
Scenario 50 Scenario 100

Trasporto urbano su gomma	

percorrenza [10³ di km / anno] ~	 17 17

traffico offerto [10~	 9 di pass × km / anno] 1,5 1,5

Trasporto su ferro (metro + interMetro)	

percorrenza [10³ di km / anno] ~	 10,3 12,1

traffico offerto [10~	 9 di pass × km / anno] 5,6 6,8

Impianti speciali	

percorrenza [10³ di km / anno] ~	 3 3

traffico offerto [10~	 9 di pass × km / anno] 0,25 0,25

Totale	

percorrenza [10³ di km / anno] ~	 30,3 32,1

traffico offerto [10~	 9 di pass × km / anno] 7,35 8,55
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7. Caratteristiche prestazionali 
dei sistemi di trasporto
Per la rete principale di trasporto pubblico 
(metropolitana, interMetro e linee tranvia-
rie) sono state effettuate alcune simulazioni 
riguardanti i tempi di percorrenza e la ve-
locità commerciale.

La frequenza del servizio (per l’ora di 
punta) e conseguentemente la capacità di 
trasporto di ciascun sistema dovrà essere 
dimensionata sulla base della domanda 
di trasporto espressa dal territorio. Per un 
stima preliminare di tali grandezze, è stata 
fatta una valutazione in base all’attuale 
offerta di trasporto, opportunamente incre-
mentata per soddisfare la parte di domanda 
che potrà essere attratta dai nuovi sistemi in 
sede propria/riservata che comporranno la 
rete nel suo complesso. 

Sono stati quindi considerati due scenari 
evolutivi dell’offerta: 

il primo basato su un incremento di 	
offerta del 50% (Scenario 50), corrispon-
dente ad un deciso incremento della 
qualità del trasporto pubblico avvertita 
dall’utente;
il secondo ad un incremento del 100% 	
(Scenario 100), vale a dire un raddoppio 
dell’attuale offerta di trasporto, in grado 
quindi di attrarre anche una parte della 
domanda di mobilità che al momento 
non utilizza il trasporto pubblico.

Per quanto riguarda infine la percorrenza 
chilometrica annua ed il traffico offerto, 
attualmente il servizio di trasporto pubblico 
all’interno del Comune di Genova risulta 
così ripartito:

AMT (autobus + filobus): 	
percorrenza 31 milioni di km / anno; ~	
traffico offerto di 3 miliardi di pass × ~	
km / anno;

AMT (metro): 	
percorrenza 0,8 milioni di km / anno; ~	
traffico offerto di 0,4 miliardi di pass × ~	
km / anno;

AMT (impianti speciali): 	
percorrenza 1,5 milioni di km / anno; ~	
traffico offerto di 75 milioni di pass × ~	
km / anno;

Trenitalia (tutti i servizi regionali – con 	
fermata in tutte le stazioni – compresi tra 
le stazioni di Genova Voltri, Genova Pon-
tedecimo e Genova Nervi): 

percorrenza 1,2 milioni di km / anno; ~	
traffico offerto di 1 miliardo di pass × ~	
km / anno;

in totale: 	
percorrenza 34,5 milioni di km / anno; ~	
traffico offerto di 4,5 miliardi di pass × ~	
km / anno.

A seguito dell’implementazione del sistema di trasporto pubblico esposto nel presente do-
cumento, tali valori risulteranno:

Tali cifre corrispondono a:
una riduzione del 45-50% (in termini di 	
percorrenza chilometrica e di posti × km 
offerti all’anno) dei servizi effettuati me-
diante trasporto automobilistico;
un corrispondente incremento (in valore 	
assoluto) della percorrenza chilometrica 
annua dei trasporti su ferro;
un incremento della produzione com-	

Linea
Lunghezza

(m)

Tempo di
percorrenza 

(min)

Velocità
commerciale 

(km/h)

Frequenza 
Ora di 

Punta (min)

