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1 DEFINIZIONE E DESCRIZIONE DELL’OPERA E ANALISI DELLE MOTI-
VAZIONI E DELLE COERENZE  

1.1 PREMESSA 

Il presente Studio Preliminare Ambientale, redatto secondo le Linee Guida del Sistema Nazionale per la Pro-
tezione dell’Ambiente 28 20201 ai fini della Verifica di Assoggettabilità a Valutazione di Impatto Ambientale 
(VIA), ha per oggetto le modifiche della configurazione del Progetto Definitivo dell’intervento di adeguamento 
del sistema A7-A10-A12 del Nodo stradale e autostradale di Genova, approvato con DEC/VIA 28/2014, delle 
opere che assicurano il collegamento tra A7, A12 e la Gronda (A10bis) in corrispondenza di: 

o tratto allo scoperto nell'area di intervento di Torbella, 
o tratto allo scoperto nell'area di intervento di Bolzaneto, 
o tratto in sotterraneo tra l’attraversamento della val Torbella e della Val Polcevera in-

teressato dal potenziamento delle carreggiate dell’A7 in direzione nord e dell’A12 in 

carreggiata ovest e delle relative interconnessioni. 

Nell’ambito di questo contesto territoriale si inseriscono le singole modifiche elencate nel documento che pos-
sono essere articolate in: 

o aree a servizio della cantierizzazione del nodo di Torbella, (di seguito indicato anche 
come “Ambito Torbella – Cantierizzazione”) intese come viabilità autostradali, piste 
ed itinerari di cantierizzazione funzionali alle successive attività di costruzione degli 
imbocchi e delle gallerie, già oggetto di istanza ai fini dello svolgimento della proce-
dura di Valutazione preliminare, ai sensi dell’art. 6, comma 9, del D. Lgs. 152/2006 e 

ss.mm.ii.,  
o opere di cantierizzazione e infrastrutture stradali del nodo di Bolzaneto (di seguito 

indicato anche come “Ambito Bolzaneto - Miglioria progettuale e relativa cantierizza-
zione”) intese come cantieri di allestimento degli imbocchi o siti di lavoro, attività di 
costruzione delle gallerie e dei viadotti dell’interconnessione fra Gronda ed A7 ed il 
progetto infrastrutturale del nuovo svincolo (parziale) a nord di Bolzaneto; 

o opere di cantierizzazione e infrastrutture stradali del tratto in sotterraneo a nord della 
val Torbella (di seguito indicato anche come “Eliminazione del tronco di scambio - 
Miglioria progettuale e relativa cantierizzazione”) intese, per quanto attiene la dimen-
sione realizzativa, come le attività di costruzione delle gallerie che, scavate da Sud 
verso Nord a partire dall’area degli imbocchi sul versante Nord (pressoché invariati 
rispetto al Progetto Definitivo approvato) consentiranno la futura interconnessione tra 
l’autostrada A12 e l’autostrada A7 ed il relativo schema infrastrutturale e funzionale 
nella fase di esercizio. 

Il riferimento normativo è rappresentato dal Testo unico ambientale D.lgs. 152/06 e smi con particolare riferi-
mento alle novità introdotte dal D.lgs. 104/17. Il testo unico, oltre a disciplinare le principali procedure in termini 
di valutazioni ambientali (con particolare riferimento alla Valutazione di Impatto Ambientale (VIA) ed alla Veri-
fica di Assoggettabilità alla VIA (VA)), individua la tipologia e le classi dimensionali degli interventi che devono 
essere sottoposti alle procedure di valutazione ambientale, nonché l’ente competente alla valutazione (Stato 
o Regione); in merito occorre porre in evidenza che il progetto in esame costituisce Variante al Progetto Defi-
nitivo della Gronda di Genova già oggetto di procedura ambientale conclusa positivamente il 23/01/2014 con 
Decreto di Compatibilità Ambientale (DM n. 28/2014) da parte del Ministero dell’Ambiente di concerto con il 

 
1 SNPA, Valutazione di Impatto Ambientale. Norme Tecniche per la redazione degli studi di impatto ambientale, approvato dal Consiglio 
SNPA, RIUNIONE ORDINARIA DEL 09/07/2012. Linee Guida SNPA | 28 2020 ISBN 978-88-448-0995-9, Roma, maggio 2020. 

Ministero dei Beni Culturali e approvato con Decreto n. 15802 del 7/09/2017 del Ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti. Il Decreto VIA è stato prorogato con successivo provvedimento N. 0000082 del 02/04/2019. 

A fronte delle specificità della Variante al Progetto Definitivo quale opera relativa ad autostrade di cui al punto 
10 dell’Allegato II alla parte seconda del D.lgs. 152/06 e smi ricorrono le condizioni di cui all’art. 6 co.6 lett. b) 
del già citato Decreto 152/06, ovvero le modifiche o le estensioni dei progetti elencati, nel caso in specie 
all’allegato II, la cui realizzazione potenzialmente possa produrre impatti ambientali significativi e negativi, ad 
eccezione delle modifiche o estensioni che risultino conformi agli eventuali valori limite stabiliti (punto 18 Alle-
gato II D.lgs. 152/2006). 

Si specifica inoltre che, con riferimento alla “modifica della configurazione di cantierizzazione del segmento 
dell’autostrada esistente A12 interessato dai lavori di adeguamento dell’interconnessione di Torbella”, meglio 
descritta nel seguito del documento, è stata presentata, in data 19/01/2024 (rif. Prot. 
ASPIRM/2024/0001441EU) una valutazione preliminare ai sensi dell’art.6, comma 9, del D.Lgs.152/2006, con-
clusasi con nota dell’autorità competente del 5/03/2024, prot. N. 0041917. Nella citata nota, l’autorità compe-
tente, vista l’intenzione di Autostrade per l’Italia di sottoporre a verifica di assoggettabilità alla VIA l’elimina-
zione del tronco di scambio, che va ad insistere in prossimità dell’area del cantiere Torbella con l’inserimento 
di un nuovo imbocco di galleria, ha ritenuto di richiedere la valutazione degli impatti ambientali cumulati tra le 
modifiche progettuali dell’ambito Torbella sottoposti a VPA e quelle dell’eliminazione del Tronco di Scambio, 
richiedendo quindi una verifica di assoggettabilità ai sensi dell’Art. 19 del D.lgs. 152/06 e smi.  

Le aree interessate dalle modifiche alle aree a servizio della cantierizzazione del nodo di Torbella, già oggetto 
dell’istanza di Valutazione Preliminare, di cui sopra, riguardano aree di intervento differenti rispetto alle opere 
di cantierizzazione e infrastrutture del nodo di Bolzaneto e del tratto in sotterraneo a nord della Val Torbella, 
in quanto collocate perlopiù a livello della sede autostradale esistente dell’A12; inoltre, a livello temporale, 
dovranno essere approntate anticipatamente rispetto all’allestimento dei siti interessati dalle attività di costru-
zione delle infrastrutture autostradali (viadotto Torbella, imbocchi gallerie Forte Diamante, Bric du Vento, Ge-
miniano 1, Torbella Ovest, Torbella Est, Monte Sperone e Granarolo e corpo stradale) al fine di garantire il 
necessario grado di sicurezza durante la realizzazione dell’opera, conciliando le esigenze operative di cantiere 
col mantenimento di un adeguato grado di sicurezza degli utenti autostradali. 

Si precisa che le modifiche dell’ambito Torbella e i relativi impatti riguardano unicamente la configurazione di 
cantiere per la fase di realizzazione dell’opera e mirano al miglioramento della sicurezza nella circolazione dei 
flussi autostradali e dei mezzi di cantiere per la sola durata dei lavori; inoltre, tali modifiche sono indipendenti 
e mutuamente non esclusive dalle modifiche progettuali del nodo di Bolzaneto e del tratto in sotterraneo e non 
comportano impatti cumulati con gli stessi. 

Il presente studio costituisce richiesta delle condizioni ambientali necessarie per evitare o prevenire quelli che 
potrebbero altrimenti rappresentare impatti ambientali significativi e negative, declinate per ciascuno dei fattori 
ambientali ed agenti fisici oggetto di approfondimento. 

1.2  MOTIVAZIONI E SCELTA TIPOLOGICA DELL’INTERVENTO 

Come premesso, gli Ambiti Torbella-Cantierizzazione, Bolzaneto ed Eliminazione tronco di scambio oggetto 
di variante fanno parte del progetto del nodo stradale e autostradale della Gronda di Genova, atto a garantire 
l’adeguamento delle infrastrutture esistenti A10, A7, A12 nonché il collegamento con l’A26, nei tratti ricadenti 
nell’area del comune di Genova. 

La soluzione progettuale cui il presente elaborato si riferisce, sviluppa, al livello di progettazione definitiva, 
ulteriori misure per il miglioramento di alcuni standard tecnico-funzionali adottati nella soluzione alla base della 
Direttrice A7 che consiste nel potenziamento fuori sede della carreggiata Nord, a nord della Val Torbella, tra 
l’allacciamento A7/A12 e Genova Bolzaneto, anche con funzione di interconnessione tra la A7 e la A12, e del 
nodo infrastrutturale tra la A10bis - Gronda di Ponente e la autostrada A7 a nord di Bolzaneto. 

Le modifiche rispetto al progetto definitivo approvato, analizzate nel presente studio, si sono rese necessarie 
a seguito delle richieste di approfondimento in merito alla possibilità di anticipare ulteriormente l’apertura del 
potenziamento della A7 ed in particolare del nuovo asse A7/A12, in direzione Livorno, e del nuovo asse 
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A7/A12, direzione Milano formulate da parte del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nel Dispositivo di 
Approvazione del Progetto Definitivo prot. n. 15802 del 07.10.17. 

Un discorso a parte va fatto per quanto proposto relativamente alla modifica della configurazione di cantiere 
in ambito Torbella, come già anticipato al paragrafo precedente, in quanto riguarda esclusivamente la fase di 
realizzazione delle opere e mira al miglioramento della sicurezza nella circolazione dei flussi autostradali e dei 
mezzi di cantiere per la sola durata dei lavori. 

Le modifiche proposte, di seguito sinteticamente elencate e illustrate in modo dettagliato nei successivi para-
grafi del documento, consistono in azioni di miglioramento di alcune soluzioni tecniche realizzative e di con-
formazioni stradali con l’obiettivo di incrementare le condizioni di sicurezza e di confort offerte all’utenza du-
rante la fase di cantierizzazione dell’opera e in fase di esercizio. 

Ambito Torbella - Cantierizzazione: modifica della configurazione di cantierizzazione del segmento dell’au-
tostrada esistente A12 interessato dai lavori di adeguamento dell’interconnessione di Torbella, comprensiva 
dei seguenti interventi: 

1) Corsie di diversione/immissione da/per l’asse A12: aggiornamento dello schema di entrata/uscita dall’asse 
autostradale per il cantiere, per la sola durata dei lavori; 

2) Viabilità di servizio VS18B: inserimento di una nuova strada di collegamento denominata VS18B tra la 
carreggiata ovest dell’autostrada A12 e la viabilità interferita in via Torbella (IN002), in prosecuzione di via 
Torbella; 

3) Strade locali e similari: ricucitura delle viabilità locale e degli accessi per la manutenzione delle opere rea-
lizzate, anche a seguito delle acquisizioni di nuovi fabbricati ed immobili nell’ambito delle attività di esproprio 
del nodo di Genova (modifica alla viabilità IN002 e relative opere di rimodellamento e sostegno). 

Ambito Bolzaneto – Miglioria progettuale e relativa cantierizzazione: 
1) Demolizione e ricostruzione del viadotto Secca Sud; 

2) Demolizione e ricostruzione del Viadotto Secca Nord, modifica del tratto terminale del potenziamento fuori 
sede dell’autostrada A7, adeguamento dell’intervento di riqualifica della carreggiata in direzione Milano dell’au-
tostrada A7 esistente nel tratto tra lo svincolo di Bolzaneto e il viadotto Secca; 

3) Riconfigurazione dell’intervento di riqualifica del tratto dell’A7 esistente ricompreso tra i nuovi viadotti Secca 
e la rampa Morego di collegamento dell’A7 in direzione Nord con l’A7 in direzione Sud; 

4) Riconfigurazione dello svincolo di collegamento della A7, per il traffico proveniente da Milano, con la Gronda 
di Ponente in direzione Savona (rampa 2) e la nuova A12 in direzione Livorno (rampa 3); 

5) Deviazione di via Inferiore Porcile (viabilità interferita IN005) e adeguamento del cavalcavia autostradale 
(CV002); 

6) Deviazione di via di Po (viabilità interferita IN006) e demolizione e ricostruzione del cavalcavia autostradale 
(CV001); 

7) Deviazione della strada privata (viabilità interferita IN007) che conduce da via Sardorella ai compendi im-
mobiliari delle società Black Oils S.p.a. e Europam S.r.l. 

8) Deviazione Salita Bocchettina (viabilità interferita IN009) e demolizione e ricostruzione della nuova struttura 
del sottopasso veicolare (ST020); 

9) Aree di cantiere in ambito Bolzaneto; 

10) Cantiere di imbocco delle gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento (CI28) e relativa Viabilità di accesso 
(VS08) – Miglioramento dell’accessibilità al piazzale di imbocco dalla viabilità ordinaria. 

