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matropolitana regionale: teenpl di percorrenza, possibiith & moviments
: ® frequenza del convogh

Relazione

di sintesi
del 1969

Revisione del
piano regolatore
del Comune

di Genova
Capitoli relativi

a ferrovia regionale
e metropolitana

on si tratta di niente

d'inedito ma di di-

menticato sicuramen-
te si. Parliamo della relazione
del Comune di Genova per la
revisone del Piano Regolatore
del 1969 pubblicata sulla
rivista edita dal Comune chia-
mata semplicemente “Ge-
nova". Un ottimo esempio di
comunicazione con i cittadini
che purtroppo ha cessato le
pubblicazioni gia molti anni
fa. Rileggendo quanto pro-
posto sia per quanto riguarda
la ferrovia regionale che per
le linee di metropolitana, par-
cheggi, nodi d'interscambio,
terzo valico (ebbene si, se ne
parlava gia quasi quaranta
annifa e siamo ancora qui
a discuterne..) non si pud
che pensare quanto fossero
moderne tutte le proposte in
essa contenute. Con un po'di
rammarico dobbiamo anche
constatare che quaranta
annifa i genovesi sapevano
ancora pensare in grande
cosa che purtroppo poi si e
persa. Ad onor del vero forse
troppo in grande, infatti tutto
Cid che e stato proposto non
e stato realizzato se nonin
minima parte e in modo non
organico. Problemi di bilancio
(purtroppo le buone idee fi-
niscono sempre con il morire
alla cassa) e un cambiamento
radicale di stile di vita verso
le automobili e il trasporto
pubblico sugomma ha fatto
perdere ben quaranta anni
di tempo alla nostra citta.
Sapremo nei prossimi dieci
annirecuperare il tempo
perduto? o saremo ancora
quia mostrare i progetti di
oggi (metro al posto della
ferrovia, monorotaia, linee di
tram) rimasti solo sulla carta
come decine daltri realizzati
dal Comune negli ultimi
cento anni? Abbiamo deciso
di scansionare le pagine della
rivista e riproporvele esat-
tamente comerano, senza
ulteriori interventi se non una
ristemazione grafica per riu-
scirle a inserire in queste tre
pagine a disposizione. [
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3.3.

le comunicazioni ferroviarie
e la metropolitana regionale

® Anche per il settore fer
roviario l'interesse principa-
le & stato rivolto alla realiz-
zazione di reti separate per i
diversi tipi di traffico, tenen-
do conto di una domanda so-
stanzialmente riguardante due
esigenze:

— gli spostamenti a lunga e
media distanza verso ['area
padana, il Levante, il Ponen-
te e |'estero;

— gli spostamenti a raggio
regionale svolgentisi nello
ambito di un "quadrilatero”.
in prima ipotesi delimitato da
Savona, Sestri Levante, Ova-
da e Arquata Scrivia.

® Per la rete al servizio de-

gli spostamenti a lunga di-
stanza di merci e di persone
sono in particolare da con-
siderare le indicazioni sotto
riportate.

o appena ammodernati, pro-
ponga un modello di eserci-
zio (intermedio fra la ferro-
via e la metropolitana tradi-
zionali) capace di ampliare la
area entro la quale sia pos-
sibile un rapporto quotidiano
residenza-lavoro-servizi.

® La metropolitana propria-
mente urbana, resta, benin-
teso, valida all'interno della
citth e per alcune tipiche
classi di percorrenza; ma poi-
ché la crisi dei trasporti non
pud essere affrontata unica-
mente “dentro la cittd”, la
soluzione della metropolita-
na regionale viene a costitui-
re una risposta nuova e glo-
bale ai problemi posti da una
mobilita che non pud ormai
essere pill sostenuta favoren-
do il traffico privato, pena la
paralisi del movimento urba-
no e metropolitano e forse
anche la crisi di un sistema
(come quello wurbanizzato)
giunto ecologicamente a una
soglia di preoccupante sner-
vamento.

® || servizio regionale (si
veda la tav. n. 4) & stato, in
prima ipotesi, come gia det-
to, imperniato su:

— Savona sulla Riviera di
Ponente

ultedo :
sestri ovest

"n..*. sestri
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— Ovada sull'asse del Tur
chino

— Sestri Levante sulla Ri-
viera di Levante.

® (Sui treni locali queste
aree sono, gia oggi, raggiun-
gibili tutte dal centro di Ge-
nova con tempi inferiori alla
ora).

