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◆Tra cinque anni si potrà andare
in autostrada da Roma a Genova
La spesa prevista è di mille miliardi

◆ In questo rinnovato sistema stradale
risulta essenziale la realizzazione
del grande raccordo del capoluogo ligure

◆ Il progetto della Società Autostrade
“salterà” la città della Lanterna
snellendo il traffico commerciale e turistico

IN
PRIMO
PIANO

Lungo il mare, in fuga dall’Autosole
Nel 2003 saranno completati i lavori della nuova dorsale tirrenica
DALL’INVIATO
MARCO FERRARI

GENOVA Gli annunci di «Onda
Verde»sonoripetitivi:codeinin-
gressoa Genovaperchiproviene
da Savona, code a Genova Ovest
per chi arriva da Milano e code a
Genova Est per chi giunge dalla
Spezia. La scena non è virtuale e
puntuale si ripete ogni mattina.
L’ardita geografia del capoluogo
ligure con i suoi «svincoli mici-
diali»cantatidaDeGregorilascia
pocospazioallealternativeviarie
poiché le strade normali si iner-
picanolungocosterocciose,sfio-
rano il mare e si infilano in quar-
tieri popolari e industriali dove i
camiontrionfano.

Sarà sempre così? Pare di no.
Regione Liguria, Società Auto-
stradee Anas hanno decisodiav-
viare la progettazione di massi-
ma di un grande raccordo auto-
stradale (Grag) che dovrebbe by-
passare il centro città. Il Cipe ha
messo a disposizione sei miliardi
per studi e progetti. L’intero co-
sto dell’operazione autostradale
dovrebbe variare tra i 1.000 e i
1.500miliardiasecondadellaso-
luzione finale che sarà adottata.
Naturalmente gli utenti dovran-
no pazientare parecchio e tenere
l’orecchio ancora attaccato a
«Onda Verde» dovendotransita-
re per Genova perché l’apertura
finale del nuovo raccordo è pre-
vista per il 2010. Non è detto, pe-
rò, che i tempi si possano abbre-
viare.

Il grande raccordo genovese
infatti diventa una delle opere
fondamentali del nuovo corri-
doio tirrenico che, secondo le
previsioni del Governo, dovreb-
be entrare in funzione entro il
2003-2004 con un incremento
del traffico nel tratto tra Genova
e Livorno dell’8-10%. Già oggi
sullaLivorno-SestriLevantesi re-
gistra un aumento medio annuo
del 4% del traffico. Nel ‘97 il pas-
saggio medio giornaliero è stato
di 115 mila veicoli, mentre nel-
l’annoscorsosisonosfioratii120
milaveicoli.

Ilgranderaccordoègiàdatem-
po una necessità fisiologica del
sistema autostradale italiano ol-
trechedellaviabilitàligure.Itrat-
ti che interessano la città della
Lanterna sono vetusti, attraver-
sano il centro città e svolgono
una funzione urbana mettendo
in comunicazione le due sponde
liguri. Se a ciò si aggiunge il sem-
pre crescente ruolo del porto di
Genova nel sistema infrastruttu-
rale della Penisola si capisce che
siamo alla saturazione. Le modi-
fiche introdotte negli ultimi
tempiai tratti interessati (comeil

nuovo svincolo di Genova Aero-
porto)hannomiglioratolasitua-
zione ma nonhannocertorisolti
i problemi di un’alta viabilità in
areaurbana.

Loscorsoannoleautostradeli-
guri hanno sopportato un incre-
mento del movimento del 3%.
Ogni giorno sul vecchio e affati-
cato viadotto del Polcevera, il
«brooklynino genovese», si ri-
versano 60 mila veicoli creando
non pochi disagi nelle ore di
punta. Dunque, cosa potrà acca-
dere nel 2003 con l’avvio dell’as-
se tirrenico? Se il passante geno-
vese dovesse entrare in funzione
sei-setteanni dopo il corridoiodi
dorsale si avrebbe semplicemen-
te la paralisi del traffico. Di qui la
celerità degli amministratori per
una progettazione efficace ma
rapidaesoprattuttoconl’obietti-
vodinoncrearecattedralinelde-
serto.

L’ideacheavanzaèilprobabile
finanziamento di blocchi di rac-
cordo con la certezza del loro in-
serimento nel sistema autostra-
dale. E la priorità è quella del po-
nente genovese, l’area urbana
che soffre maggiormente il peso
dellazonaportualeeindustriale.