Eliminazione del tronco di scambio - Miglioria progettuale e relativa cantierizzazione: 
potenziamento dell’interconnessione a “livello” tra la carreggiata Nord dell’autostrada A7 e la carreggiata Ovest 
dell’autostrada A12 mediante sostituzione del tronco di scambio a quattro corsie, della lunghezza di 500 metri 
circa, all’interno della galleria Forte Diamante, con un nodo a carreggiate sfalsate sempre in galleria (Forte 
Diamante per la carreggiata nord dell’autostrada A7 e Baccan per la carreggiata ovest dell’autostrada A12) 
permettendo lo smistamento delle correnti veicolari fra i due assi principali mediante rami di interconnessione 

in galleria che confluiscono o divergono dagli assi principali (galleria Geminiano 1 per il collegamento dell’A7 
con l’A12 e galleria Geminiano 2 per il collegamento dell’A12 con l’A7). 

 

Al fine di inquadrare il contesto progettuale entro cui si collocano le varianti di progetto proposte verrà di 
seguito restituito il quadro generale delle opere di adeguamento del nodo stradale e autostradale del sistema 
A7 – A10 – A12 complessivamente denominato Gronda Genova. 

Prima di entrare nel merito della descrizione delle iniziative progettuali proposte e degli interventi in Variante 
al Progetto Definitivo della Gronda si precisa che il progetto di adeguamento del sistema A7-A10-A12 è stato 
oggetto di Valutazione di Impatto Ambientale conclusa positivamente con D.M. 28/20104 del Ministero dell’Am-
biente di concerto con il Ministero dei Beni Culturali.  

Sintetizzando le tappe che hanno condotto alla compatibilità ambientale dell’Opera, le procedure ritenute si-
gnificative e rappresentative per le analisi condotte nel presente Studio Preliminare Ambientale sono quelle 
inerenti alla redazione del Piano di Utilizzo delle terre per il conseguimento dell’approvazione nell’ambito della 
procedura di VIA in ottemperanza al D.M. 10/08/2012 “Regolamento recante la disciplina dell’utilizzazione 
delle terre e rocce da scavo” e l’Accordo di Programma tra Autostrade per l’Italia S.p.A., ENAC ed Autorità 
Portuale di Genova per la realizzazione dell’opera a mare (sito di destinazione del materiale proveniente dallo 
scavo delle gallerie), definitivamente validato con Decreto n.4967 del 21/05/15 del Ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti.  

Il progetto è stato quindi approvato in via definitiva dal Ministero delle Infrastrutture e Trasporti con D.M. 
n.15802 del 7/09/2017. Nel 2019 con D.M. n. 82/2019, il MATTM, in concerto con MIBAC, determina la varia-
zione da 5 a 12 anni della validità temporale del DEC/VIA della Gronda, indicata dal precedente D.M. 28/2014. 

Infine, con D.M. n. 7498/2019 il MATTM autorizza la proroga dei tempi di avvio dei lavori al 31.12.2020, e di 
conseguenza ridefinisce l’inizio della validità del Piano di Utilizzo. 

Il Piano di Utilizzo ex DM161/12 è stato approvato dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e 
del Mare - Direzione Generale per le Valutazioni Ambientali con Provvedimento direttoriale di autorizzazione 
prot. DVA-2013- 14268 del 19/06/2013, e successive proroghe: Provvedimento direttoriale di autorizzazione 
prot. DVA-2016- 6816 dell’11/03/2016; Comunicazione di esito positivo dell’istruttoria dell’Osservatorio Am-
bientale sull’istanza di deroga motivata prot. 0007498 del 25/03/2019; Provvedimento direttoriale di autorizza-
zione prot. DVA-2020- 99947 del 1/12/2020. 

Il presente Studio Preliminare Ambientale ha assunto i dati di base del SIA approvato, le modifiche ed integra-
zioni intervenute in sede di Verifica di Ottemperanza, gli approfondimenti prodotti nella fase esecutiva di pro-
gettazione, provvedendo, quando necessario, ad integrazioni e/o aggiornamenti degli stessi dati. 

1.2.1 Localizzazione e Inquadramento territoriale della Gronda di Genova 

L’intervento ricade nel Comune di Genova, nel territorio della Città Metropolitana di Genova. 

Le infrastrutture autostradali dell'area genovese (A10, A7, A12, A26), pur essendo nate per favorire gli spo-
stamenti extraurbani, svolgono di fatto anche la funzione di tangenziale per il traffico urbano e di scambio, 
nonché quella di ridistribuzione del traffico di attraversamento. È chiaro che l’attuale configurazione della rete 
autostradale - sia per le caratteristiche plano-altimetriche spesso inferiori agli standard minimi, sia per il carico 
di traffico, peraltro, a forte componente commerciale - è ormai inadeguata ad espletare entrambi i compiti. 

Il Progetto della Gronda di Genova o Gronda di Ponente si è quindi posto l’obiettivo di alleggerire il tratto di 
A10 maggiormente interconnesso con la città di Genova - cioè quello dal casello di Genova Ovest (Porto di 
Genova) sino all’abitato di Voltri - trasferendo il traffico passante su una nuova infrastruttura che si affianca 
all’esistente, costituendone di fatto un raddoppio.  

In questo modo il traffico delle seguenti direttrici: 

• Milano - Ventimiglia (per le O/D non attratte dalla A26) 
• Livorno - Porto di Voltri - Ventimiglia 
• Genova Ovest (Porto) - Porto di Voltri – Ventimiglia  
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che non ha necessità di connettersi con le aree cittadine, si sposterebbe sulla nuova infrastruttura, scaricando 
l’A10 che rimarrebbe principalmente a servizio della città di Genova e delle sue funzioni. 

Completano l’intervento: 

• le interconnessioni della Gronda con l’A10 a Vesima, con l’A10 e l’A26 a Voltri e con l’A7 a 
Bolzaneto; 

• l’interconnessione tra l’A7 e l’A12 in zona Torbella, l’interconnessione tra l’A7 e l’A10 a Ge-

nova Ovest; 
• l’adeguamento dello svincolo di Genova Est. 

I dati di traffico indicano la necessità dell'intervento: 

• sull’autostrada A10, nella tratta Voltri-Pegli-Aeroporto, sull’autostrada A7, nella tratta Bolza-
neto - allacciamento A12/allacciamento A10-Genova Ovest e sull’autostrada A12 tra Genova 
Est e l’Allacciamento con la A7, per cui l’intervento di potenziamento richiederebbe il pas-
saggio alla 3° corsia per direzione di marcia; 

• sulla A10, in corrispondenza dell’attraversamento del Polcevera, in cui gli attuali 73-75.000 
transiti totali medi giornalieri bidirezionali (leggeri + pesanti), costituiscono il massimo valore 
di transito sui tratti elementari del sistema, indicando la necessità puntuale di potenziamento 
alla 4° corsia. 

Le condizioni plano-altimetriche e orografiche di Genova non rendono però possibile un intervento di poten-
ziamento del sistema "in sede"; da qui l'esigenza della Gronda di Ponente, che unitamente alla Nuova A7 ed 
al potenziamento della tratta Genova Est - allacciamento A7, si configura come intervento di potenziamento 
"fuori sede" del sistema autostradale genovese. 

Lo schema di funzionamento trasportistico è piuttosto semplice: la nuova infrastruttura si allaccia agli svincoli 
che delimitano l'area cittadina (Genova Est, Genova Ovest, Bolzaneto), si connette con la direttrice dell'A26 a 
Voltri (sfruttandone l'allacciamento già esistente con lo svincolo portuale) e si ricongiunge con l'A10 in località 
Vesima.  

Il traffico passante con O/D da centro Italia a Francia/Spagna – che costituisce il principale obiettivo dell’opera 
in progetto - potrà quindi utilizzare la nuova infrastruttura, senza più interessare la città. Secondo le stime di 
traffico A10 e Gronda dovrebbero ripartirsi il carico di automezzi, raggiungendo un sostanziale equilibrio; ad 
alleggerire ulteriormente la A10 contribuirà poi la decisione derivante dalle intese intercorse nell’ambito della 
sottoscrizione del Protocollo d’Intesa tra Regione Liguria, Provincia di Genova, Comune di Genova e ANAS 
(allora Concedente) del febbraio 2006, di interdire ai mezzi pesanti la tratta Voltri-Aeroporto, con effetti benefici 
sulla città e ulteriore spostamento dei veicoli sulla nuova infrastruttura. 

Completano il layout generale i potenziamenti dell’A7 tra gli svincoli di Genova Ovest e Bolzaneto e il poten-
ziamento dell’A12 tra lo svincolo di Genova Est e l’Interconnessione A7/A12: in entrambi i casi è stata prevista 
la realizzazione di una nuova carreggiata a 3 corsie a servizio di una direzione e l’utilizzo di entrambe le 
carreggiate esistenti (2+2 corsie) per la direzione opposta. 

Il progetto di intervento previsto nel nodo autostradale di Genova è stato sviluppato coerentemente con quanto 
previsto dal DM n. 67/S del 22.04.2004 di modifica delle "Norme geometriche e funzionali per la costruzione 
delle strade" ed in attesa di una norma specifica per i progetti di adeguamento delle strade esistenti, prendendo 
a riferimento i criteri progettuali contenuti nella norma non cogente DM del 5.11.2001, prot. 6792. 

Il miglioramento della sicurezza ottenuto dall’intervento in progetto è reso ancor più rilevante dal fatto che, al 
presente, tre delle quattro autostrade interessate dall’intervento (A7 – A10 – A12) ricadono nel novero delle 
autostrade il cui livello di pericolosità attuale si colloca ben al di sopra della media nazionale. 

Gli interventi progettati riguardano pertanto infrastrutture caratterizzate da un elevato potenziale di sicurezza 
ai sensi del D.lgs. 35/2011. Ciò, nella logica del decreto, fa rientrare le infrastrutture interessate dall’intervento 
fra quelle per le quali l’intervento di miglioramento della sicurezza deve esser considerato prioritario. 

 
Figura 1.1 Corografia Nodo stradale e autostradale di Genova  

Il nuovo sistema viario si sviluppa quasi interamente in sotterraneo, per la particolare conformazione morfolo-
gica del territorio, prevedendo 25 gallerie, la cui lunghezza varia da un centinaio di metri ad oltre 6 km, per un 
totale di circa 51 km di tracciato in sotterraneo.  

La Gronda affiora all’aperto solo per agganciarsi con le infrastrutture autostradali esistenti. Le uniche tratte 
visibili saranno concentrate in corrispondenza dei punti di attraversamento delle vallate dei torrenti, che ver-
ranno valicate mediante la costruzione o l’ampliamento di strutture in elevazione, come ponti o viadotti. 

Partendo da Genova Est e da Genova Ovest il tracciato passa subito in sotterraneo: le gallerie convergono 
verso la Val Torbella, dove i nuovi assi autostradali sovrappassano all’aperto la A12 e rientrano in sotterraneo 
fino a Bolzaneto. In questa zona i diversi percorsi si unificano e si dirigono verso Ovest, superando in viadotto 
la Val Polcevera.  

Dopo la prima lunga galleria si attraversa il tratto all’aperto della Val Varenna; segue una seconda galleria fino 
in Val Leira a Voltri, dove il tracciato presenta una quota più alta del terreno in fondovalle ed oltrepassa le 
incisioni dei torrenti Leira e Cerusa su viadotto.  

Le due vallate sono separate da un monte (quello su cui sorge il Santuario della Madonna delle Grazie) che 
richiede l’attraversamento con una breve galleria.  

Un ultimo tunnel consente di raggiungere il termine del progetto in prossimità di Vesima, dove il tracciato si 
ricongiunge con l’autostrada A10 esistente. 

Un’altra opera che fa parte della realizzazione del nodo autostradale di Genova e che sarà visibile a lavori 
ultimati è l’Opera a mare, che consiste nella costruzione di un rilevato artificiale nel Canale di Calma, che 
divide l’area dell’aeroporto dal mare. 

1.2.1.1 Lo schema funzionale 

Gli interventi di adeguamento del nodo stradale e autostradale di Genova mirano a trasferire il traffico di attra-
versamento che attualmente impegna la A10 dalla barriera di Genova Ovest (Porto di Genova), passando per 
l’aeroporto e il popoloso quartiere di Pegli, sino all’abitato di Voltri, sulla Gronda di Ponente (A10 bis) che, 
affiancandosi all’esistente, ne costituisce il potenziamento fuori sede. L’inquadramento generale dell’intervento 
è rappresentato nello schema funzionale di intervento.  

I limiti di intervento sono i seguenti:  

• Autostrada A10: dalla progressiva 0+000 alla futura interconnessione di Vesima che termina 
alla progressiva 16+500;  
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• Autostrada A7: dalla progressiva 124+200 circa alla barriera di Genova Ovest posizionata 
alla progressiva 132+700;  

• Autostrada A12: dalla progressiva iniziale 0+000 fino allo svincolo di Genova Est alla pro-
gressiva 4+800 circa, coincidente con l’imbocco della galleria “Veilino”;  

• Autostrada A26: dalla progressiva iniziale 0+000 alla progressiva 1+700 coincidente con l’im-
bocco della galleria “Pero Grosso”.  

Lo schema funzionale adottato prevede inoltre: 

• l’interconnessione fra Gronda ed A7 impostata sul nuovo svincolo (parziale) a nord di Bolza-

neto 
• la sovrapposizione con la Gronda del potenziamento dell’A7, a nord della Val Torbella 
• la sovrapposizione della funzione di interconnessione dell’A12 e di potenziamento dell’A7, a 

sud della Val Torbella 
• la specializzazione delle due carreggiate dell’attuale A7 a sud della Val Torbella: 

o l’attuale sud destinata preferibilmente al traffico diretto all’aeroporto ed alla parte 
ovest della città 

o l’attuale nord, da utilizzarsi per il senso di marcia opposto, destinata preferibilmente 

al traffico diretto al porto. 