M1 Fegino – Staglieno 11.900 28 25,8 3÷4

M2 Fiumara – Isonzo 12.835 28 28,0 3÷4

M3 Voltri – Terralba 17.490 32 34,1 7,5÷10

M4 Sestri – Pieve Ligure 21.355 37 35,2 15÷20

M5 Pontedecimo – Nervi 23.155 39 36,0 15÷20

M6 Pian dei Giovi – Terralba 22.060 34 39,6 15÷20

T12 San Giorgio Mercanzia - Prato Pian Martello 13.342 41 19,6 6÷8

T14 De Ferrari Dante - Prato Pian Martello 11.606 36 19,2 6÷8

T16 Stazione Marittima - Borgoratti Timavo 8.835 31 17,4 5÷6

T17 Fiera Kennedy - Nervi Commercio 9.881 29 20,3 5÷6

T20 Fiera Kennedy - Campi Perrone 10.513 37 17,2 5÷6

T22 Sampierdarena Montano - Pegli Malachina 6.235 25 15,0 6÷8

Parametri prestazionali delle linee di metropolitana, interMetro e tramviarie

plessiva dei servizi di trasporto che 
passa da 4,5 miliardi di pass × km / 
anno a 7,35 miliardi di pass × km / 
anno (Scenario 50) ed a 8,55 miliardi di 
pass × km / anno (Scenario 100), grazie 
all’impiego di sistemi ad elevata capa-
cità di trasporto (mediamente oltre 250 
posti a veicolo, contro i 120 attuali).
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8. Parco veicoli
Il materiale rotabile dei sistemi di trasporto 
inseriti nel presente progetto dovrà avere 
alcune caratteristiche di base comuni:

Piano di calpestio dei veicoli al livello dei 	
marciapiedi per facilitare le operazioni di 
incarrozzamento anche per le persone a 
ridotta mobilità e quindi diminuire i tem-
pi di sosta alle fermate;
Distribuzione uniforme delle porte lungo 	
la fiancata dei veicoli al fine di non creare 
punti di accumulo dei passeggeri in in-
gresso/uscita;
Il numero di posti a sedere dovrà essere 	
valutato in funzione della permanenza 
media a bordo del veicolo, tenendo 
presente che, per gli spostamenti brevi, 
è maggiormente tollerabile una perma-
nenza in piedi;
Accelerazione e decelerazione (dell’or-	
dine di 0,8÷1,0 m/s²) che permettano 
di aumentare la velocità commerciale, 
pur preservando la confortevolezza del 
viaggio;
Presenza di sistemi di bordo e di terra 	
per l’informazione (ottica ed acustica) 
all’utenza sul servizio, in un’ottica di inte-
grazione tra tutte le modalità di traspor-
to dell’area genovese.

Per ciascun sistema di trasporto, i veicoli 
dovranno essere progettati per rispondere a 
specifiche esigenze operative e costruttive. 

Per la metropolitana i nuovi veicoli do-
vranno avere una lunghezza di circa 40 
metri, in modo che ogni convoglio di 
metropolitana sarà costituito da due unità 
di terza generazione oppure tre unità di 
seconda generazione; inoltre dovranno 
essere predisposti per la guida automatica 
senza conducente, qualora lo sviluppo del 
traffico sia tale da necessitare di frequenze 
elevate nel tratto centrale e qualora sia ne 
verificata la convenienza economica in re-
lazione ai costi di esercizio
I veicoli interMetro, pur essendo impron-
tati fortemente per un servizio ad alta 
frequentazione, dovranno essere di deriva-
zione ferroviaria, rispondendo anche alla 
necessità per i veicoli interMetro di per-
correre, all’occorrenza, le tradizionali linee 
ferroviarie sul modello della RER parigina.
Per i veicoli tranviari, ai precedenti requi-
siti si aggiunge la larghezza complessiva 
della sede tranviaria (tra i bordi dei due 
marciapiedi laterali) che dovrà essere com-
presa tra i 5 ed i 5,5 m. Di conseguenza 
si può prevedere una larghezza massima 

del veicolo di 2,2 m ed una larghezza tra 
gli interassi di binario di circa 2,6 metri. 
Inoltre si prevede di utilizzare veicoli uni-
direzionali composti da cinque casse (per 
una lunghezza totale di circa 21 metri), 
accoppiabili in due unità per formare un 
convoglio reversibile da circa 42 metri, op-
pure veicoli bidirezionali composti da sette 
casse (per una lunghezza complessiva di 
circa 30 metri).

