nella fascia costiera tra Cornigliano e
Multedo, nel ponente di Genova, il
Comune ha progettato da un’arteria
per il traffico di scorrimento a media
percorrenza, collegata direttamente al
nodo di San Benigno e al tunnel su-
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bportuale, attraverso un nuovo ponte
sul Polcevera, che dovrebbe consenti-
re di decongestionare la viabilità ur-
bana adiacente, rappresentata di fatto
dall’asse litoraneo della via Aurelia.
In particolare, il progetto prevede di
integrarsi con il progetto di riassetto
del lungomare Canepa, sulla sponda
sinistra del torrente Polcevera, attra-
verso le aree delle acciaierie e nel
parco ferroviario di Sestri Ponente,
fino a Multedo, con un nuovo innesto
sull’Aurelia prima del ponte sul tor-
rente Varenna.
Il tutto concentrato nella ristretta fascia
di territorio che divide i centri urbani -
Cornigliano, Sestri Ponente e Multedo
- dalle installazioni portuali, aeropor-
tuali e industriali, puntando a creare un
nuovo sistema viario lungo la costa,
così da sopperire alla cronica insuffi-
cienza della rete viaria cittadina.
Il progetto, inserito nella Legge Obiet-
tivo, non ha però ottenuto quanto gli
amministratori locali si aspettavano:
il Cipe ha infatti ritenuto finanziabile
solo la parte compresa tra il lungoma-
re Canepa e lo svincolo dell’aeropor-
to, così che il tratto fino a Multedo
assume di fatto caratteristiche di stra-
da urbana.
Oggi è in corso una ridefinizione del
progetto, in relazione agli sviluppi re-
centi e alla stipula di una convenzione
con Anas per il suo finanziamento.
Nel complesso, è previsto un costo di
150 milioni di euro comprensivo della
ristrutturazione di lungomare Canepa
e del progetto della Strada a mare fino
alla stazione di Cornigliano.
In questo quadro si inseriscono i rac-
cordi terminali della viabilità del Polce-
vera, da ponte Pieragostini all’area por-
tuale, che ridefiniscono la viabilità e i
parcheggi dei mezzi pesanti nell’area por-
tuale e sul lungomare Canepa, conferma-
ti dal Ministero delle Infrastrutture fra le
opere prioritarie a livello nazionale, inse-
riti nella programmazione Anas e ormai a
livello di progetto esecutivo, con un co-
sto stimato di 53,02 milioni di euro, dei
quali 19,08 già assegnati e 33,94 ancora
da reperire.

Gli interventi previsti sulla rete ferro-
viaria che fa capo al capoluogo ligure
sono essenzialmente tre: il controverso
Terzo Valico dei Giovi, il riassetto com-
plessivo del nodo, che comprende i rad-
doppi della linea costiera, e la ristruttura-
zione delle due stazioni principali, cioè
Porta Principe e Brignole, per un totale di
circa 2,8 miliardi di euro di investimenti,
dei quali circa 2 miliardi solo per il Terzo
Valico.
Molto però è ancora a livello di progetto,
e solo da alcuni anni Rfi sta procedendo a
un progressivo adeguamento della rete
esistente, che comprende nuove stazioni
per il servizio ferroviario metropolitano.
Una questione immediata è il migliore
utilizzo delle rete ferroviaria - sostiene il
Sindaco Pericu - sia per fini industriali, sia
per il trasporto dei passeggeri nell’area
metropolitana e nella regione: sono state
raggiunte intese importanti con Trenita-
lia, ma c’è molto lavoro da fare per realiz-
zarle, senza contare le incertezze per il
finanziamento del Terzo Valico.

Nodo ferroviario

Il potenziamento del Nodo ferroviario
di Genova, confermato a novembre fra
le opere prioritarie a livello nazionale,
consiste essenzialmente nel quadrupli-
camento della linea costiera, da Voltri a
Sampierdarena, e del sestuplicamento
della tratta fra le stazioni di Piazza Prin-
cipe e Brignole, entrambi con ricadute
positive sul servizio ferroviario metro-
politano, compresa la creazione e/o ri-
strutturazione di una serie di fermate o
stazioni locali e, soprattutto, la destina-
zione della linea esistente al traffico
regionale e metropolitano.
Il progetto prevede in particolare: il rac-
cordo fra la bretella di Voltri e la stazio-
ne Principe e il riassetto degli impianti
ferroviari fra Voltri e Pegli, con siste-
mazione della stazione di Voltri, com-

presa la realizzazione di una nuova fer-
mata a Palmaro; il prolungamento della
bretella di Voltri lato levante, con allac-
cio verso est alla linea succursale dei
Giovi in prossimità del bivio Polcevera
e, appunto, il completamento del qua-
druplicamento della linea Genova-Ven-
timiglia tra le stazioni di Voltri e Sam-
pierdarena; la specializzazione della
parte sud della linea dei Giovi al traffico
locale e l’eliminazione dell’interferen-
za fra le linee nella stazione di Sampier-
darena; il ripristino, raddoppio e colle-
gamento della galleria delle Grazie alle
gallerie Colombo e San Tommaso; la
sistemazione del piano del ferro della
stazione di Brignole e il completamento
del servizio metropolitano da Piazza
Principe alla nuova fermata di Torralba,
a est di Brignole, oltre il Bisagno. Il
tutto per un costo stimato di 623,60
milioni di euro, interamente coperto da
fondi che rientrano nel quadro del Con-
tratto di Programma con Rfi.
Il progetto definitivo è stato approvato
dal Cipe nel marzo 2006 e ora si è in fase
di stipula del contratto e affidamento
della progettazione esecutiva; il Comu-
ne ha già espresso parere positivo alla
procedura di Via - rivela l’assessore
Margini - e ora tutto è nelle mani di Rfi,
che deve affidare gli appalti.
Una fase successiva prevede anche il
quadruplicamento del tratto Brignole-
Nervi, sulla Genova-La Spezia.
Parallelamente, per il Servizio ferrovia-
rio del bacino genovese, Rfi ha in corso
la realizzazione di una serie di interven-
ti di potenziamento, in particolare le
nuove fermate San Biagio (ex San Qui-
rico) e Via di Francia (ex San Benigno),
mentre è in fase di progettazione la nuo-
va fermata di Genova Teglia, sulla linea
dei Giovi; inoltre, sarà costruito un nuo-
vo ponte sul torrente Polcevera (in con-
venzione con l’Anas), il tutto per un
investimento complessivo circa 17 mi-
lioni di euro e un’attivazione, per fasi,
tra il 2005 e il 2007.
A Sampierdarena, il progetto di riquali-
ficazione della stazione punta a miglio-
rare il sistema di interscambio e la via-
bilità verso ponente, insieme alla riqua-
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lificazione degli spazi circostanti, dove
si prevede di eliminare il terrapieno su
piazza Montano, e con esso la strettoia
all’imbocco di via Reti e via Degola per
allargare la strada di accesso a piazza
Montano, oltre alla creazione di un par-
cheggio interrato e alla risistemazione
della piazza della stazione.
Sempre in tema di stazioni metropolita-
ne, è allo studio la riattivazione della
stazione di Cattaneo a Nervi.
Oltre a questo è in corso il potenziamen-
to del sistema di comando e controllo
del Nodo di Genova, confermato fra le
opere prioritarie, con un costo stimato
di 166,60 milioni di euro, dei quali
152,91 finanziati nel quadro del Con-
tratto di Programma di Rfi e 13,69 anco-
ra da reperire.

Terzo Valico dei Giovi

L’intervento ferroviario più importante
e impegnativo riguarda il cosiddetto
Terzo valico dei Giovi, che si somma ai
due già esistenti ed è parte integrante
del progetto di una nuova linea a doppio
binario verso Milano, dal costo com-
plessivo di quasi 5 miliardi di euro, che
collega il nodo di Genova con la nuova
linea AV Milano-Torino.
La sua importanza sta nel fatto che po-
tenzierebbe notevolmente il corridoio

europeo già esistente fra il porto di Ge-
nova e quelli del Nord-Europa.
Ad oggi il progetto prevede una linea di
circa 54 chilometri di cui 39 in galleria,
con 9 gallerie naturali e 5 artificiali, in
gran parte a doppia canna eccetto che
per gli imbocchi di quattro binari nella
zona di Fegino e per due brevi tratti
all’aperto nella valletta del rio Molinetti
(affluente del rio Trasta).
Il tracciato si innesta sulla bretella pro-
veniente dal porto di Voltri, presso Fe-
gino, che viene destinata al traffico ve-
loce di attraversamento della città; da
qui si sviluppa prevalentemente in gal-
leria (con un ulteriore ramo proveniente
dal camerone di Borzoli con innesto
sulla bretella proveniente dal porto di
Voltri), e dopo 36 chilometri tornare in
superficie nei pressi di Arquata Scrivia,
dove una breve galleria aggira Serraval-
le Scrivia e raggiunge  Novi Ligure, per
poi collegarsi alla linea Novi Ligure-Tor-
tona, via Pozzolo Formigaro (17 chilome-
tri a binario unico da raddoppiare).
I problemi però non mancano, e da oltre
dieci anni è un susseguirsi di progetti,
accelerazioni e frenate, compreso il blocco
dei cantieri per i fori
pilota, nel 1998, fino
alla fase di stallo at-
tuale, dove apparen-
temente tutto è auto-
rizzato e pronto per
l’apertura dei cantie-