® Prescindendo, al momen-
to, dalle opere richieste per
il nodo di Genova (corrispon-
denti al tronco fra Sampier-
darena e Brignole) verrebbe-
ro utilizzate per il servizio
pili sopra ipotizzato:

— l'attuale linea a doppio bi-
nario fra Savona e Sampier-
darena;

— l'attuale linea a semplice
binario fra Ovada e Sampier
darena;

— la stessa futura nuova li-
nea a doppio binario fra Ova-
da e Voltri, che sostituira la
precedente;

— l'attuale linea dei Giovi a
doppio binario fra Arquata
Scrivia e Sampierdarena, via
Busalla;

— l'attuale linea a doppio bi-
nario fra Brignole e Sestri
Levante.

® L'attuazione di un servi-
zio regionale implicherebbe
inoltre la realizzazione, fra
Sampierdarena e Brignole, di
un collegamento a doppio bi-
nario, pressoché indipenden-
te dalle linee attuali impe-
gnate dalle esigenze del traf-
fico a lunga distanza.

® Tale collegamento potreb-

de essere quasi completa-
mente attuato utilizzando im-
pianti esistenti. 1l suo per
corso sarebbe infatti il se-
guente:

— Sampierdarena - imbocco

frivarolo

galleria'S. Lazzaro bassa;

Morigallo, S. Quirico;

— galleria S. Lazzaro bassa;

— due binari marginali del-
lo scalo di S. Limbania;

— galleria 5. Tommaso (del-
la quale sarebbe necessario
il raddoppio, insieme con la
costruzione di una stazione
sotterranea, attigua a Prin-
cipe, al servizio dei treni lo-
cali);

— vecchia galleria Traversa-
ta, da bivio Traversata sino
a Brignole.

® Qualora la costruzione
del raddoppio e della nuova
arteria sotterranea attigua a
Principe dovesse essere dif-
ficoltosa, potrebbe anche es-
sere considerata |'eventuali-
ta di una nuova fermata
(provvisoria) all’altezza del
giardino di Palazzo Doria, a
servizio nella zona di Princi-
pe.
Per attrezzare adeguatamen-
te le linee appena elencate
occorrerebbe in  particolare
costruire nuove stazioni, se-
condo quanto qui di seguito
e in via di massima indicato:

— sulla linea di Busalla, che
inserisce sul sistema la Val-
Teglia,
tempi di

polcevera: Certosa,

ovada

— sul tronco Voltri-Brignole:
Multedo, piazza Barabino,
Principe per treni locali.

® Altre stazioni dovrebbero
essere opportunamente mo-
dificate, come quella di Stur-
la che verrebbe ad acquistare
notevole importanza, in quan-
to, come si vedrd in seguito
presunto terminale di servizi
urbani. Analogamente potreb-
be essere realizzata una con-
nessione fra |'aeroporto e la
stazione di Cornigliano, me-
diante un "traslatore” comun-
que attuato: eventualmente
anche come raccordo-navetta.

® La frequenza dei treni
nelle ore di punta dovrebbe
essere dell’'ordine di quindici
minuti sulla direttrice di Bu-
salla, del Levante e del Po-
nente e della mezz'ora sulla
direttrice del Turchino. In
particolare sul tronco Sam-
pierdarena - Brignole  (ovvia-
mente dopo il raddoppio del-
le gallerie S. Tommaso e Tra-
versata vecchia), la frequen-
za diverrebbe superiore, a
causa della convergenza di
numerosi  treni su  questo
tronco.

accessibilita’

arquata s.

cartosa
brignole

principe

possibilita’ di movimento (n2treni locali fora )
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3.4.

la metropolitana urbana

® Alla metropolitana urba-
na sono demandati compiti
di servizio cittadino come di
interconnessione e integra-
zione con altre reti di tra-
sporto e nodi generatori del
movimento dei passeggeri,
quali il porto, I'aeroporto etc.,
in base al seguente schema:

— fra metropolitana e ferro-
via per gli spostamenti a lun-
ga distanza;

— fra metropolitana e ferro-
via regionale per gli sposta-
menti a media e breve di-
stanza;

— fra metropolitana e viabi-
lita autostradale e primaria;

— fra metropolitana, il porto
e 'aeroporto.

