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Cari lettori,
come sempre ci si attende quando un anno è 
terminato ed uno nuovo si è appena avviato, 
è un po' tempo di bilanci, di quanto c'è stato 
nel 2012 e di quanto ci attende nell'anno ap-
pena iniziato, guardando insieme a voi le 
cose buone e quelle meno buone. Di cose buo-
ne in questo 2012 ce ne sono state diverse, a 
cominciare dall'avvio (si spera definitivo) del 
cantiere per il terzo valico ferroviario e dei 
lavori, finalmente in corso, per il collegamen-
to tra le stazioni della ferrovia e della metro-
politana a Principe. Ma sono cose che vedre-
mo tra svariati mesi, per Principe, e parecchi 
anni, salvo ripensamenti, per il terzo valico. 
Ma certamente quelle che diremmo le più bel-
le, perchè oggi finalmente godibili dopo che 
a lungo le abbiamo attese, sono quelle che 
vedete nella nostra copertina e di cui diffusa-
mente si parla in questo numero: l'arrivo del-
la metropolitana a Brignole, con la nuova sta-
zione, e la ripresa del servizio regolare da 
Principe a Granarolo della storica "ferrovia" a 
cremagliera.
L'arrivo della metropolitana a Brignole, in 
quella bella e grande stazione (persino trop-
po, dicono alcuni) segna una tappa fondamen-
tale nel tormentato percorso della nostra 
metro: non solo per quel chilometro o poco 
più di nuovo tunnel, non solo per la nuova sta-
zione, ma anche e soprattutto perchè final-
mente realizza un collegamento verso un nuo-
vo punto di attrazione di traffico esterno, la 
Val Bisagno, anche se per ora solo allo sboc-
co, ed apre a nuove estensioni oltre il torren-
te, che già oggi i treni oltrepassano nelle ma-
novre. E questo è il punto secondo noi fonda-
mentale: fare sì che la metropolitana, sulla 
cui lunga storia sono piovute mille critiche, 
invero non sempre infondate, divenga alfine 
strumento utile per un sempre maggior nume-
ro di cittadini aprendosi a nuove destinazio-
ni. Fermare tutto a Brignole, come la prece-
dente Amministrazione sembrava intenziona-
ta a fare, sarebbe stato non solo ingiusto e 
penalizzante verso i cittadini di quelle zone, 
ma anche un mancato ritorno al cospicuo in-
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Metro, Granarolo e AMT, buono e male per il
prossimo 2013 vestimento già profuso con i quattrini di tutti noi. Per ora 

comunque, godiamoci la nuova stazione e rallegriamoci 
perchè già ora è percepibile un consistente aumento dei 
passeggeri, ancor prima che, ahimé, una prevista "revisio-
ne" (leggi: tagli) dei servizi di superficie renda la scelta 
della metropolitana per molti obbligata. Per il futuro, at-
tendiamo fiduciosi che in questo 2013 le ventilate ipotesi 
di prolungamento almeno sino a piazza Martinez prendano 
concretezza e, in generale, venga avviata una seria pianifi-
cazione di lungo periodo di tutte le future estensioni, ad 
evitare che le scelte troppo spesso estemporanee del pas-
sato. Non c'è invece da essere speranzosi per il completa-
mento del nuovo deposito a Dinegro e, conseguentemente, 
per l'arrivo dei 7 nuovi treni, che lì dovranno essere ospita-
ti; e senza questi 7 treni (avrebbero dovuto essere 14), sa-
rà molto difficile mantenere un livello di servizio adeguato 
anche con i nuovi carichi.
Altra buona notizia è la riapertura della rinnovata crema-
gliera di Granarolo. Se non avete ancora avuto occasione 
di viaggiarci vi consigliamo di farlo al più presto prima che, 
malauguratamente, i soliti idioti comincino a rovinare il 
sapiente restauro della storica vettura e a graffitare il nuo-
vo e razionale assetto delle fermate; speriamo che questa 
volta non sia così, ma il rischio è concreto. Come potete 
leggere nell'articolo del nostro Cianelli, la rossa vettura è 
un vero gioiellino, con gli interni in legno lucido perfetta-
mente ricostruiti, mentre la linea è stata interamente ris-
trutturata da Principe sino allo storico deposito di Grana-
rolo. E' vero, tale mezzo è di utilità solo per un limitato nu-
mero di utenti, ma c'è da essere ugualmente soddisfatti di 
poter tornare a dare loro questo servizio, dopo anni di in-
terruzione parziale o totale, e del fatto che, una volta tan-
to, si è investito sul recupero di un bene di rilevante impor-
tanza nella storia del trasporto pubblico, genovese e non 
solo. Per il futuro, attendiamo il restauro e l'entrata in ser-
vizio anche della seconda vettura, anche se sappiamo non 
essere certamente imminente; ma anche senza la seconda 
vettura auspichiamo che venga presto migliorato l'orario at-
tuale. Tra le cose non buone che ci ha lasciato il 2012 e 
che suscitano inquietudine anche maggiore in questo 2013 
ci sono le tormentate vicende di AMT. Senza fare processi 
sommari sulle cause, ci limitiamo a quanto di pubblico 
dominio: il fatto che sistematicamente, da un paio di anni, 
l'Azienda è sull'orlo del fallimento. Si scelga in fretta la so-
luzione, perchè non vorremmo più vedere che l'unica seria 
azione per ridurre i costi di AMT resti quella di continuare 
nel taglio delle corse, tanto più se accompagnate da un 
aumento delle tariffe.
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Bentornata a Granarolo!

A dire la verità la vettura 1 
raggiungeva comunque Grana-
rolo per ragioni di servizio, 
cambio macchinista e per es-
sere rimessata nel deposito-
capolinea di via Bianco, ma 
esclusivamente al di fuori del 
normale sevizio dedicato agli 
utenti. Uno strappo alla rego-
la è avvenuto anche per noi 
di Metrogenova che nel 2008, 
in occasione del compleanno 
della nostra associazione, ab-
biamo avuto la possibilità di 
salire fin lassù.
Nata nel lontano 1901 è sem-
pre stata un ottimo mezzo di 
trasporto per i cittadini che 
abitano le alture sopra Princi-
pe e Dinegro. Nel marzo 2011 
è stata chiusa anche la tratta 
fino a via Bari per garantire 
la ristrutturazione e l’ammo-
dernamento dell’intera li-
nea.
Il 13 novembre 2012 è tor-
nata al suo antico splendore 
e sul suo completo ed origina-
rio percorso: 1130 metri di 
lunghezza, 194 metri di dis-
livello, 21,4% la pendenza 
massima. Una riapertura mol-
to attesa sia per gli abitanti 
delle zone attraversate sia 
per gli appassionati. Gli inter-
venti, progettati interamen-
te in casa AMTGenova, hanno 
riguardato l’impianto struttu-
rale, l’accessibilità alla linea 
e le fermate. 
Innanzitutto sono stati messi 
in sicurezza tramite consoli-
damento i muri di sostegno 
sia a valle che a monte della 
linea con la realizzazione di 
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genza; è stata rinnovata an-
che la linea aerea nel tratto 
superiore tra Via Bari e Gra-
narolo con la sostituzione di 
36 tralicci.
Sul fronte delle fermate le 
sei esistenti sono state incre-
mentate con altre tre nuove: 
- Salita San Rocco, 
- Salita Granarolo 
- Via Bianco. 

Era dal 2003 che non si vedeva lassù, a Granarolo, la centenaria 
Cremagliera in servizio passeggeri. Infatti, nel giugno di quell’anno, il 
servizio fu limitato alla tratta Principe-Via Bari a causa dell’instabilità di 
alcuni muri di contenimento nel tragitto terminale della linea. 

un migliore impianto per il 
deflusso delle acque. 
La sede ferroviaria è stata ri-
strutturata completamente, 
è stata sostituita la crema-
gliera di tipo Riggenbach con 
una di modello svizzero Von 
Roll (evoluzione del modello 
Strub). Lungo la linea è stato 
creato un passaggio di servi-
zio utilizzabile in caso di ma-
nutenzioni o in caso di emer-
genza; è stata rinnovata 
anche la linea aerea nel 

capolinea superiore di Granarolo



Bentornata a Granarolo!

intervento non è stato realiz-
zato) e l’inserimento dei per-
corsi guidati con codici loges 
per persone non vedenti. 
Migliorie sono state introdot-
te anche sulla vettura nume-
ro 1. Ha subito infatti una re-
visione della parte meccani-
ca ed elettrica, oltre alla sos-
tituzione della ruota denta-
ta. Gli interni in legno, carat-
teristici della vettura, sono 
stati preservati come la colo-
razione esterna rossa alla 
quale sono stati applicati i 
nuovi loghi AMTGenova.

