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Introduzione

Da quanto è emerso finora duran-
te gli incontri del Dibattito Pubblico 
sulla Gronda di Genova non esiste 
ancora una analisi, seppur appros-
simativa, dei costi e dei benefici 
relativi a questa infrastruttura. Chi 
è scettico rispetto all’opera non 
mette in dubbio che l’attuale siste-
ma autostradale presenti livelli di 
servizio critici ma, piuttosto, pro-
pone un diverso modo di soddisfa-
re l’esigenza di mobilità. Dal punto 
di vista dei suoi costi è chiaro che 
l’opera costerà almeno 5 miliardi di 
euro, che non sarà pronta prima di 
dieci anni e che comporterà un im-
patto sociale e ambientale ancora 
da quantificare, comunque elevato. 
Dal punto di vista dei suoi benefici, 
vi sono gli studi trasportistici pre-
sentati da ASPI1 e dall’ufficio Mobi-
lità del Comune2 e la stima dei “co-
sti del non fare” effettuata dall’IIC 
di Genova e presentata dalla Came-
ra di Commercio3.

Chi propone soluzioni alternati-
ve alla costruzione della Gronda 
si basa su un uso più spinto della 
ferrovia4. Uno studio trasportistico 
di questi scenari è probabilmente 
al di fuori della portata di qualsia-
si singolo e certamente al di fuori 
della mia, ma sfrutto l’opportunità 
di espressione per alcune rifles-
sioni incentrate, in particolare, sul 
traffico leggero.

Questo contributo è organizzato in 
quattro parti. Nella prima si pren-
de spunto dalla stima dei “costi del 
non fare” e si prova a evidenziarne i 
punti deboli che conducono a un ri-
sultato sovrastimato. Nella secon-
da parte si riportano dati5 sulla do-
tazione attuale di infrastrutture in 
Liguria e  a Genova, visto l’incalzare 
sui quotidiani di affermazioni sulla 
sua assoluta inadeguatezza. Nella 
terza parte si propone un sempli-
ce modello del traffico autostrada-
le esteso all’area metropolitana e 
si vede come cambiano le frazioni 
del traffico interno, passante e di 
scambio rispetto alle stime, relative 
al nodo di Genova, rese disponibili 
finora6. Nell’ultima parte si valuta 
come gli interventi previsti in dieci 
anni sul nodo ferroviario di Genova 
possano portare a un aumento del-
la offerta di mobilità passeggeri ca-
pace di mitigare i picchi di traffico 
nel nodo autostradale Genovese. 

 I (presunti) costi del non fare

Il 7 marzo 2009 durante l’incontro 
di approfondimento sugli scenari 
di traffico e mobilità è stato espo-
sto da Capocaccia (IIC) uno studio 
sui “costi del non fare” la Gronda. 
Per i dettagli si rimanda al sito che 
ospita la presentazione. Sostanzial-
mente vengono stimate le ore pas-
sate ogni anno in coda sulla tratta 
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Genova Bolzaneto – Genova Ovest 
che vengono moltiplicate per il co-
sto orario: il totale ammonta a 570 
milioni di euro all’anno. I due mes-
saggi sono che (1) l’opera si ripaga 
da sé in 10 anni7 e che (2) ogni ge-
novese paga un costo di 934 € al-
l’anno. Vi sono però alcuni punti su 
cui si può non essere d’accordo:

si prende come dato di partenza 
che ogni anno vi siano 900 ore di 
blocco sulla tratta in esame. Que-
sto dato pare in linea con quello 
di 968 ore fornito da Righetti6 a 
pag.5 che però si riferisce alle  
turbative sulla Busalla-Genova 
Ovest. Trascuriamo questa di-
screpanza.