® Le funzioni di servizio cit-
tadino si esplicano invece per
distribuzione del traffico nel-
le aree che sono o che saran-
no in futuro pit densamente
popolate, mantenendo in li-
miti relativamente ristretti la
distanza fra stazioni contigue
(I'esigenza della frequenza
delle stazioni nasce dalle par-
ticolari caratteristiche alti-
metriche della citta di Geno-
va): da cib il carattere prov-
visorio dello schema di rete
qui presentato, finché non e-
sistano previsioni urbanisti-
che definitive e nel contem-
po approfondimenti tecnici a-
deguati.

® La funzione di distribu-
zione per il traffico svolgen-
tesi nell'ambito dell’area ur-
bana pud inoltre essere in-
centivata, provvedendo alle
seguenti connesioni con altri
sistemi di trasporto:

m— metropolitana urbana

hnea 1 - 1» fase

metrapolitana urbana
linea 2 2s fase

metropolitana urbana
linga 1 - 3+ fase

metropolitana urbana - linea 1
metropolitana urbana - linga 2

ferrovia regionale

staziona matropolitana urbana

— con la metropolitana re-
gionale, particolarmente nei

riguardi degli spostamenti
sulla direttrice dei Giovi e

del Ponente;

— con la viabilita primaria e
secondaria, per le connessio-
ni con i servizi di trasporto
di superficie a raggio perife-
rico e con il mezzo privato
"legato” da opportuni par-
cheggi di corrispondenza.

@ || disegno proposto trova
pertanto la sua logica nell'e-
sigenza di realizzare:

— una dorsale sulla direttri-
ce Ponente-Levante, che at-
traversi tutto il nucleo urba-
no;

— una linea incrociante la
precedente in almeno due
punti, che connetta le zone
alte e basse dell'area densa-
mente popolata, sita a levan-
te del porto vecchio e aven-
te come asse ideale la val-
le del Bisagno.

® Lo schema di massima
scaturito da queste conside-
razioni & stato in pratica de-
dotto dai precedenti studi
sull'argomento, attentamente
esaminati e confrontati; es-
so sembra tecnicamente fat-
tibile, in quanto compatibile
con le possibili difficoltd co-
struttive, naturalmente per
quanto & stato possibile ve-
rificare, dato il limitato tem-
po a disposizione per lo stu-
dio. Appare tuttavia fonda-
mentale, a questo fine, l'ese-
cuzione di indagini diagne-
stiche, le quali rivestono par-
ticolare urgenza, nonché con-
sulenze “ambientali” per la
forte probabilita di dover te-

in alternativa

. stazione ferrovia regionale

o interscambio F.5. - Linee Metropohtane

. parcheggi di corrispondenza

parcheggi di corrispondenza
subordinati a ristrutiurazione urbana

>

lbaro liri

".’uarto
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ciato su viadotto anziché in
galleria.

® Le due linee fondamenta-
li comprenderebbero, sem-
pre in una proposta di mas-
sima. le seguenti stazioni:

linea "1":

® Multedo; Sestri Ovest:
Sestri Est; Aeroporto; Cor-
nigliano; Sampierdarena; Lan-
terna; Dinegro; Acquaverde;
Zecca: Corvetto; Verdi; Tom-
maseo; Albaro Ovest; Albaro
Est; Sturla F.S.

linea "2":

® Staglieno; Staglieno sud;
G. Ferraris; Marassi Sud; Ma-
nin; Corvetto; Dante; Cari-
gnano; Foce; Albaro Liri; Al-

baro Ovest; Terralba; S Mar-
tino.

® si osserva che:

— la linea "2" si incrocia al-
la linea "1" in Piazza Cor-
vetto e Piazza Leonardo da
Vinei;

— la linea "2" potrebbe es-
sere completata da un tron-
co da Terralba a Marassi Sud,
attraversante la zona di S.
Fruttuoso; in questo modo la
linea "2" diverrebbe una cir-
colare con due diramazioni.
Allo stato attuale delle cono-
scenze sembrano sussistere
contro questa soluzione no
tevoli difficolta di carattere
tecnico.

Giova, tuttavia, sottolineare
che si presenta possibile una
importante alternativa: nel
senso ciog di un arretramen-
to della linea 1" ad Albaro
Est, prolungando invece la li-
nea "2 da S. Martino a Stur-
la F.5. Anche una eventuale
pitt forte penetrazione nella
vallata del Bisagno, per quan-
to non immediatamente pro-
ponibile potrebbe essere rea-
lizzata in un secondo tempo,
in quanto perfettamente com-
patibile con il disegno trac-
ciato per la linea 2",

® Nello schema proposto la
linea "1" sarebbe integrata
da un tronco autonomo che
potrebbe essere anche una
navetta indipendente.