La prima è posta nel primo 
tratto della linea, Salita Gra-
narolo è a servizio dell’omoni-
ma via mentre la fermata di 
Via Bianco è posta in corri-
spondenza del passaggio a li-
vello situato nell’intersezione 
tra la linea e l’omonima via 
poco prima del capolinea su-
periore. 
Le fermate esistenti sono sta-
te ammodernate con l’abbat-
timento delle barriere archi-
tettoniche dove possibile (in 
alcune di esse dato l’accesso 
difficoltoso ed impervio tale 
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La seconda vettura, per cui si 
ipotizzava inizialmente anche 
suo restyling, è invece non in 
servizio in attesa di una sua 
ristrutturazione e di un suo 
impiego sulla linea. Il servizio 
prevede corse sia nei giorni 
feriali che in quelli festivi. 
Nei feriali le corse iniziano 
alle ore 6.00 da Granarolo 
con corse ogni 40 minuti du-
rante il giorno da ogni capoli-
nea (a metà mattina e a metà 
pomeriggio è previsto un “bu-
co” di un’ora) e ogni ora alla 
sera con termine del servizio 
alle 24.00 (ultima partenza 
da Principe). Nei giorni festivi 
le corse iniziano alle 7.30 da 
Granarolo con frequenza di 1 
ora circa fino all’ultima par-
tenza da Principe prevista al-
le 19.30. Un consiglio è quel-
lo di andare a visitare questo 
piccolo gioiello della nostra 
città. Un ottimo e gradito 
mezzo di trasporto per gli 
abitanti delle zone attraversa-
te ma anche un mezzo per 
raggiungere le alture della 
città, la zona dei forti e per 
godere di uno spettacolare 
panorama sulla Superba.

Luca Cianelli
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una catena di fast food (focac-
ceria?) a Brignole, Principe e 
De Ferrari come avviene con 
le boulangerie nelle stazioni 
metro di Paris!

Genoajackson: Prime impres-
sioni mie: bellissima e funzio-
nale, soprattutto pensando al 
completamento del nodo fer-
roviario che faciliterà l'inter-
scambio con i treni urbani. 
Cosa che mi fa riflettere: l'as-
senza di adeguata cartelloni-
stica e di una palina indicatri-
ce esterna alla stazione, su 
Piazza Verdi. Speriamo siano 
solo dei dettagli già in previ-
sione.

giambo64: La stazione è bel-
lissima, per me è la più bella 
di tutte. Non credo esista al 
mondo stazione con inter-
scambio ferroviario migliore 
di questa. Forse Genova do-
vrebbe essere un po' meno 
mugugnona, almeno per qual-
che giorno.

Trammax: Impressioni della 
nuova stazione: gli interni so-
no molto curati con pareti in 
vetro opaline (come a De Fer-
rari) e ottima illuminazione. 
Una piacevole ed apprezzabi-
le sorpresa è rappresentata 
dall'isola archologica al cen-
tro dell'atrio principale, con i 
relativi pannelli esplicativi. 
Validissima la connessione 
diretta con i sottopassi della 
stazione FS, che prevedibil-
mente diventerà l'accesso 
prioritario alla metro. 
Gli aspetti negativi: gli spazi 
sono effettivamente labirinti-
ci, ma una struttura così con-
cepita corrisponde ad eviden-
ti esigenze di mantenere in-
denne una parte dell'impianto 
da eventuali episodi alluviona-
li. Questo spiega l'accesso a 
"saliscendi" dall'ingresso in 
Borgo Incrociati, la mancanza 
di collegamenti tra l'atrio prin-
cipale, il sottopasso di Borgo 
Incrociati e via Canevari. 

VOCI DAL FORUM
Le prime impressioni dei forumisti per la stazione di Brignole
papupi: Finalmente una sta-
zione fatta come si deve! Mol-
te entrate/uscite, interscam-
bio con i treni comodo e direi 
ben segnalato. Ampi spazi e 
ben illuminati. Speriamo con 
il tempo che non venga a de-
gradarsi e che ascensori e sca-
le mobili siano sempre OK.

Pinuccio 58: La stazione è fan-
tastica, con tanti ingressi co-
me... una metropolitana “ve-
ra”: fa persino impressione 
vedere le cartine con il per-
corso Brin - Brignole, poi tut-
to pulito e per il momento 
nemmeno una scritta sui mu-
ri, ascensori e scale mobili 
funzionanti a dovere, le aiuo-
le ancora un po' scarne ma 
cresceranno; ribadisco che un 
uscita su C.so Galilei non fa-
rebbe schifo, tra una decina 
d'anni magari ci penseranno 
un po' su...

(ispettore): Oggi mi sono "re-
galato" il tanto atteso viaggio 
fino a Brignole ed ho visto 
moltissima gente sia a Brin 
che a Brignole, forse vi erano 
anche "curiosi" più che poten-
ziali utenti, però mi pare di 
capire che l'accoglienza sia 
stata più che positiva. Sono 
rimasto piacevolmente im-
pressionato dalla velocità di 
percorrenza lungo il nuovo 
tratto.

marcox2110: Anch'io mi uni-
sco ai giudizi positivi sulla sta-
zione, rilevando peraltro che 
risulta quasi sproporzionata 
per le dimensioni dei convo-
gli. Comunque è fantastica!
Ci sono spazi anche per 2 ne-
gozi, sarebbe bello mettere 

Targa in memoria di Cattaneo Adorno, posta a Brignole dalla nostra Associazione
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lordtiranus: Hanno fatto un ot-
timo lavoro, ho apprezzato 
molto anche le nuove macchi-
nette per i biglietti e le obli-
teratrici. Complimenti ha chi 
ha deciso di mettere i tabello-
ni di RFI in stazione, vedete 
che ogni tanto ci arriviamo 
anche noi a fare le cose per 
bene? Bella ed interessante la 
parte archeologica. Due unici 
nei il colore giallo verde, un 
po' azzardato e forse le di-
mensioni un po' labirintiche. 

Dacos: Nel complesso la sta-
zione è molto bella, l'unica co-
sa che non mi piace affatto è 
la ruggine sulle alzate degli 
scalini e sui lati della rampa 
di via Canevari lato Bisagno. 
Inoltre ai piedi della rampa 
non esiste marciapiede e ci si 
ritrova in un limbo tra la car-
reggiata ed il piazzale del di-
stributore con auto parcheggi

stefanobalo: Molto grande la 
stazione, dove per una volta a 
Genova non si lesina spazio! 
Idem per l'accesso, anche se 
non ho capito se si potrà acce-
dere anche dall'altra parte 
del Bisagno tramite un "vico-
lo" che costeggia i binari e 
una porta di ferro ora chiusa 
a chiave. Sulla bellezza ho 
qualche riserva, a mio avviso 
doveva richiamare lo styling 
della stazione di Brin. Circa le 
indicazioni c'è qualche neo a 
venire dal sottopasso FS per-
chè l'area archeologica (molto 
utile e azzeccata) separa la 
scala mobile da quella norma-
le, dove quest'ultima è meglio 
segnalata. Se da ora non ci 
sarà un decente prolungamen-
to ritengo sprecati tutti ques-
ti soldi...