ri, ma nulla si muove.
Dal punto di vista amministrativo la
progettazione definitiva è stata appro-
vata dal Cipe nel marzo 2006, che ha
fissato in 4,96 miliardi di euro il costo
complessivo della nuova linea (il pro-
getto preliminare è stato approvato dal
Cipe nel settembre 2003); la prossima
fase dovrebbe essere la stipula del con-
tratto e l’affidamento della progettazio-
ne esecutiva.
Il condizionale è d’obbligo per la chiara
mancanza di fondi, dichiarata esplicita-
mente dal Governo e dal nuovo Ammi-
nistratore delegato del gruppo Ferrovie
dello Stato, Mauro Moretti, che in di-
verse occasioni ha ribadito la necessità
di completare prima la grande “T” del-
l’Alta velocità (Torino-Venezia e Mila-
no-Napoli), e poi gli altri progetti, fra
cui, appunto, il Terzo Valico.
Nel febbraio scorso Mauro Moretti ag-
giungeva che il Terzo Valico non è econo-
micamente valido perchè, al massimo della
sua potenzialità di traffico, potrà dare un
reddito di 40 milioni di euro l’anno, l’11
per cento di ricavo rispetto ai costi.
Sempre a febbraio, in un incontro con

gli Enti locali liguri e i rappre-
sentanti del gruppo FS, il Mini-
stro delle Infrastrutture, Anto-
nio Di Pietro respinge la propo-
sta di project financing per il la
nuova linea e il Nodo avanzata
dal Consorzio ferroviario Geno-
va Milano (Cofergemi, compo-
sto da Condotte, Impregilo e da
alcuni gruppi bancari), perchè ri-
tenuta economicamente svantag-
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giosa in quanto si tratta di un piano
finanziario e non un progetto di autofinan-
ziamento, ma al tempo stesso dichiara che
il Governo vuole completare il progetto
Alta Velocita, incluso la Genova-Milano e
il Terzo Valico dei Giovi, spiegando che è
previsto dall’articolo 12 del Decreto legge
sulle Liberalizzazioni, che impone la mes-
sa in gara di tutti i lavori.
Quindi, secondo Di Pietro, il Terzo Va-
lico verrà messo in gara e si farà, anche
se probabilmente dopo il 2009, quando
saranno totalmente finanziati i tratti del-
la rete AV con cantieri già aperti.
Per la realizzazione, se mai si partirà, si
calcolano sette anni di lavori.

Grandi Stazioni

Per quanto riguarda le stazioni principali
di Genova, la società Grandi stazioni ha in
programma interventi di ristrutturazione
degli edifici di Piazza Principe e Brignole.
Il progetto definitivo, approvato dal Cipe
nel marzo 2003, consiste in una riorga-
nizzazione degli spazi e dei percorsi di
stazione e nell’inserimento di funzioni e
di servizio; la ridefinizione dei finanzia-
menti effettuata dal Cipe nell’aprile 2006,
considerando i possibili ritorni econo-
mici delle opere accessorie (essenzial-
mente parcheggi) prevede un tetto di
12,68 milioni di euro per Piazza Principe
e 4,94 milioni per Brignole.
Quanto alle infrastrutture complementa-
ri, il progetto definitivo è stato approva-
to dal Cipe nel marzo 2006 e consiste
nella realizzazione di parcheggi d’inter-
scambio e nella riorganizzazione degli
spazi esterni alle stazioni destinati alla
sosta e all’accessibilità.
Dopo l’approvazione dei Definitivi,
Grandi Stazioni Spa, di concerto con il
Comune di Genova, sta predisponendo
alcune modifiche ai progetti: per Porta
Principe è in corso la verifica del proget-
to del sottopasso di Via Doria, garanten-
do comunque l’interscambio con la me-
tropolitana; per Brignole si tratta di co-
ordinare i cantieri di Grandi Stazioni, del
nodo ferroviario e della metropolitana,
anche per realizzare l’effettivo interscam-
bio metro/treno/bus.

In termini di infrastrutture per il tra-
sporto pubblico a Genova, gli interventi
riguardano essenzialmente la prosecu-
zione dei lavori per la metropolitana,
che faticosamente si avvia a dare un
assetto significativo alla sua prima li-
nea, dalla stazione Brin, in val Polceve-
ra, a quella di Brignole, in val Bisagno,
per un totale di circa 6,5 chilometri.
Oggi ne sono operativi 5,2 chilometri,
da Brin a piazza De Ferrari, di cui il 93
per cento in galleria, il 4 per cento in
viadotto e il 3 per cento a raso, con sette
stazioni aperte progressivamente al pub-
blico dal 1990 al 2006.
Si tratta di una metropolitana leggera
con guida assistita (con banchine lun-
ghe 80 metri e carrozze di ridotte di-
mensioni), concepita a metà degli anni
Ottanta, a doppio binario in sede pro-
pria, e realizzata da Ansaldo TSF, che
ha un contratto di progettazione e co-
struzione della linea per la tratta Brin-
Brignole.
Costata fino ad ora circa 539 milioni di
euro, nel 2006 ha trasportato poco più di
8 milioni di persone.

Una storia contrastata

Il primo tratto, fra le stazioni di Brin e
Dinegro (lungo 2,6 chilometri), viene
aperto nel giugno 1990 in occasione dei
Mondiali di calcio, sfruttando in massi-
ma parte il tracciato della galleria esi-
stente di Certosa, anche se con impor-
tanti lavori di riadattamento.
Nel 1992, in occasione dell’Expo Co-
lombiano, si apre anche la tratta Dine-
gro-Principe, aggiungendo altri 660
metri.
Nel 1993 però i lavori si fermano, per
una serie di concause: il Comune ne
mette in discussione l’effettiva utilità;
i finanziamenti disponibili sono pochi;
il  dopo Tangentopoli crea problemi
giuridici, per il varo della nuova nor-
mativa sugli appalti pubblici.
Di fatto i lavori riprendono solo nel
1998, con una nuova Amministrazio-
ne, e nel 2003 si aprono le due stazioni
sul porto vecchio (Darsena e San Gior-
gio).
Grazie ai finanziamenti per il vertice
del G8 del 2001, nel 2000 iniziano
anche i lavori per la tratta fino alla
stazione di piazza De Ferrari, nel cuore
della città, inaugurata nel 2005, segui-
ta un’anno dopo dalla stazione di Sar-
zano-Sant’Agostino, intermedia fra De
Ferrari e San Giorgio.
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Dall’ottobre 2005 sono in corso i lavori
per la tratta  De Ferrari-Brignole, per
una lunghezza di circa 1,5 chilometri,
che dovrebbero concludersi entro il
2010, con un costo complessivo di cir-
ca 128 milioni di euro, dei quali 46
milioni coperti con fondi della legge
211/92, 60 milioni versati dalla Regio-
ne Liguria e 22 milioni a carico del
Comune.

Prolungamenti a ovest

La metropolitana è finanziata per tutta
la sua estensione fino a Brignole - con-
ferma l’assessore Margini - e si preve-
de di completarla entro tre anni; poi la
nuova Giunta dovrà decidere come
estenderla ulteriormente.
Questo è il problema, perchè manca
ancora una scelta sui possibili sviluppi,
in particolare nella valle del Bisagno.
Relativamente certo è per ora il prose-
guimento a ovest, nella val Polcevera,
dalla stazione Brin a Canepari, previsto
del resto in una delibera Cipe del 1998
e finanziato dalla legge 211/92: una
tratta di circa 550 metri, in parte sopra-
elevata e in parte sull’attuale sede fer-
roviaria della linea merci FS per il Cam-
passo; il progetto è in corso di perfezio-
namento da parte di Ansaldo, ma per
l’inizio dei lavori non ci sono ancora
certezze e le ipotesi variano dal 2007 al
2010.
In totale comunque, se il prolungamen-
to verso Canepari verrà attuato, la linea
raggiungerebbe una lunghezza di 7,13
chilometri fino a Brignole con una pre-
visione di trasporto di 20 milioni di
passeggeri/anno.
Ulteriori sviluppi a nord-ovest? Si sta
valutando un’estensione da Canepari a
Rivarolo, dove esiste una stazione della
ferrovia metropolitana.
Nell’area del porto si parla di una dira-
mazione da Dinegro verso il popoloso
quartiere di Sampierdarena; per ora l’ipo-
tesi più concreta riguarda un solo tratto
fino al piazzale di San Benigno, dove
potrebbe sorgere un parcheggio scam-
biatore a servizio del casello di Genova

Ovest; Dinegro è già predisposta a que-
sto scopo, il bacino d’utenza esiste e
quindi l’intervento sarebbe giustificato,
ma le certezze però sono poche e i tempi
lunghi, oltre il 2020, a meno di accelera-
zioni nei finanziamenti.