si considera che nell’ora di punta 
si spostino metà delle auto, cioè 
53mila delle 106mila e tutti i ca-
mion, cioè 12mila. Questi corri-
spondono a un numero di veicoli 
equivalenti pari a 53mila + 2,5 * 
12mila ≈ 83mila veicoli equiva-
lenti. Però nello studio traspor-
tistico di ASPI8 a pag.35 sono ri-
portati questi valori per il traffico 
equivalente dell’ora di punta nel-
le sezioni di interesse:

o	 Genova Bolzaneto – All.A7/
A12	 2657

o	 All.A7/A12- All. A7/A10		
3263

o	 All. A7/A10 – Genova Ovest	
263





I numeri riportati sono espressi 
in termini di veicoli equivalenti 
e sono il massimo nelle due di-
rezioni. Preso il massimo di tutti 
(per considerare il flusso peggio-
re) e moltiplicato ancora per due 
per tenere conto delle direzioni, 
si ha un numero di veicoli equi-
valenti coinvolti nell’ora di punta 
pari a circa 6500. Moltiplicando 
ancora per due per tenere conto 
dell’ora di punta serale, questo 
corrisponde a una sovrastima 
del numero di veicoli coinvolti 
nell’ora di punta pari a un fattore 
83mila/13mila ≈ 6.4

Il tempo passato in media in coda 
sulla Genova Bolzaneto-Genova 
Ovest è assunto pari a un’ora e 
mezza. Questo, per una tratta di 
7 km, corrisponde a una velocità 
di meno di 4.7 km/h. Viene spon-
taneo pensare che se ogni giorno 
vi fosse un’ora e mezza di coda 
su una tratta di 7 km, i cittadini 
sicuramente troverebbero del-
le alternative all’auto privata su 
tale percorso. Inoltre, con una 
ipotetica distribuzione uniforme 
dei ritardi, per avere un valor me-
dio di un’ora e mezza si dovreb-
be avere un ritardo di tre ore (!) 
per compensare la giornata che 
non si è fatta coda: quantomeno 
improbabile. La risposta si trova 
nello studio di Righetti6 a pag.5 
che spiega come le ore di turbati-


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va non vadano interpretate come 
ore di “blocco” ma come “blocco 
del traffico, rallentamenti, acco-
ramenti, incidenti”. Un valore di 
ritardo medio di 30 minuti, corri-
spondente a un valore massimo 
di un’ora e mezza, può essere più 
realistico. In questo caso, il ritar-
do sarebbe sovrastimato di un 
fattore 1.5/0.5 = 3. 

Per concludere, sulla tratta Geno-
va-Bolzaneto Genova-Ovest, il costo 
dovuto ai cittadini rimasti in coda in 
autostrada pare essere stato sovra-
stimato di un fattore 3*6.4 ≈ 19. 

La provincia di Genova  
è povera di 
infrastrutture?
Un’altra affermazione che pare es-
sere così evidente da non aver bi-
sogno di dimostrazione è che la 
provincia di Genova sia estrema-
mente carente di infrastrutture, 
come riportato frequentemente dai 
quotidiani (solo per citare l’ultimo a 
oggi9). Il titolo scelto dal quotidiano 

è fuorviante visto che la “bocciatu-
ra” attribuita all’Europa è, in realtà, 
decretata dall’IIC di Genova. Inol-
tre, della ricerca svolta a Montpel-
lier non è citato alcun riferimento 
ed è interessante constatare come 
lo stesso sito dell’IIC10 non indichi 
nulla a riguardo.

Tornando alla provincia di Genova, 
si riportano i dati da5:

 Il nodo di Genova non pare partico-
larmente povero di infrastrutture, 
anzi, forse il problema è su come 
vengono sfruttate. Ancora una vol-
ta, si può notare che la Gronda insi-
sterebbe su territori già gravati da 
altre servitù, ovvero la Val Polceve-
ra e il Ponente Genovese.

Indice:	
Dotazione 
infrastrutturale di 
trasporto (al netto 
dei porti, pag.23)
Dotazione della 
rete stradale 
(pag.26)	
Dotazione della 
rete ferroviaria 
(pag. 31)		

Posizione:
11 su 103 prov.
			 