Come sarà il grande raccordo
autostradale o grande bretella?
Arrivando dalla A-10 Ventimi-
glia-Genova in direzione del ca-
poluogo ligure, a Vesima si potrà
optare tra il tracciato attuale au-
tostradale e il Grag. La nuova ar-
teria sale verso il Passo del Tur-
chino e va ad incontrare la A-26
pocosottoMasone.Aquelpunto
il raccordo svolta a destra e di-
scende, quasi tutto in galleria,
verso la Valpolcevera dove sarà
instaurato uno svincolo collega-
to con quello dell’Aeroporto. In
quel tratto la nuova tangenziale
autostradale dovrebbe compiere
un breve tratto all’aperto su un
viadotto che affiancherebbe il
vecchioponteferroviariodiPon-
tedecimo.Dalìlastradasalirebbe
tra imondiretrostanti lacittàper
arrivare dalle parti del Passo dei
Giovi e incontrare la A-7 per Mi-
lano. Appena sotto Busalla una
nuova svolta verso destra per
passaredaMontoggioedalPasso
della Scoffera. All’altezza di Gat-
torna ci sarà il primo svincolo di
levantechecondurrà aRecco,se-
guito a Cicagna da un secondo
svincoloperSantaMargheritaLi-
gure. Infine a Chiavari il nuovo
asse viario si intersecherà con la
A-12perLaSpeziaeLivorno.

Questo, a grandi linee, il pro-
getto della Società Autostrade
che conta di agevolare il tragitto
diquantiviaggianonelladirettri-
ce nord-ovest senza avere biso-
gno di entrare nel caotico capo-

luogo ligure. Sul vecchio traccia-
to autostrade invece dovrebbe
viaggiare il traffico di pendolari
per Genova. I vantaggi, come si
vede, sono enormi. In termini di
temposicalcolacheilnuovorac-
cordo possa far guadagnare una
mezzora buona agli automobili-
stiintransito.

Venendo da Torino o da Mila-
no, dunque, non si incontrerà
più la città della Lanterna sia che
si è diretti a ponente che a levan-
te. Ad avvantaggiarsene sarà cer-
tamente il traffico commerciale,
ma anche quello turistico. Dalle
grande città del nord si potrà ac-
cedere direttamente alle località
balneari del levante grazie agli
nuovi svincoli di Recco, Santa
Margherita e Chiavari. E per co-
loro che vanno a ponente niente
più ponte della Valpolcevera e
dunque niente più autostrada in
città.

Il tracciato di massima dovrà
adessoaffrontarelediverseprove
tecniche e le numerose verifiche
esubiràcertamentedellemodifi-
che rispetto al disegno origina-
rio. Ma sull’improcrastinabilità

dell’opera so-
no tutti d’ac-
cordo vista
l’insostenibili-
tà del vecchio
tracciato e il
precipitosoau-
mento del vo-
lume del traffi-
co costiero. A
preoccupare è
anche il via-
dotto sul Pol-
cevera, sotto-

posto ad uncostante monitorag-
gio e oggetto di interventi co-
stanti.Sequelpontescricchiolas-
se i collegamenti tra Italia e Fran-
ciasubirebberodannirilevanti.

Ci saranno altri vantaggi deri-
vanti dalla nuova opera viaria?
Chi si aspetta il declassamento
dell’attuale tracciato andrà delu-
so. La Società Autostrade non ha
intenzione di togliere il paga-
mento del pedaggio dalla tratta
urbana. I costi di mantenimento
infatti sono alti, anzi altissimi e
lievitano con la manutenzione
del viadotto sul Polcevera. Nel-
l’arco di due anni si dovrebbe
giungere alla progettazione defi-
nitiva valutando l’economicità
deldisegnostrategico, i flussivei-
colarichesideterminerannoeri-
solvendo problemi di non poco
conto come l’impattoambienta-
le, il tracciato in galleria, gli svin-
coli, le congiunzioni con le altre
arterie autostradali. Un rebus de-
licatovista lamorfologiadellaLi-
guria.

Apertura dei lavori nel 2000
Cantieri anche sull’Aurelia
■ IlgranderaccordoautostradalediGenovadiventeràunodeipunticruciali

dellanuovadorsaletirrenica.Governo,SocietàAutostrade,Anas,Regione
ToscanaeRegioneLaziohannoinfattistesoilprotocollod’intesaper il
completamentodell’autostradachecorreinrivaalmare.
Ametàaprilecisaràlafirmadefinitivaelapresentazionedelpianodella
commissionetecnica.Tral’estateel’autunnosarannoavviate letrattative
perassegnarel’operainconcessioneadunasocietà. I lavori inizieranno
l’annoprossimoedovrebberoesserecompletatinel2003conunaspesa