Prolungamenti a est

A levante, il Piano regolatore del Co-
mune di Genova ha recepito l’idea del
prolungamento della metropolitana a
nord, lungo la valle del Bisagno, verso
la zona dello stadio di Marassi e il
cimitero monumentale di Staglieno,
passando sotto il torrente in corrispon-
denza della stazione Brignole, con la
costruzione di una
stazione in Piazza
Giusti e un capoli-
nea nei pressi di
Corso Sardegna,
al l ’ incrocio tra
Via Fereggiano e
Corso De Stefanis.
Esiste inol tre
un’alternativa che
prevede una dira-
mazione parallela
alla costa, fino al-
l’ospedale di San
Mart ino, ut i l iz-
zando in parte la sede ferroviaria e con
una stazione nei pressi del ponte di
Terralba.
Per entrambi è in corso uno studio da
parte della Metropolitana Milanese, su
incarico del Comune e finanziamento
del Ministero delle Infrastrutture: nel
novembre del 2003 è stato consegnato
il progetto preliminare per la Brignole-
Stadio, rielaborazione di un progetto
precedente di Italferr.
Nel novembre 2006 il Ministero delle
Infrastrutture ha confermato questa trat-
ta fra le opere prioritarie della Legge
Obiettivo, precisando che, rispetto a un
costo stimato di 125,83 milioni di euro,
le risorse assegnate sono di 75,50 mi-
lioni e mancano ancora gli altri 50,33
milioni; inoltre il Ministero ha chiesto
l’adeguamento del progetto al decreto

legislativo 190/2002,
che regola la progettazione e realiz-
zazione di infrastrutture di preminente
interesse nazionale.
Nel progetto MM il tracciato si svilup-
pa quasi totalmente in sotterraneo lun-
go la valle del Bisagno, a esclusione
del primo tratto in uscita dalla stazione
Brignole, che dovrebbe essere predi-
sposta anche per una diramazione a
est, verso Terralba.
Il proseguimento verso Staglieno per-
metterebbe di raggiungere lo svincolo
autostradale di Genova Est, ma non è
ancora chiaro se questa tratta sarà com-
pletamente sotterranea oppure correrà
parzialmente in viadotto: ci sono pro-
blemi sia di costi sia idrogeologici,

dovuti alle pericolose piene del torren-
te, alla presenza di pozzi di acqua pota-
bile e alle modalità di superamento del
rio Fereggiano.
Da qui lo studio, ancora in corso, di un
tracciato alternativo, meno ramificato
e con maggior attrazione di utenti, che
raggiunga importanti aree residenziali
e nodi del trasporto pubblico.
Mi sembra che uno sbocco naturale sia
quello di andare a est, vero l’ospedale
di San Martino, che è uno dei più gran-
di d’Europa - dichiara l’assessore Mar-
gini - il resto è abbastanza discutibile;
in questo caso l’incertezza è legata alla
possibilità di far transitare la linea in
superficie a fianco della ferrovia fino a
Terralba, ma le FS dovrebbero conce-
dere due binari e su questo si stà ancora
discutendo.



183MARZO 2007          quarry & construction

Dossier Genova

Sviluppo urbano

Genova, come molte altre realtà urbane
del nostro Paese sta vivendo da alcuni
anni una fase nuova nel suo sviluppo,
che si concretizza essenzialmente nel
recupero o nella riconversione di impor-
tanti aree industriali dismesse o dismet-
tibili, segno tangibile di una inversione
di tendenza sia rispetto all’espansione
pura e semplice del tessuto urbano, sia
verso un declino industriale e sociale che
sembrava ormai inarrestabile.
I progetti non sono pochi, e non riguarda-
no solo il porto, che da sempre rappresen-
ta l’asse portante delle trasformazioni ur-
bane del capoluogo ligure, ma prende
corpo anche nell’entroterra, in particolare
lungo la valle del Polcevera, a Bolzaneto,
dove è in corso di delocalizzazazione il
Mercato ortofruttìcolo, ultima grande ope-
razione urbanistica che lascia liberi spazi
importanti nella valle del Bisagno e si
integra ad altri interventi già in corso o
appena terminate nella stessa area di Bol-
zaneto.  Sulla costa, la progressiva ricon-
versione industriale e l’attenuarsi delle
barriere fra porto e città che permette a
Genova di riavvicinarsi al suo mare, si
segnala la riconversione e l’arretramento
degli impianti siderurgici dell’Ilva, la cre-
azione di un polo della ricerca nelle aree
lasciate libere dall’acciaieria e sulla colli-
na degli Erzelli, oggi occupata da un de-
posito di container, e poi, sempre nei
pressi dell’acciaieria, il recupero di im-
portanti parti di territorio alla foce del
Polcevera (le aree di Campi e Fiumara).
A questo si affiancano importanti opere a
mare, legate però all’operatività del por-
to e al recupero di fasce costiere ad esso
collegate, come quella di Prà, a ridosso
del terminal container di Voltri, dove da
alcuni anni è in corso la realizzazione di
una fascia di rispetto e oggi vede com-
pletate alcuni spazi per lo sport e lo
svago, come una passeggiata in riva al
mare, sui tre lati del canale di calma, che
a sua volta è diventato un campo gara di
cannottaggio.

Il mercato ortofrutticolo
a Bolzaneto

La grande opera più significativa realiz-
zata a Genova negli ultimi 15 anni è la
nuova sede del Mercato ortofrutticolo a
Bolzaneto - afferma l’assessore Margini
- che ha richiesto un investimento di
circa 110 milioni di euro, finanziato in
parte dal Comune e da privati (dei quali

circa 30 per il merca-
to e 20 per un nuovo quartiere resi-
denziale per la ricollocazione degli abi-
tanti), e in parte da Anas, che si è fatta
carico del riassetto della rete viaria.
In realtà il progetto è molto più ambi-
zioso, perchè completa il riassetto del
sistema dei mercati all’ingrosso della
città e punta a favorire la nascita di un
grosso polo agro-alimentare, ma pre-
vede anche  una vasta e articolata ri-
qualificazione l’intera parte settentrio-
nale di Bolzaneto.
Quest’ultima comprende il risanamen-
to idrogeologico e la messa in sicurez-
za dei torrenti Polcevera e Secca, la
ristrutturazione e il potenziamento del-
la rete viaria locale e, infine, il recupe-
ro di aree industriali dismesse, dove
accanto alle funzioni commerciali na-
sce anche un nuovo quartiere residen-
ziale, destinato agli abitanti degli edifi-
ci demoliti.

Riassetto territoriale

L’obiettivo - come sottolineano gli Am-
ministratori comunali - è quello di ri-
qualificare una delle zone più brutte
della città, facendo un ulteriore passo
avanti nella trasformazione dell’intera
Valpolcevera, completamente cambia-
ta negli ultimi vent’anni grazie alla
riconversione delle aree industriali esi-
stenti.
La nuova sede del Mercato ortofrutti-
colo interessa una zona con funzioni
quasi esclusivamente residenziali a ri-
dosso del centro cittadino, in un’area
industriale dismessa acquisita e boni-
ficata appositamente dal Comune nel
1996, situata a lato della linea ferro-
viaria Genova-Milano, adiacente al ca-
sello di Bolzaneto della A7 e, con le
nuove opere viarie, collegata diretta-
mente con la strada di scorrimento del-
la Valpolcevera, che connette la valle
con la statale Aurelia e il porto.
In particolare, l’intervento riguarda la
bonifica, urbanizzazione e realizzazio-
ne di nuovi complessi edilizi in quattro
grandi aree industriali dismesse: ex
Sanac, dove è realizzato il nuovo mer-
cato agro-alimentare; ex Lo Faro, oggi
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Schema delle aree di Bolzaneto, dove si stanno trasferendo i Mercati generali, e di quelle ex Erg a San Biagio

di proprietà comunale, dove sono rea-
lizzati edifici industriali per attività
collegate all’industria agro-alimenta-
re; ex Normoil A, di proprietà privata,
per aziende collegate alle attività di
mercato; ex Normoil B, acquisita dal
Comune, per la ricollocazione di atti-
vità che interferiscono con la nuova
viabilità e per la realizzazione del par-
cheggio a servizio del mercato.
Quanto alla rete d’accesso, l’opera-
zione riguarda l’intero nodo viario di
Bolzaneto, la messa in sicurezza del
Torrente Secca con la realizzazione
di un nuovo argine e razionalizzazio-
ne del tracciato stradale, e un nuovo
collegamento viario sostitutivo del
passaggio a livello (soppresso) all’al-
tezza della stazione ferroviaria di Bol-
zaneto.