A titolo indicativo, è stato stimato il nume-
ro di veicoli occorrenti all’esercizio per le 
tre reti di trasporto in sede propria/riser-
vata nell’ora di punta feriale (tali cifre non 
comprendono le unità di riserva): 

per lo Scenario 50 (Tabella 22) si tratta 	
di 56 veicoli di terza generazione per la 
metropolitana (in aggiunta alle 12 vet-
ture esistenti di seconda generazione), 
88 per interMetro, 70 veicoli tranviari da 
20 metri e 36 da 30 metri;
per lo Scenario 100 (Tabella 23) le unità 	
richieste sono 80 veicoli di terza genera-
zione per la metropolitana (in aggiunta 
alle 12 vetture esistenti di seconda 
generazione), 112 per interMetro, 88 
veicoli tranviari da 20 metri e 44 da 30 
metri.

Convoglio tranviario di  due veicoli a cinque casse (1) e veicolo a sette casse (2)

Layout funzionale dei veicoli ferroviari MI2N della RER parigina
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9. L’applicazione del progetto
Un piano infrastrutturale così complesso 
non può essere realizzato certamente in 
breve tempo, sia per le ovvie necessità lega-
te alle tempistiche di progettazione, di can-
tierizzazione e di esecuzione dei lavori, sia 
per la difficoltà di reperimento delle risorse 
economiche da dedicare a tali interventi. 
Risulta abbastanza difficile allo stato attuale 
tracciare una calendarizzazione reale di 
questi interventi, ma si auspica che l’intero 
sistema della mobilità possa essere comple-
tato per l’anno 2020, attraverso quattro fasi 
realizzative riepilogate nella tabella a destra.

Qualunque intervento sul sistema trasporti-
stico di una realtà urbana molto complessa, 
necessita di un attento processo di valuta-
zione dei progetti, che permetta di scegliere 
l’investimento (o l’insieme di investimenti) 
che rendono massima l’utilità per la collet-
tività, per quanto riguarda sia gli utenti del 
trasporto pubblico, sia coloro che preferi-
scono utilizzare il mezzo privato.
L’analisi deve essere quindi condotta con-
siderando i molteplici aspetti che tali inter-
venti possono influenzare:

aspetti di tipo 	 ambientale, a partire 
dal consumo di risorse energetiche da 
fonti non rinnovabili, fino ad arrivare alle 
emissioni di agenti atmosferici inquinan-
ti (monossido di carbonio, biossido di 
zolfo, ossidi di azoto, particolato ed altri 
composti nocivi) e all’inquinamento acu-
stico ed elettromagnetico;
aspetti di tipo 	 sociale, legati da un lato 
ai costi esterni dei trasporti (inquina-
mento, incidentalità, congestione delle 
infrastrutture) che la collettività deve 
sopportare, dall’altro alle possibilità di 
sviluppo del territorio, collegate al mi-
glioramento della mobilità delle persone 
e delle merci;
aspetti di tipo 	 economico, incentrati 
prevalentemente sui costi di realizzazio-
ne, gestione e manutenzione dei sistemi 
di trasporto e sulla possibilità di sfruttare 
finanziamenti pubblici per raggiungere 
determinati obiettivi. 

Si ricorre in questi casi all’Analisi Benefici-
Costi, nella quale i diversi criteri di valuta-
zione vengono monetizzati, oppure all’Ana-
lisi Multicriteria, con la quale si cerca di 
tenere in considerazione in modo esplicito 
la molteplicità delle dimensioni del proble-
ma decisionale. Oltre alla valutazione degli 
impatti e dei benefici che gli interventi pro-
ducono per l’intero orizzonte temporale di 
pianificazione (la vita utile del progetto, so-
litamente fissata in 20 anni), la problematica 
principale di tali tipologie di analisi è quella 
di definire un peso ai diversi fattori che con-
tribuiscono al raggiungimento dell’obiet-
tivo e che di solito sono raggruppati in tre 
macrocategorie ciascuna corrispondente ai 
sopraccitati concetti di sostenibilità del pro-
getto (ambientale, sociale ed economica). 
Queste analisi, indipendentemente dal loro 
tipo, consistono come detto nel confron-
tare più opzioni progettuali, risultanti dalla 

combinazione di singoli sistemi di trasporto, 
e tra queste è compresa anche l’opzione di 
non-progetto: tuttavia in linea di massima 
questa coincide con una situazione più de-
gradata rispetto all’attuale, essendo quella 
in cui si perverrebbe in assenza di interven-
ti, ma in presenza di un continuo aumento 
della domanda di mobilità.