	  
 
6 su 103     “
			 
	  
20 su 103   “
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(Ri)distribuzione della 
domanda di traffico
La presentazione 6 a pag.10 valuta 
questa distribuzione della doman-
da di traffico:

 Figura 1: distribuzione traffico pre-
sentata all’incontro del 7/3/2009

A seguito di richiesta fatta alla 
Commissione Dibattito Pubblico, 
ASPI ha comunicato i valori di TGMA 
per le relazioni di traffico relative a 
queste stazioni per il 200711.

Nel dettaglio, le valutazioni sono 
state effettuate considerando le 

seguenti zone di traffico origine/
destinazione:

-	 zone del Nodo di Genova

o	 Genova Ovest e Genova Bol-
zaneto, su A7

o	 Genova Aeroporto, Pegli e 
Voltri su A10

o	 Genova Est e Genova Nervi su 
A12
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-	 zone dell’Area Metropolitana

o	 A7_Near, comprendente le 
stazioni di Busalla, Ronco Scrivia 
ed Isola del Cantone su A7

o	 A10_Near, comprendente la 
stazione di Arenzano (Cogoleto) su 
A10

o	 A12_Near, comprendente la 
stazione di Recco su A12

o	 A26_Near, comprendente la 
stazione di Masone (Campoligure) 
su A26

-	 zone esterne

o	 direttrice A7_Far, compren-
dente le stazioni a nord di Isola del 
Cantone su A7

o	 direttrice A10_Far, compren-
dente le stazioni ad ovest di Aren-
zano su A10

o	 direttrice A12_Far, compren-
dente le stazioni ad est di Recco su 
A12

o	 direttrice A26_Far, compren-
dente le stazioni a nord di Masone 
su A26

In questo modo si può stimare 
l’entità del traffico che interessa il 
Comune di Genova e l’Area Metro-
politana di Genova che sono rap-
presentate in Figura 2.

 

Figura 2: Comune e Area Metropo-
litana di Genova
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Il traffico relativo al Comune è quel-
lo che può essere soddisfatto dal 
trasporto pubblico locale (autobus, 
treno, metropolitana) e quello rela-
tivo all’Area Metropolitana sostan-
zialmente dal treno, trascurando il 
contributo delle autolinee extraur-
bane. In realtà è noto a qualunque 
frequentatore abituale del treno che 
Genova attrae pendolari da un’area 

ben più vasta che va almeno da Sa-
vona a Ovada a Novi Ligure a Chia-
vari. Dalle matrici fornite è stata 
ricalcolata la suddivisione dei flussi 
come rappresentato in Figura 3:

 

Figura 3: ripartizione dei traffici 
leggero e pesante considerando 
Comune e Area Metropolitana
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La ripartizione del traffico cam-
bia radicalmente: quello locale è 
del 16%6 se ci si limita al sistema 
Genova Voltri-Genova Ovest ma di-
venta del 27% se ci si riferisce al 
Comune di Genova e ben il 41% se 
si considera  tutta l’Area Metropo-
litana di Genova. Il traffico legge-
ro passante cala dal 26% al 18% e 
quello di scambio dal 56% al 41%.

Questi numeri suggeriscono che 
il traffico locale, ovvero quello che 
può essere soddisfatto da una mi-
gliore offerta di trasporto pubblico, 
sia molto maggiore di quanto finora 
considerato nelle analisi presentate 
nel Dibattito Pubblico. Per sintetiz-
zare, la esigenza di mobilità “loca-
le” è circa 41/16 ≈ 2.5 volte maggio-
re di quanto assunto finora.