Polo commerciale e logistico

Gli spazi di Bolzaneto ospiteranno, ol-
tre al mercato all’ingrosso, anche una
piattaforma logistica di supporto (dove,
ad esempio, assemblare pallets misti),
e una piastra di servizi, che nell’insie-
me dovrebbero fare da catalizzatore
per altre attività limitrofe.
Nella zona si trova già il gruppo Gatti-
glia - ricorda l’assessore Margini - e
pare che la vicina Metro sia interessata
ad ampliare e adattare la propria attivi-
tà a quella del polo agroalimentare,
così come Coop, che potrebbe creare a
Bolzaneto una propria piattaforma lo-
gistica.
Parallelamente si prospetta anche la
realizzazione di un raccordo diretto
con la rete ferroviaria: nei mesi scorsi
Rfi ha dato la propria disponibilità a
trovare forme che permettano l’utiliz-
zo delle aree adiacenti al nuovo mer-
cato e il raccordo alla rete, miglioran-
do così i collegamenti con il porto.
La struttura del mercato è composta da
un padiglione ortofrutta di oltre 23
mila metri quadri al coperto, con una
galleria commerciale suddivisa in stand
di 7, 14, o 21 metri di larghezza (per un
numero massimo previsto di 56 stand)
e con possibilità di carico e scarico;
sopra la galleria si trovano una zona

ristoro, una zona facchini, uffici ammi-
nistrativi e servizi vari (banca, posta,
bar tabacchi), uffici e 160 accosti in
banchina.
La piattaforma logistica comprende
un’area coperta di 6.625 metri quadri
per le operazioni di movimentazione e
stoccaggio, con circa 40 accosti, sotto
la quale si trovano 350 posti auto.
Il mercato dovrebbe essere inaugurato
ufficialmente nell’estate prossima, con
il completo trasferimento dei grossisti
dalla sede attuale di corso Sardegna, in
val Bisagno, anche se le opere infra-
strutturali e gli edifici sono ormai ter-
minati (inaugurare una struttura ancora
vuota non avrebbe senso, ha dichiarato
il Sindaco uscente, Giuseppe Pericu).

Le aree delle ex raffinerie
Erg a San Biagio

La riqualificazione della zona di Bolza-
neto interessa anche un’area sull’altro
lato della ferrovia, denominata San Bia-
gio, estesa su circa 330 mila metri qua-
drati, che fino agli inizi del XIX secolo
aveva un utilizzo agricolo ed era carat-
terizzata dalla presenza della villa Ca-
taldi Bombrini, residenza di campagna
nobiliare (di cui oggi resta solo una

antica cappella): nel secondo dopoguer-
ra è stata trasformata radicalmente dalla
costruzione di una raffineria di prodotti
petroliferi della Erg, con impianti, cana-
lizzazioni, silos e depositi di carburante
estesi su tutta l’area.
La raffineria è stata dismessa alla metà
degli anni ottanta; dieci anni dopo viene
sviluppato un progetto di risistemazione
finalizzato a restituire alla città un terri-
torio completamente degradato.
In particolare, nel 1996 è la società San
Biagio Nuova (costituita dalle imprese
Coopsette e Lombardini), che decide di
investire direttamente nell’intervento,
acquistando l’area e avviando un pro-
cesso di trasformazione radicale che
dovrebbe essere completato entro il
2009.
Oggi - sottolineano in Comune - dopo
una decina di anni di lavoro è già diven-
tato un polo tra i più importanti della
città, con un mix di destinazioni d’uso:
edilizia residenziale privata, edilizia
pubblica convenzionata, parcheggi, spa-
zi a verde (oltre 70 mila metri quadrati),
aree per attività sportive e ricreative,
opere infrastrutturali e servizi, edilizia
commerciale, artigianale e produttiva
compatibile.
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Schema delle aree delle acciaierie Ilva di Cornigliano interessate dalla ristrutturazione e, sopra, pianta
della parte oggetto di riqualificazione urbana

Aree degli impianti
siderurgici di
Cornigliano

Il 2007 segna l’avvio effettivo
del riassetto delle aree di Corni-
gliano occupate dagli impianti
siderurgici dell’Ilva, dopo oltre
quindici anni di discussioni e pro-
poste legate anche al piano na-
zionale di ristrutturazione e ridi-
mensionamento del settore.
Qui, all’inizio degli anni Novan-
ta, durante il processo di priva-
tizzazione delle attività portuali
(documentato nel numero 2 del-
la rivista Kineo, edito nel 1993),
si ipotizzava la creazione di una
Zona franca, in grado di sfruttare
l’ampiezza del lotto, l’elevata ac-
cessibilità e la posizione bari-
centrica rispetto al porto.
Poi negli anni il progetto si è
arenato, è cambiata la proprietà
delle acciaierie e l’intero settore
siderurgico nazionale ha subito
un processo di trasformazione,
che fra l’altro porta a valorizzare nuova-
mente gli impianti di Genova, anche se
ridimensionati e concepiti in modo di-
verso, ma sicuramente non più destinati
alla chiusura.
La svolta si verifica nel 2005, quando il
gruppo Riva, proprietario di una parte
delle aree (e in concessione demaniale
delle altre), sottoscrive un accordo con
gli  Enti locali per la cessione dei terreni
a una società pubblica, la chiusura delle
lavorazioni siderurgiche a caldo e l’am-

pliamento delle lavorazioni a freddo.
Con questo accordo la Società per Cor-
nigliano Spa (costituita nel 2003 da Re-
gione, Provincia, Comune e Sviluppo
Italia, cioè ministero del Tesoro) acqui-
sisce quasi tutta l’area: 1,3 milioni di
metri quadrati (degli 1,5 totali).
Nell’operazione, l’’Ilva resta proprieta-
ria di 44 mila metri quadrati e acquista
85 mila metri quadrati di aree demania-
li, mentre 154 mila metri quadrati ri-
mangono di proprietà pubblica (76 mila

di banchine, ri-
affidati in concessione al-
l’Ilva, e 78 mila utilizzati dal-
l’aeroporto).
In realtà quasi tutte le aree ri-
mangono in uso all’Ilva (circa
un milione di metri quadrati,
con un diritto di superficie per
60 anni), che si impegna però a
rinnovare l’impianto di lavo-
razione a freddo, con un inve-
stimento di 770 milioni di euro.
Il resto, circa 266 mila metri
quadrati, viene bonificato e
destinato a funzioni urbane e
al corridoio stradale est-ovest
(la strada a mare), per un inve-
stimento complessivo di circa
235 milioni di euro, dei quali
215 per un Parco della scienza
e della tecnologia o “distri-
park”, finanziato interamente
dallo Stato, che l’Autorità por-
tuale dovrà realizzare nell’area
attualmente occupata dai ga-
sometri.

Riconversione industriale

Di fatto, in cambio di alcune aree resti-
tuite alla città, e la trasformazione delle
altre verso attività manifatturiere e por-
tuali compatibili con il contesto urbano,
l’accordo del 2005 sancisce il rimanere
della siderurgia a Genova per almeno
altri 60 anni, mettendo fine alle ipotesi
di smantellamento totale.
L’accordo sigla comunque la fine delle
lavorazioni siderurgiche a caldo, con lo
smantellamento dell’altoforno e della
cockeria: la produzione a caldo è stata
già dismessa, dopo cinquant’anni di at-
tività, e le aree sono interessate oggi da
un esteso intervento di demolizione de-
gli impianti.
Allo stesso tempo permette la costru-
zione di una nuova fabbrica, che non
sarà più un ciclo integrale ma di lamina-
zione a freddo, integrata da una nuova
centrale a gas, di grosse dimensioni, che
produrrà solo per lo stabilimento side-
rurgico (prima l’Ilva disponeva di una
centrale che usava i gas di risulta del-
l’altoforno),
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Schema dell’intervento previsto su Erzelli