previstadi1.000miliardi.
InpraticatraRosignanoeCivitavecchiasi lavoreràperquantopossibilesul-
l’Aureliacheverràristrutturataemessainsicurezzaconlecorsied’emergen-
za.Poisiandràatoccareunnuovopercorso.IlcompletamentodellaRosigna-
no-Civitavecchiacomporteràunaumentodell’8-10%deltrafficosulladorsale
tirrenicadovegiàoggi,neltrattoLivorno-SestriLevante,siassisteadunincre-
mentoannuomediodel4%.
CosaaccadrànelnodoautostradaledellacittàdellaLanternanel2003quan-
dosipotràandaredaGenovaaRomainautostradasulladorsaletirrenica?Ec-
coperchérisultaindispensabilecheil raccordoautostradalegenovesesiaav-
viato incontemporaneaconilnuovo«corridoio»delmare,veraalternativaal-
l’AutostradadelSole.Sfalsareledateeposticiparediqualcheannol’operage-
novesesignificheràinfattidecretarelaparalisidiun’autostradacheaGenova
ègiàsaturaecorrequasi interamenteincittà.

■ IL TRAFFICO
AUMENTA
L’anno scorso
sul tratto
tra Livorno
e Sestri Levante
sono transitati
120 mila veicoli

Basilico

GENOVA Cento milioni di mezzi
all’anno nel nodo autostradale
di Genova: una cifra da capogiro
che rende inquieto il sonno di
molti cittadini ma soprattutto di
Graziano Mazzarello, vice-presi-
dente della Regione Liguria e as-
sessoreai trasportidellagiuntadi
centro-sinistra. Una situazione
chenelgirodidueannidovrebbe
avere una svolta con il progetto
esecutivo della nuova bretella
autostradale.

Comesièsviluppata,chiediamoa
Mazzarello, l’ideadelgranderac-
cordoautostradalegenovese?

«Siamo partiti dal fatto che il no-
do autostradale genovese è inta-
sato e con un trend di aumento
esponenziale del carico. Non ab-
biamo una tangenziale come al-
tregrandicittàe siamoinpresen-
za di due porti sullo stesso tratto
di costa, quello di Voltri e quello
di Genova, oltre che quello diSa-
vona. Lo sforzo è quello di spo-
stare più traffico possibile su fer-
rovia, ma l’aumento della movi-
mentazione portuale è rapido ed
elevato (da 300mila teudi4anni
fa agli attuali 1.300.000). Inoltre
l’autostrada è più stretta di altre,
nonpossiedecorsied’emergenza
e transita completamente in
mezzo alla città. Di qui l’idea di
unraccordochetrasferisca il traf-
fico passante da dentro il nucleo
urbanoadun’areadicintura.»

Ci sono i fondi disponibili per la
progettazionedell’opera?

«Avevamo a disposizione 8 mi-
liardidell’accordodiprogramma
Stato-regionedel ‘93edabbiamo
realizzato una prima intesa sul
tracciato. La priorità di questo
anello è nel ponente di Genova:
un’areacittadinachepuravendo
un porto che potrebbe arrivare
presto a 2 milioni di container,
possiede solo una strada, la vec-
chiaAurelia.IlCipehadeliberato
che 6 degli 8miliardi possonoes-
sereimpegnatinellaprogettazio-
ne della nuova bretella. Siamo
quindi arrivati alla firma della
convenzione su cui c’è l’accordo
della Società Autostrade e dell’A-
nas per partire subito con la pro-
gettazione. Il nodo autostradale
di Genova è dunque una priorità
nazionale. E la realizzazione del
raccordo è pienamente inserita
nella convenzione tra Società
Autostrade e Anas. Si è dunque
sbloccata una situazione che
qualche anno fa si era sviluppata
suun’ipotesibocciatadaicittadi-
ni perché prevedeva un altro

ponte sul Pol-
cevera.»

E diventerà
di fatto uno
dei capisaldi
della nuova
dorsale tirre-
nica...

«Pensando di
realizzare il
nuovo asse au-
tostradale tir-
renico, è chia-
rochesenonsi

affronta il nodo genovese ci sarà
un inevitabile intasamento den-
tro la città di Genova con costi
cheriteniamoinsopportabili.»

Quest’opera servirà a integrare
maggiormente Genova e la Ligu-
rianeitrafficiinternazionali?

«Nel momento in cui è tornata
centrale la questione della por-
tualità e della logistica, oltre che
quella del turismo, si è cercato di
correggere la marginalità di cui
ha sofferto laLiguriaconun’otti-
capiùvasta,comprendentetutto
l’arco costiero occidentale. Ab-
biamo operato per sbloccare mi-

sure infrastrutturali che rompes-
sero questo isolamento e siamo
arrivati a risultati concreti sul
piano ferroviario, viario e marit-
timo in una regione con traffici
portuali internazionali edelicata
dal punto di vista dell’ambiente,
un patrimonio che cerchiamo di
conservareevalorizzare.»