® Questa navetta, per la
quale verrebbero utilizzate
(con opportune razionalizza-
zioni) una o entrambe le gal-

lerie delle Grazie, partireb-
be da piazza Corvetto e giun-
gerebbe attraverso le stazio-
ni di Piazza De Ferrari e del
nuovo centro universitario di
San Donato a Caricamento,
assicurando una piu forte ac-
cessibilita al Centro Storico
e valorizzando, a vantaggio di
questo, le aree giad portuali
da recuperare a funzione ur-
bana nella zona pil interna
del Porto Vecchio.

® La rete descritta, corri-
spondente alle esigenze della
citta di Genova a medio e
lungo termine, potrebbe es-
sere attuata di massima, in
tre fasi secondo questo or-
dine di priorita:

e Il problema della prima
fase sarebbe semplificato
qualora riuscisse possibile
costruire il raccordo di eser-
cizio tra le due linee (comun-
que necessario per il passag-
gio dei convogli da una all'al-
tra linea), tra la stazione di
Zecca (linea ") e la sta-
zione di piazza Dante (linea
"2"). Un primo esercizio
provvisorio potrebbe in tal ca
so essere effettuato da Cor-
nigliano a Brignole, con di-
ramazione per piazza Dante
attraverso il predetto raccor-
do di esercizio.

® In guesto modo si otter
rebbe un traceciato di prima fa-
se valido per entrambe le
soluzioni prospettate. Quanto
alle connessioni con gli altri
sistemi di trasporti, conside-
rate ai fini delle funzioni com-

prensoriali e urbane della
metropolitana, si  osserva
che:

— si pud ipotizzare l'uso
di “traslatori” o marciapie-
di mobili per le connes-
sioni fra la metropolitana
e la rete ferroviaria, per

esempio fra la stazione F.
S. di Principe e la stazio-
ne marittima. A proposito di
quest'ultima la soluzione pro-
posta riguarda evidentemen-
te l'ubicazione attuale: nella
eventualitd di un trasferimen-
to di tali servizi verso la Fo-
ce la connessione potrebbe
essere diretta, tramite una
navetta collegante la stazio-
ne di Piazza Verdi con la Fo-
ce e la Fiera del Mare, at-
traverso la zona direzionale
(via della Liberta) appog-
giandosi a una o due stazioni

intermedie, qualora la desti-
nazione direzionale della Fo-
ce fosse confermata ed e-
stesa;

— sono state indicate per i
parchegai di corrispondenza
alcune possibili  indicazioni
scaturite da un esame delle
esigenze della rete, nono-
stante possano esservi diffi-

colta nell'effettiva realizza-
zione.
® Queste considerazioni

valgono in particolare per le
seguenti corrispondenze:

— Sturla dove, al limite, sus:
siste la possibilita di usare
I'area attualmente occupata
da caserme, integrandovi pid
servizi;

— Cornigliano, suggerito dal-
I'opportunita di avere, anche
nella prima fase, un termina-
le attrezzato per il servizio
misto "autovetture - metro-
politana - aeroporto™;

— Marassi come parcheggio
a sud di Staglieno, che as-
solverebbe le funzioni urba.
ne a fronte della domanda
generata dalla zona di San
Fruttuoso;

— §. Martino dove |'eviden-
te utilita del parcheggio &
motivata sia per la connes-
sione Pedemontana - Metro-
politana, sia per la presenza
dell’ospedale.

nodi di interconnessione della metropolitana

Sistema trasporto Nodo Stazione metro linea fase
FS5. a lunga e media distanza Principe Acquaverde 1
Brignole Piazza Verdi 1 1
F.5. Servizio metropolitana Cornigliano Aeroporto 1
regionale Sampicrdarena Sampierdarena 1 1
Principe locale Acquaverde 1
Brignole Verdi 1
Sturla Sturla 1 2
Aeroporto C. Colombo (2) Aeroporte C. Colomba 1 1
Staziona marittima (2] Acquaverde 1 1
Viabilita primaria e secondaria Cornigliana (1) Cornigliano 1 1
Ple autostrada Lanterna 1 1
Pza Leonardo da Vinci Albaro Est 1.2 2
Madre di Dio Universith nav. Grazie 1
Caricamento Carlcamento nav, Grazig 1
Multedo Multedo 1 3
Staglieno Stagliena 2 2
5. Marting (1) §. Martino 2 2
Sturla (1) Sturla 1 2
Marassi (1) Marassi Sud 2 2

® Si noti che la posizione
di alcuni parcheggi & suscet-
tibile di essere modificata:
per esempio, qualora non po-
tesse venire realizzato il pun-
to di interscambio di Sturla,
parte della domanda dovreb-
be essere soddisfatta dal no-
do meno periferico di piazza
Leonardo da Vinci, etc.