Uno dei fattori che devono essere conside-
rati nell’Analisi Benefici Costi o nell’Analisi 
Multicriteria è certamente quello dei costi 

di costruzione delle infrastrutture, che, 
in questa sede, sono stati calcolati in via 
preliminare sulla base di un approccio 
metodologico che, per ciascun sistema 
precedentemente descritto, ha tenuto in 
considerazione i seguenti aspetti.

Costruzione della linea,	
Costruzione di fermate e stazioni,	
Adeguamento tecnologico con adozione 	
guida automatica,
Depositi e locali per la manutenzione,	
Veicoli	

FA
SE

 1

Metropolitana
Realizzazione tratta De Ferrari - Giusti	

interMetro 
Realizzazione fermate ferroviarie Siffredi, Cornigliano e Terralba	
Applicazione orario cadenzato 15 minuti tra Voltri, Pontedecimo e Nervi	

Tram
Realizzazione tratta Brignole - Molassana	

Impianti speciali
Ristrutturazione impianto Granarolo	
Realizzazione impianto Scalinata Montaldo	
Realizzazione impianto Quezzi Alta	

FA
SE

 2

Metropolitana
Realizzazione tratta Brin – Pallavicini	
Realizzazione tratta Giusti – Monticelli 	

interMetro 
Sestuplicamento Principe – Brignole 	
Completamento bretella Voltri – Borzoli – Sampierdarena 	
Realizzazione by-pass tra Piano Orizzontale dei Giovi e Mignanego	
Realizzazione fermate ferroviarie Sorgenti Sulfuree, Lido, Multedo, Teglia e 	
Campasso

Tram
Realizzazione tratte Brignole – De Ferrari, Brignole – San Giorgio e 	
Molassana – Prato 
Realizzazione tratta Brignole – Nervi 	

Impianti speciali
Realizzazione impianto Aeroporto – Erzelli 	
Realizzazione impianto Ospedale San Martino	

FA
SE

 3

Metropolitana
Realizzazione tratta Dinegro – Camionale 	
Realizzazione tratta Pallavicini – Fegino 	
Realizzazione tratta Monticelli – Staglieno 	
Realizzazione tratta Giusti – San Martino	

interMetro 
Separazione funzionale interMetro ramo Ponente	
Realizzazione fermate Palmaro, Modugno, Bressanone, Calcinara e 	
Castello Raggio
Separazione funzionale interMetro ramo Val Polcevera	
Realizzazione fermate Morandi, Maritano, Mercati Generali, Morigallo, 	
Gallino e Vetrerie
Realizzazione bretella Brignole – Pieve Ligure	
Realizzazione fermate ferroviarie Gaslini e Oberdan	
Realizzazione fermata Castelletto	

Tram
Realizzazione tratta Brignole – Fiera (per via Brigata Liguria)	
Realizzazione tratta Cadorna – Fiera (per corso Torino)	
Realizzazione tratta De Ferrari – Campi 	

Impianti speciali
Ristrutturazione sistema Castelletto	
Realizzazione impianto Oregina (Avezzana – Belvedere Oregina)	
Realizzazione impianti Ospedale Galliera	

FA
SE

 4

Metropolitana
Realizzazione tratta Camionale – Fiumara	
Realizzazione tratta San Martino – Isonzo 	

interMetro 
Separazione funzionale interMetro ramo Levante	
Realizzazione fermate Villa Gambaro, Bagnara e Sant’Ilario	

Tram
Realizzazione tratta Sampierdarena – Pegli	
Realizzazione tratta Tommaseo – Borgoratti 	

Impianti speciali
Prolungamento impianto Oregina (Andrea Doria – Costanzi)	
Realizzazione impianto Bobbio – Biscione 	
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Indubbiamente si tratta di investimenti mol-
to cospicui che potrebbero essere distribuiti 
su un arco temporale di 12-15 anni, periodo 
necessario per il completamento dell’intero 
sistema. È altrettanto indubbio che in questa 
sede non è possibile pervenire ad una valuta-
zione rigorosa della sostenibilità economica 
di tale investimento, ma si è cercato comun-
que di porre sull’altro piatto della bilancia 
un aspetto che costituisce un beneficio de-
rivante dall’implementazione del sistema di 
mobilità delineato in precedenza, vale a dire 
la riduzione delle esternalità dei trasporti.
Per costi ambientali e sociali della mobilità, 
meglio definiti come costi esterni o esterna-
lità, s’intendono quei costi legati all’esercizio 