Può fare un esame dei provvedi-
menti in corso cominciando da
ponente?

«A ponente il primo punto da ri-
solvere era proprio quello del
raddoppio della linea ferroviaria
Genova-Ventimiglia che è a bi-
nario unico per 51 chilometri.
Adesso il raddoppio è in fase di
progettazione esecutiva, ci sono
750 miliardi disponibili per la
realizzazionediuntratto».

E a nord che succede dopo la boc-
ciatura dell’alta velocità tra Ge-
novaeMilano?

«Nel 1996 dal porto di Genova
arrivavano e partivano 89 mila
carri ferroviari, nel 1998 157 mi-
la.Dunque siamodi fronte adun
raddoppiodeitrafficisulineeche
sonoquelledicentoannifa.Ecco

l’esigenza del
nuovo valico
ferroviario per
cercare di spo-
stare sempre di
più merci su
rotaia. Dopo la
bocciatura del-
la linea ad alta
velocità, sul
tracciato del
terzo valico è
stato raggiun-
to un accordo
con il Ministero dell’Ambiente,
oltre che conlaRegionePiemon-
te, per utilizzare i lavori già ese-
guiti e il passaggio dalla galleria
Flavia.»

Quel terzo valico è un punto im-
portante per un grande percorso
internazionaledellemerci....

«Un percorso che va dal cuore
dell’Europaal Gottardo, daMila-
noaGenovaedaquiversoMarsi-
glia, Barcellona e Lisbona nel
momento in cui il Mediterraneo
torna ad essere centrale come
mare di traffici e si pensa ad una
zona di liberoscambiotra l’Euro-

pa comunitaria e dodici Paesi
dellarivasuddelMediterraneo.»

E a levante, ci sono novità sull’as-
seTirreno-Brennero?

«Sì, sono a disposizione 600 mi-
liardi di investimento per l’am-
modernamentodella lineaferro-
viaria Pontremolese che collega
Parma alla Toscana eallaLiguria.
Il problema di fondo resta la gal-
leria di valico sulla cui realizza-
zione esistono punti di vista di-
versi. Inunrecente incontro leFs
hanno annunciato l’impegno a
verificarelapossibilitàdiadegua-
re le sagome della galleria per far
passare i container con caratura
superioreaquellitradizionali.»

Poi c’è un sistema mediterraneo
dei porti che avanza a livello co-
munitario.

«È la vera svolta su cui stiamo la-
vorando nel momento in cui, tra
poche settimane, si aprirà la revi-
sione delle linee-guida del siste-
ma delle grandi rete europee, il
Ten, laprogrammazionedellere-
ti stradali, ferroviarie e telemati-
che. Negli anni passati l’Europa
meridionale è stata penalizzata,

ora in considerazione di una ri-
presa del trasporto marittimo e
intermodale poniamo l’esigenza
di un giusto riequilibrio tra nord
e sud ed avanziamo una propo-
sta,quelladelcorridoiotirrenico.
Si tratta dell’organizzazione di
un sistema intermodale che in-
global’autostradadelmarenord-
sud, la rete autostradale, quella
ferroviaria,gliinterporti.»

E per i pendolari che confluisco-
no a migliaia a Genova ogni gior-
nocisarannodellenovità?

«Visto che il trasportopubblicoe
metropolitanodelleferroviepas-
serà di competenza regionale,
abbiamo deciso di acquistare
quattro treni moderni per i pen-
dolari. Ilprimoentreràinfunzio-
neafebbraiodel2000.»

Cisonodeiprogettiperiltraspor-
tourbano?

«Con la riorganizzazione del no-
do ferroviario le linee di costa e
quella della Valpolcevera diven-
teranno metropolitane. Poi esi-
ste la linea metropolitana già in
funzione e in via di potenzia-
mento. Il punto nodale è la Val
Bisagno che è servita solo su
gomma.L’impegnoèperunmo-
dulo particolare su cui esiste un
finanziamentodi 50miliardi:un
«people mover» o una tranvia
leggera compatibile con l’am-
biente»

M.F.

Un “nodo” da 100 milioni di mezzi all’anno
Questo il volume di traffico intorno a Genova. Il ruolo delle ferrovie

■ UN SISTEMA
INTEGRATO
Il movimento
di merci
nei tre porti
liguri
è in rapido
aumento

■ UNA RETE
EUROPEA
I collegamenti
con il Brennero
e i rapporti
con i Paesi
sull’altra riva
mediterranea