 

 
Figura 1.2 Schema funzionale Gronda Genova 

1.2.2 Progetto definitivo: inquadramento sintetico 

Il Progetto Definitivo della Gronda di Genova è stato concepito in maniera unitaria, al fine di agevolare – 
nell’ambito delle varie fasi approvative – l’esame organico dell’iniziativa da parte degli Enti preposti: si sono in 
tal modo garantiti un approccio e un’analisi omogenea dei diversi aspetti costituenti l’iniziativa, altrimenti troppo 

complessi da combinare fra i vari Lotti (bilancio terre, utilizzo di risorse da cava, costi/benefici delle compo-
nenti, ecc.). 

Il progetto della Gronda può essere suddiviso in due macro ambiti situati a ponente e levante del torrente 
Polcevera. La variante in oggetto ricade nel macro-ambito dell’est Polcevera nel quale si prevede la realizza-
zione dell’adeguamento delle autostrade A7 ed A12, nonché l’interconnessione tra le direttrici di nuova realiz-
zazione e le infrastrutture e gli svincoli esistenti.  

La figura seguente riquadra il macro-ambito della gronda ad est del Polcevera, ove ricadono gli ambiti 
di Torbella, Bolzaneto ed eliminazione tronco di scambio oggetto di variante. 
 

 
Figura 1.3. inquadramento Gronda Est 

 

Per completezza di descrizione del macro-ambito dell’est del Polcevera sono nel seguito sinteticamente de-
scritte anche le opere che non rientrano nella variante in esame. 

Adeguamento A7 

L’intervento di adeguamento dell’autostrada A7 si configura come un intervento di potenziamento atipico: è 
infatti prevista la realizzazione di una nuova carreggiata a servizio del traffico in direzione Nord assieme alla 
riqualifica dell’autostrada esistente. La carreggiata esistente in direzione Nord viene riqualificata con gli inter-
venti di seguito descritti: 

• nel tratto tra l’interconnessione esistente in zona Torbella (A7-A12) e lo svincolo di Bolzaneto viene riuti-
lizzata in direzione Nord per assicurare il collegamento Ventimiglia-Milano per gli utenti provenienti dalla 
Gronda di Ponente e per garantire l’accessibilità alla stazione di Bolzaneto; 

• nel tratto tra l’interconnessione esistente Torbella (A7-A12) e la barriera di Genova Ovest l’infrastruttura 
esistente viene riqualificata mediante l’inversione in direzione Sud dell’attuale senso di marcia e assu-
mendo un ruolo rampa tra l’A12 e il casello di esazione. 

A7 direzione Nord 

Il progetto della carreggiata della A7 in direzione Nord ha origine in corrispondenza della barriera di Genova 
Ovest, a Nord del piazzale di esazione. L’asse di tracciato entra quasi subito in galleria (Galleria Granarolo) 
con sezione a due corsie più emergenza. Dopo poche centinaia di metri la sezione diventa a tre corsie (in 
corrispondenza del Camerone n°7) per effetto dell’affiancamento di una delle rampe di interconnessione di 
Genova Ovest (galleria Moro 2) e prosegue a tre corsie fino al punto (in corrispondenza del Camerone n°6) in 
cui ha origine la rampa di interconnessione tra l’A7 e l’A12 (galleria Forte Begato). 
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Da questo punto la sezione torna ad essere a due corsie più emergenza. In corrispondenza dell’attraversa-
mento del torrente Torbella il tracciato torna all’aperto e oltrepassa la vallata in rilevato, scavalcando le car-
reggiate della A12 esistente mediante la copertura della A12 esistente con una galleria artificiale a due fornici 
a sezione rettangolare (Galleria Artificiale Torbella). Sorpassato l’ambito Torbella in direzione nord il tracciato 
rientra in galleria (Galleria Forte Diamante) sempre con sezione a due corsie più emergenza fino al punto (in 
corrispondenza del Camerone n°2) in cui avviene il passaggio a 4 corsie per effetto dell’immissione della 
rampa proveniente dalla A12 in direzione Ovest (galleria Torbella Est). 

Dopo il tratto di scambio a quattro corsie, posto in sotterraneo entro la galleria Forte Diamante, oltre il punto 
in cui ha origine il collegamento tra l’A7 e l’A10bis (in corrispondenza del Camerone n°1) la sezione torna ad 
essere a due corsie più emergenza. Il tracciato prosegue in sotterraneo entro la galleria Forte Diamante fino 
alla zona di attraversamento del torrente Orpea, che avviene in viadotto (Viadotto Orpea) per poi proseguire 
con la stessa sezione all’aperto fino alla confluenza con l’asse dell’A7 esistente in direzione Nord, che avviene 
in corrispondenza del viadotto esistente Secca, di cui è previsto l’ampliamento 

Riqualifica asse A7 esistente direzione Nord 

Il tratto interessato dalla riqualifica in direzione Nord della A7 esistente si estende tra l’intersezione Torbella 
esistente (A7-A12) e il punto in cui confluiscono l’asse della riqualifica e l’asse della nuova carreggiata in 
direzione Nord, in corrispondenza del viadotto Secca. 

L’intervento consiste nella rigeometrizzazione del tratto sul sedime dell’infrastruttura esistente, senza interventi 
di tipo strutturale. Lo sviluppo dell’intervento è di circa 2.5km. 

Da sud verso nord l’intervento consta di un primo tratto a due corsie con corsie da 3.75m ciascuna, e banchine 
da 0.50m in sinistra e variabile in destra da 1.00m a 1.75m. Dal punto in cui ha origine la corsia specializzata 
per l’uscita in corrispondenza della stazione di Bolzaneto, l’intervento prevede la geometrizzazione ad una 
corsia, con sezione trasversale con corsia da 3.75m, banchina in sinistra variabile da 0.50m a 0.70m e corsia 
di emergenza da 3.00m. 

Riqualifica asse A7 esistente direzione Sud (ex carreggiata Nord) 

Il tratto interessato dalla riqualifica della A7 esistente in direzione Sud si estende tra l’intersezione esistente 
Torbella (A7-A12) e lo svincolo di Genova Ovest. Lo sviluppo dell’intervento è di circa 3.5 km. 

L’intervento consiste nel mantenere l’attuale pavimentato invertendo il senso di marcia, la sezione stradale 
manterrà due corsie di marcia con larghezza variabile tra 3.25m e 3.50m e banchine laterali tra 0.25m e 1.00m, 
caratteristiche ereditate dalla precedente infrastruttura. 

Per aumentare il livello di sicurezza sono previste quattro nuove piazzole di sosta. 

Adeguamento A12 

Anche l’intervento di adeguamento dell’autostrada A12 si configura come un intervento di potenziamento ati-
pico: è infatti prevista la realizzazione di una nuova carreggiata a servizio del traffico in direzione Est ed è 
inoltre prevista la riqualifica dell’autostrada esistente. L’attuale carreggiata in direzione Est viene riqualificata 
e invertita in direzione Ovest, nel tratto tra Genova Est e l’interconnessione esistente A7-A12, per assicurare 
il collegamento in direzione di Genova Ovest/Genova Aeroporto per il traffico proveniente da Livorno; l’attuale 
carreggiata ovest viene collegata all’asse della A7 in direzione Nord, mediante l’alesaggio della galleria Mon-
tesperone esistente, per assicurare il collegamento in direzione Milano/Ventimiglia 

A12 direzione Est 

L’asse della nuova carreggiata in direzione Est ha origine in corrispondenza del punto terminale dell’asse 
Ovest della Gronda (A10bis), dando ad esso di fatto la logica continuità funzionale per il traffico in direzione 
Livorno. Il tracciato si sviluppa in galleria (galleria Bric du Vento) inizialmente con sezione a due corsie più 
emergenza. Dal punto di confluenza con la rampa di interconnessione tra l’A7 e l’A12 in direzione Est (in 
corrispondenza dell’innesto della galleria San Rocco – Camerone n°3) la sezione sull’asse principale diventa 
a tre corsie e rimane tale fino al punto di separazione della rampa di interconnessione tra l’A12 est e l’A12 
Ovest (in corrispondenza dello sfiocco della galleria Torbella Ovest – Camerone n°4), realizzando di fatto un 
lungo tronco di scambio. Successivamente la sezione torna ad essere a due corsie più emergenza e con tale 
sezione affronta l’attraversamento della valle del torrente Torbella, che avviene in viadotto (Viadotto Torbella). 
Successivamente il tracciato torna in sotterraneo (galleria Montesperone) e si riaffianca al tracciato storico 

della A12 in corrispondenza della stazione di Genova Est, le cui rampe vengono scavalcate in viadotto (Via-
dotto Rovena). Nel tratto terminale la nuova carreggiata si affianca alla carreggiata esistente della A12 in 
direzione Livorno e gradualmente si raccorda con essa, fino ad arrivare alla sezione attuale appena prima 
della spalla del viadotto esistente. 

Riqualifica A12 direzione Ovest - Carreggiata Sinistra e Carreggiata Destra 

Come già detto, l’intervento di riqualifica della A12 prevede l’utilizzo in direzione Ovest di entrambe le carreg-
giate esistenti in corrispondenza della galleria Montesperone esistente. 

In corrispondenza dello svincolo di Genova Est viene realizzato, mediante un leggero allargamento della se-
zione rispetto all’esistente, un tratto a tre corsie; superato questo tratto avviene la separazione in due carreg-
giate separate nello stesso senso, ma con destinazioni differenti. 

Nella carreggiata Ovest SX confluiscono sia una corsia proveniente dal tratto a carreggiata unica, utilizzata 
dai veicoli provenienti da Livorno, sia la corsia della rampa in ingresso dallo svincolo di Genova Est. In tale 
carreggiata sarà indirizzato il traffico in direzione di Genova Ovest e di Genova Aeroporto, oltre al traffico 
leggero, che potrà percorrere anche l’A10 nel suo tracciato storico. L’intervento prosegue a due corsie all’in-
terno della galleria esistente, nell’ambito della carreggiata attualmente percorsa in direzione Est il cui senso 
del traffico verrà invertito, fino al termine del tracciato della A12 esistente, tratto in cui si collegano le rampe 
dell’interconnessione Torbella.  

Nella carreggiata Ovest DX, anch’essa a due corsie, verrà indirizzato sia il traffico in direzione Milano sia il 
traffico passante in direzione Ventimiglia (percorrendo la Gronda in direzione Ovest). Per collegare il percorso 
con origine Livorno con il tracciato della A7 in direzione Nord viene utilizzata l’attuale galleria Montesperone, 
sulla quale è previsto un intervento di alesaggio del tratto terminale per deviare la direzione dell’asse in sot-
terraneo, attraverso la galleria Torbella Est, consentendo il collegamento con la A7 in direzione Nord in sotter-
raneo entro la galleria Forte Diamante in corrispondenza del Camerone n°2. 

Interconnessione di Bolzaneto (A7 - A12 - A10bis) 

L’interconnessione di Bolzaneto assicura il collegamento tra A7, A12 e la Gronda (A10bis) in prossimità dello 
svincolo di Bolzaneto, in cui il tracciato della Gronda termina formalmente (funzionalmente l’asse in direzione 
est trova continuità con l’asse della A12 in direzione est) e si collega alle altre due autostrade del sistema 
genovese. 

È prevista la realizzazione di cinque rampe, di seguito descritte: 

• rampa 1- Collegamento A7 Nord – Gronda Ovest (Genova Ovest - Savona), 

• rampa 2 - A7 Sud - Gronda Ovest (Milano - Savona), 

• rampa 3 - A7 Sud - A12 Est (Milano - Livorno), 

• rampa 4 - A7 Nord - A7 Sud (Genova Ovest - Genova Bolzaneto), 

• rampa 5 - A7 Nord – svincolo GE Bolzaneto (Milano - Genova Bolzaneto). 

Le rampe 1 e 2 assicurano il collegamento tra la A7 (sia la nuova carreggiata Nord, sia l’esistente in Sud) con 
il nuovo asse della Gronda, assicurando le percorrenze in direzione Ventimiglia. 

La rampa 1 ha origine alla fine del tratto a quattro corsie dell’asse A7 Nord, entro la galleria Forte Diamante in 
corrispondenza del camerone n°1 e si collega alla Gronda in direzione Ovest in corrispondenza della spalla 
Est del viadotto Genova. L’intero tracciato della rampa è in galleria (galleria Baccan). 

La rampa 2 ha invece origine in comune con la rampa 3, in corrispondenza del Viadotto Secca esistente sulla 
carreggiata Sud della A7. Le due rampe assumono andamento plano-altimetrico indipendente in corrispon-
denza dello scavalco della A7 esistente, che avviene in viadotto (Viadotto Mercantile). Dopodiché il tracciato 
di entrambe le rampe affronta in sotterraneo il collegamento con gli assi autostradali: l’asse della rampa 2 
piega in destra verso l’asse della Gronda (galleria Polcevera), mentre l’asse della rampa 3, dopo un primo 
tratto sub parallelo alla rampa 2, sovrappassa (sempre in sotterraneo con la galleria San Rocco) gli assi della 
rampa 1 e dell’A12 Est, per poi accostarsi e congiungersi con quest’ultimo entro la galleria Bric du Vento in 
corrispondenza del camerone n°3). 
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La rampa 4 collega l’A7 in direzione Nord con l’A7 in direzione Sud, con lo scopo di consentire l’uscita a 
Bolzaneto per i veicoli che percorrono l’A7 Nord di nuova realizzazione (galleria Morego). 