MaxDoriaFan: Ritengo che di-
mensioni, colori e infrastruttu-
re questa volta siano veramen-
te azzeccati. Il fatto che la 
stazione sembri oversize è so-
lo una prima impressione: nel-
le ore di punta benediremo ta-
li spazi. Così come il colore, 
un bellissimo verde rilassan-
te. Fantastica l'isola Archeo-
metro. Se vogliamo essere su-
percritici è forse l'aspetto un 
po' troppo asettico a pregiu-
dicare, al momento, il 10 e lo-
de. Basterà infatti , come in-
dicato da alcuni, la presenza 
di qualche attività commercia-
le per dare a Brignole il tocco 
in più, quello dell'eccellenza.

piano_del_ferro: Ieri venendo 
dal ponente di Genova per re-
carmi all'acquario ho preferi-
to scendere a Brignole e non 
a Principe per perdere il me-
trò fino a S. Giorgio, devo di-
re che ci ho guadagnato mol-
to sia in andata che ritorno 
per l'ottimo interscambio con 
il treno. Mancano ancora le M 
davanti la stazione in Piazza 
Verdi, ma la nuova stazione è 
davvero funzionale. Speriamo 
nei prolungamenti futuri (non 
tra 20 anni) e nell'apertura 
prossima di Corvetto, conside-
rato che si erano sbloccati dei 
fondi dirotta-ti appunto per 
terminare questa stazione.

VOCI DAL FORUM
Le prime impressioni dei forumisti per la stazione di Brignole

Primi cartelli a Brignole FS che mostrano la nuova metropolitana

Ultimi lavori, a dicembre 2012 per l'uscita di Borgo Incrociati
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Lavorare in metropolitana
dietro alle quinte alla scoperta
 della "Direzione Lavori"

Tra i diversi soggetti che con-
corrono alla realizzazione di 
un’infrastruttura di trasporto, 
c'è la Direzione Lavori, ovvero 
un soggetto tecnico di parte 
terza che controlla l'esecuzio-
ne dei lavori, sia dal punto di 
vista tecnico, cioè che l'opera 
sia realizzata a regola d'arte e 
conformemente alle normati-
ve vigenti, eventualmente 
predisponendo varianti che 
possano sopperire a situazioni 
impreviste o modificate ris-
petto a quanto progettato ini-
zialmente, sia dal punto di vi-
sta contabile, approvando gli 
Stati di Avanzamento Lavori, 
secondo quando previsto dal 
progetto esecutivo e dal con-
tratto tra Committente (l'en-
te pubblico) e Appaltatore (in 
questo caso il Concessionario).
Ricordo brevemente che in 
virtù dei due Atti di Conces-
sione stipulati nel 1983 e nel 
1988, il Comune di Genova è 
il Committente o Concedente 
dell'opera, Ansaldo STS (sub-

entrata ad Ansaldo Trasporti) 
è il Concessionario per i lavori 
di realizzazione della metro-
politana di Genova tra Rivaro-
lo e Brignole ed AMT Genova 
è l'esercente del servizio su 
tutta la linea Brin - Brignole, 
ora che anche la stazione di 
Brignole è stata realizzata ed 
aperta al pubblico. 
All'inizio dell'estate 2012, a 
seguito del trasferimento ad 
altre attività di un collega, so-
no stato inserito nello staff 

della Direzione Lavori e devo 
dire che ho accettato con mol-
to piacere questo incarico, 
sia come esperienza professio-
nale qualificante, sia come 
realizzazione di un desiderio 
da appassionato coltivato da 
molto tempo. A dire il vero il 
mio ruolo è stato molto mode-
sto, in quanto la maggior par-
te delle opere era già stata 
realizzata, collaudata e conta-
bilizzata, ma ho contribuito 
ai lavori della Commissione di 
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sicurezza anche in quella che 
sta dietro al treno). 
Pertanto, dopo aver percorso 
con un treno tutta la linea 
per verificare che i codici cap-
tati in cabina (ovvero le 
“istruzioni” di guida per il 
macchinista) fossero congru-
enti con quanto indicato negli 
elaborati di progetto riguar-
danti il segnalamento, la pro-
va ha previsto un vero e pro-
prio inseguimento tra due tre-
ni: il primo con funzione di 
"occupazione" delle sezioni di 
blocco di cui si compone la 
linea, il secondo per verifica-
re che i segnali che arrivano 
in cabina (ed eventualmente i 
segnali luminosi fissi) fornis-
sero correttamente l'indicazio-
ne che la linea era occupata 
dal treno precedente, impo-
stando quindi a bordo un codi-
ce di via impedita (velocità 
ammessa pari a zero). 
La prova di sagoma limite è 
invece stata condotta per ve-
rificare che la sagoma dinami-
ca dei treni, che tiene conto 
delle possibili oscillazioni del 
veicolo durante la marcia, 
non interferisse con ostacoli 
fissi presenti lungo la linea, 

magazine 12 9 Metro

Per quanto mi riguarda, sono 
stato inserito nel Gruppo C e 
le prove a cui ho assistito con 
maggiore interesse sono state 
la prova di inseguimento treni 
e la prova di sagoma limite 
(anche se questa non era pret-
tamente afferente al mio 
gruppo). 
La prova di inseguimento tre-
ni è volta alla verifica del cor-
retto funzionamento del sis-
tema di distanziamento e di 
controllo automatico della 
marcia del treno. Ogni treno 
presente in linea occupa una 
sezione di blocco, cioè un 
tratto di binari isolati elettri-
camente da quelli attigui, col-
legati da un solo lato ad un 
generatore di tensione: quan-
do un treno entra in una sezio-
ne di blocco, si chiude il cir-
cuito formato dalle due rota-
ie, dal generatore e dal primo 
asse del veicolo e quindi esso 
"segnala" al posto centrale la 
sua presenza. 
Conseguentemente il sistema 
di distanziamento del PCO, il 
Posto Centrale Operativo, im-
pedisce in modo automatico 
l'ingresso di altri treni in quel-
la sezione (e per questioni di 

Foto di Claudio Bellini

Agibilità, che si è insediata 
all'inizio di agosto e che com-
prendeva un rappresentante 
della Direzione Generale per 
il Trasporto Pubblico Locale 
del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, tre rap-
presentanti dell'USTIF (Ufficio 
Speciale per i Trasporti ad Im-
pianti Fissi, organo dello stes-
so Ministero) ed un rappresen-
tante del Comune di Genova.
La Commissione era supporta-
ta da quattro gruppi speciali-
stici, composti dagli stessi 
membri della Commissione e 
da tecnici di Ansaldo STS, del 
Comune di Genova, di AMT 
Genova e della Direzione La-
vori: 
- il Gruppo A per le opere ci-
vili e l’armamento, 
- il Gruppo B per i sistemi di 
alimentazione elettrica, linea 
di contatto, illuminazione e 
forza motrice,
- il Gruppo C per i sistemi di 
segnalamento, automazione e 
telecomunicazioni,
- il Gruppo D per i sistemi di 
ventilazione, antincendio, ag-
gottamento e condizionamen-
to. 



cando delle "alette" di polisti-
rolo sulla carrozzeria in corri-
spondenza di alcuni punti si-
gnificativi, quelli che nelle 
curve sporgono maggiormen-
te, ovvero i bordi superiore 
ed inferiore della cassa su en-
trambe le testate dei veicoli 
(per le curve esterne) e a cen-

come segnali luminosi, bordo 
delle banchine di emergenza, 
impianti antincendio, ecc. La 
sagoma di verifica - secondo 
quanto previsto dalla normati-
va - è ottenuta considerando 
dei franchi laterali rispetto al-
la sagoma statica dei veicoli, 
che vengono simulati attac-
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tro cassa (per le curve inter-
ne).
Per l'occasione sono stati pro-
vati due treni (uno di prima 
generazione ed uno di secon-
da) entrambi in composizione 
tripla, la massima ammessa 
alla circolazione sulla metro-
politana di Genova: un evento 
più unico che raro in quanto 
per il momento la circolazio-
ne in composizione tripla non 
è prevista.

Nel frattempo, si sono svolti 
contemporaneamente i lavori 
di tutti e quattro i Gruppi tec-
nici di supporto e la Commis-
sione di Agibilità, dopo un pe-
riodo pre-esercizio iniziato il 
4 dicembre, ha concluso il suo 
lavoro il 19 dicembre, rila-
sciando il Nulla Osta di fini 
della sicurezza per l’apertura 
all’esercizio: come è noto, 
tre giorni dopo - il 22 dicem-
bre 2012, il giorno dopo la “fi-
ne del mondo” - la stazione di 
Brignole è stata aperta al pub-
blico, avviando in tal modo 
l’esercizio sull’intera linea 
Brignole - Brin.