® Considerazioni analoghe
valgono per i parcheggi del-
I'area centrale, dove & pe-
raltro difficile distinguere il
ruolo di interscambio con
quello prevalente di soddisfa-
cimento della domanda per
breve durata. E' tuttavia in-
teressante rilevare la possi-
bilita di connettere la soprae-
levata con i nodi di Carica-
mento e di Madre di Dio.

® Un sistema di reti cosi
specializzato nelle funzioni e
nelle caratteristiche tecniche
& perd "da leggere” come
fortemente connesso attra-
verso questi punti di inter-
scambio in modo da attribui-
re compiti pil specifici ai
mezzi di trasporto pubblico
e privato: essi dovranno in
sostanza coesistere in ma-
niera equilibrata, assumendo-
si ruoli compatibili con la
struttura urbana.

® Per le altre parole lo
schema che si propone (sia
pure provvisoriamente per
quanto concerne | tracciati)
implica, almeno per la parte
centrale dell’area, una scel-
ta risoluta a favore del tra-
sporto pubblico, non preve-
dendosi ulteriori, rilevanti in-
vestimenti per la viabilita or-
dinaria.

® Cid deriva dalla convin-
zione che non esistono pid
soluzioni a tale livello in gra-
do di rispondere globalmente
alla crescita congiunta dei
centri urbani e della moto-
rizzazione: & questa del resto
la premessa fondamentale
del "sistema” proposto e, in
un certo senso, la condizio-
ne che gli deve assicurare
una dimensione realmente
metropolitana.

osservazioni

® Per quanto riguarda il
problema aeroportuale si pud
affermare che, per almeno un
decennio, l'aeroporto C. Co-
lombo & in grado di soddi-
sfare correttamente (con al-
cune misure di ampliamento
e di attrezzatura gia program-
mate ed eventualmente di
connessione alla rete del tra-
sporto pubblico) la domanda
dell’area genovese e, nel con-
tempo, la funzione turistica
e "diversionale” oggi attri-
buitagli in ordine alle parti-
colari caratteristiche di effi-
cienza dei grandi scali dell’l-
talia nord-occidentale, che,
nel periodo considerato, non
paiono destinate a mutare.

bene le
treni

a
oltre
na

mezzo
1 lunga
pud con-
z almeno In
un antico sogno degli urba-

prima fase: tronco

le) deila linea "1™

tronco Corvetto-Piazza Dante della linea "2";

azza Verdi Brigno-

Corvetto-Car

da fase: I

della linea "2";

I terza fase

completamento della linea

g
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® Resta tuttavia da appro-
fondire I'argomento per quan-
to riguarda i tempi lunghi,
ovvero il ruolo dell’aerosca-
lo genovese in funzione del-
I'evoluzione tecnologica del
trasporto aereo nel sistema
aeroportuale dell'ltalia set-
tentrionale: quanto alla pro-
spettiva metropolitana occor-
re altresi valutare a piil bre-
ve termine [‘opportunita di
integrare il C. Colombo en-
tro ovvii limiti obiettivi e an-
che in rapporto aile attivita
portuali con un servizio per
le merci, contemporaneamen-
te esaminando la proposta a-
vanzata in Piemonte di ubi-

care un grande aeroporto in
tale senso specializzato nel
basso Alessandrino.