Infine, la rampa 5 apporta lievi modifiche all’attuale rampa di uscita dello svincolo di Genova Bolzaneto per i 
veicoli provenienti da Milano, questa rivisitazione della rampa è dovuta alla necessità di allargare lo spartitraf-
fico compreso tra l’uscita autostradale e l’A7 allo scopo di inserire le pile di nuova realizzazione del viadotto 
Mercantile. 

Interconnessione Torbella 

L’interconnessione Torbella garantisce il collegamento tra le autostrade A7 e A12, considerando sia le infra-
strutture esistenti, sia le carreggiate di nuova realizzazione. Essa è costituita da cinque rampe, di seguito 
descritte: 

• rampa 1 - Rampa A7 Nord - A12 Est (Genova Ovest - Livorno), 

• rampa 2 – Gronda dir. Est - A12 Ovest (Savona –Genova Ovest/Milano), 

• rampa 3 - A12 Ovest - Nuova A7 Nord (Livorno - Milano), 

• rampa 4 - A12 Ovest - A7 Nord Esistente (Livorno - Milano), 

• rampa 5 - A12 Ovest - A7 Sud Esistente (Livorno - Genova). 

La rampa 1 assicura il collegamento tra le due carreggiate dell’A7 e dell’A12 di nuova realizzazione, comple-
tando il percorso tra Genova Ovest e Genova Est. Essa si sviluppa completamente in galleria (galleria Forte 
Begato), avendo origine in corrispondenza della galleria Granarolo e terminando nella galleria Montesperone.  

La rampa 2 assicura il collegamento tra il nuovo asse della Gronda in direzione Est e la carreggiata della A12 
in direzione Ovest (riqualifica della A12 esistente). Essa garantisce continuità al percorso dei veicoli che pro-
venendo da Ventimiglia, dopo aver percorso la Gronda (A10bis), proseguono in direzione di Genova Ovest o 
di Milano. La rampa si sviluppa prevalentemente in sotterraneo (galleria Torbella Ovest), sfioccando dalla 
galleria Bric du Ventu in corrispondenza del Camerone n°4 (entrambi di nuova realizzazione) per innestarsi 
sulla A12 esistente in direzione Ovest. 

Le rampe 4 e 5 completano funzionalmente i percorsi citati: rispettivamente la rampa 4 collegando la A12 
Ovest esistente con la A7 Nord esistente, assicura la continuità del percorso dei veicoli provenienti da Venti-
miglia, che abbiano percorso la Gronda e diretti a Milano (o a Bolzaneto); la rampa 5, collegando la A12 Ovest 
(ex carreggiata Est invertita nel senso di marcia) con la A7 riqualificata in direzione Sud, garantisce la conti-
nuità in direzione Genova Ovest dei veicoli provenienti da Livorno, dopo che questi hanno percorso la attuale 
galleria Montesperone esistente, oggi posta in direzione Est per la quale sarà invertito il senso del traffico. 

La rampa 3 assicura il collegamento tra la A12 Ovest esistente e la nuova A7 in direzione Nord, garantendo 
la continuità dei percorsi provenienti da Livorno e diretti sia a Milano sia a Ventimiglia. Tale rampa ha inizio in 
corrispondenza della galleria Montesperone esistente opportunamente alesata nella sua sezione trasversale, 
si sviluppa interamente in sotterraneo (galleria Torbella Est) per innestarsi quindi nella galleria Forte Diamante 
in direzione nord in corrispondenza del camerone n° 2 (entrambi di nuova realizzazione). 

Oltre alle suddette rampe, è presente la nuova A7 in direzione nord che attraversa l’interconnessione prove-
nendo da sud dalla galleria Granarolo. In corrispondenza dell’attraversamento del torrente Torbella il tracciato 
torna all’aperto e oltrepassa la vallata in rilevato, scavalcando le carreggiate della A12 esistente mediante la 
copertura della A12 esistente con una galleria artificiale a due fornici a sezione rettangolare (Galleria Artificiale 
Torbella). Sorpassato l’ambito Torbella in direzione nord il tracciato rientra in galleria (Galleria Forte Diamante. 

Nel tratto all’aperto quindi l’interconnessione di Torbella vede la sovrapposizione su livelli sfalsati della A12 
esistente che si muove verso ponente attraverso la galleria artificiale Torbella, la nuova A7 nord che si sviluppa 
in rilevato sopra la suddetta galleria artificiale, ed infine la nuova A12 direzione est che attraverso la galleria 
Bric du Ventu sovrappassa la nuova A7 tramite il viadotto Torbella per poi proseguire in sotterraneo attraverso 
la galleria Montesperone in direzione est.  

Interconnessione Genova Ovest (A7 - A10) 

L’interconnessione tra le autostrade A7 e A10 esistente in prossimità della stazione di Genova ovest prevede 
la realizzazione di due rampe, di seguito descritte. 

• rampa 1 - A7 Nord - A10 Ovest (Genova Ovest - Savona) 

• rampa 2 - A10 Est - A7 Nord (Savona - Milano) 

Esse garantiscono il collegamento del nuovo asse della A7 in direzione Nord con il tracciato storico della A10, 
in prossimità del viadotto Polcevera (ponte Morandi) esistente, sia per i veicoli provenienti da Genova Ovest 
e diretti verso Genova Aeroporto sia per i percorsi provenienti da Genova Aeroporto e diretti verso nord me-
diante l’A7 Nord. Le due rampe si sviluppano quasi completamente in galleria (galleria Moro 1 e galleria Moro 
2). Lo sviluppo complessivo dell’intervento è di 2.1km. 

La realizzazione delle rampe e il loro raccordo con l’asse della A10, in corrispondenza del viadotto Polcevera 
esistente implica la necessità di adeguare le opere che consentono lo scavalco di tale zona di raccordo da 
parte della A7, sia della attuale carreggiata Sud sia della carreggiata riqualificata in direzione Sud: rispettiva-
mente il viadotto a sei luci esistente in carreggiata Sud deve essere adeguato mediante l’eliminazione di una 
pila e la sostituzione di due campate dell’impalcato attuale con una unica campata; il sottopasso esistente in 
carreggiata nord deve essere sostituito da un’opera con luce tale da garantire la funzionalità delle rampe. 

Adeguamento svincolo Genova Est 

L’intervento di adeguamento dello svincolo di Genova est è necessario per rendere compatibile lo svincolo 
alla nuova configurazione dell’infrastruttura autostradale principale: in corrispondenza della zona dello svin-
colo, infatti, la nuova carreggiata in direzione est della A12 dapprima si affianca all’infrastruttura esistente e 
successivamente si raccorda planimetricamente ad essa. Inoltre, l’utilizzo in direzione opposta dell’attuale 
carreggiata Est fa sì che la funzionalità dello svincolo sia nettamente compromessa dalla configurazione di 
progetto. 

L’intervento consiste nella realizzazione di tre rampe, come di seguito descritto: 

• rampa 1 - uscita da A12 Est, 

• rampa 2 - uscita da A12 Ovest, 

• rampa 3 - immissione da Genova Est verso A12 Ovest. 

La rampa 1 assicura il percorso in uscita verso Genova Est; essa è di fatto una rampa di nuova realizzazione; 
dopo un primo tratto ad una sola corsia si affianca alla rampa 1 la rampa 2, in uscita dalla A12 in direzione 
Ovest: le due rampe proseguono con lo stesso andamento fino alla fine dell’intervento.  

Analogamente al tracciato della rampa esistente il tracciato deve affrontare in sotterraneo il superamento di 
una cresta; per tale tratto è prevista la realizzazione di una galleria (galleria Campursone); quando il tracciato 
torna all’aperto la nuova rampa si raccorda progressivamente con la rampa di svincolo esistente. 

L’intervento sulla rampa in uscita dalla A12 in direzione Ovest (rampa 2) si configura come un intervento di 
adeguamento della rampa esistente: essa viene modificata nel tratto iniziale di uscita dalla carreggiata auto-
stradale e nel tratto in cui si affianca alla rampa 1, mentre viene conservato il tratto centrale, interessato tra 
l’altro dall’opera di attraversamento del rilevato autostradale esistente. 

L’adeguamento dello svincolo si completa mediante l’intervento sulla attuale rampa di uscita dalla carreggiata 
Est, alla quale viene invertito il senso di percorrenza, diventando una rampa di immissione (rampa 3) da Ge-
nova est in direzione della A12 Ovest carreggiata sinistra (quindi con destinazione Genova ovest e Genova 
Aeroporto). 

Lo svincolo è completato funzionalmente dalla attuale rampa di immissione in direzione Est e dalla attuale 
rampa di immissione in direzione Ovest, che nella configurazione di progetto risulterà dedicata alle destinazioni 
Milano e Ventimiglia, essendo collegata alla carreggiata in direzione Ovest Destra. Su tali rampe non è previsto 
alcun intervento strutturale, ma semplicemente un aggiornamento della segnaletica laddove necessario. 

1.2.3 Quadro delle ottemperanze alle prescrizioni VIA  

La tabella di seguito riportata suddivide il quadro delle prescrizioni contenute nel Decreto di Compatibilità 
Ambientale N. 28 del 23/01/2014 in base al Provvedimento che le contiene ed indica lo stato di attuazione 
delle verifiche di ottemperanza. 
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In merito si specifica che l’adozione delle nuove soluzioni non modifica in alcun modo lo stato di attuazione 
delle verifiche di ottemperanza già avviate e/o concluse, potendosi altresì verificare miglioramenti delle perfor-
mance ambientali per quanto riguarda le prescrizioni: 

• A16 per l’eliminazione dell’unica interferenza del precedente tracciato con aree di suscettività 

Pg3 e Pg4,  
• A26 per la riduzione del numero di pile nell’alveo del torrente Secca, 
• B2 per il miglioramento dell’impatto paesaggistico consentito dalle nuove opere a seguito 

dell’eliminazione del viadotto Mercantile, il mascheramento degli imbocchi delle gallerie San 

Rocco e Polcevera, la sostituzione delle opere di sostegno costituite da muri in c.a. con opere 
di ingegneria naturalistica tanto per quanto riguarda l’imbocco lato Genova delle gallerie 

Forte Diamante e Bric du Vento a Torbella che per quanto riguarda l’imbocco lato Savona 

delle gallerie Baccan e Bric du Vento a Bolzaneto, 

restando invariate le restanti prescrizioni non interessate dalle modifiche tecniche proposte nella presente 
istanza. 

 

Tabella 1-3 Prescrizioni e stato di attuazione delle verifiche di ottemperanza 

RIF. SINTESI PRESCRIZIONE STATO DI ATTUAZIONE DELLA VERIFICA DI OTTEMPE-
RANZA 

Dec VIA 28/2014 - A: Quadro prescrittivo aggregato Commissione VIA e VAS e Regione Liguria 

A1 
Ottemperanza prescrizioni del 
Piano di utilizzo delle terre e rocce 
da scavo 

Nessuna attività specifica richiesta 
Rimando a verifiche di ottemperanza a prescrizioni T0-T15 

A2 Costituzione Comitato di Controllo 

Nessuna attività a carico ASPI 
Osservatorio Ambientale costituito con Decreto Direttoriale 
del Ministero dell’Ambiente DVA-DEC-2014-0000368 del 14 
novembre 2014 

A3 Sottoscrizione Accordo di pro-
gramma 

Ottemperata 
L'accordo di Programma è stato siglato in data 14.04.2015 ed 
approvato con Decreto n. 4967 del 21.05.2015 dalla Dire-
zione Generale per la Vigilanza sulle Concessionarie Auto-
stradali del MIT. Il Provvedimento Finale del MIT di perfezio-
namento dell’intesa Stato-Regione (D.M. 4236 del 
27.05.2015) ne accerta l'ottemperanza.  