dei mezzi di trasporto che, non essendo 
riflessi nei prezzi di mercato, non vengono 
sostenuti solo dagli utenti del sistema tra-
sporti, ma ricadono sull’intera collettività e 
sull’ambiente. In accordo con le indicazioni 
dell’Unione Europea e dei principali studi 
in materia, l’associazione ambientalista 
Amici della Terra in collaborazione con il 
gruppo delle Ferrovie dello Stato ha svolto 
una indagine (arrivata alla Quinta Edizione 
del 2006) all’interno della quale sono state 
prese in esame e valutate le esternalità più 
gravi e conosciute: emissioni di gas serra, 
inquinamento atmosferico, rumore, inciden-
talità e congestione. 
Nella tabella sottostante è presentato il rie-

pilogo dei costi esterni annui nelle tre ipo-
tesi di calcolo: il risparmio annuo è calcolato 
come differenza tra l’ammontare attuale 
dei costi esterni e quelli che sono associati 
a ciascuno dei due scenari evolutivi. Con-
siderando un ciclo di 20 anni, periodo di 
vita utile del sistema di trasporto pubblico 
descritto, si ottiene che i benefici attualizzati 
(vale a dire ricondotti all’anno di riferimento 
– anno zero – con un tasso di attualizzazio-
ne del 5,5%) ammontano a 13-14 miliardi di 
euro. I costi esterni della situazione attuale 
comprendono soltanto quella quota parte 
di mobilità attualmente soddisfatta dal tra-
sporto privato, che verrà attratta dai nuovi 
sistemi di trasporto pubblico

Costruzione 
Linea 

Costruzione 
Stazioni 

Adeguamento
Tecnologico 

Depositi e 
Manutenzione

Veicoli TOTALE

Ipotesi di Rete n° 1 2765 674 398 454 366 4657

Ipotesi di Rete n° 1 
(variante)

2502 649 392 414 360 4317

Ipotesi di Rete n° 2 1983 509 359 359 371 3581

Costi di costruzione della rete (valori espressi in M€)

Costi esterni annui 
[106 €]

Risparmio annuo
[106 €]

Risparmio attualizzato
Ciclo 20 anni [106 €]

Situazione attuale 1269 - -

Ipotesi di Rete n° 1  
+ Scenario 50

261 1007 12699

Ipotesi di Rete n° 1 
+ Scenario 100

132 1137 14330

Riepilogo dei costi esterni e dei risparmi legati alla mobilità delle persone dell’area urbana di Genova
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10. Infrastrutture viabilistiche 
complementari
Pur puntando ad un deciso split modale 
a favore del trasporto pubblico, in futuro 
occorrerà adeguare anche le infrastrutture 
stradali ed autostradali alle cresciute esigen-
ze di mobilità della città, che già al giorno 
d’oggi rivelano pesanti carenze e manifesta-
no fenomeni di saturazione.

Tra i progetti attualmente in via di sviluppo 
riguardanti il sistema autostradale vi sono 
la Gronda di Ponente, destinata e la Gronda 
di Levante, destinate ad alleggerire il carico 
attualmente presente sui tratti urbani della 
rete autostradale (A7, A10 e A12). In questo 
contesto si potrebbe realizzare un nuovo 
casello autostradale per servire la vasta area 
compresa tra Cornigliano e Fegino, ricca di 
insediamenti produttivi industriali e di attivi-
tà commerciali, che attraggono un notevole 
flusso di automobili private e di veicoli merci, 
anche di dimensioni notevoli. Il nuovo svin-
colo di Genova Campi permetterebbe di 
decongestionare parzialmente i caselli auto-
stradali immediatamente adiacenti, Genova 
Aeroporto, Genova Ovest e Genova Bolzane-
to ed altresì decongestionare la viabilità stra-
dale urbana di accesso a tale area (viabilità di 
sponda del Polcevera, nuova strada a mare, 
lungomare Canepa). Il casello si troverebbe 
inoltre in una posizione dalla quale si potreb-

1 Pegli Opisso
2 Villa Rostan 1
3 Villa Rostan 2
4 Bressanone
5 Aeroporto Stadio
6 Cornigliano Cotonificio

7 Pontedecimo Anfossi
8 Morigallo
9 Pra San Pietro
10 Voltri Verrina
11 Bolzaneto Gaslini
12 Teglia Miralanza

13 Fegino
14 Rivarolo P.te Polcevera
15 Certosa Fillea
16 Prato Pian Martello
17 Staglieno Bobbio
18 Staglieno Veilino

19 Staglieno Istria
20 Quinto Ruzza
21 Quarto Sivelli
22 Europa 1
23 Europa 2
24 Caprera Isonzo

25 Fiumara
26 Manifattura Tabacchi
27 San Benigno
28 Kennedy
29 Terralba
30 Sardegna Mercato

be raggiungere facilmente (attraverso la via-
bilità di sponda del Polcevera) il parcheggio 
di interscambio di Fegino collegato diretta-
mente alla metropolitana.