Claudio Bellini

Entrambe le foto di Claudio Bellini



Passione modellismo
Model Expo Italy, buon successo di pubblico a Genova
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stici) (foto 5), collegato ad 
una rete di notevole sviluppo 
(foto 6).
Più originale la scelta del 
Gruppo di Quinto che ha mo-
strato un plastico di ambien-
tazione americana (foto 7 e 
8), tema non molto in voga 
tra gli appassionati italiani, 
da sempre molto tradiziona-
listi nel raffigurare le linee 
nostrane o tutt’al più, mate-
riale rotabile di amministra-
zioni ferroviarie limitrofe.
Hanno completato il panora-
ma alcune scenografie di te-
ma automobilistico (foto 9) 
e, soprattutto, militare. 

Gli appassionati del genere 
guerresco sono infatti moltis-
simi e hanno potuto ammirare 
alcuni plastici di notevole fat-
tezza e di attenta cura dei 
particolari. Su tutti quello 
raffigurante la città proibita 
di Pechino, davvero ragguar-
devole per dimensioni e am-
bientazione storica (foto 10).

Si è svolto lo scorso 1 e 2 di-
cembre, e si è tenuto alla 
Fiera di Genova, un interes-
sante evento per gli appassio-
nati di modellismo genovese: 
Model Expo Italy.
Negli spazi del Padiglione B 
sono dunque stati allestiti 
plastici ferroviari e militari, 
piste di automodellismo e spa-
zi per aeromodellismo.
Immancabile anche la parte 
commerciale, con molte dit-
te, espositori e negozianti 
specializzati presi d’assalto 
da appassionati in cerca del 
prodotto raro o semplicemen-
te del prezzo più basso, parti-
colarmente inseguito in ques-
ti tempi di crisi.
La parte certamente più sce-
nografica e più ricca è stata 
certamente quella relativa ai 
plastici ferroviari, con molte 
“maquettes” esposte da diver-
si gruppi fermodellistici an-
che da altre Regioni.
La palma d’oro per la lunghez-
za, le tematiche e la perfezio-
ne dei dettagli certamente 
spetta al plastico del Gruppo 
fermodellistico di Piombino. 

Nella foto 1 ripresa dall’alto 
si evidenzia in modo impres-
sionante lo sviluppo lineare e 
la lunghezza del plastico.
Semplice, ma molto realistico 
per le proporzioni e molto cu-
rato nei dettagli il plastico 
del gruppo di Cherasco che 
raffigura un tipico paesaggio 
ferroviario piemontese, ripro-
ducendo una delle linee se-
condarie che purtroppo nella 
realtà sono sempre più ogget-
to di tagli e soppressioni (foto 
2). Anche i fermodellisti di Pa-
via hanno sfoggiato il loro in-
teressante plastico di tipica 
ambientazione agricola pada-
na (anche qui una rete ferro-
viaria secondaria) (foto 3 e 4).
Non poteva tuttavia mancare 
la presenza di alcuni gruppi 
modellistici della nostra città. 
Il Gruppo Fermodellistico Ge-
novese che festeggia quest’an-
no i suoi 60 anni di vita, ha es-
posto un plastico modulare 
nel quale è stato riprodotto 
un piccolo deposito locomo-
tive/automotrici con ambien-
tazione anni ’60-’70 (epoca III-
IV secondo i criteri fermodelli-

1
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Figura 1 (sopra) e 2 (sotto)

2

3 4

5 6



In definitiva, personalmente esprimo un giudizio posi-
tivo su questa manifestazione. 
Considerato che a Genova non sono molte le occasio-
ni d’incontro tra espositori, commercianti e appassio-
nati di modellismo, devo dire che, grazie soprattutto 
ad una collocazione che permette ampi spazi e quin-
di consente sviluppi di piste, plastici e banchi di pro-
va, la mostra ha dato un esito soddisfacente. 

Speriamo che non rimanga, come è avvenuto tante al-
tre volte a Genova, un episodio isolato, ma che possa 
diventare un appuntamento fisso per gli appassionati 
del settore.

Paolo Carbone

(tutte le foto sono di Paolo Carbone)
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Nato nell'Agosto del 2004 ad 
opera di Steve Coast, giova-
ne ingegnere inglese, si è e-
voluto nel tempo fino a di-
ventare un credibile concor-
rente dei fornitori di dati 
commerciali (come TeleAt-
las). 
Tutti gli utenti possono con-
tribuire semplicemente regi-
strandosi e sfruttare uno dei 
vari programmi disponibili 
per modificare i dati esisten-
ti ed inserirne di nuovi, soli-
tamente derivati o da uscite 
sul territorio (con GPS, devi-
ce con modulo GPS, o sempli-
cemente carta e penna (i 
Walking Papers sono delle 
mappe facilmente stampabili 
per annotare i dati sul campo 
e successivamente riutilizzar-
li) o da sorgenti autorizzate 
(foto satellitari Bing, Portale 
Cartografico Nazionale, dati 
aperti sotto certe licenze 
compatibili o dietro autoriz-
zazioni esplicite). 
Essendo un progetto aperto a 
tutti e senza limiti definiti a 
livello di rappresentazione, 
chiunque può decidere di 
mappare i propri interessi o 
inventare sistemi di rappre-
sentazione per qualunque ca-
ratteristica fisica, dall'albero 
di acacia fino al giardino zoo-
logico  e alle sue singole gab-
bie (nell'immagine, lo zoo di 
Berlino).
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OpenStreetMap
Progetto in stile "wiki" che vuole raccogliere gra-
zie ai contributi dei suoi utenti la più grande rac-
colta di dati geografici del mondo, i quali vengo-
no poi resi disponibili liberamente a tutti, al solo 
'costo' di dire che quei dati che abbiamo usato 
derivano dal progetto. E si può usare anche in 
ambito trasportistico...

L'utente che si avvicina al 
mondo OpenStreetMap non 
deve possedere conoscenze 
specifiche in quanto sono a 
disposizione molte risorse 
che svolgono il ruolo di “gui-
da” (una fra tutti, LearnOSM 
ed anzi, nel caso di ulteriori 
dubbi c'è una comunità dispo-
nibile e raggiungibile con di-
versi mezzi (messaggi, email, 
chat).
I dati vengono resi disponibili 
in svariati formati sotto la 
nuova licenza ODBL, che per-
mette il riutilizzo dei dati e, 

nella maggioranza dei casi, 
chiede all'utilizzatore di con-
tribuire eventuali aggiunte 
sostanziali. Se visitare un si-
to che utilizza mappe OSM, 
troverete la dicitura “Dati © 
OpenStreetMap Contributors” 
poiché soddisfa uno dei requi-
siti della licenza (l'attribuzio-
ne).
Le immagini (sia quelle che 
compongono le mappe navi-
gabili, sia eventuali mappe 
complete) invece sono in ge-
nere rilasciate sotto la licen-
za CC-BY-SA (la stessa di Wiki-



LINK DI RIFERIMENTO:
OpenStreetMap (www.openstreetmap.org) 
LearnOSM (www.learnosm.org/home-2/)

ÖPNVKarte (www.openbusmap.org/)
OpenTripPlanner (http://opentripplanner.com/)

Sito della comunità italiana (http://blog.openstreetmap.it/)
Wikipedia (http://wiki.openstreetmap.org/wiki/IT:Main_Page)

Mailing list ligure (http://lists.openstreetmap.org/listinfo/talk-it-liguria)
Pagina Facebook italiana (http://www.facebook.com/OpenStreetMap.Italia)
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pedia per intenderci).