on l'arrivo della metropolitana a Brigno-

le sara necessario aumentare il numero

di treni attualmente composto da 6
veicoli di prima generazione e 12 di seconda
che possono formare in composizione doppia
9 convogli. Lincremento si rende necessario
per tre motivi: il primo € legato alla frequenza
che scendera nelle ore di punta da 6 a 4 mi-
nuti, il secondo motivo & comunque legato al
primo, aumentando la lunghezza della linea di
circa 1,5 km, i tempi di percorrenza si dilatano
e quindi per mantenere la stessa frequenza o
aumentarla servono piu treni. Infine il terzo
motivo riguarda la capienza, infatti attual-
mente i convogli occupano meno di 2/3 della
banchina di stazione, per aumentare i posti a
disposizione si useranno treni pit lunghi che
copriranno quasi tutto lo spazio a disposizione
(80 metri).
Al momento le indiscrezioni provenitenti da
pill parti parlano di un orientamento verso
veicoli a quattro casse (per via delle caratteri-
stiche del percorso con il raggio di 40 mt. alla
curva di Dinegro) per 39 metri di lunghezza in
modo da formare un treno da 78 metri unen-
do due unita di trazione tra loro. Una decisa
differenza rispetto agli attuali a due casse per
circa 24 metri. Viste le notevoli somiglianze
tra le due linee si sta cercando di trovare una
soluzione che possa andare bene anche per la
linea 6 di Napoli in modo tale da ottimizzare
i costi di ricerca e sviluppo, infatti i treni par-
tenopei e quelli di seconda generazione geno-
vesi sono sostanzialmente uguali. Molto pro-
babilmente i futuri treni saranno predisposti
alla guida automatica senza conducente ma
avranno la cabina di guida, infatti il progetto
di metropolitana automatica se mai verra at-
tuato non € imminente. Probabilmente ci sara
la possibilita di accoppiare veicoli di seconda
generazione con quelli di terza in modo da
poter formare un treno di circa 63 metri, una
lunghezza intermedia che sara necessaria
per i primi tempi dell'esercizio dell'estensione
fino a Brignole. Infatti i 14 veicoli necessari
non saranno pronti tutti insieme entro il 2010.
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che verranno

Per realizzare dei nuovi treni normalmente ci
vogliono 3 anni per avere il primo prototipo e
4/5 anni per avere tutti i veicoli a disposizione.
Anche iniziando a lavorare domani al progetto
la fornitura completa sarebbe effettuata entro
il 2013. Questo se nel frattempo non si accel-
lerano i tempi di progettazione e costruzione
o non si scelga un progetto gia esistente che
permetta di risparmiare tempo prezioso. Al
riguardo il vicesindaco, nella sua intervista
nelle prime pagine di questo numero, parla di
treni che potrebbero anche viaggiare sui futu-
ri binari ferroviari anche se cio porrebbe molti
problemi tecnici e logistici oltre allo “spreco

di spazio” che porterebbero i treni della metro-
politana sulla linea RFI. Essendo piu stretti di
un treno normale, sarebbero meno capienti a
parita di lunghezza.

Infine il problema maggiore: i treni attualmen-
te non hanno nessun finanziamento disponi-
bile e la cifra necessaria per il loro acquisto si
stima in almeno 50 milioni di euro.

Visto che dagli attuali 8 milioni di passeg-

geri all'anno, con l'apertura di Brignole, si

In alto i treni Ansaldobreda per la metro
automatica di Copenhagen. Sotto i treni CAF per

la metropolitana di Madrid. Entrambi di tipo LTR,
ovvero di metro leggera, come la nostra linea.

dovrebbe arrivare a 20 milioni, si spera che si
possa trovare una soluzione che permetta di
non giungere all'apertura della nuova tratta
senza nuovi treni. Sarebbe veramente una
piccola catastrofe visto che gli attuali, come
gia detto, non potrebbero garantire frequenza
e capienze adeguate. M
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Telfer: la
Genov

monorotaia

.100 annifa

N

Quattro immagini del percorso della Telfer nel 1914. Dall'alto in senso orario: la stazione di partenza all'altezza dell'attuale Questura, la linea a fianco dell‘attuale corso Aurelio
Saffi, il passaggio lungo i bagni in una zona ormai irriconoscibile occupata ora dalla Fiera e dai muraglioni della circonvallazione a mare, infine il capolinea sul molo Giano

di Claudio Bellini

na monorotaia dall’Aeroporto a San

Martino: questo € uno degli ingredien-

ti della ricetta dell’Affresco di Renzo
Piano per il futuro della mobilita di Genova.
Ma questa ricetta non e nuova. Nella nostra
Citta, era gia stata sperimentata all'inizio del
Novecento, anche se poi gli eventi tragici
della Prima Guerra Mondiale I'hanno relegata
nell’album dei ricordi. La Telfer nacque nel
1914, in occasione dell'Esposizione Inter-
nazionale di lgiene, Marina e Colonie, alla
cuiinaugurazione (avvenuta il 14 giugno)
parteciparono i Reali d'ltalia, il senatore Paolo
Emilio Bensa (Presidente della mostra), il Duca
degli Abruzzi e tutta l'aristocrazia genovese.
Lingresso d'onore e gran parte degli spazi
espositivi furono progettati e realizzati sotto la
supervisione dei fratelli Coppedé. All'interno
della manifestazione, che portd Genova agli
onori della cronaca mondiale, vi era questa
futuristica proposta per il trasporto nelle citta
che allora non erano certamente soffocate nel
traffico veicolare odierno; il principio studiato
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dagli ingegneri Bellani, Bonazzoli & C. era
semplice: quattro carrozze si muovevano su
una trave metallica sollevata da terra e appog-
giata su cavalletti in calcestruzzo armato; in
poche parole si trattava della prima monoro-
taia italiana.