Veduta della collina di Erzelli

Sviluppo urbano

Quanto alle ricadute sul territorio, l’ac-
cordo permette di eliminare le produzio-
ni più inquinanti e di sanare, almeno in
parte, le ferite aperte dalla costruzione
dell’enorme complesso industriale, pia-
nificato nel 1933 e costruito fra il 1939
e il 1953, con una lunga pausa durante la
guerra, rubando spazio al mare davanti
all’abitato di Cornigliano, che da allora
perde il suo originario profilo geografi-
co, storico e sociale e diviene un quartie-
re operaio nell’entroterra.
Dei 266 mila metri quadrati di riqualifi-
cazione urbana, la maggior parte, 144
mila metri quadrati del lato verso il mare,
andranno all’Autorità Portuale per esse-
re destinati a funzioni logistico-portua-
li, innanzitutto il “distripark”; altri 60
mila sono per la strada di scorrimento a
mare, cioè circa 1,6 chilometri dal lun-
gomare Canepa al casello autostradale.
Sui restanti 62 mila metri quadrati, a
ridosso del centro di Cornigliano, il
Comune prevede un’estesa opera di ri-
qualificazione urbana e l’inserimento di
una serie di spazi pubblici e funzioni
sociali per il quartiere.
Per meglio mettere a fuoco le possibili
soluzioni è stato indetto un concorso di
idee per il riassetto dell’area, vinto dal
un gruppo guidato da Marco Casamonti,
con il quale si sta procedendo ora alla
definizione di un Masterplan e di uno
Schema di assetto urbanistico dell’area
(Sau).
Va segnalato che l’area interessata è più
ampia di quella acquisita da Ilva, perchè
comprende una serie di aree limitrofe
come quelle di Villa Bombrini a nord,
l’attuale rimessa dell’Azienda mobilità
e trasporti (Amt) a ovest, e la via Corni-
gliano con molte delle strade ortogonali
ad essa.
Secondo le indicazioni del bando si ipo-
tizzano spazi verdi attrezzati, scuole,
impianti e attrezzature sportive, resi-
denze, parcheggi; inoltre si sta discuten-
do sull’inserimento di alcune funzioni
sociali, come servizi di quartiere e la
città; qualcuno pensa a un ospedale, un
secondo acquario, un polo destinato ai
bambini.

Parco tecnologico
sulla collina di Erzelli

Poco lontano dalle acciaierie di Corni-
gliano, immediatamente a nord dell’ae-
roporto, sta prendendo corpo un’altro
importante intervento di recupero e va-
lorizzazione di un’area semi abbando-
nata.
Si tratta della collina di Erzelli, oggi in
uno stato di forte degrado ambientale,
utilizzata come deposito a cielo
aperto di container vuoti, dispo-
nibili per eventuali necessità del-
le attività portuali.
Qui si prevede la costruzione del
Technology Village Leonardo, un
Parco scientifico e tecnologico
proposto nel maggio 2004 da Ge-
nova High Tech, una società per
azioni appositamente costituta nel
2003 con l’adesione di molti im-
prenditori del settore high-tech,
che per il 66 per cento fa capo a
Banca Intesa, Euro Milano e Au-
rora costruzioni, e per il 33 per
cento a più di 60 fra imprenditori
e manager guidati da Carlo Ca-
stellano, promotore del Parco e
presidente di Esaote Spa e del
Dixet (Distretto elettronica e tecnologie
avanzate di Genova).

Trasferimento di cervelli

La proposta di Genova High Tech punta
a creare un polo capace di riunire im-
prese economicamente portanti e labo-
ratori di ricerca qualificati, facendo
perno sulla presenza della Facoltà di
Ingegneria dell’Università di Genova,
che dovrebbe trasferirsi qui, e sulla
realizzazione di residenze per ricerca-
tori e studenti.

Il perno dell’operazione è la Facoltà
d’Ingegneria - ribadisce l’assessore
Margini - perchè crea le basi per lo
spostamento in quest’area anche delle
attività di ricerca del complesso delle
aziende che lavorano qui, fra le quali
Ericson, Finmeccanica (che a Genova
ha i suoi uffici direzionali e centri di
ricerca) e Siemens, che nel capoluogo
ligure ha una presenza consolidata e
nel marzo scorso ha presentato il suo
nuovo laboratorio MES Expertise Cen-
ter, dedicato alla creazione di software
per impianti di automazione, nato dalla
partecipazione con Microsoft; non è
escluso che l’azienda partecipi alla
grande operazione di Erzelli vista la
sua alta specializzazione.
Secondo i promotori c’è già un gruppo
di dieci grandi aziende pronte a trasfe-
rirsi agli Erzelli e altre 70 imprese han-
no espresso interesse, oltre a istituzio-
ni pubbliche e private come il Cnr.
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Schema dell’area di Fiumara e, sopra, veduta dei lavori attualmente in corso

Spazi previsti

Il progetto prevede la nascita di un vil-
laggio in grado di ospitare aziende, la-
boratori, centri di ricerca e di formazio-
ne, ma anche spazi per servizi sociali,
foresterie, centri sportivi, il tutto colle-
gato con una funicolare all’aeroporto.
Complessivamente è prevista l’edifica-
zione di 300 mila metri quadrati, so-
prattutto sulla cornice della spianata,
dei quali 90 mila per la Facoltà di Inge-
gneria, 185 mila per le aziende (high
tech produttivo e direzionale) e 98 mila
di residenze; il resto è destinato a opere
di urbanizzazione e un grande parco
urbano, con negozi e servizi, realizzato
al centro dell’area da Genova Hi-Tech e
gestito da una società creata apposita-
mente.
Va detto che comunque si tratta di
un’operazione non semplice, soprattut-
to per le condizioni e le caratteristiche
dell’area, che oggi non è sufficiente-
mente infrastrutturata, ed è condiziona-
ta dalla presenza dei containers e da
numerose linee elettriche.

Tempi e costi

Nel marzo scorso l’Università di Geno-
va ha espresso il suo parere positivo sul
trasferimento di Ingegneria e a breve è
prevista la firma dell’accordo di pro-
gramma con la Regione; sempre a mar-
zo il Consiglio comunale ha approvato
lo Schema di assetto urbanistico (Sau),
così che a quasi tre anni dalla presenta-
zione del progetto il Technology Villa-
ge può dirsi avviato, superando un peri-
odo di discussioni e fasi alterne che
hanno visto protagonista, fra gli altri,
anche Renzo Piano, al quale Genova
High Tech aveva affidato inizialmente,
nel 2004, l’incarico di elaborare il Ma-
ster plan urbanistico e architettonico
dell’area.
Si prevede di aprire i cantieri entro la metà
del 2007 e di avere una parte del villaggio
funzionante già nel 2010, mentre la costru-
zione dell’intero insediamento dovrebbe
richiedere circa dieci anni; il trasferimento
della Facoltà di Ingegneria dovrebbe esse-
re completato in quattro anni.

Il costo delle opere è stimato tra gli 800
milioni e il miliardo di euro, escluse le
spese di trasferimento di Ingegneria, per
le quali si prevede un costo di 140 milio-
ni di euro, garantiti al 50 per cento da
Stato e Regione.
L’Università si obbliga al cofinanzia-
mento cedendo alla Regione gli attuali
immobili della facoltà, ad Albaro.

Aree dismesse alla foce
del Polcevera

Immediatamente a nord dell’area siderur-
gica di Cornigliano, sulla sponda destra
del Polcevera, è pressochè concluso il re-
cupero delle aree occupate fino al 1988
dallo stabilimento Italsider di Campi, che
rappresenta il primo esempio organico di
reindustrializzazione di Genova.
Su un’area totale di 215 mila metri quadra-
ti, trovano posto 150 mila metri quadrati di
edifici per attività produttive, 20 mila di
opere di urbanizzazione e 45 mila
di verde attrezzato e parcheggi pubblici.
L’intervento più significativo riguarda i
circa 40 mila metri quadri dell’area cen-
trale, destinata in prevalenza a verde
attrezzato, che ha incluso anche il recu-
pero e la valorizzazione della villa Casa-
nova-Imperiale e dell’area circostante
sulla collina di Coronata.
Il tutto a fronte di un investimento di
circa 260 milioni di euro, dei quali 18 di
contributi statali.
Un’altra area industriale dismessa è Fiu-
mara, di cui è quasi terminato il recupe-
ro, dopo otto anni di lavori: 168 mila
metri quadrati sulla
sponda sinistra del tor-
rente Polcevera a Geno-
va Sampierdarena, poco
distante dallo stabili-
mento siderurgico di Cor-
nigliano, in una zona ur-
bana degradata e in stato
di abbandono da quasi
vent’anni, occupata da
circa 1,5 milioni di metri
cubi di costruzioni, vec-
chi capannoni ed edifici
industriali in disuso del-

la società Ansaldo.
Il progetto di recupero, che per di-
mensioni territoriali ed economiche rap-
presenta una tra le più importanti ricon-
versioni di aree industriali in Italia e in
Europa, nasce all’inizio degli anni No-
vanta, con il Piano territoriale di coor-
dinamento paesistico varato dalla Re-
gione nel 1991, che prevede la realizza-
zione di spazi residenziali affiancati da
uffici, strutture commerciali, aree arti-
gianali e per servizi.
L’attuazione del Piano prende il via alla
fine del 1998, ad opera di Cooposette

che ha acquistato l’area da Finmeccani-
ca e sviluppato poi il progetto di recupe-
ro, per un valore complessivo di 400
milioni di euro, che comprende quasi 4
mila posti auto e 44 mila metri quadrati
di aree a verde, che si integrano a un’am-
pia gamma di servizi, di funzioni e di
varie destinazioni, anche a uso pubblico
(tempo libero, negozi, parco, attività
sportive e dello spettacolo).
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Porto