A4 Studio trasportistico GE Ovest-Ae-
roporto 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale sul pro-
getto esecutivo 

- In stand-by (ex-Morandi) 

A5 Fattibilità campo fotovoltaico Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Rimando a prescrizione A37 a 

A6 
Regolamentazioni del traffico citta-
dino e limitazione al traffico pesante 
GE Aeroporto – GE Voltri 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale in fase 
di esercizio 

A7 Piano tariffario pro-Gronda 
Declassamento A10 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale in fase 
di esercizio 

A8 
Approvvigionamento materiali da 
costruzione e smaltimento materiali 
di risulta in siti autorizzati e possibi-
lità trasporto con bettoline 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016 

A9 Attraversamento Ilva Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 404 
del 23/11/2016 

A10 Piano gestione ambientale Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 467 
del 29/12/2016 

RIF. SINTESI PRESCRIZIONE STATO DI ATTUAZIONE DELLA VERIFICA DI OTTEMPE-
RANZA 

A11 Piano monitoraggio ambientale Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016 

A12 a Piano di monitoraggio della qualità 
dell’aria 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita alla redazione del 
Piano di Monitoraggio Ambientale. Monitoraggio ante operam 
completato 

A12 b 
Schema a blocchi con processi e 
apparecchiature che possono pro-
durre emissioni ATM 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 467 
del 29/12/2016 

A12 c Acquisizione autorizzazione alle 
emissioni in atmosfera con PE 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale sul pro-
getto esecutivo 

- In capo all’Appaltatore 

A13 
Linee guida per la gestione del ri-
schio amianto negli scavi all’aperto 
e in galleria 

Nessuna attività a carico ASPI 
Raccomandazioni già previste in progetto 

A14 a 
Ottemperanza prescrizioni suolo e 
sottosuolo contenute in Decreto di 
approvazione del Piano di utilizzo 

Nessuna attività specifica richiesta 
Rimando a verifiche di ottemperanza a prescrizioni T0-T15 

A14 b 
Indicare in PE specifiche fasi co-
struttive per situazioni locali di in-
stabilità e opere consolidamento 

Nessuna attività specifica richiesta 
I dettagli progettuali richiesti sono stati predisposti per la veri-
fica di ottemperanza alla prescrizione A16 

A15 Attuazione monitoraggi geotecnici 
previsti in progetto 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016 

A16 Aree suscettività Pg3 e Pg4 Ottemperata con Regione Liguria - Parere Prot. 
PG/2017/36933 del 2/02/2017  

A17 Revisione opere idrauliche 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 286 
del 6/10/2016. Rimando alla verifica in fase esecutiva di 
quanto espressamente richiesto da parte della Regione Ligu-
ria nella nota prot. PG/2016/0116097 del 30/05/2016 

A18 
Ripristino di impatti derivanti da 
esondazioni dei corsi d’acqua mi-
nori causate da opere provvisionali 

Nessuna attività a carico ASPI 
Raccomandazione per la fase di esecuzione lavori 

A19 Approfondimento caratterizzazione 
delle sorgenti interferibili 

Ottemperata con Osservatorio Ambientale/MATTM  
- Parere positivo n. 10, prot. GRO/2022/0000043/EU del 
16/09/2022 

A20 a Piano di monitoraggio delle acque 
sotterranee 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita alla redazione del 
Piano di Monitoraggio Ambientale. Monitoraggio ante operam 
completato 

A20 b Codice di scavo Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 467 
del 29/12/2016 

A21 Protocollo gestione isterilimento  Avviata con Osservatorio Ambientale/MATTM con istanza 
del 17/09/2019, in corso 

A22 Impedire contatto acque solfuree 
con acque delle falde acquifere 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 467 
del 29/12/2016 

A23 Monitoraggio terme Acquasanta e 
sorgenti Madonna della Guardia  

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita alla redazione del 
Piano di Monitoraggio Ambientale. Monitoraggio ante operam 
completato 

A24 Piano di monitoraggio delle acque 
superficiali 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita alla redazione del 
Piano di Monitoraggio Ambientale. Monitoraggio ante operam 
completato 
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RIF. SINTESI PRESCRIZIONE STATO DI ATTUAZIONE DELLA VERIFICA DI OTTEMPE-
RANZA 

A25 
PE impianti gestione acque di piat-
taforma e PE impianto trattamento 
acque opera a mare 

Ottemperata con MATTM/ Osservatorio Ambientale – Pa-
rere positivo n. 4 del 02.09.2019 

A26 Interferenze pile viadotti Secca e 
Leiro con corsi d’acqua 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale prima 
dell’inizio dei lavori. In attesa risposta a quesito trasmesso da 
ASPI al Consiglio Superiore Lavori Pubblici (nota Prot. 22609 
del 4.12.2015) 

- In stand-by (CSLLPP) 

A27 
Piano di monitoraggio dell'am-
biente marino, compreso accumulo 
di sedimenti di fronte alla banchina 
ILVA 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita alla redazione del 
Piano di Monitoraggio Ambientale. Monitoraggio ante operam 
completato 

A28 Monitoraggi e rilievi naturalistici ap-
profonditi 

Ottemperata con Osservatorio Ambientale/MATTM  
- Parere positivo n. 8, prot. GRO/2022/0000030/EU del 
05/07/2022 

A29 
Monitoraggio piezometrico conti-
nuo delle sorgenti e delle acque 
sotterranee 

Avviata con Osservatorio Ambientale/MATTM con istanza 
del 17/09/2019, in corso 

A30 Monitoraggio della fauna troglobia 
delle grotte 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita alla redazione del 
Piano di Monitoraggio Ambientale. Monitoraggio ante operam 
completato 

A31 Progetto invasi: censimento specie 
e progetto 

Ottemperata con Osservatorio Ambientale/MATTM  
con raccomandazioni - Parere positivo n. 9, prot. 
GRO/2022/0000031/EU del 05/07/2022 

A32 
Ripristino delle aree di cantiere con 
potenziamento del corridoio ecolo-
gico 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale in fase 
di cantiere 

A33 

Monitoraggio lungo il torrente Va-
renna delle popolazioni di Austro-
potamobius pallipes e (post ope-
ram) delle specie ornitiche di inte-
resse comunitario 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita alla redazione del 
Piano di Monitoraggio Ambientale. Monitoraggio ante operam 
completato 

A34 Verifica acustica sul PE Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale sul pro-
getto esecutivo 

A35 a Piano di monitoraggio rumore e vi-
brazioni 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita alla redazione del 
Piano di Monitoraggio Ambientale. Monitoraggio ante operam 
completato 

A35 b Progettazione interventi di mitiga-
zione dell’impatto acustico 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale in fase 
di cantiere 

A36 
Limitazione utilizzo martelli demoli-
tori in scavi tradizionali, cautele in 
palificate, manutenzione di tratti 
stradali utilizzati da mezzi 

Nessuna attività specifica richiesta 
Raccomandazioni operative  

A37 a Progetto compensazioni ambien-
tali: parco fotovoltaico 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza al netto delle autorizzazioni 
necessarie da parte degli Enti competenti ai fini della realiz-
zazione degli impianti 

A37 b 
Progetto compensazioni ambien-
tali: progetto di forestazione o rifo-
restazione 

Parzialmente ottemperata con MATTM (CTVIA) - Deter-
mina DVA n. 465 del 29/12/2016. Ottemperanza finalizzabile 
a seguito della presentazione al MATTM dei singoli progetti 
concordati con la Regione Liguria 

RIF. SINTESI PRESCRIZIONE STATO DI ATTUAZIONE DELLA VERIFICA DI OTTEMPE-
RANZA 

A37 c Progetto compensazioni ambien-
tali: recupero delle acque drenate 

Avviata con Osservatorio Ambientale/MATTM con istanza 
del 17/09/2019, in corso 

A37 d 
Progetto compensazioni ambien-
tali: intervento di rinaturalizzazione 
della cava P62GE 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 465 
del 29/12/2016. Ottemperanza al netto delle autorizzazioni 
necessarie da parte degli Enti competenti ai fini della realiz-
zazione delle opere  

A38 
Attuazione monitoraggi ambientali, 
presidi e opere di mitigazione e 
compensazione 

Nessuna attività a carico ASPI 
Raccomandazioni già previste in progetto 

Dec VIA 28/2014 - B: Prescrizioni Ministero dei beni e delle attività culturali e del turismo 

B1 Rampa delle Grazie 

Ottemperata con MIBACT – Parere n. 3548 del 10/02/2016. 
Rimando a verifica sui progetti esecutivi per gli aspetti vege-
tazionali, con approvazione della Soprintendenza compe-
tente 

B2 Impatto paesaggistico intervento 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 280 
del 5/10/2016. Verifica sui progetti esecutivi avviata con Os-
servatorio Ambientale/MASE con istanza del 29/09/2023, in 
corso. 
Per l’eventuale utilizzo dello smarino per il ripascimento delle 
aree da cava, qualora si verificassero eccedenze di materiale 
idoneo, si rimanda alla verifica di MASE/ Osservatorio Am-
bientale, in corso d’opera e a seguito della caratterizzazione 
delle terre 

B3 Verifica interesse archeologico 

Ottemperata con MIBACT – Parere MiBACT n. 31615 del 
21/12/2015. È attualmente in corso di esecuzione il "Piano di 
indagini archeologiche preventive", approvato dalla SABAP 
con nota prot. n.208 del 04/01/18. Acquisito Nulla Osta da 
parte della SABAP con nota prot. n. 22275 del 04/10/2019 

Dec VIA 28/2014 - C: Prescrizioni DG VA MATTM 
C1 Compiti Comitato di Controllo: mo-

nitoraggio Nessuna attività a carico ASPI 

C2 
Compiti Comitato di Controllo: pa-
reri tecnici per verifica ottempe-
ranza prescrizioni 

Nessuna attività a carico ASPI 

DVA 14268/2013 - T: Prescrizioni Piano di Utilizzo 

T1 Durata di validità del PdU 

Nessuna attività a carico ASPI 
Con nota prot. n. 6816 del 11.03.2016 la DVA ha concesso 
una proroga per l’inizio dei lavori al 31.12.2018; con succes-
siva nota prot. n. 7498 del 25.03.2019 la DVA ha concesso 
una proroga per l’inizio dei lavori al 31.12.2020 

T2 Costituzione Comitato di Controllo  

Nessuna attività a carico ASPI 
Osservatorio Ambientale costituito con Decreto Direttoriale 
del Ministero dell’Ambiente DVADEC-2014-0000368 del 14 
novembre 2014 

T3 Procedure di campionamento pre-
viste in Piano di Utilizzo 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 467 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita all’impostazione meto-
dologica del PdU 

T4 Caratterizzazione in corso d’opera 
nei punti risultati inaccessibili  

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale in corso 
d’opera 

T5 Ricaratterizzazione materiali con 
superamenti colonna A 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale in corso 
d’opera 
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RIF. SINTESI PRESCRIZIONE STATO DI ATTUAZIONE DELLA VERIFICA DI OTTEMPE-
RANZA 

T6 Caratterizzazione materiale utiliz-
zato per l’arco rovescio 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale in corso 
d’opera. Con nota prot. 13323 del 17.05.2016 la DVA ha for-
nito un chiarimento sul riutilizzo delle terre amiantifere 
nell’arco rovescio 

T7 Caratteristiche materiali amiantiferi 
da smaltire in discarica 

Ottemperata con MATTM (CTVIA) - Determina DVA n. 467 
del 29/12/2016. Ottemperanza riferita all’impostazione meto-
dologica del PdU. Con nota prot. 13323 del 17.05.2016 la 
DVA ha fornito un chiarimento sulla campionatura 

T8 Definizione valori di fondo naturale 

Da avviare con MATTM/ Osservatorio Ambientale in corso 
d’opera. Con nota prot. 13323 del 17.05.2016 la DVA ha for-
nito un chiarimento sulle modalità di definizione del valore di 
fondo 

T9 
Progetti di cantierizzazione per la 
stabilizzazione delle superfici su-
scettibili di dissesto e integrazione 
campagna indagine ambientale 

Nessuna attività specifica richiesta 
I dettagli progettuali richiesti sono stati predisposti per la veri-
fica di ottemperanza alla prescrizione A16 

T10 
Caratterizzazione sito di destina-
zione e impermeabilizzazione 
opera a mare 

Ottemperata con MATTM (MASE)/ Osservatorio Ambien-
tale - DEC MASE n. 696 del 20/12/2023  

T11 
Autorizzazione Regione per even-
tuale movimentazione di materiali 
di dragaggio 

Nessuna attività specifica richiesta 
Acquisizione autorizzazione Regione prima dell’avvio dei la-
vori  

T12 Attuazione prescrizioni operative 
bonifiche in corso in 3 cantieri 

Nessuna attività specifica richiesta 
Attuazione prescrizioni operative e acquisizione relative auto-
rizzazioni 

T13 Gestione rifiuti Nessuna attività specifica richiesta 
Raccomandazione operativa 

T14 

Posizionamento sensori ambientali 
a filtro per la rilevazione delle fibre 
di amianto aerodisperse e mitiga-
zioni, con interruzione lavori con 
velocità del vento superiori a 5m/s 

Nessuna attività specifica richiesta 
Raccomandazioni operative 

T15 Procedura stabilizzazione a ce-
mento 

Ottemperata con ARPAL - Parere ARPAL n. 28112 del 
19.10.2016 con raccomandazioni operative 

 

Le attività di verifica di ottemperanza sono state svolte dalla CTVIA e, a partire da Maggio 2018, dall’Osserva-
torio Ambientale (OA), cui risulta trasferita la competenza per il completamento delle stesse. 

1.2.4 Piano di Monitoraggio Ambientale  

Per il controllo degli effetti ambientali, sia della fase di cantierizzazione che di esercizio, è stato attivato un 
piano di monitoraggio ambientale integrato, concordato con l’ARPA Liguria ed esteso a tutte le componenti 
ambientali potenzialmente impattate, con la previsione di eseguire misure con cadenza periodica.  

Il Piano di Monitoraggio Ambientale (PMA) si prefigge gli obiettivi di operare un’azione di controllo sul territorio 
al fine di valutare gli effetti della costruzione delle opere autostradali fino alla loro entrata in esercizio, nonché 
l’efficacia delle opere di mitigazione.  

Il PMA - sottoposto all'istruttoria di ARPA Liguria - è stato approvato con la Determina Ministeriale DVA n. 465 
del 29.12.2016 del MATTM, in sede di Verifica di Ottemperanza.  

Il monitoraggio ambientale è strutturato in tre fasi operative: 

• Ante Operam: le attività sono state svolte a partire da gennaio 2018 e sono proseguite – oltre 
i previsti 12 mesi - fino a Dicembre 2021, su indicazione dell’Osservatorio Ambientale. Ese-
guite circa 3.000 misurazioni prima dell’inizio dei lavori di realizzazione dell’opera   

• Corso d’Opera: monitoraggio per tutta la durata di realizzazione dell’opera; 
• Post Operam: un anno di monitoraggio al termine dei lavori durante il primo anno di esercizio 

dell’opera. Ad eccezione della componente Atmosfera per la quale si prevede un post ope-
ram di 2 anni. 

Le componenti ambientali previste nel Piano di Monitoraggio Ambientale sono: 

• settore antropico: atmosfera, rumore, vibrazioni; 
• settore idrico: acque superficiali, sotterranee e marine; 
• settore naturale: vegetazione e fauna; 
• settore assetto fisico del territorio (stabilità versante). 