I sistemi di trasporto.
Tutti gli oggetti sono rappre-
sentabili da un punto (le due 
coordinate latitudine e longi-
tudine), una linea (un insie-
me di punti) o da una relazio-
ne (un insieme di punti e li-
nee con determinati ruoli), a 
cui sono associati delle cop-
pie dette tag composte da 
una chiave e un valore.
Pertanto possiamo trovare 
sulla mappa i parcheggi (più 
ulteriori particolari che de-
scrivono la capacità e la tipo-
logia), la viabilità (dalle auto-
strade ai sentieri di monta-
gna, ma anche i binari del 
trasporto su rotaia), e anche 
gli itinerari (in questo caso 
una applicazione delle rela-
zioni è proprio quella di com-
porre i vari tratti che costitui-
scono percorsi).

Guardando Genova, possiamo 
vedere mappati:
- il porto, con tutte le linee 
navali commerciali (relazioni 
di tipo route=ferry), i binari 
e le strade interne (highway 
=service);
- la ferrovia con tutte le fer-
mate e i binari;
- la metropolitana con la fer-
mata di Brignole già da tem-
po inserita come in costruzio-
ne;
-quasi tutte le fermate del-
l'autobus e (alcune) linee, 
più i vari impianti ettometri-
ci;
-gli stalli per le biciclette, il 
bike sharing e il car sharing 
(quest'ultimo grazie alle in-
formazioni rilasciate dalla 
società).

Se guardiamo altre città, co-
me Torino, sono state utiliz-
zate le informazioni che la 



pubblica amministrazione e 
la società dei trasporti hanno 
rilasciato come dati aperti 
(ovvero dati che possono es-
sere usati rispettando una li-
cenza libera, in questo caso 
la licenza prevedeva solo l'in-
serimento dell'informazione 
che quei dati sono presi da 
quelli forniti dall'ente), e 
quindi l'informazione presen-
te è completa ed aggiornata. 
Questo porta ad applicazioni 
interessanti che vediamo nei 
paragrafi successivi.

Rappresentare il mondo.
Una volta che le informazioni 
sono state inserite nella base 
di dati, possono essere libe-
ramente utilizzate (rispettan-
do la licenza), ad esempio 
per produrre una mappa che 
evidenzia determinati aspet-
ti.
Ci sono mappe generiche che 
puntano ad essere 'belle' in 
generale (Mapquest Open, 
MapBox Streets usata dall'ap-
plicazione Foursquare), e 
mappe orientate a particolari 
utilizzi, come l'escursionismo 
(hiking.lonvia.de e hikebike 
.de da cui è preso lo screen-
shot nella zona sopra Arenza-
no) e i trasporti (ÖPNVKarte).

Utilizzare i dati.
Oltre alle visualizzazioni, i 
dati si possono usare per pro-
durre applicazioni alternati-
vamente a quelle ufficiali: in 
Olanda ad esempio la Neder-
landse Spoorwegen N.V. (le 
ferrovie dei Paesi Bassi) ha 
un servizio simile al nostro 
Viaggiatreno, ma fornisce al 
pubblico anche un metodo 
facile per richiedere posizio-
ni ed orari dei treni (inten-
dendo un metodo usabile da 
programmatori esterni per ac-
cedere ai loro dati): questo 
ha dato la possibilità di pro-

rappresenta le linee e gli ora-
ri di un servizio di trasporto 
pubblico: se l'AMT volesse ri-
fare il suo sito, potrebbe sce-
gliere di farsi il servizio in ca-
sa invece di redirezionare gli 
utenti su un sito esterno ogni 
volta che devono consultare 
una linea! Il planner della 
TriMet, l'azienda di Portland 
(USA), usa la combinazione 
OTP+OSM.

Stefano Sabatini

durre un servizio, il termine 
tecnico è mashup, che mo-
stra in tempo reale posizioni 
e ritardi dei treni su Open 
StreetMap 
Se conoscete Google Transit 
(il servizio che presenta gli 
orari dei mezzi su Google 
Maps), dovete sapere che ad 
esso esiste una alternativa li-
bera chiamata OpenTripPlan-
ner, il cui funzionamento è lo 
stesso perchè richiede un fe-
ed GTFS, un file in un forma-
to inventato da Google che 
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Forme di mobilità alternativa
Piedibus: quando l’autobus diventa… umano!
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Sentendo la parola “Piedi-
bus” immagino che la mag-
gior parte di voi lettori abbia 
immediatamente pensato ad 
un “autobus con i piedi”. 
Beh, vi posso dire che tutto 
sommato non si tratta di un 
pensiero che si discosta mol-
to dalla realtà! 
Dunque, il progetto Piedibus 
(composizione tra pedi -a pie-
di- e bus -autobus-) viene in-
trodotto per la prima volta in 
Danimarca negli anni Novan-
ta. Ha subito un notevole suc-
cesso, trovando una concreta 
applicazione non solo nel 
Nord Europa ma anche negli 
USA. Negli ultimi anni si sta 
diffondendo rapidamente in 
anche tutta l’Italia, in par-
ticolare in Liguria, Lombar-
dia ed Emilia-Romagna, an-
che se il comune italiano pio-
niere è stato quello di Pado-
va. Il Piedibus consiste in un 
tipo di mobilità alternativa 
caratterizzato da un gruppo 
di bambini che si recano a 
scuola a piedi, ovviamente 
con la supervisione di alcuni 
adulti che svolgono il ruolo di 
“autisti”. 
Il percorso è costituito da al-
cune fermate predefinite e 
segnalate da appositi cartel-
li; in alcuni comuni partico-

larmente estesi è presente 
più di una linea. Nella mag-
gior parte dei casi il Piedibus 
è gestito da genitori volonta-
ri che, a turno, assicurano il 
servizio per i loro figli.
Questa iniziativa nasce innan-
zitutto con il nobile obiettivo 
di promuovere l’attività fisi-
ca dei bambini, anche in con-
siderazione del sempre più 
diffuso fenomeno dell'obesità 
infantile. Inoltre, con questo 
tipo di vettore i bambini ri-
escono a socializzare meglio 
tra di loro e a migliorare la 
propria autostima, come di-
mostrano alcuni studi che so-
no stati effettuati su un cer-
to campione di scolari che u-
sano regolarmente il Piedi-
bus. Infine, fattore di non 
poco conto, viene ridotto 
significativamente il traffico 
veicolare nei pressi delle 
scuole, permettendo così una 
viabilità molto più fluida.
Il Piedibus si può considerare 
a tutti gli effetti un ottimo 
esempio di mobilità ecologi-
ca: infatti, riducendo il nu-
mero di veicoli privati sulle 
strade, anche le emissioni di 
CO2 vengono drasticamente 
ridotte. Proviamo, giusto per 
esempio, a calcolare quanti 
kg di CO2 si potrebbero 

risparmiare nel corso di un 
anno scolastico se un’intera 
classe di 20 alunni si muoves-
se col Piedibus anziché con 
un proprio mezzo. Esiste una 
formula apposita per il calco-
lo della quantità di CO2 pro-
dotta in un giorno; essa risul-
ta essere:   kg di CO2 = ( km 
percorsi ) × F,  dove supponia-
mo che i km percorsi tra an-
data e ritorno siano appena 
3; F è il fattore di emissione 
di CO2 di un determinato 
mezzo e per un’automobile 
vale all’incirca 0,24 kg di 
CO2/km.
Possiamo quantificare il ris-
parmio di CO2 giornaliero da 
parte di un singolo alunno 
nella seguente maniera in 
0,72 kg di CO2. Questo valore 
moltiplicato per i 20 alunni e 
per i 200 giorni di scuola pre-
visti, significa ben 2880 kg, 
ovvero quasi 3 tonnellate, di 
CO2 risparmiati in un anno da 
un’intera classe! Anche noi 
cittadini comuni possiamo fa-
re qualcosa di ecologico per 
l’ambiente, con uno sforzo 
tutto sommato davvero esi-
guo. Per cui, cari genitori, 
provate ad applicare questa 
buona iniziativa anche nelle 
scuole dei vostri figli.