Un porto in continua
trasformazione

Da circa un decennio il porto di Genova
ha invertito una tendenza al declino che
sembrava inarrestabile, e dalla metà de-
gli anni Novanta ha riacquistato il suo
ruolo di maggiore scalo italiano, lascian-
dosi alle spalle la crisi degli anni Ottan-
ta, “con le sirene del porto che non
suonavano per mancanza di navi”, come
scriveva l’allora corrispondente in Italia
del Financial Times, Alan Friedman (l’8
febbraio 1984), in un articolo intitolato
“Apathetic Genoa drifts into obscurity”,
dove sosteneva che una Genova senza
interesse andava alla deriva senza ac-
corgersene, e si apprestava a chiudere

l’attività portuale.
Oggi invece registra una trasformazione
delle strutture e delle attività quale non
aveva conosciuto negli ultimi trent’an-
ni, iniziata nel 1993 con la privatizza-
zione dell’85 per cento delle aree por-
tuali (documentata nel numero 2 della
rivista Kineo), insediati 17 nuovi termi-
nalisti e acquisiti impegni dei privati per
investire oltre 150 milioni di euro nel
porto.
La crescita dei traffici che ne è seguita è
stata esponenziale, grazie anche all’enor-
me e benefico impatto sulla portualità
del Mediterraneo derivato dell’apertura
del porto di Gioia Tauro.
Così, se nel 1993 Genova ha ancora un
traffico contenitori da anni Ottanta (tra i
200 mila e i 300 mila teu), dopo sei anni
raggiunge un volume di 1,5 milioni di
teu, che nel 2006 salgono a oltre 1,6
milioni; nello stesso periodo le merci
varie raddoppiano, grazie alla continua

crescita dei collegamenti con
porti del nord Africa, con i quali esiste
un traffico di tipo convenzionale, non
containerizzato.

Crescita dei traffici

Già nel 2002 il porto di Genova supera
quota 50 milioni di tonnellate di traffico
complessivo, nel quale è compresa la
flessione delle rinfuse e il grande svi-
luppo delle merci ricche, come i contai-
ner, mostrando una sostanziale (e gradi-
ta) riconversione in scalo ad alto valore
aggiunto.
Nell’ultimo anno le rinfuse sono calate
ancora, perchè è stata chiusa l’acciaie-
ria a caldo del gruppo Riva, che impor-
tava ferro, così come è calato il traffico
delle navi da crociera, a causa del tra-
sferimento di Costa Crociere alla sua
nuova sede di Savona (sostituito però
da un’altro armatore, la Nsc).
Gli altri settori però sono cresciuti e
questa perdita è stata compensata, tanto
che il bilancio 2006 registra un traffico
complessivo di oltre 56 milioni di tonnel-
late, praticamente uguale al 2005 (-0,2
per cento), nonostante la chiusura del-
l’area a caldo di Cornigliano abbia porta-
to a un calo di 1,3 milioni di tonnellate di
rinfuse solide, compensato dall’aumen-
to delle merci varie e degli olii vegetali.
Le stime della crescita futura delineano
scenari di ulteriore, forte espansione in
quasi tutti i settori; per il traffico contai-
ner, ad esempio, si prevede la movi-
mentazione di 6 milioni di teu nel 2020.

Città turistica

Ma soprattutto Genova registra uno svi-
luppo consistente nel traffico passegge-
ri, sia crociere che traghetti: per le cro-
ciere passa da 150 mila passeggeri/anno
dei primi anni Novanta ai 600 mila del
2004, per calare a circa 475 mila nel
2006 solo a causa del trasferimento a
Savona di Costa Crociere.
Per i traghetti, un settore più stabile in
quanto riguarda essenzialmente i colle-
gamenti con le isole, l’aumento è co-



strade & costruzioni

quarry & construction190 MARZO 2007

spiaggia, tipiche della pianificazione
degli anni Quaranta e Cinquanta, preve-
dendo invece espansioni a mare o riem-
pimenti dei bacini esistenti, per un tota-
le di circa 1,2 milioni di metri quadrati
di nuova superficie operativa, oltre alla
restituzione alla città di parti delle ban-
chine, in particolare quelle del porto
antico, e lo sviluppo delle funzioni espo-
sitive e nautiche nell’area della Fiera
del mare, a levante.
Oggi il porto si presenta come un gran-
de cantiere, da levante a ponente, e
continuerà ad esserlo per ancora molti
anni: il Piano triennale 2007-2009, ap-
provato in questi giorni, prevede inter-
venti per circa 500 milioni di euro, in

stante, e da 1,8 milioni l’anno è cresciu-
to fino ai 2,6 del 2002, mantenendosi
poi su questi livelli fino al 2006.
Per la parte passeggeri i traghetti vanno
molto bene - conferma Giovanni Novi,
presidente dell’Autorità portuale - per
questo si sta ampliando un altro pontile,
così da dare loro più spazio, assoluta-
mente necessario almeno sei mesi l’an-
no per accogliere le auto e i passeggeri;
parallelamente, alle crociere sono or-
mai dedicati due terminal - ponte dei
Mille e ponte Andrea Doria - e fra tre
anni ci sarà anche il ponte Parodi, elimi-
nando uno dei fattori di crisi degli scorsi
anni, che hanno portato all’abbandono
di Genova da parte di Costa Crociere,

proprio per la mancanza di terminal
separati da quelli dei traghetti, che han-
no esigenze diverse: il passeggero del
traghetto è interessato a imbarcarsi ra-
pidamente e arrivare altrettanto rapida-
mente a destinazione - continua Novi -
mentre il crocerista è in vacanza, quindi
deve essere accolto adeguatamente e gli
vanno dedicati spazi e servizi, così come
deve essere messo in grado di visitare la
città.  Oggi la perdita di Costa Crociere
è in parte compensata dalla compagnia
Nsc, che fa base a Genova e ha acquisito
la flotta della fallita compagnia Festi-
val; grazie ad essa negli ultimi due anni
il porto sta recuperando passeggeri an-
che in questo settore.

Potenziamenti in corso

Da questi fattori nasce un Piano regola-
tore portuale che, primo nel suo genere,
coniuga sia le esigenze di un porto in
crescita sia le aspettative di una città che
sta cambiando pelle e vuole recuperare
il suo rapporto diretto con il mare.
Non è poca cosa, tenendo conto che, di
fatto, il Piano regolatore della città è
sempre stato quello del porto (perchè la
città si identifica con il porto), così da
avere una valenza sia urbanistica che
produttiva, su un’area di 7 milioni di
metri quadrati distribuiti lungo circa 15
chilometri di costa.
Il Piano vigente, varato nel 1999, esclu-
de opere come l’interramento di tratti di

progetti di riqualificazione e sviluppo
dell’area industriale, delle funzioni re-
troportuali e delle reti viarie e ferrovia-
rie, ma soprattutto in riempimenti dei
bacini a pettine di Sampierdarena e nel-
l’ampliamento dei bacini di carenaggio
delle Riparazioni navali, punto di forza
dello scalo ligure, con 750 milioni di
euro di fatturato e 2.700 posti di lavoro
tra addetti e indotto, per le quali è previ-
sta la realizzazione del VI Bacino e il
prolungamento del IV, per un totale di
circa 135 milioni di euro.

Terminal container

Per il settore dei container il Piano rego-
latore prevede di triplicare la superficie
del terminal di calata Sanità, creando
spazi utili a ospitare fino a un milione di
contenitori attraverso il riempimento
dello specchio acqueo davanti a calata
Bettolo e il recupero funzionale del-
l’adiacente calata Olii Minerali, per una
spesa di circa 106 milioni di euro, senza
contare le opere opere accessorie.
Parallelamente è in corso anche il rad-
doppio del terminal Messina, all’estre-
mità occidentale del bacino di Sampier-
darena, investendo di circa 40 milioni di
euro per portarne la capacità da 250 mila
a circa 500 mila di teu l’anno, attraverso
il riempimento dello specchio acqueo
fra i ponti Ronco e Canepa.
Un terzo banchinamento importante, da
circa 17 milioni di euro, riguarda il ba-
cino davanti a calata Concenter, sempre
a Sampierdarena, tra i ponti San Giorgio
ed ex Idroscalo, al quale si integra la
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Pianta del porto antico con indicati i lavori di rettifica delle banchine

riqualificazione del promontorio della
Lanterna.
L’investimento complessivo per il set-
tore del traffico contenitori previsto per
il 2007 è di circa 74 milioni di euro, di
cui 46 sono stati richiesti al Ministero
delle Infrastrutture e 28 già disponibili.