Per quanto riguarda la viabilità urbana di 
scorrimento, ANAS è impegnata nei se-
guenti interventi:

la realizzazione del tunnel sub-portuale 	
e la successiva demolizione della sopra-
elevata nel tratto compreso tra via di 
Francia e piazza Cavour;
l’attrezzaggio di lungomare Canepa a 	
strada di scorrimento;
il proseguimento di lungomare Canepa, 	
fino allo svincolo autostradale di Genova 
Aeroporto;
l’adeguamento del nodo di San Benigno, 	
punto di raccordo delle infrastrutture 
precedentemente elencate;
il completamento della viabilità di 	
sponda del Polcevera, che in parte è già 
operativa, ed il raccordo con lungomare 
Canepa.

Il sistema di trasporto pubblico descritto 
in precedenza dovrà essere efficacemente 
integrato con la mobilità privata, in partico-
lar modo con quella componente in arrivo 
dall’esterno del Comune e della Provincia di 
Genova, attraverso le autostrade A7, A10, 
A12, A26 e le nuove gronde autostradali di 

Ponente e di Levante o anche attraverso la 
viabilità stradale di importanza regionale 
(S.S. 1 Aurelia, S.S. 456 del Turchino, S.S. 35 
dei Giovi, S.S. 45 della Val Trebbia).
A questo proposito si possono distinguere 
due tipologie di parcheggi di interscam-
bio, aventi funzioni e caratteristiche diffe-
renti:

quelli che hanno lo scopo di intercettare 	
i suddetti flussi di traffico automobilistico 
provenienti dall’esterno del Comune e 
della Provincia di Genova (parcheggi di 
interscambio esterni);
quelli che hanno lo scopo di captare 	
i flussi di traffico interni al Comune di 
Genova e dirottarli sulla rete di trasporto 
pubblico in sede propria (parcheggi di 
interscambio interni).

In via preliminare sono stati individuate 
alcune zone nelle quali potrebbero essere 
collocati i parcheggi di interscambio. Si trat-
ta nella maggior parte dei casi di aree fer-
roviarie attualmente sottoutilizzate e aree 
industriale dismesse, che occorre riqualifica-
re e restituire alla città per funzioni urbane 
e trasportistiche. Per ciascuno di essi è stata 
indicata la possibile tipologia costruttiva 
(interrato, in superficie o in struttura), il nu-
mero di piani, la superficie di ciascun piano, 
il numero di posti disponibili ed i vettori di 
trasporto pubblico con cui è possibile effet-
tuare l’interscambio.
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IL MANIFESTO DELL’ASSOCIAZIONE METROGENOVA
L’ Associazione Metrogenova s’impegna a sostenere, studiare 
e promuovere una nuova mobilità per il futuro della città, 
un insieme di sistemi di trasporto integrati tra loro che 
assicurino velocità, puntualità, efficienza gestionale e 
rispetto ambientale. 
Ci piacerebbe dimenticare l’automobile e riscoprire il piacere 
di muoverci comodamente con il trasporto pubblico 
attraverso la nostra città.
E pensiamo che questo obiettivo si possa raggiungere con:

una•	  metropolitana che colleghi i principali attrattori di 
mobilità del centro cittadino e della media periferia;
una •	 rinnovata ferrovia urbana, con più fermate rispetto 
alle attuali, ma con un’elevata velocità che possa avvicinare 
le delegazioni al centro città;
una•	  rete tranviaria moderna, con veicoli veloci, silenziosi 
e confortevoli, punto di partenza per la riqualificazione degli 
spazi urbani a misura di pedone;
un insieme di•	  impianti davvero speciali, funicolari, 
ascensori e people mover, per le zone collinari che 
guardano la città dall’alto.

Genova città europea, deve avere anche una rete di 
trasporti europea, che valorizzi la sua vocazione secolare di 
centro di scambio sociale, culturale ed economico.
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