Flavio Giuffra
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vavano all'interno della città, 
diventando soprattutto all'e-
stero un simbolo, un valore 
per la comunità. Lo stadio di 
Marassi, croce e delizia per 
chi abita in Val Bisagno, è in-
teramente inserito del tessu-
to urbano, in un punto parti-
colarmente infelice stretto 
tra il fiume, vie di grande im-
portanza per il quartiere e 
persino la casa circondariale, 
rendendo i weekend spesso 

Da fine 2012 sembra che il 
nuovo tormentone per l'anno 
che verrà sarà il nuovo stadio 
di Genova, progetto forte-
mente voluto dalla famiglia 
Garrone proprietaria dell'UC 
Sampdoria, e la recente idea 
di realizzarlo nelle aree della 
Fiera di Genova. Tralasciando 
commenti di fede calcistica, 
di necessità o meno di spen-
dere tali cifre in un momento 
difficile come questo vorrei 
focalizzare l'attenzione sul 
ruolo che la mobilità assume 
in relazione ad un polo attrat-
tivo così particolare, come 
uno stadio di calcio. 
Innanzitutto ci tengo a sfata-
re il mito degli stadi fuori dai 
centri urbani, chi si interessa 
minimamente di calcio sa 
perfettamente che la mag-
gior parte degli stadi si trova 
all'interno del tessuto urbano 
cittadino questo sia in Italia 
sia all'estero. Chi scrive ha 
avuto modo negli ultimi dieci 
anni di visitare stadi italiani 
e stranieri e quasi tutti si tro-

molto problematici per chi 
abita a ridosso di questa 
struttura. Come ben sappia-
mo la Val Bisagno non ha, per 
ora, un sistema di trasporto 
pubblico pesante dedicato e 
anche raggiungere lo stadio 
per la partita domenicale si 
trasforma spesso in un'auten-
tica caccia al posteggio, in 
una selva di auto e moto. Il 
servizio AMT speciale garanti-
sce invero un buon servizio 

Footy & Subway
Gli stadi di calcio, nel resto d'Europa spesso di proprietà delle società che li 
utilizzano, sono dei grandissimi poli attrattivi spesso non solo durante le 
domeniche sportive. Il nuovo stadio di Genova potrebbe entrare a far parte 
di questi fortunati esempi europei, senza dimenticare il nostro amato Luigi 
Ferraris. E a Londra come funziona? 
Ecco come, in questo viaggio londinese breve.

Prospettiva aerea dell'Emirates Stadium dell'Arsenal, dentro al tessuto urbano
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Vecchia foto in cui i tifosi raggiungono il L. Ferraris con un mezzo AMT

navetta con le principali zo-
ne della città (BM da Molassa-
na, CM da Caricamento, KM 
da piazzale Kennedy nel quar-
tiere Foce e SM da Stazione 
Principe) oltre alle normali 
linee in transito nei dintorni 
dello stadio che permettono, 
in parte, di scaricare il peso 
di ulteriori mezzi privati sul-
l'area. Per chi non si fa spa-
ventare da qualche decina di 
minuti di cammino è possibi-
le anche utilizzare il treno, 
con discesa a Brignole e 
ormai da alcune settimane 
anche la metropolitana 
scendendo al capolinea di 
Borgo Incrociati. Nei sogni 
della nostra associazione la 
metropolitana potrebbe tro-
vare nuova linfa raggiungen-
do proprio lo stadio, ma an-
che il celebrato (e troppo 
presto dimenticato) dibattito 
pubblico proponeva la solu-
zione tram che avrebbe inter-
cettato gioco forza il pubbli-
co calcistico domenicale. 
Lo spostamento eventuale 
dello stadio alla Fiera apre 
quindi due problemi di fon-
do: il primo è che ne sarà dei 
progetti per la Val Bisagno, 
in quanto eliminando il flusso 
domenicale si perderebbe un 
buon grimaldello per scardi-
nare le resistenze degli scet-

tici  per un futuro prolunga-
mento della metropolitana 
verso lo stadio (anche se il 
bacino di utenza della Val Bi-
sagno merita a prescindere 
un vettore dedicato, tram o 
metropolitana che sia) e il 
secondo è come creare un 
vettore per non isolare ques-
ta nuova struttura in un'area 
al momento servita, poco e 
male solo dalla linea 31. 
Vero che le navette domeni-
cali dovrebbero solo cambia-
re percorso, e per gli amanti 
delle passeggiate resterebbe 
valida la scelta di scendere 
nelle stazioni di Brignole ma 
questo progetto, che a quan-
to pare dovrebbe essere par-
ticolarmente avveniristico 
meriterebbe allora anche un 

collegamento degno di ques-
to nome, tanto più che il nuo-
vo stadio dovrebbe essere sul-
lo stile inglese, ovvero in gra-
do di attirare flussi non solo 
in occasione dei match calci-
stici. Ecco allora forse una li-
nea tramviaria potrebbe dav-
vero divenire una soluzione 
la quale, partendo dall'alta 
val Bisagno e costeggiando il 
torrente, correrebbe veloce 
verso la Foce, intercettando 
la linea metropolitana a Bri-
gnole. Questi ragionamenti 
mi hanno portato a riflettere 
su come anche la mobilità 
calcistica abbia un suo peso 
e, visto che si parla spesso di 
modello inglese, mi sono 
chiesto: in Inghilterra come 
funziona?

In un futuro forse molto lontano questa scena sarà possibile, un tram raggiunge la delegazione di Prato, passando davanti al Ferraris
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La città di Londra conta al 
suo interno quattordici stadi, 
tutti di proprietà delle socie-
tà che li utilizzano (il Luigi 
Ferraris, invece, è di proprie-
tà del Comune e le società 
genovesi pagano una quota 
per utilizzarlo) che militano 
per la maggior parte nella se-
rie A inglese (chiamata Pre-
mier League). 
Questi stadi sono dei veri 
templi del calcio contempora-
neo e attirano decine e deci-
ne di migliaia di persone tut-
te le volte che la squadra 
scende in campo, oltre ad 
essere anche spesso conteni-
tori di attività legate al mon-
do calcistico ma anche con-
gressuale ed economico della 
zona in cui sorgono. 
Lo stadio dell'Arsenal (dal 
2006), l'Emirates Stadium 
che ha preso il posto del com-
pianto Highbury, ha ad esem-
pio una fermata dedicata sul-
la linea Piccadilly di cui con-
divide anche il nome con la 
squadra (Arsenal) ed essa si 
trova a meno di cinque minu-
ti di cammino dall'ingresso 
del campo, discorso analogo 
per il Chelsea anch'esso con 
il campo (Stamford Bridge) a 

pochi passi dalla stazione Ful-
ham Broadway sulla District 
Line. 
Non si tratta di casualità do-
vute alla fama di queste so-
cietà calcistiche, perchè 
questa situazione si mantie-
ne anche per le squadre me-
no note ai non appassionati. 
Il Queens Park Ranger, che 
alcuni ricorderanno per l'av-
ventura calcistica del noto 
Briatore, ha la propria ferma-
ta sulla Central Line, nella 
zona tariffaria 2, con il nome 
di White City mentre il West 

La fermata presso lo stadio dell'Arsenal

Ham accoglie i propri tifosi 
ad Upton Park (ha infatti lo 
stesso nome dello stadio) che 
svolge servizio su due linee 
District e Hammersmith and 
City. Persino il Leyton Orient, 
squadra che sicuramente po-
chi dei nostri lettori conosce-
ranno, ha la propria fermata 
di metropolitana che si chia-
ma (ovviamente) Leyton. 
Posizionato sulla linea Cen-
tral questa piccola stazione è 
già considerata periferia (zo-
na 3) ma movimenta all'anno 

Tifosi Chelsea scortati dalla polizia a cavallo fuori dalla loro stazione della Tube
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qualcosa come 12 milioni di 
passeggeri, quindi quasi 35 
mila al giorno oltre ai pochi 
tifosi della squadra locale. 
Il Tottenham invece non ha 
una stazione della metropoli-
tana dedicata, infatti nelle 
immediate vicinanze trovia-
mo la fermata ferroviaria di 
White Hart Lane servita dalla 
Greater Anglia, compagnia 
che serve la Grande Londra e 
l'est dell'Inghilterra. I giorni 
della partita da Liverpool St. 
partono molti treni speciali 
che, saltando le fermate in-
termedie, consentono un ra-
pido arrivo allo stadio. La 
squadra del Fulham possiede 
lo stesso nome di una ferma-
ta precedentemente citata 
ma questa volta la stazione 
ha nome differente da quello 
del team calcistico. La ferma-
ta per il Craven Cottage è in-
fatti Putney Bridge, posizio-
nata sulla District, nelle im-
mediate vicinanze del Tami-
gi, ostacolo che non ha bloc-
cato l'espansione della sotter-
ranea londinese. Le altre 
squadre londinesi, quasi tut-
te di grande e celebre storia 
militano ormai in campionati 
minori che in Italia solo gli 
appassionati seguono, sono 
posizionate nelle zone ester-
ne della conurbazione londi-
nese e sono servite da servizi 
ferroviari. Ciò che resta dopo 
questo breve viaggio è la cer-
tezza che tali poli attrattivi 
richiedono sistemi di traspor-
to dedicati, e la cronica man-
canza di programmazione 
che la nostra città (ma l'Italia 
in generale) possiede rischia 
di far perdere l'ennesima oc-
casione per dotarci di un sis-
tema funzionale e funzionan-
te.