Terminal passeggeri

Per il terminal passeggeri, collocato es-
senzialmente nel porto antico, il Piano
regolatore presenta alcune idee guida
abbastanza innovative: dal punto di vi-
sta delle opere marittime si afferma il
criterio che in un porto semicircolare
non abbia senso avere moli rettangolari
e specchi acquei trapezoidali, perchè gli
accosti sono limitati dalla dimensione
d’accesso dal mare, con nessuna in-
fluenza della base larga verso terra,
mentre le superfici dei pontili sono sem-
pre utili.
Le due grandi opere, ormai completate,
sono la sistemazione dei ponti Colombo
e Andrea Doria; a breve inizieranno i
lavori al ponte Parodi, che sarà comple-
tamente ristrutturato e, per quanto ri-
guarda l’operatività del porto, offrirà al
traffico crocieristico una nuova stazio-
ne marittima e una banchina in grado di
ospitare navi lunghe 330 metri.

Ponte Parodi

Quello di ponte Parodi è l’ultimo e più
importante progetto di riqualificazione
del porto antico che interessa un’area di
23 mila metri quadrati, tra la Darsena e
l’Acquario, da tempo in disuso, dove
nel 2002 è stato demolito, dopo anni di
abbandono, il grande silos granario co-
struito negli anni Sessanta.
Qui, con un investimento di circa 200
milioni di euro, troverà spazio anche un
polo ludico, con parcheggi e spazi mul-

tiuso, realizzato dalla Porto Antico Spa
(costituita da Comune, Camera di com-
mercio e Autorità portuale), all’interno
di un complesso ideato dallo studio Van
Berkel & Bos, vincitori del concorso
internazionale indetto nel 2001.
L’elemento caratterizzante è una gran-
de piazza sull’acqua, creata sulla coper-
tura, dalle forme molto articolate, con

un gioco di rampe e piani incli-
nati che rimanda a una soluzione realiz-
zata nel 2002 per il nuovo terminal tra-
ghetti di Yokohama, su progetto del
gruppo londinese  Foreign Office Archi-
tects.
Oltre ad essere spettacolare per le sue
forme insolite la copertura consente di
sfruttare al massimo le aree sottostanti,
dove trovano posto tre poli tematici:
Musica e Conoscenze, con un audito-
rium, una discoteca e altri spazi interat-

tivi, espositivi e di re-
altà virtuale; Tempo
libero e Sport, con
campi da squash, una
palestra di free clim-
bing, una piscina, un
centro fitness e spazi per
altre attività sportive;
Viaggi e Scoperte, cioè
il nuovo terminal cro-
ciere e spazi dedicati ai
servizi per la nautica.

Tranne quest’ultima parte, affidata al-
l’Autorità portuale, la realizzazione del
complesso è affidata in project finan-
cing al Promotore unico che ha parteci-
pato alla gara, conclusasi nei giorni scorsi
(nessun’altro si è presentato): la Ponte
Parodi Due, costituita da Altarea Italia
Progetti Srl, Altage Srl, entrambe del
gruppo francese Altea , Unieco, Carena
Spa e Serteco.

Il porto del futuro

In questo quadro di grande dinamismo si
inserisce il progetto per lo sviluppo del
porto e della città nei prossimi vent’an-
ni, elaborato da Renzo Piano nel 2004 su
richiesta dell’allora presidente della
Regione Liguria, Sandro Biagiotti.
Il progetto, che riprende alcune ipotesi
per il nuovo Piano regolatore portuale,
ridisegna l’intero fronte a mare sulla
base di una duplice filosofia: restituire
ai cittadini l’accesso al mare e al tempo
stesso creare spazi più ampi e razionali
all’attività del porto.
Dal 2004 a oggi questo master plan ide-
ale, chiamato “affresco” dall’architetto



strade & costruzioni

quarry & construction192 MARZO 2007

genovese, ha subito diverse modifiche
ma alla fine ha superato le ultime resi-
stenze ed è stato di fatto adottato da tutti
i principali soggetti coinvolti (Regione,
Provincia, Comune, Autorità Portuale,
Confindustria cittadine e sindacati Cigl,
Cisl e Uil), che il 21 marzo scorso hanno
firmato un apposito protocollo d’intesa.
Ora l’Autorità portuale provvederà ad
elaborare un progetto di variante al Pia-
no regolatore vigente, recependo for-
malmente sia le proposte contenute nel
progetto di Renzo Piano che le indica-
zioni  emerse dai tavoli tecnici nei quali
si è discusso negli anni scorsi.
L’impegno è che ai tavoli tecnici sulle
diverse sezioni del progetto partecipino
tutte le categorie rappresentate nel Co-
mitato portuale e che l’esame della fat-
tibilità tecnica e finanziaria dei progetti
relativi ad Aeroporto e Porto Petroli sia
concluso entro la fine del 2007, mentre
quello per le Riparazioni navali dovreb-
be terminare entro la fine del 2008.
Rispetto all’ipotesi iniziale molte solu-
zioni sono cambiate, a partire dell’idea
di un porto perfettamente in linea, dal-
l’imboccatura della Fiera fino a Voltri,
con tutte le sue componenti spostate
oltre la diga foranea, compreso l’aero-
porto e le riparazioni navali, queste ul-
time spostate su un’isola al largo di
Sampierdarena.
Il disegno del nuovo waterfront approvato
si articola in numerosi interventi:
- la riconsiderazione del porto di Voltri,
con l’abbandono dell’ipotesi di ulteriore
ampliamento oltre al modulo 6, il poten-
ziamento gli accosti dell’autostrada del
mare e un nuovo porto pescherecci;

- ampliamento della zona industriale di
Multedo, restituendo al tempo stesso alla
città una parte dell’area;
- realizzazione di un’isola davanti al-
l’attuale aeroporto, dove spostare suc-
cessivamente lo scalo e varie attività
industriali connesse (come i cantieri
Piaggio), oltre alla riconversione degli
spazi esistenti;
- ridimensionamento e trasferimento del
porto petroli in testa alla pista dell’aero-
porto (circa 100 mila metri quadrati),
con un nuovo impianto off-shore, che
oggi è in attesa della Verifica d’impatto
ambientale nazionale, dopo il parere fa-
vorevole della Regione Liguria;
- riassetto delle riparazioni navali, che
non si spostano ma vedono divisa la
riparazione della nautica da diporto da
quella delle navi, oltre alla creazione di
un canale che taglia alla radice il Molo
Giano e permette di restituire l’affaccio
al mare della città e garantisce il ricam-
bio delle acque nel porto antico;
- a Calata Gadda, dietro ai magazzini del
Cotone, è previsto un nuovo accosto per
le crociere capace di ospitare navi più
grandi e di elevato pescaggio;
- il polo nautico della Fiera viene poten-
ziato e  riqualificato;
- nasce poi la cosiddetta “Città del Mare”
fra le riparazioni navali e la foce del
Bisagno, con una darsena per la cantie-
ristica di maxi yacht e due nuove darse-
ne turistiche;
- infine, creazione di quattro grandi parchi
più vicini al litorale, uno in corrisponden-
za di piazzale Kennedy, un’altro di tre

chilometri sul litorale di Voltri, un terzo
tra Multedo e Sestri Ponente (così da
riconnettere Multedo al mare con una
serie di aree verdi collegate tra loro da
viali e da percorsi alberati, fino al parco
degli Erzelli), e il quarto dalla Darsena a
piazzale Kennedy a Boccadasse.
La preoccupazione di tanti, soprattutto
industriali e sindacati, era quella che
facendo un porto nuovo si sarebbe mes-
so in crisi quello esistente - rivela il
presidente Novi - con perdita di attività
e posti di lavoro, per questo si è concor-
dato che il progetto, valido nel suo com-
plesso, può essere realizzato per parti,
senza disturbare chi lavora e ridurre le
produttività.
Del resto, con le sue soluzioni consente
un aumento enorme di superfici, sia per
la parte industriale che commerciale -
continua Novi - rafforzando la caratteri-
stica del porto, che è  forse l’unico del
Mediterraneo con caratteristiche  multi-
funzionali, perchè non solo accetta in
importazione ed esportazione tutti i tipi
merci, ma ospita importanti realtà indu-
striali come le riparazioni navali e addi-
rittura le costruzioni navali, come ad
esempio Fincantieri, per non parlare del-
l’aeroporto, che è parte integrante del
porto e si può sfruttare per tutte le merci
ad alto valore aggiunto.
Complessivamente, gli ampliamenti del
porto sono: oltre un milione di metri
quadati per il settore commerciale (nuo-
va piattaforma prevista su parte dell’at-
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tuale sedime aeroportuale, dove tro-
va posto anche il nuovo porto petro-
li; circa 2,4 metri di accosti delle
banchine commerciali; circa 36 mila
metri quadrati di sedime per le aree
di levante del settore industriale (con-
tro i 285 mila attuali), cui si aggiun-
gono 110 mila metri quadrati inter-
rati; circa 200 mila metri quadrati
per Multedo, a seguito del trasferi-
mento di porto petroli, di cui il 50
per cento circa previsti per l’espan-
sione di Fincantieri; quasi 4 mila
metri di accosti per le aree di levan-
te, di cui 2.597 per riparazione navale e
1.073 per riparazione nautica da dipor-
to, contro i circa 3 mila attuali; riassetto
fino a oltre 500 mila metri quadrati
complessivi per le riparazioni navali
(contro gli attuali 367 mila), con accosti
che salgono a quasi 4 mila metri lineari;
circa 11 mila metri quadrati per la nau-
tica da diporto, contro i poco più di 9
mila attuali, permettendo la realizza-
zione di 1.247 nuovi accosti.
Il tutto per un investimento di circa 4
miliardi di euro, dei quali: 86,9 per
Voltri; 170 per il porto petroli; 2.435
per il nuovo aeroporto; 290 per la zona
di Sampierdarena; circa 250 per il Molo
Giano; 120 per la Città del Mare; 619
per le nuove infrastrutture.