Il tracciato della Telfer costruito per I'Esposi-
zione partiva da Piazza di Francia, nei pressi
del Ponte Bezzecca (ove ora sorge la Questu-
ra), seguiva l'alveo del Bisagno fino alla foce

e poi deviava verso Ponente, attraversando le
scogliere a picco sul mare sottostanti il mura-
glione del Corso Principe Oddone (circonval-
lazione a mare), passava sopra ai bagni Strega
e dopo aver attraversato una breve galleria

si slanciava verso il mare sul Molo Giano, con
una lunghezza complessiva di oltre due chilo-
metri. Di certo non ci si era occupati dell'im-
patto ambientale della monorotaia. ..

Le quattro carrozze erano mosse da una mo-
trice, dotata di quattro ruote ciascuna delle
quali collegata ad un motore AEG - Thomson

"‘-s..‘” ..'

Aeroporto

Cornigliano

Lunghezza linea: 11,15 km

Stazioni: 18

Capacita max: 8000 pax/h/dir

Velocita max: 60 km/h

Velocita commerciale: 30 km/h

Passeggeri per treno: fino a 400

Carrozze per treno: fino a 6

Pendenza max: 6%

Sistema di guida: automatico

Raggio minimo di curva: 25 m (ottimale 40 m)

di Renzo Piano
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Houston da 40 HP; dalla motrice, collocata in
posizione centrale, il manovratore non poteva
vedere la via di corsa, se non sporgendosi
lateralmente, e per tale motivo le carrozze
erano dotate di un dispositivo di arresto in
corrispondenza delle stazioni: insomma quasi
una guida automatica come la metropolitana
diTorino! A bordo delle carrozze, costruite
dalla Carminati & Toselli di Milano, trovavano
posto 38 persone sedute e 12 in piedi, oppure
80 tutte in piedi, visto che i sedili erano tutti
ribaltabili: insomma oltre 300 persone a corsa.
La frequenza tuttavia era molto bassa, una
corsa ogni mezz'ora, ma la Telfer volava da
Piazza della Vittoria al capolinea in porto in
poco piu di sette minuti.

Tra i sostenitori della Telfer ci fu anche linge-
gner Nino Ronco, allora Presidente del neonato
Consorzio Autonomo del Porto, che volle
espressamente il collegamento tra I'area espo-
sitiva ed gli spazi portuali. E tutti i genovesi
erano entusiasti di questo innovativo sistema
di trasporto, che, confrontato con le carrozze a
cavalli ed i primi tram elettrici, dava l'illusione
divolare nel cielo come su un aeroplano. Ma i
cronisti dellepoca sostengono che era il prezzo
della corsa (una lira per la sola andata, una lira
e mezza per andata e ritorno) che procurava

il brivido maggiore! E chissa cosa pensavano

i bagnanti sulle spiaggette e sulle scogliere,
quando vedevano sfrecciare nel cielo le quat-
tro carrozze a 30 chilometri all'oral Il successo
fu veramente notevole per tutta la durata
dell'Esposizione. Purtroppo poi le vicende belli-
che portarono ad un utilizzo prevalentemente
per le merci ed infine allo smantellamento
totale. Bisognera aspettare il 1961, con l'esposi-
zione ltalia61 a Torino, celebrativa dei 100 anni
di storia dello Stato Italiano, per vedere una
seconda monorotaia in Italia. Ed anche questa
non ebbe purtroppo lunga vita.