Il PMA prevede complessivamente circa 29.000 misurazioni delle quali circa 25.000 nella fase di corso d’opera 
proprio per controllare lo stato delle componenti ambientali e l’efficacia delle misure di mitigazione previste nei 
Capitolati Ambientali. 

Le attività di monitoraggio AO sono ultimate, ad eccezione della sola componente assetto del territorio per la 
quale le attività sono attualmente in corso. 

Tutti i dati sono stati oggetto di procedure di verifica e validazione e gli stessi sono raccolti nei report trimestrali 
come previsto dal Piano stesso, concordato ed approvato dagli Enti competenti, nel caso specifico ARPA 
Liguria e Ministero dell’Ambiente. 

Come sopra ricordato, le componenti monitorate sono quelle antropiche, idriche, naturali e relative all’assetto 
del territorio, con misurazioni concentrate in particolare sulla componente acque, considerate le caratteristiche 
del progetto che si sviluppa prevalentemente in galleria (monitoraggio e prevenzione degli effetti sulla circola-
zione idrica sotterranea) ed in viadotto per sorpassare i corsi d’acqua (monitoraggio e prevenzione degli effetti 
sulle acque superficiali). 

L’obiettivo del piano è quello che non siano mai superate le soglie che la normativa di riferimento fissa per le 
varie componenti ambientali; le procedure di gestione dei dati del monitoraggio, che correlano azioni correttive 
specifiche al raggiungimento di soglie di attenzione, costituiscono un importante elemento di prevenzione e 
garanzia di tutela ambientale.  

Per queste attività, che si svolgono in modo integrato con l’ARPA e le banche dati territoriali, si rileva il pregio 
di applicare il principio generale di integrazione a supporto degli Enti Pubblici e di contribuire alla messa a 
punto di procedure condivise per la gestione di attività critiche. 

Le modifiche proposte nel presente Studio insistono su ambiti già interessati dal progetto approvato e coperti 
dal monitoraggio ambientale. Sono inoltre previste lavorazioni ed opere analoghe a quelle già oggetto di valu-
tazione. 

1.2.5 Varianti al progetto definitivo  

L’area interessata dagli interventi in variante delle aree a servizio della cantierizzazione del nodo di Torbella, 
dell’ambito di Bolzaneto e dell’eliminazione del tronco di scambio è riportata nella Figura seguente mentre 
nelle successive immagini si riportano una vista dello stato attuale dell’ambito di Bolzaneto (viadotti secca Sud 
e Nord) e dell’ambito di Torbella. 
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Figura 1.4 Inquadramento generale 

 
Figura 1.5 Vista aerea allo stato attuale ambito Bolzaneto 

 
Figura 1.6 Vista aerea allo stato attuale ambito Torbella 

Come già anticipato, le modifiche apportate al progetto definitivo approvato ed oggetto del presente Studio si 
sono rese necessarie a seguito delle richieste di approfondimento in merito alla possibilità di anticipare ulte-
riormente l’apertura del potenziamento della A7 ed in particolare del nuovo asse A7/A12, in direzione Livorno, 
e del nuovo asse A7/A12, direzione Milano formulate da parte del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
nel Dispositivo di Approvazione del Progetto Definitivo prot. n. 15802 del 07.10.17. 

Il riscontro a tale richiesta è stata l’occasione di sviluppo di migliorie tecniche e realizzative finalizzate all’in-
cremento della sicurezza e di minimizzazione dell’impatto della cantierizzazione dell’opera sui tratti autostra-
dali in esercizio. Inoltre, la necessità dello sviluppo di una variante al progetto nasce anche dal mancato ri-
scontro da parte del CSLLPP al quesito avanzato da ASPI a seguito del parere espresso dell’Autorità di Bacino 
relativamente alla soluzione di progetto dei viadotti Secca Sud e Secca Nord. Ciò ha condotto allo sviluppo di 
una soluzione progettuale che prevede la demolizione e ricostruzione delle due opere d’arte maggiori, svilup-
pata in modo da essere idraulicamente compatibile ed ottemperante alle previsioni delle NTC 2008/2018.  

Nell’ottica di migliorare il progetto, la variante propone quindi una riorganizzazione completa delle connessioni 
reciproche A7/A12 già a partire dall’interconnessione Torbella. La variante studiata propone, a differenza di 
quanto previsto in progetto, uno schema organizzativo a livelli completamente sfalsati di intersezione tra le 
due correnti principali di traffico (la carreggiata Nord dell’autostrada A7 e la carreggiata Ovest dell’autostrada 
A12), sempre in galleria (Forte Diamante per la carreggiata nord dell’autostrada A7 e Baccan per la carreggiata 
ovest dell’autostrada A12). In questo modo il traffico delle due direttrici principali servite dall’intervento di ade-
guamento del sistema autostradale posto ad Est del Polcevera: 

- Autostrada A7, nel tratto tra Genova Ovest (Porto) e Milano 
- Autostrada A12, nel tratto tra Genova Est per chi proviene da Livorno e l’interconnessione 

con l’A7 e con la Gronda di Ponente in direzione Porto di Voltri - Ventimiglia 
prima unito all’interno del tronco di scambio, viene mantenuto in due carreggiate separate senza che insorgano 
punti di intersecazione nelle traiettorie, a favore di un netto miglioramento delle condizioni di sicurezza e di 
confort offerte all’utenza. 
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Sono inoltre previste due rampe di interconnessione, che si sviluppano anch’esse in sotterraneo e che realiz-
zano lo scambio reciproco fra la A7 direzione nord e la A12 direzione ovest. 

La rampa Geminiano 1, quale diversione di tipo parallelo dalla A7 nord in prossimità dello sbocco della galleria 
Granarolo, serve il collegamento con la A12 direzione Savona, invece, la rampa Geminiano 2, che si stacca 
(sempre con diversione di tipo parallelo) dalla A12 direzione ovest (poco dopo la zona di alesaggio della gal-
leria Montesperone), serve la connessione con la A7 nord direzione Milano. 

Il sistema di tracciati costituito dalla A12 direzione Ovest (Savona), dalla A7 direzione Nord (Milano) e dalle 
rampe Geminiano 1 e 2 rappresenta la sostituzione dell’originario schema di circolazione del Progetto Defini-
tivo costituito dal tronco di scambio a 4 corsie di marcia che, tramite le rampe sottese alle gallerie Forte Dia-
mante e Torbella Est/Baccan, permettono lo scambio, rispettivamente, dell’A7 nord con l’A10 bis direz. Savona 
e dell’A12 ovest (dall’alesaggio della G. Montesperone) con la A7 nord direz. Milano e la A10 bis direz. Savona 
(rampa citata precedentemente). 

Il miglioramento sostanziale è che vengono garantite tutte le medesime connessioni di itinerario del Progetto 
Definitivo con l’eliminazione del tronco di scambio a 4 corsie e gestione dei collegamenti solo mediante rampe 
di diversione ed immissione, che quindi presentano un numero di punti di conflitto inferiore o comunque non 
ravvicinati. Unitamente, in termini strutturali, la sezione massima di scavo delle gallerie è ridotta al caso delle 
3 corsie di marcia, questo a fronte di un modesto aumento dello sviluppo delle gallerie a minore sezione (caso 
autostradale con 2 corsie con emergenza e caso delle rampe monodirezionali). 

Sulla A7 nord, in corrispondenza dell’ambito Bolzaneto il progetto di variante prevede una riorganizzazione 
degli assi stradali tale da consentire la realizzazione degli interventi di demolizione e ricostruzione dei due 
viadotti Secca (in sostituzione degli interventi di ampliamento previsti per gli stessi viadotti nelle ipotesi di 
progetto definitivo). La suddetta riorganizzazione ha consentito lo spostamento dell’imbocco delle gallerie 
Forte Diamante, Polcevera e San Rocco, una ottimizzazione degli interventi di riqualifica della A7 in direzione 
nord-sud nel tratto compreso tra la rampa di Morego ed i viadotti Secca, nonché l’ottimizzazione del collega-
mento della A7 verso la Gronda di ponente in direzione ovest. Tali ottimizzazioni hanno altresì consentito lo 
stralcio dei viadotti Orpea e Mercantile.  

Le soluzioni progettuali studiate nella variante interessano complessivamente circa 12 km di tracciato (inclusi 
i nuovi assi stradali delle gallerie Giminiano 1 e 2), di cui l’80% si sviluppa interamente in sotterraneo, con 
riferimento agli ambiti Bolzaneto ed Eliminazione del tronco di scambio. Come già ricordato, la modifica della 
configurazione di cantiere in ambito Torbella riguarda esclusivamente la fase di realizzazione delle opere e 
mira al miglioramento della sicurezza nella circolazione dei flussi autostradali e dei mezzi di cantiere per la 
sola durata dei lavori. 

Di seguito si riporta l’elenco delle principali modifiche già indicate al paragrafo 1.2: 

Ambito Torbella - Cantierizzazione: modifica della configurazione di cantierizzazione del segmento dell’au-
tostrada esistente A12 interessato dai lavori di adeguamento dell’interconnessione di Torbella comprensiva 
dei seguenti interventi: 

1) Corsie di diversione/immissione da/per l’asse A12: aggiornamento dello schema di entrata/uscita dall’asse 
autostradale per il cantiere, per la sola durata dei lavori; 

2) Viabilità di servizio VS18B: inserimento di una nuova strada di collegamento denominata VS18B tra la 
carreggiata ovest dell’autostrada A12 e la viabilità interferita in via Torbella (IN002), in prosecuzione di via 
Torbella; 

3) Strade locali e similari: ricucitura delle viabilità locale e degli accessi per la manutenzione delle opere rea-
lizzate, anche a seguito delle acquisizioni di nuovi fabbricati ed immobili nell’ambito delle attività di esproprio 
del nodo di Genova (modifica alla viabilità IN002 e relative opere di rimodellamento e sostegno). 

Ambito Bolzaneto - Miglioria progettuale e relativa cantierizzazione: 
1) Demolizione e ricostruzione del viadotto Secca Sud; 

2) Demolizione e ricostruzione del Viadotto Secca Nord, modifica del tratto terminale del potenziamento fuori 
sede dell’autostrada A7, adeguamento dell’intervento di riqualifica della carreggiata in direzione Milano dell’au-
tostrada A7 esistente nel tratto tra lo svincolo di Bolzaneto e il viadotto Secca; 

3) Riconfigurazione dell’intervento di riqualifica del tratto dell’A7 esistente ricompreso tra i nuovi viadotti Secca 
e la rampa Morego di collegamento dell’A7 in direzione Nord con l’A7 in direzione Sud 

4) Riconfigurazione dello svincolo di collegamento della A7, per il traffico proveniente da Milano, con la Gronda 
di Ponente in direzione Savona (rampa 2) e la nuova A12 in direzione Livorno (rampa 3)  

5) Deviazione di via Inferiore Porcile (viabilità interferita IN005) e adeguamento del cavalcavia autostradale 
(CV002) 

6) Deviazione di via di Po (viabilità interferita IN006) e demolizione e ricostruzione del cavalcavia autostradale 
(CV001) 

7) Deviazione della strada privata (viabilità interferita IN007) che conduce da via Sardorella ai compendi im-
mobiliari delle società Black Oils S.p.a. e Europam S.r.l. 

8) Deviazione Salita Bocchettina (viabilità interferita IN009) e demolizione e ricostruzione della nuova struttura 
del sottopasso veicolare (ST020) 

9) Aree di cantiere in ambito Bolzaneto 

10) Cantiere di imbocco delle gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento (CI28) e relativa Viabilità di accesso 
(VS08) – Miglioramento dell’accessibilità al piazzale di imbocco dalla viabilità ordinaria 

Eliminazione del tronco di scambio - Miglioria progettuale e relativa cantierizzazione. 

Potenziamento dell’interconnessione a livello tra la carreggiata Nord dell’autostrada A7 e la carreggiata Ovest 
dell’autostrada A12 mediante sostituzione del tronco di scambio a quattro corsie, della lunghezza di 500 metri 
circa, all’interno della galleria Forte Diamante, con un nodo a carreggiate sfalsate sempre in galleria (Forte 
Diamante per la carreggiata nord dell’autostrada A7 e Baccan per la carreggiata ovest dell’autostrada A12) 
permettendo lo smistamento delle correnti veicolari fra i due assi principali mediante rami di interconnessione 
in galleria che confluiscono o divergono dagli assi principali (galleria Geminiano 1 per il collegamento dell’A7 
con l’A12 e galleria Geminiano 2 per il collegamento dell’A12 con l’A7). Essa riguarda il sistema di gallerie del 
potenziamento dell’A7 e di interconnessione con l’A12 ubicate in sovrapposizione con la Gronda a nord della 
Val Torbella. Può essere indicato come ambito geografico il tratto in sotterraneo tra l’interconnessione in zona 
Torbella e lo svincolo di Bolzaneto. 