Il nodo di Voltri

Per il terminal di Voltri, realizzato negli
anni Novanta, che attualmente movi-
menta quasi un milione di teu l’anno, il
Piano regolatore portuale puntava a rad-
doppiarne la capacità, con nuove opere
a mare (il riempimento di circa 300 mila
metri quadrati a ponente dell’attuale
terminal) e il prolungamento di altri 500
metri della diga foranea.
Però quel progetto è stato abbandonato,
sostituito nel progetto di Renzo Piano
da una serie di opere di riqualificazione
e valorizzazione della costa: un inter-
vento di bonifica e risistemazione a ver-
de pubblico e la creazione di una con-
dotta sotterranea che metta in collega-
mento le acque del canale di calma con
il mare aperto; un piccolo porto turisti-

co e per pescherecci; un cantiere navale
per grandi imbarcazioni da diporto.
Per quanto riguarda l’attività del termi-
nal è prevista invece la realizzazione di
un piazzale di circa 63 mila metri qua-
drati per la manovra e quattro nuovi
accosti per le autostrade del mare, dal
costo stimato di 86,9 milioni di euro: la
soluzione alternativa dà meno spazio
per i contenitori - conviene il presidente
Novi - però ottiene riempimenti (per
nulla scontati, ndr) per le autostrade del
mare, che se partiranno effettivamente
come servizio richiederanno molto spa-
zio, specie per i mezzi con conducente a
bordo, come avviene oggi nel 95 per
cento dei casi; se si passasse a un traffi-
co con i soli semirimorchi, gli spazi a
terra per la loro sosta potrebbero essere
ricavati da quelli usati attualmente da
altri operatori, con i quali è stato siglato
un  accordo.

L’isola dell’Aeroporto

L’intervento più cospicuo di rias-
setto del porto riguarda essenzial-
mente lo spostamento della pista del-
l’aeroporto su un’isola artificiale di
fronte a quella attuale, collegata alla
terraferma per mezzo di tunnel sot-
tomarini, che da sola assorbe più di
metà degli investimenti previsti (2,4
miliardi sui 4 complessivi).
La nuova isola aeroportuale, lunga
33.780 metri e larga 675 metri, garan-
tisce al nuovo scalo la classe “E”, con

pista di classe “F”, portandone le poten-
zialità fino a circa 5 milioni di passeggeri
l’anno, contro il milione attuale.
Oltre alle piste, agli hangar e alle attrezza-
ture per gli aerei,  troveranno posto sul-
l’isola la torre di controllo, gli spazi per
l’industria aeronautica, i club aeronauti-
ci, l’area cargo e il terminal passeggeri.
Non è ancora stato deciso dove colloca-
re la nuova aerostazione, ma le alterna-
tive sono sull’isola stessa o a Sestri, in

Pianta e particolare della rete delle
fondazioni della nuova isola artificiale dove
dovrebbe trasferirsi l’aeroporto
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un terminale di terra collegato con “peo-
ple mover” a quello di imbarco/sbarco
sull’isola.
Per la costruzione sono previste due
soluzioni costruttive: una se viene rea-
lizzato il Terzo Valico (e/o la Gronda di
ponente) e l’altra no.
Nel primo caso si può utilizzare lo sma-
rino per il banchinamento, tanto che il
nuovo aeroporto sembra divenire essen-
ziale per la realizzazione stessa del vali-
co, perchè risolve i problemi di smalti-
mento del materiale (anzi, si sottolinea
all’Autorità portuale, chi deve smaltirlo
pagherà il Porto, perchè offre una solu-
zione a un problema altrimenti difficil-
mente risolvibile).
Se il Terzo Valico non si potesse fare,
l’isola verrebbe realizzata su palafitte,
come è stato costruito negli anni Novan-
ta l’aeroporto di Osaka, ideato da Paul
Andreu, del quale Renzo Piano ha pro-
gettato l’aerostazione.

Fiera del Mare

La Fiera di Genova è interessata da alcu-
ni progetti di riqualificazione e amplia-
mento dei propri spazi: il più importante
riguarda la ricostruzione del padiglione
B, attualmente in corso, su progetto di
Jean Nouvel; a questo si affianca il rifa-
cimento dell’attuale padiglione D, per
una superficie complessiva di 30 mila
metri quadrati espositivi lordi, da attua-
re in una seconda fase; un’altro progetto
consiste nella trasformazione di un vici-
no complesso ex Ansaldo in un albergo
e centro congressi, per il quale entro
pochi mesi sarà pubblicato il bando;
un’altro ancora prevede l’ampliamento

della darsena, realizzato a ottobre 2006,
e del porto della Fiera, la Marina, che
dovrebbe essere in grado di ospitare
fino a 600 posti barca.

Il nuovo padiglione B

Il Padiglione B raddoppierà gli spazi
utili entro il 2008, passando dagli attua-
li 10 mila metri quadrati a 20 mila.
Il progetto architettonico - affidato a
Jean Nouvel dopo una selezione cui
hanno partecipato Nicholas Grimshaw
e Michael Hopkins (mentre la consulen-
za strutturale e impiantistica è stata af-
fidata ad Arup Italia) - prevede un com-
plesso su due piani ad uso espositivo e
un piano intermedio, sul lato mare, per
servizi e uffici.
La struttura è composta da una copertu-
ra in acciaio, per una superficie di circa
30 mila metri quadrati, mentre i solai
interni sono composti da una struttura
prefabbricata in calcestruzzo.
L’intera facciata meridionale dell’edifi-
cio si apre sul mare ed è protetta dalla
luce diretta del sole da una copertura in
aggetto di 32 metri. Considerando che il
primo piano espositivo si trova a livello
del mare, l’edificio è collegato diretta-
mente alle barche esposte nel porto ed il
secondo piano ha una facciata di 12
metri di altezza, permettendo così l’in-
gresso di luce naturale in profondità. Le
aperture permettono ventilazione natu-
rale durante le fasi di montaggio e smon-
taggio degli stand espositivi.
L’acqua del mare viene utilizzata per
la produzione d’acqua calda e d’acqua

refrigerata per il riscaldamen-
to ed il condizionamento del-
l’edificio. Il mare fornisce un
immenso bacino di acqua e
una fonte di energia, con l’au-
silio di scambiatori di calore e
di gruppi frigoriferi raffred-
dati ad acqua - il circuito di
refrigerazione è invertito in
inverno. La produzione di ac-
qua per riscaldamento e refri-
gerazione in questo modo è
molto più efficiente dei siste-
mi convenzionali e di conse-
guenza si prevede un consi-

stente risparmio energetico.

La nuova darsena

Inaugurata ufficialmente nel settembre
2006, la nuova darsena del quartiere
fieristico è stata realizzata in soli diciot-
to mesi dall’Autorità Portuale di Geno-
va e presenta due moli, a Levante e
Ponente, posizionati in modo da con-
sentire l’ingresso di imbarcazioni supe-
riori ai 30 metri. La superficie dello
specchio acqueo è di 65 mila metri qua-
drati, ed è integrata a un piazzale di oltre
12 mila metri quadrati.
La nuova darsena porta a 100 mila metri
quadrati la superficie complessiva di spec-
chio acqueo disponibile nel quartiere fie-
ristico e permette al Salone Nautico Inter-
nazionale di essere allo stesso tempo uno
dei floating show più importanti del mon-
do e la manifestazione internazionale più
completa per il settore della nautica da
diporto grazie alla molteplicità di spazi
disponibili in aree contigue.
Con i nuovi spazi la capacità espositiva
compie un salto di qualità decisivo, ca-
ratterizzando Genova come l’unico com-
prensorio fieristico sul mare in grado di
offrire senza alcuna soluzione di conti-
nuità quattro padiglioni, aree all’aperto,
spazi di pregio come quelli offerti dalla
tensostruttura e così ampie superfici in
acqua. La nuova darsena dispone di un
chilometro e trecento metri di accosti,
realizzati su due banchine e sei pontili
galleggianti per una lunghezza comples-
siva di 875 metri; il grande pontile cen-
trale è lungo 300 metri e largo 9.