Un migliore trasporto 
pubblico locale
Nel secondo laboratorio del traffico 
Delogu ha proposto una possibile 
frequenza dei treni in val Polceve-
ra ogni 10-20 minuti12. Assumiamo 
la stessa frequenza sulla direttrice 
Ponente. E’ esperienza quotidiana 
di ogni viaggiatore che il treno di-
venta più attraente tanto più è:

puntuale: un ritardo medio di 
“soli” 10 minuti al giorno tra an-
data e ritorno comporta la perdi-
ta di quasi mezza giornata lavo-



rativa al mese.

frequente: la puntualità non ba-
sta se i treni sono radi e le coin-
cidenze comportano eccessiva 
perdita di tempo.

cadenzato: un orario deve essere 
facile da ricordare. 

affidabile: garantito in ogni con-
dizione atmosferica e di conflit-
tualità aziendale che può essere 
affrontata senza fare ricadere i 
disagi sugli utenti13.

integrato: non tutti hanno la for-
tuna di abitare a meno di 1km da 
una stazione. L’accessibilità va 
progettata in termini di parcheg-
gi ma anche di efficiente inter-
scambio con metro (non come a 
Principe), autobus (non come a 
Prà), bici, ecc.

a un prezzo incentivante che non 
penalizzi, per esempio, le fami-
glie.

Assumendo un treno ogni 10 mi-
nuti contro circa gli attuali 30, 
ciascuno della capacità di 500 
persone14, vengono trasportati po-
tenzialmente 4*500≈2000 passeg-
geri all’ora in più, corrispondenti a 
circa 2000/1.5≈1600 veicoli leggeri 
in meno, per direzione.

Per non essere ottimisti si può 
pensare che solo la metà di questi 
veicoli sia sottratto alla A10 e alla 
A7 e l’altra metà sia sottratta alla 










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viabilità ordinaria, oppure che resti 
una capacità residua. Queste stime 
sono in linea con la ripartizione di 
traffico tra locale, scambio e attra-
versamento fatto nella sezione pre-
cedente.

Prendendo per buono il valore di 
picco di traffico leggero di 2103 vei-
coli per la tratta più frequentata 
dell’A7 (“All. A7/A12 – All. A7/A10” 
da1) si ha una potenziale riduzione 
del 800/2103 ≈ 38%. Applicando lo 
stesso ragionamento alla tratta più 
frequentata dell’A10 (“Genova Ae-
roporto – All. A7/A10”), la possibile 
riduzione è del 800/2313 ≈ 35%.

Queste stime sono relative all’ora 
di punta dove è più probabile che si 
verifichino le turbative: nelle altre 
ore l’autostrada non può che ope-
rare con livelli di servizio migliori.

Con questo ragionamento non si 
vuole dimostrare che l’autostrada 
non serve, anzi, ma che deve esse-
re riprogettato il resto della mobi-
lità urbana affinché essa possa es-
sere utilizzata da chi ne ha bisogno 
e non da chi è costretto a farlo.

Senza nessuna pretesa di comple-
tezza, la capacità di trasporto offer-
ta da un vero servizio di treno me-
tropolitano appare estremamente 
attraente. Si lascia valutare agli 
esperti di mobilità urbana tutti gli 
altri vantaggi derivanti da questa 
soluzione, dato che ogni veicolo in 

meno in ingresso in città è un vei-
colo in meno che transita per le vie, 
che produce emissioni e rumore e 
che, naturalmente, deve essere po-
steggiato.

Conclusione
Con queste semplici riflessioni è 
stato considerato l’andamento del 
traffico non solo in termini di traf-
fico medio giornaliero annuo ma 
provando a considerarne la varia-
bilità nell’arco di una giornata e la 
sua origine e destinazione.

Si è mostrato come la analisi dei 
“costi del non fare” sia sovrastima-
ta di circa un fattore 20 quando ci 
si basa sui valori ASPI. Come dire 
che “si ripaga in quasi 200 anni” 
per usare i termini usati al tempo 
della sua  esposizione nel Dibattito 
Pubblico.