Nelle figure seguenti si riportano le planimetrie di insieme per il confronto tra le soluzioni di progetto approvato 
e le varianti proposte. Sono altresì riportate le medesime planimetrie di maggiore dettaglio, per il solo ambito 
Torbella, con riferimento anche alla fase di cantierizzazione essendo la variante proposta nell’ambito riferita a 
tale fase. 
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Figura 1.7 Corografia di raffronto PD approvato e variante di progetto 
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Figura 1.8 Corografia di raffronto tra PD approvato e Variante di progetto per la cantierizzazione in ambito Torbella 
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1.2.5.1 Caratteristiche generali della variante di progetto 

Il progetto sviluppato per i tre ambiti in esame (Torbella-cantierizzazione, Bolzaneto ed eliminazione tronco di 
scambio), comprensivo delle opere in variante, riguarda le seguenti principali WBS di progetto: 

• Gallerie (con relativi tratti in artificiale di imbocco e cunicoli) 
o G08 Polcevera;  
o G09 San Rocco; 
o G10 Baccan; 
o G11 Forte Diamante; 
o G12 Bric du Vento  
o G14 Torbella Est 
o G17 Granarolo 
o G81 Geminiano 1 
o G82 Geminiano 2 

 
• bypass 

o BY047 bypass Forte Diamante – Polcevera 
o BY049 bypass Forte Diamante – Polcevera 
o BY048 bypass Baccan – Bric du Vento 
o BY050 bypass Baccan – Bric du Vento 
o BY052 bypass Baccan – Bric du Vento 
o BY200 bypass Baccan – Bric du Vento 
o BY201 bypass Baccan – Bric du Vento 
o BY199 bypass Forte Diamante – San Rocco 
o BY054 bypass Forte Diamante – Bric du Vento 
o BY202 bypass Forte Diamante – Bric du Vento 
o BY056 bypass Forte Diamante – Bric du Vento 
o BY001 bypass Forte Diamante – Bric du Vento 
o BY057 bypass Forte Diamante – Bric du Vento 
o BY058 bypass Forte Diamante – Bric du Vento 
o BY059 bypass Forte Diamante – Bric du Vento 
o BY203 bypass Forte Baccan – Giminiano 1 
o BY204 bypass Forte Baccan – Giminiano 1 
o BY205 bypass Forte Baccan – Giminiano 2 
o BY206 bypass Torbella Est – Giminiano 1 
o BY061 bypass Torbella Est – A12 
o BY062 bypass Torbella Est – A12 
o BY063 bypass Torbella Est – A12 
o BY064 bypass Granarolo – Montesperone 

 
• imbocchi e sistemazioni finali:  

o IB11N opere di imbocco Nord e sistemazione finale della galleria Forte Diamante 
o IB11S opere di imbocco Sud e sistemazione finale della galleria Forte Diamante e Giminiano 1 
o IB09N opere di imbocco Nord e sistemazione finale delle gallerie San Rocco e Polcevera  
o IB12W sistemazione finale dell’imbocco Ovest delle gallerie Polcevera, Baccan, Bric du Vento;  
o IB16N Opere imbocco Nord e sistemazione finale Galleria Montesperone e Granarolo 
o GF13W Sistemazione finale imbocco Galleria Torbella Ovest 

 
• sistemazione alveo: 

o II001: sistemazione provvisoria e definitiva alveo Secca in corrispondenza dei viadotti Secca nord 
e Secca sud 
 

• corpi stradali e rispettivi muri:  
o C15 corpo stradale 15: 

▪ MS004 muro di sostegno 
▪ MP005 muro di protezione 

▪ MP011 muro di protezione 
o C16 corpo stradale 16: 

▪ MS012 muro di sostegno 
▪ MS014 muro di sostegno 
▪ MS015 muro di sostegno 
▪ MS016 muro di sostegno 

o C17 corpo stradale 17 
o C18 corpo stradale 18 
o C19 corpo stradale 19: 

▪ MP012 muro di protezione 
▪ MP013 muro di protezione 

o C21 corpo stradale 21 
o C22 corpo stradale 22 
o C23 corpo stradale 23 
o C25 corpo stradale 25 
o C51 corpo stradale 51 

 
• opere d’arte maggiori: 

o VI21S Viadotto Secca Sud 
o VI22N Viadotto Secca Nord + VI23N Viadotto di collegamento A7-ASSE3 

 
• opere d’arte minori: 

o SP007 Adeguamento Ponte Via Mercati Generali 
o SP012 Sottovia rampa svincolo Bolzaneto  
o SP013 Sottovia rampa svincolo Bolzaneto  
o ST020 Sottovia Via Bocchettina 
o CU040 Cunicolo di drenaggio G. Forte Diamante 
o GA001 Galleria artificiale Torbella 

 
• cavalcavia: 

o CV001 Cavalcavia Rampa di collegamento Morego 
o CV002 Cavalcavia Via Inferiore Porcile 

 
• tombini: 

o TC012 prolungamento tombino esistente in A7 
o TS010 adeguamento Tombino A7 dir GE 
o TS020 sottovia Orpea (tombino scatolare su rio Orpea + viabilità di servizio) 
o TS030 tombino scatolare 
o TS040 tombino scatolare 
o TC012 tombino circolari 
o TC031 tombino circolare 

 
• barriere acustiche: 

o FOA12, FOA13, FOA14, FOA15, FOA16, FOA23, FOA26, FOA27, FOA28, FOA29, FOA30, 
FOA31 

 
• viabilità di servizio e viabilità interferite:  

o VS025 e VS25A viabilità ausiliaria di servizio all’imbocco delle Gallerie Polcevera-San Rocco 
o VS008 viabilità ausiliaria di servizio all’imbocco della Galleria Baccan – Bric du Vento – Polcevera 
o VS013 viabilità di servizio ambito Torbella 
o VS18A viabilità di servizio ambito Torbella 
o VS18B viabilità di servizio ambito Torbella 
o VS18C viabilità di servizio ambito Torbella 
o IN002 viabilità interferita via Torbella 
o IN005 deviazione viabilità interferita Morego  
o IN006 viabilità interferita via Rio di Po 
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o IN009 viabilità interferita all’imbocco della Galleria Forte Diamante 
 

• Aree di cantiere:  
o CI007 cantiere industriale zona Torbella 
o CI012 cantiere industriale Viadotti e Gallerie a Bolzaneto 
o CO13E, CO13W cantieri operativi presso Viadotti Secca 
o CO11V cantiere operativo ambito Bolzaneto 
o CO11S cantiere operativo imbocchi gallerie ambito Torbella 
o CO11A cantiere operativo presso imbocco G. Forte Diamante 
o CO11N cantiere operativo presso imbocco G. San Rocco/Polcevera 
o CO12W cantiere operativo presso imbocco G. Baccan – Bric du Vento - Baccan 

 

Come anticipato nei precedenti paragrafi, la variante “eliminazione tronco di scambio” propone una riorganiz-
zazione dell’interconnessione A7/A12 attraverso la realizzazione di nuove rampe autostradali con uscita e 
immissione in destra che si sviluppano in sotterraneo (costituite dalla galleria Geminiano 1 per la connessione 
A7-A12 e dalla galleria Geminiano 2 per la connessione A12-A7) e che sostituiscono il tronco di scambio di 
circa 500 metri posto all’interno della galleria Forte Diamante previsto in progetto.  

La strategia di organizzazione della nuova intersezione delle autostrade A7 nord e A12 ovest in galleria è stata 
diretta a modificare il numero e la natura dei punti di conflitto durante le manovre di attraversamento, di diver-
sione e di immissione possibili, dalla presenza dei quali dipendono le condizioni di sicurezza e di operatività 
dell'interconnessione, potendo questi punti delineare potenziali punti di collisione tra veicoli. Nelle immagini 
seguenti vengono mostrati i movimenti dei flussi di traffico nella condizione di progetto e in quella della va-
riante. 

 

 
Figura 1.9. Flussi di traffico A7/A12/A10 nella soluzione di progetto 

 
Figura 1.10. Flussi di traffico A7/A12/A10 nella soluzione di variante 

Questi nuovi assi stradali, attraverso la galleria Baccan per il traffico in direzione Savona e attraverso la galleria 
Forte Diamante per il traffico in direzione Milano, raggiungono l’ambito Bolzaneto dove il progetto di variante 
prevede una riorganizzazione degli assi stradali tale da consentire la realizzazione degli interventi di demoli-
zione e ricostruzione dei due viadotti Secca (in sostituzione degli interventi di ampliamento previsti per gli 
stessi viadotti nelle ipotesi di progetto definitivo).  

La sostituzione integrale del viadotto Secca Nord con una nuova opera d’arte fuori sede ha permesso l’ado-
zione, per la Direttrice A7 Nord, di standard funzionali e costruttivi più elevati spostando i portali di imbocco 
delle gallerie autostradali lato Milano in una posizione di minore intervisibilità sia dal quartiere genovese di 
Pontedecimo che dal fondovalle dei torrenti Polcevera e Secca ed in un contesto geotecnico più favorevole 
dal punto di vista della suscettività al dissesto. È utile precisare, inoltre, che il progetto di demolizione e rico-
struzione dei viadotti Secca Nord e Sud ha consentito una completa riconfigurazione dello svincolo di collega-
mento della A7, per il traffico proveniente da Milano, con la Gronda di Ponente in direzione Savona (rampa 2) 
e la nuova A12 in direzione Livorno (rampa 3) migliorandone gli aspetti connessi con le esigenze di sicurezza 
della circolazione, facendo un maggior ricorso alla tipologia infrastrutturale delle opere in sotterraneo (allun-
gamento gallerie San Rocco e Polcevera, in luogo di alcune opere all’aperto non più necessarie e pertanto 
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eliminate dalla presente variante (viadotti Mercantile, viadotto Orpea e ampliamento rampa di uscita Bolza-
neto). 

 
Figura 1.11. Assi stradali dell’ambito Bolzaneto nella soluzione di progetto 

 
Figura 1.12. Assi stradali dell’ambito Bolzaneto nella soluzione di variante 

Le migliorie apportate in sede di variante al Progetto Definitivo riconducibili agli interventi più rilevanti quali la 
progettazione dei viadotti Secca e all’eliminazione del tronco di scambio inducono significative migliorie a li-
vello tecnico funzionale. In linea generale possono evidenziarsi importanti migliorie per quanto attiene la sicu-
rezza stradale e la fluidità del traffico autostradale e della viabilità locale interferita con soluzioni attente allo 
stato dell’ambiente. Per la restituzione di quelli che sono i caratteri generali delle iniziative proposte di seguito 
sono sintetizzate le principali e più significative migliorie, descritte in dettaglio nel proseguo delle analisi di 
compatibilità dell’opera.  

In estrema sintesi gli effetti attesi a seguito della demolizione e ricostruzione dei viadotti Secca sono: 

• migliori condizioni di sicurezza e deflusso offerte agli utenti della autostrada A7 in direzione 
Milano e Genova in fase di esercizio; 

• eliminazione occupazione di territorio per la costruzione del Viadotto Mercantile; 

• miglioramento della compatibilità idraulica: grazie alla riduzione delle pile in alveo da 9 a 2 la 
compatibilità idraulica sul torrente Secca risulta in linea con le richieste del MIT espresse in 
approvazione al PD; 

• miglioramento dell’aspetto estetico dei viadotti che risultano meno impattanti sul paesaggio 
e con una maggiore trasparenza nelle visuali; 

• risoluzione delle criticità di accesso al compendio immobiliare di proprietà delle società Black 
Oils S.p.a. e Europam S.r.l.. La demolizione e ricostruzione del viadotto Secca Nord e il con-
seguente allontanamento dei futuri sostegni del viadotto autostradale dalle aree cortilizie di 
pertinenza degli immobili garantisce idonee condizioni di accessibilità al compendio produt-
tivo senza ricorrere alla deviazione della attuale strada di accesso prevista dal Progetto De-
finitivo approvato con l’intervento IN007. 

La riqualificazione dei tratti della A7 tra i viadotti Secca e la rampa Morego, come la riconfigurazione dello 
svincolo di collegamento A7 per il traffico da Milano in direzione della Gronda comporta: 

• la riduzione dell’impatto sul traffico grazie al mantenimento di n.2 corsie per senso di traffico; 
• velocità di progetto e corsia di emergenza garantite per tutta la lunghezza della Gronda; 
• una migliorata sicurezza stradale in corrispondenza della diramazione A7 esistente/Gronda; 
• sicurezza e di fluidità del traffico, migliorando la percezione dello svincolo di collegamento 

della A7 con la Gronda di Ponente in direzione Savona e la nuova direttrice Est dell’A12 in 
direzione Livorno; 

• la riduzione dell’impatto sul territorio in corrispondenza degli imbocchi delle gallerie San 
Rocco e Polcevera. La posizione individuata nel progetto approvato sul versante ovest del 
crinale era in corrispondenza di un belvedere sul letto del torrente Secca, in una posizione 
di massima intervisibilità; pertanto, si ritiene migliorativo lo spostamento sul versante a est 
del crinale, che si apre su una valletta secondaria, in posizione più defilata e nascosta dai 
muri di contenimento della carreggiata nord dell’Autostrada A7 esistente, 

• la riduzione di impatti sul territorio in riferimento alle aree a pericolosità geomorfologiche in 
quanto la nuova soluzione di variante delle rampe (2 e 3) per la riconfigurazione dello svin-
colo di collegamento che assicurano la manovra da Milano e Bolzaneto per Levante e Po-
nente interessa aree prive di criticità. Ciascun intervento previsto nella variante risulta, infatti, 
esterno alle aree classificate dal Piano di Bacino come frana attiva o frana quiescente, se-
condo l’attuale regime dei piani di bacino; 

• il miglioramento della qualità sulle acque superficiali in ragione delle modifiche apportate al 
sistema di recapito delle acque di piattaforma tramite il convogliamento in punti di controllo 
e di trattamento. 

Le modifiche apportate per la risoluzione delle interferenze con la viabilità e relative opere minori garantiscono 
da un lato migliori condizioni di accessibilità e fruibilità degli insediamenti eliminando i punti di conflitto nel 
traffico di quartiere, dall’altro minori interferenze sul territorio in ragione delle modalità costruttive proposte che 
consentono di non interferire su terreni ad uso agricolo limitando il consumo di suolo.  