Le informazioni sono tratte da:

Maurizio Lamponi, “Genova, tra Ottocento e Novecento,
Volume 1", Nuova Editrice Genovese

Fiorenzo Pampolini, Claudio Serra, “Genova in tram -
1893-1966", De Ferrari Editore

{l'a monorotaia di
Sydney in Australia,
molto simile a
quanto ipotizzato
per Genova dal
progetto di Piano

M

Estratto dal progetto preliminare
di Renzo Piano per la monorotaia
Aeroporto-San Martino

La linea sara per intero in viadotto, si estendera
per circa 11 km e sara a via di corsa singola,
dungue piu snella e di minore intrusione visiva.
Infatti sara presente una sola trave invece di
due ed i pilastri di sostegno potranno essere di
sezione minore, avendo il carico in asse. Loccu-
pazione al suolo della monorotaia sara limitata
a un pilastro di 80x130 cm ogni circa 20-25
metri, la via di corsa sara larga appena 70-80 cm
e alta poco piu di un metro. Sono previste 18
stazioni distanti in media circa 700 metri fra loro
nei tratti pit esterni e circa 500 metri nella tratta
centrale. | treni copriranno lintero percorso in

Darsena

-San Giorgjo 2]

Madrg di Dio
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circa 30 minuti e si incroceranno nelle stazioni,
che saranno a doppia via di corsa. Scambi a“Y”
ad azionamento automatico prima e dopo ogni
stazione permetteranno l'incrocio dei treni.

Alcune considerazioni

Questo progetto e sicuramente suggestivo
ma ha una grossa incoerenza di fondo: la tratta
dall'aeroporto a San Giorgio € gia completa-
mente coperta da ferrovia e metropolitana.
Fare un doppione sarebbe quindi inutile e
vanificherebbe gli investimenti fin qui fatti per
la metro e ancora da sostenere per la ferrovia,
forse futura metro. Non esistono citta in cui
due linee di forza del trasporto pubblico cor-
rono parallele con le stesse fermate. Invece la
tratta dal Porto Antico a Brignole (quasi iden-
tica al Telfer di 100 anni fal) potrebbe avere sia
un senso turistico che pratico e non sarebbe
male farci un pensiero su. Inoltre si lascereb-
be finalmente l'orizzonte libero una volta
abbattuta la sopraelevata dando un senso al
futuro tunnel subportuale. Ad ogni modo la
monorotaia sarebbe sicuramente una grande
attrazione della citta e sappiamo quanto sono
importanti i simboli per far arrivare i turisti. @

u
" ]

- :_S_aﬁ Martino

Intervallo minimo: 60 secondi

Elevazione via di corsa: circa 5,5 m

Interasse tra le colonne: 25-30 m

Peso unitario della struttura: 360 kg/m lineare ; At
Tempo della corsa: 30 38" \ i il Afiy,
Tempo di sosta in stazione: 20 secondi Fiera - ]

Tempo di sosta al capolinea 50 secondi ;

AETLLRLO P
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Unlogo perla
metro, parte |l

Nel numero due della rivista avevamo lanciato,
un po’provocatoriamente, lidea di un nuovo
logo per la metropolitana. Nel frattempo AMT
Genova ha deciso di applicare la nuova livrea
grafica anche ai vagoni della metro posizionando
il suo logo sul fronte e sui lati e i triangolini a
righe sui finestrini oltre ai nuovi numeri sociali.
Naturalmente ce anche il logo di Transdev con

la scritta “partenaire”in francese (non si capisce
perché non é scritto in italiano). A De Ferrari, con
I'applicazione della nuova immagine coordinata
in tutta la stazione & comparso anche un nuovo
logo con la“M”su fondo rosso usando la“M" del
marchio AMT, simile alla proposta fatta nello
scorso numero anche se piti rigorosa nella forma.
Da notare anche la nuova segnaletica esterna,
sempre a De Ferrari, con il nome della stazione
sotto la“M" ministeriale su fondo rosso.
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IL MANIFESTO DELL'ASSOCIAZIONE METROGENOVA
L' Associazione Metrogenova simpegna a sostenere, studiare
e promuovere una nuova mobilita per il futuro della citta,
un insieme di sistemi di trasporto integrati tra loro che
assicurino velocita, puntualita, efficienza gestionale e
rispetto ambientale.
Ci piacerebbe dimenticare I'automobile e riscoprire il piacere
di muoverci comodamente con il trasporto pubblico
attraverso la nostra citta.
E pensiamo che questo obiettivo si possa raggiungere con:
- una metropolitana che colleghi i principali attrattori di
mobilita del centro cittadino e della media periferia;
una rinnovata ferrovia urbana, con piu

fermate rispetto alle attuali, ma con g

un'elevata velocita che possa avvicinare ' |
le delegazioni al centro citta; | |
una rete tranviaria moderna,

con veicoli veloci, silenziosi e

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

confortevoli, punto di partenza per la D
€ Ferra ri