Per valutare l’entità del traffico 
che insiste sul nodo cittadino visto 
come sistema integrato in un terri-
torio più vasto del Comune, è stato 
necessario riconsiderare la riparti-
zione dei traffici nell’Area Metropo-
litana e non solo del ponente geno-
vese. Si è mostrato come il traffico 
autostradale interno al nodo Ge-
novese che potrebbe essere soddi-
sfatto dal trasporto pubblico locale 
è il 41% e non il 16%.

Partendo da uno studio indipenden-
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te si è mostrato come non sia vero 
che in sé la Liguria è poco dotata di 
infrastrutture, perché, anzi la sua 
dotazione è particolarmente ricca: 
forse è la gestione di tali risorse ad 
essere particolarmente inefficiente.

Si è ipotizzato di sfruttare efficien-
temente la rete ferroviaria disponi-
bile tra 10 anni e si è mostrato come 
sia possibile mitigare significativa-
mente i picchi di traffico dovuti al 
pendolarismo effettuato con l’auto 
privata. Un’adeguata offerta di tra-
sporto ferroviario potrebbe ridurre 
del 35% il traffico delle ore di punta 

delle sezioni più congestionate della 
A7 e della A10. Sulle altre sezioni e 
nelle altre ore i livelli di servizio non 
potrebbero che essere migliori.

Per concludere, in tali condizioni la 
necessità stessa della “Gronda” sa-
rebbe discutibile per i costi e i tem-
pi di realizzazione: interventi già 
pianificati di potenziamento uniti 
a un migliore esercizio della rete 
ferroviaria e all’integrazione con 
il trasporto cittadino fornirebbero 
benefici confrontabili in tempi più 
prossimi e certi e a costi minori.
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Note:
1 “Lo studio trasportistico di Autostrade per l’Italia”, http://urbancenter.comune.genova.
it/spip.php?article1288
2 Presentazione di Merlino del 7/3/09, http://urbancenter.comune.genova.it/IMG/pdf/
Merlino.pdf
3 “la Camera crede nella gronda”, http://www.ge.camcom.it/IT/Tool/News/Single?id_
news=162
4 “Quaderno degli attori del Coordinamento dei Comitati Ponente”, http://urbancenter.
comune.genova.it/IMG/pdf/11_quaderno_A4_coordinamento_comitati.pdf
5 “La dotazione delle infrastrutture nelle province italiane”, Istituto Tagliacarne - Union-
camere, Roma Giugno 2006, http://www.unioncamere.it/allegati/infrastrutture/Ricer-
ca_Tagliacarne.pdf 
6 Presentazione di Righetti 7/3/09, http://urbancenter.comune.genova.it/IMG/pdf/Micro-
soft_PowerPoint_-_Righetti_I_parte.pdf
7 Si può ascoltare l’intervento di Capocaccia del 7/3/09 in http://www.genova.public-i.tv/
site/player/pl_compact.php?a=24312&t=0&m=wm&l=it_IT 
8 Studio trasportistico di ASPI: “lo scenario attuale” http://urbancenter.comune.genova.
it/IMG/pdf/gronda_studiotrasportistico_cap9.pdf 
9 “Genova isolata la bocciatura dell’Europa” Corriere Mercantile 15/4/09, http://urban-
center.comune.genova.it/rassegna.php?art=LDPT3
10 si provi a scrivere “Montpellier” in http://www.iicgenova.it/italian/search.php: “nessun 
documento trovato”
11 comunicazione del 6/2/09 “NOTA_TECNICA_MATRICI_GENOVA_COMMISSIONE.doc”
12 Delogu, secondo laboratorio del traffico, http://urbancenter.comune.genova.it/IMG/
pdf/2_incontro_laboratorio.pdf 
13 “Sciopero virtuale, una scelta di civiltà”, http://www.lavoce.info/articoli/pagina809.
html
14 Posti a sedere da http://it.wikipedia.org/wiki/Treno_Alta_Frequentazione
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