Davide Vallese

Calca di tifosi dell'Arsenal nella stazione per raggiungere lo stadio Emirates
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centro, ma operano una fon-
damentale funzione di colle-
gamento verso le periferie (a 
partire dalle stazioni metro e 
dai capolinea tranviari) e tra 
le periferie stesse.
La ferrovia urbana è ancora in 
fase embrionale, anche se le 
potenzialità – in termini di in-
frastrutture come di domanda 
passeggeri – vi sono tutte. 
L’impianto della  rete di TPL 
è razionale ed intuitivo: le tre 
linee di metro attraversano il 
centro provenendo da oppo-
ste periferie e si incrociano in 
tre differenti punti ai margini 

del nucleo storico. 
Anche le linee tranviarie han-
no andamento diametrale, e 
in pratica non vi sono capoli-
nea in centro. I tram sfiorano 
la zona storica di Starè Mesto 
e attraversano Novè Mesto, 
sulla sponda destra della Mol-
dava, mentre sulla sponda op-
posta attraversano il celeber-
rimo quartiere di Malà Stra-
na, ai piedi della collina del 
Castello, e aggirano a monte 
il Castello stesso, lambendo-
ne gli edifici storici. 

Praga è diventata uno dei car-
dini del turismo europeo, e se 
ne comprendono facilmente 
le ragioni: uscita quasi inden-
ne dall’ultima guerra, la capi-
tale ceca conserva un fascino 
particolare, con la sua secola-
re stratificazione di stili e di 
architetture, e la sua invidia-
bile posizione geografica. 

Nelle sue qualità vanno com-
prese l’organizzazione dei ser-
vizi pubblici, e in particolare 
dei trasporti. Sotto questo 
profilo, Praga si pone ai ver-
tici europei per la produttivi-
tà relativa del TPL, come si 
può osservare dalla tabella in 
alto. Come si vede i dati sono 
importanti anche in termini 
assoluti: la metro porta oltre 
1.600.000 passeggeri al gior-
no, i mezzi di superficie sfio-
rano i due milioni: ma sono i 
dati relativi a porsi in vetta 
alle statistiche internazionali: 
ogni abitante di Praga (neona-
ti e vegliardi compresi) effet-
tua oltre mille viaggi all’anno 
(quindi quasi tre al giorno) sui 
mezzi del TPL, e 466 sulla so-
la rete metro (record mondia-
le).
L’ aspetto stupefacente è che 
questi risultati sono stati ot-
tenuti con una rete di metro-
politana relativamente conte-
nuta (tre linee per quasi 60 
km, la rete è più piccola di 
quella di Milano) e piuttosto 
recente (la prima tratta è sta-
ta aperta nel 1974).
La rete di superficie è basata 
soprattutto sul tram (24 li-
nee) che opera sia in centro 
che in periferia, mentre i bus 
sono relativamente scarsi in 
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Lo sviluppo delle periferie, ne-
gli ultimi trent’anni è stato 
molto intenso, e lo sviluppo 
degli assi infrastrutturati ha 
seguito – se non in molti casi 
preceduto – questo sviluppo. 
La metro ha raggiunto le città 
satelliti a sud-ovest (linea B), 
a sud est (linea C) e a nord 
est (linea C). Le linee tranvia-
rie hanno raggiunto quartieri 
periferici come Repy, Pank-
rac, Dablice. A partire dagli 
anni novanta sono state rea-
lizzate estensioni in sede pro-
tetta verso Modřany (1995) e 
verso Sidlištè Barrandov, con 
stazioni simil-metro che nella 
struttura ricordano molto la 
nostra stazione metro di Brin 
(2003). La straordinaria attrat-
tività del TPL praghese è quin-
di da ricercare nell’accurata 
pianificazione e nel manteni-
mento del servizi di superficie 
al progredire della metro: le 
ultime chiusure di linee tran-
viarie risalgono al 1980/85, 
quando i binari vennero elimi-
nati da piazza San Venceslao 
(che, come molti sanno, è un 
largo viale di 650 m) e dal via-
le dei fossati (Na Prikopè) che 
circonda il centro storico del-
la città vecchia (Starè Mesto): 
una decisione sulla quale mol-
ti praghesi vorrebbero ritorna-
re, e infatti il ripristino del 
tram sui fossati è uno dei te-
mi più dibattuti in campo tra-
sportistico. 
Qualunque ne sia la ragione, 
valori di utilizzo del TPL come 
questi non hanno paragone, e 
non hanno prezzo: sarà uno 
dei centri turistici più getto-
nati in Europa, sarà una capi-
tale con tutte le funzioni su-
periori correlate, sarà interes-
sata da un fortissimo flusso di 
pendolari, ma una città di un 
milione e duecentomila abi-
tanti che trasporta ogni gior-
no tre milioni e mezzo di pas-
seggeri sui suoi mezzi pubblici 

non può che costituire un mo-
dello e un investimento virtuo-
so in sé,  a prescindere dalla 
qualità tecnologica delle reti. 
Questi numeri sono stati otte-
nuti con mezzi tenuti impec-
cabilmente ma non certo al-
l’avanguardia (gran parte dei 
treni che circolano sulla me-
tro sono spartani e indistrutti-
bili “muli” di costruzione so-
vietica, in buona parte revam-
pizzati; il parco tranviario è 
in gran parte costituito dalle 
famose Tatra T3 dalla caratte-
ristica immagine vintage che 
rappresenta una nota di colo-

re della città) , con servizi ca-
pillari ma che non “viziano” 
l’utente (su alcune tratte pe-
riferiche le fermate dei tram 
distano anche seicento me-
tri), con nessun gadget tecno-
logico (le paline elettroniche 
sono agli esordi). 
La risposta sta sicuramente 
nell’ efficienza e nell’ affida-
bilità del sistema, che comun-
que non perde un colpo.

Foto di Honza Groh

Foto tratta da wikipedia.cz
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Qui, come e più che a Zurigo, 
a Goteborg, a Zagabria, vi è 
la dimostrazione che il miglio-
re investimento per una rete 
di TPL è, a conti fatti, la pia-
nificazione e l’efficienza: che 
a Praga sembrano coniugare 
la concezione  welfariana del 
vecchio regime socialista e il 
rigore gestionale del modello 
asburgico. 

Questo non significa che l’in-
novazione e gli investimenti 
strutturali siano messi da par-
te; la rete metro è comunque 
cresciuta negli ultimi anni: è 
in corso il prolungamento del-
la linea A,  è in progetto una 
quarta linea che dovrebbe 
snodarsi nella parte orientale 
della città, sono previste al-
tre estensioni della rete tran-
viaria (tredici nuove sezioni 
per circa 30 km); sono in cor-
so interventi strutturali per 
l’adeguamento delle fermate 
a e dei depositi ai nuovi tram 
a piano ribassato. Il rinnovo 
del parco mezzi, soprattutto 
nella consistente flotta di bus 
(oltre 1100 urbani) procede 
speditamente. 

Sono state poi definite delle 
linee forti di bus (Metrobus), 
con percorsi protetti, esercite 
con bus articolati.
Vi è una validissima integra-
zione funzionale e tariffaria, 
che comprende tutti i vettori 
gravitanti sull’ area della ca-
pitale (ROPID – Regionàlnì Or-
ganizàtor Pražskè Integrovanè 
Dopravy – Organismo Regiona-
le per i trasporti integrati di 
Praga) che, oltre alla zona ur-
bana centrale comprende sei 
zone concentriche esterne 
con tariffe differenziate, che 
sconfinano nella regione Boe-

mia Centrale. Del consorzio di 
gestione fanno parte anche al-
cuni operatori privati, tra cui 
il gruppo Arriva.
Il sistema tariffario privilegia 
nettamente gli utenti fideliz-
zati: esistono biglietti a tem-
po da 30’, da 90’ , 24 h e 72 
ore. Un mensile costa quanto 
cinque giornalieri, un annuale 
circa l’equivalente di otto 
mensili. 

E gli ultrasettantenni viaggia-
no gratuitamente... 
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Tram a piano ribassato Skoda 15 C sulla Linea 18 – Fermata Hradčanskà - Foto di Honza Groh
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In definitiva, vi sono tutte le 
premesse perché questo siste-
ma possa porsi come un mo-
dello di eccellenza per il TPL 
europeo e non solo: la sfida 
per il futuro riguarda non solo 
gli interventi di modernizza-
zione della rete di superficie 
(adeguamento sedi e fermate 
tranviarie, diffusione delle pa-
line informative elettroniche, 
minibus di quartiere e nel 
centro storico) e le estensioni 
in programma ma anche il 
mantenimento dei suoi invi-
diabili standard quantitativi, 
che rimangono subordinati al-
la stabilità dei finanziamenti: 
sarebbe una splendida occa-
sione, per la politica comuni-
taria in materia trasportisti-
ca, di sostenere un’alternati-
va alle restrizioni indotte dai 
quei programmi di stabilità 
troppe volte presentati come 
inevitabili.

Massimo Palomba

Sopra: Tatra T3SUCS - Sotto: Tatra T6A5 - Foto di Honza Groh



“Non si è mai troppo giovani 
o troppo vecchi per la cono-
scenza della felicità.
A qualsiasi età è bello occu-
parsi del benessere dell'ani-
ma. Da giovani come da vec-
chi è giusto che noi ci dedi-
chiamo a conoscere la felici-
tà. Per sentirci sempre giova-
ni quando saremo avanti con 
gli anni in virtù del grato ri-
cordo della felicità avuta in 
passato, e da giovani, irro-
bustiti in essa, per preparar-
ci a non temere l'avvenire”.

Con queste parole di Epicuro, 
il nostro amico Gianpaolo de-
scrive la splendida giornata 
passata il 17 novembre 2012 
in quel di Casella per festeg-
giare il 5° compleanno del-
l’Associazione Metrogenova. 
Un’occasione davvero specia-
le, non solo per gioire di 
questo piccolo grande even-
to, ma anche per rilanciare 
con lo spirito giusto lo stori-
co trenino della Ferrovia Ge-
nova-Casella, il cui futuro è 
sempre avvolto nell’incertez-
za.
Il clima alla partenza è gioio-
so e festoso, addirittura al 
nostro caro Francesco sem-
bra quasi di partecipare ad 
una gita scolastica. 
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5°Anniversario dell'Associazione
Gianpaolo Baratelli, France-
sco Carboni e Flavio Giuffra 
raccontano la giornata a Ca-
sella per il nostro "comple-
anno". Le foto sono state 
scattate da diversi amici e 
partecipanti, che ringrazia-
mo per la presenza e per 
l'affetto dimostratoci.
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“Si, la definirei proprio così: 
sarà per il mezzo di trasporto 
usato, sarà per l’entusiasmo 
di guardare fuori dal finestri-
no in ogni stazione, ma perso-
nalmente mi è sembrata una 
gita scolastica, una bellissi-
ma gita scolastica, la “metro-
gita” a Casella con pranzo 
per l’anniversario della Asso-
ciazione Metrogenova.
Un po’ di attesa per racco-
gliere tutti i partecipanti, 
Cliobini (Claudio, ndr) che fa 
la conta per fare i biglietti, e 
poi via a prendere posto in 
un vagone tutto nostro, a-
spettando così di partire. 
Appena partiti, tra gli scosso-
ni del trenino, tutti a parla-
re. Molti si frequentano per 
ragioni di lavoro o amicizia, 
molti si vedono solo in que-
ste occasioni, ma è bello ve-
dere come tranquillamente si 
discute, si parla, come se ci 
si conoscesse da anni di per-
sona: argomenti tecnici sul 
trasporto pubblico, curiosità 
varie del trenino stesso, le 
varie dispute su tram, metro 
o filobus, oppure sul bel sole 
che caratterizza la giornata o 
sulla quantità e qualità delle 
portate del menù del risto-
rante scelto per questa occa-
sione. Arrivano le fermate: 
tutti in piedi ad aprire i fine-
strini, per vedere la bellezza 
del panorama, in alcuni casi 
il degrado delle stazioni, op-
pure solo per sentire l’aria 
più fresca della campagna.
Ed eccoci arrivati a Casella; 
il gruppo si divide: chi va in 
deposito, chi gira per le ban-
carelle del mercato tra l’aria 
davvero fresca (quasi fred-
da). 
Ci unisce dopo poco davanti 
al ristorante l’aria non pro-
prio frizzantina e ormai il lan-
guorino pensando alle preli-
batezze del ristorante.

5°Anniversario dell'Associazione

Entrati in sala, ci accoglie 
una stufetta che emanava un 
calore incredibile. Ed ecco ar-
rivare tutte le portate, tutte 
squisite, tra i brindisi, le 
chiacchiere, le risate, i pepe-
roncini infuocati che sotto la 
famosa frase di Fantozzi “E 
questo me lo pappo io!” fan-
no arrossire dal piccante i te-
merari che li assaggiano. Che 
dire… una bella domenica, 
come quelle di una volta, 
coccolati da tutto ciò che ci 
circonda.

Foto di gruppo e, controllan-
do l’orologio, arriva l’ora di 

ripartire: che maratona cu-
linaria! Si riprende il treno 
per il ritorno e gli scossoni 
che all’andata hanno acceso 
le conversazioni, probabil-
mente ovattati dalla sazietà, 
ci cullano fino alla stazione 
di Manin, tra le immagini in-
credibili di un tramonto bel-
lissimo. Da ripetere anche 
non solo per un anniversario, 
ma per un motivo di incontro 
e allegria”. Una giornata in-
dimenticabile all’insegna del-
la semplicità e dello stare in-
sieme. Ancora tanti auguri 
Metrogenova e… 100 di ques-
ti giorni!
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CHI SIAMO: ASSOCIAZIONE METROGENOVA
L'associazione nasce nel 2007, nella scia del preesistente 
omonimo sito internet Metrogenova.com, ad opera di un gruppo 
di persone appassionate non solo del trasporto pubblico ma, 
soprattutto, della propria città, per la quale auspicano un 
sistema di mobilità moderno, efficiente, a basso impatto 
ambientale, allineato a quanto già oggi riscontrabile in molte 
realtà europee con connotazioni di territorio paragonabili alle 
nostre. “Associazione Metrogenova” si pone quindi come 
associazione indipendente e senza fini di lucro finalizzata, per 
statuto, alla promozione del trasporto 
pubblico in Genova e nella sua area 
metropolitana, con particolare 
attenzione alla metropolitana, 
alla ferrovia e, in generale, ai 
sistemi in sede propria che 
garantiscano un elevato livello 
di mobilità sostenibile. In tale 
ambito, l'associazione organizza 
convegni ed iniziative, pubblica 
periodicamente questa rivista e, grazie alle 
proprie competenze specifiche, produce importanti studi 
quali, ad esempio, “Genova Mobilità 2020”, 
liberamente scaricabile dal sito www.metrogenova.com, 
puntuale visione di ampio respiro su come potrebbe essere, 
e vorremmo un giorno fosse, il Trasporto Pubblico nella 
nostra città.
Se sei interessato e vuoi saperne di più, ti suggeriamo di 
visitare il nostro sito www.metrogenova.com. oppure di 
scriverci a info@metrogenova.com.www.facebook.com/metrogenova