L’eliminazione del tronco di scambio, in particolare consente di modificare il numero e la natura dei punti di 
conflitto durante le manovre di attraversamento, di diversione e di immissione, dalla presenza dei quali dipen-
dono le condizioni di sicurezza e di operatività dell'interconnessione. In particolare, il disaccoppiamento dei 
due fornici principali e delle rampe che consentono lo smistamento delle correnti veicolari fra i 2 assi di auto-
strade poste a diversi livelli, consentirà di ridurre il tasso di incidentalità grave.  
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Figura 1.13 Raffronto tra PD e Variante nell’ambito Torbella 

 

Si evidenziano notevoli vantaggi anche nell’approntamento della cantierizzazione sia in ambito Bolzaneto che 
in ambito Torbella. Le migliorie più significative riguardano:  

• minimizzazione dell’impegno della viabilità locale da parte del traffico di cantierizzazione; 
• concentrazione del traffico di cantierizzazione lungo la viabilità autostradale; 
• utilizzo di superfici sostanzialmente urbanizzate per i cantieri di tipo industriale; 
• riduzione delle aree di scavo e minimizzazione delle opere necessarie a sostenerlo nei can-

tieri di imbocco. 
In particolare, la proposta di modifica alla cantierizzazione in ambito Torbella mira alla riduzione dell’impatto 
della mobilità di mezzi pesanti indotta dal processo di costruzione della nuova infrastruttura sull’esercizio au-
tostradale in corrispondenza dell’interconnessione omonima. 

1.3 CONFORMITÀ E COERENZE, VINCOLI E TUTELE 

Nel presente Capitolo si riporta l’analisi della conformità dell’intervento rispetto agli strumenti di programma-
zione e pianificazione territoriale e urbanistica, nonché dei vincoli in vigore sul territorio; esso costituisce un 
quadro di riferimento aggiornato rispetto allo Studio di Impatto Ambientale approvato. Si rammenta infatti che 
il progetto della Gronda di Genova è già stato oggetto di procedura per la localizzazione dell’opera ex art. 81 
DPR 616/77 tramite Conferenza dei Servizi ex art. 14 Legge 241/90 e DPR 383/94, approvato con Provvedi-
mento direttoriale di accertamento del perfezionamento intesa Stato - Regione prot. 4236 / 27.05.2015 del 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.  

In ogni caso la disamina qui riportata riguarda gli interi ambiti di intervento, oggetto delle varianti proposti; per 
ogni strumento è riportata l’indicazione circa l’aggiornamento eventualmente intercorso fino ad oggi. 

1.3.1 Individuazione degli strumenti di pertinenza all’opera 

La disamina degli strumenti pianificatori e programmatici vigenti nell’ambito territoriale di studio è stata effet-
tuata con riferimento alle indicazioni fornite dalla vigente legge urbanistica regionale della Liguria n.36/1997  

Stante l’impianto pianificatorio previsto dalla LR 36/1997, ed in considerazione della attuazione datane nella 
prassi dai diversi Enti territoriali e locali, il contesto pianificatorio di riferimento può essere identificato nei se-
guenti termini: 

 
Tabella 1.1 Pianificazione ordinaria generale di riferimento 

Ambito Strumento Estremi approvativi 

Regionale 
Liguria 

Piano Territoriale di Coordinamento Paesistico Approvato con  
DGR n°6 del 25/02/1990 

Piano territoriale di Coordinamento della Costa Approvato con  
DCR n°64 del 
29/12/2000 

Provinciale 
Genova 

Piano territoriale di Coordinamento Provinciale Approvato con 
DCP n° 1 del 22/01/2002 

Comunale 
Genova 

Piano Urbanistico Comunale Approvato con  
Delibera Dirigenziale 
n.2015/118.0.0/18 

 

1.3.2 Piano Territoriale di Coordinamento Paesistico della Regione Liguria (PTCP) 

La Regione Liguria si è dotata, con deliberazione del Consiglio Regionale n.6 del 25/02/90, del Piano Territo-
riale di Coordinamento Paesistico (PTCP), modificato dal Consiglio Regionale con delibera n. 18 del 2 agosto 
2011, a seguito dell’approvazione della variante di salvaguardia della fascia costiera del PTCP. 

Attualmente è in fase di aggiornamento ai sensi del Codice dei Beni Culturali e del Paesaggio (D.lgs. 42/2004). 

Nelle more di tale ultimo aggiornamento ai sensi della Legge l’articolo 68 della LR n.36/1997, come modificato 
dall'art. 15 della LR n.15/2018, stabilisce che “fino all'approvazione del Piano paesaggistico, si applica il PTCP 
approvato con deliberazione del Consiglio regionale 26 febbraio 1990, n.6 e smi, limitatamente all'assetto 
insediativo del livello locale, con le relative norme di attuazione in quanto applicabili”; pertanto le discipline per 
l’assetto geomorfologico e l’assetto vegetazionale non più applicabili non sono più disponibili alla consulta-
zione. 

L’obiettivo dello strumento di Piano è di tutelare e rafforzare l’identità del paesaggio, della fruizione dei suoi 
valori e della stabilità ecologica, e per questo individua tre diversi livelli d’operatività: 

• livello territoriale, che è in primo luogo un livello di suddivisione del territorio in ambiti relati-
vamente estesi, denominati per l'appunto ambiti territoriali, in relazione ai quali il Piano detta 
indirizzi complessivi, rivolti essenzialmente alla pianificazione urbanistica comunale e alle 
politiche settoriali della stessa Regione e degli altri soggetti che operano interventi che inci-
dono estensivamente sul territorio; 

• livello locale, in base al quale, all'interno degli ambiti di cui sopra, si individuano situazioni 
differenziate (in relazione ai caratteri e ai valori dell'ambiente naturale e degli interventi 
umani) che richiedono norme e indirizzi specifici; 

• livello puntuale le cui indicazioni dovranno essere sviluppate nelle successive fasi della pia-
nificazione paesistica, passando quindi attraverso un "puntuale" approfondimento, in termini 
conoscitivi e progettuali, delle situazioni nelle quali si opera, mediante: 

o piani di recupero paesistico-ambientale; 
o progetti di sistemazione di aree assoggettate dal PTCP a regime normativo di Tra-

sformazione; 
o indirizzi esplicativi ed applicativi del PTCP intesi prevalentemente come norme di 

"buon comportamento"; 
o specifica normativa paesistica integrativa degli strumenti urbanistici comunali. 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 25 / 222  

 

Il PTCP indica in quali termini è consentito apportare modificazioni al territorio rispetto alla situazione attuale, 
definendone il margine di scostamento; in particolare, le categorie normative si esprimono mediante termini di 
conservazione, mantenimento, consolidamento, modificabilità, trasformabilità e trasformazione. 

Nel caso in esame le aree di intervento per le opere nei tratti allo scoperto e di cantiere ricadono all’interno dei 
seguenti ambiti di paesaggio: 

• N. 53 Genova ed in particolare: 
o N. 53 D “Bassa Val Polcevera” 

• N. 55 “Alta Val Polcevera” 
 

 
Figura 1.14. Ambiti di paesaggio interessati dall’intervento, elaborazione shapefile, Geoportale della Regione Liguria  

 

Gli indirizzi di consolidamento e modificabilità dell’attuale assetto insediativo degli ambiti indagati sono, rispet-
tivamente: 

• N. 53 D “Bassa Val Polcevera”:  
Assetto insediativo: l'indirizzo normativo di modificabilità deriva dalla considerazione delle 
situazioni di degrado ambientale e urbano attuale, connesse alla presenza di localizzazioni 
produttive e infrastrutturali di rilevante impatto visivo ed ambientale, nonché all'elevato livello 
di congestione delle aree residenziali nel fondovalle e lungo i versanti. L'obiettivo consiste 
pertanto nel rendere possibili quegli interventi motivati dalle esigenze di trasformazione del 
tessuto produttivo e del sistema infrastrutturale che comunque costituiscano occasione di 
riqualificazione ambientale dell'ambito. 

• N. 55 “Alta Val Polcevera”:  
Assetto insediativo: la pianificazione è volta al consolidamento dell'attuale configurazione 
paesistica, per quanto concerne l'assetto insediativo ed il suo rapporto con l'ambiente natu-
rale, al fine di ristabilire l'identità paesistica dell'unità valliva mediante l'equilibrio e l'integra-
zione delle sue parti, anche con il recupero delle strutture agrarie e degli insediamenti di 
versante in abbandono. Deve essere inoltre perseguita la tutela dei valori naturali dell'ambito, 
con particolare riguardo a quelli dei Piani di Praglia e delle zone pianeggianti nelle parti alte 
lungo il versante destro della valle, nonché della fascia di crinale nello spartiacque fra la Valle 
Stura e la Valle dell'Orba. 

Come precedentemente accennato la Legge urbanistica regionale stabilisce che il PTCP si applica limitata-
mente all’assetto insediativo del livello locale.  
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Figura 1.15 Stralcio del PTCP, Zonizzazione dell’Assetto Insediativo, elaborazione da shapefile del Geoportale della Re-

gione Liguria, localizzazione del progetto 

 

Lo stralcio della zonizzazione di Piano riportato in Figura 1.15 evidenzia come le aree interessate degli inter-
venti con specifico riferimento ai soli tratti allo scoperto e le aree di cantiere fisso interessino le seguenti zone 
disciplinate dalle NTA del PTCP: 

• AUTOSTRADE (AE) art.79 NTA 
Il comma 2 dell’articolo di cui sopra specifica che sulle aree delle autostrade esistenti, sono 
consentiti gli interventi necessari al fine di garantire le migliori condizioni di efficienza, sicu-
rezza e servizio dell'infrastruttura; tali interventi, qualora comportino la realizzazione di at-
trezzature, impianti o edifici incidenti sul rapporto tra l'autostrada o la ferrovia ed il contesto 
paesaggistico, dovranno tener conto degli obiettivi seguiti dal Piano in relazione alle zone 
nelle quali si collocano.  

• INSEDIAMENTI SPARSI, regime normativo di modificabilità di tipo B (IS-MO-B) art.50 NTA 

Tale regime si applica nei casi in cui il carattere sparso dell'insediamento, sia in ragione dei 
valori intrinseci in esso presenti, sia in relazione con l'assetto più complessivo del territorio, 
non costituisce un valore meritevole di tutela. L'obiettivo della disciplina è quello di non con-
trastare tendenze evolutive che possano dare luogo ad un assetto più strutturato della zona, 
compatibile con una sua corretta configurazione paesistica e funzionale ad una più efficiente 
gestione delle risorse e sono pertanto consentiti quegli interventi che, sulla base di uno Stu-
dio Organico d'Insieme, determinano l'evoluzione verso un insediamento a carattere diffuso. 

• INSEDIAMENTI SPARSI, regime normativo di mantenimento (IS-MA) art.49 NTA 
Tale regime si applica nei casi in cui si riconosce l'esistenza di un equilibrato rapporto tra 
l'insediamento e l'ambiente naturale o agricolo e nei quali si ritiene peraltro compatibile con 
la tutela dei valori paesistico-ambientali, o addirittura funzionale ad essa, un incremento della 
consistenza insediativa o della dotazione di attrezzature ed impianti, sempreché questo non 
ecceda i limiti di un insediamento sparso; l'obiettivo della disciplina è quello di mantenere le 
caratteristiche insediative della zona, con particolare riguardo ad eventuali ricorrenze signifi-
cative nella tipologia e nella ubicazione degli edifici rispetto alla morfologia del terreno.  
Sono pertanto consentiti quegli interventi di nuova edificazione e sugli edifici esistenti, non-
ché di adeguamento della dotazione di infrastrutture, attrezzature e impianti che il territorio 
consente nel rispetto delle forme insediative attuali e sempre che non implichino né richie-
dano la realizzazione di una rete infrastrutturale e tecnologica omogeneamente diffusa. 

Dette indicazioni di livello locale del Piano possono essere derogate a norma della vigente legislazione in 
materia qualora si tratti: 

• di opere o di interventi attuati da Enti pubblici territoriali  
• di interventi diretti alla tutela della pubblica incolumità o determinati da cause di forza mag-

giore 
Le deroghe possono essere assentite a condizione che le opere in progetto non siano incompatibili con le 
finalità di tutela e valorizzazione delle risorse ambientali proprie del Piano, siano di assoluta necessità o di 
preminente interesse per la comunità locale e non siano altrimenti localizzabili. 

1.3.3 Piano Regionale della Costa della Regione Liguria 

Il Piano territoriale di Coordinamento della Costa è stato approvato il 29/12/2000 con deliberazione del Consi-
glio regionale n° 64 e costituisce il riferimento delle azioni regionali per la tutela e la valorizzazione del litorale, 
delle spiagge e dei tratti costieri urbanizzati. 

La zona costiera definita dal Piano contempla un ambito di studio (a terra l’ambito di bacino e fascia costiera 
compresa al di sotto della curva di livello dei 200 metri e a mare la fascia compresa nella batimetrica di – 100 
metri di profondità) e un ambito di applicazione comprendente 63 comuni costieri. 

I tratti di costa sono suddivisi in Ambiti di Progetto e Ambiti per la Tutela Attiva: i primi sono riferiti a tratti di 
costa urbanizzati, caratterizzati dall’esigenza di interventi di trasformazione complessi; i secondi sono riferiti a 
tratti di costa di particolare valore paesaggistico, naturalistico ed ambientale, che non ricadono in aree parco 
e sono suscettibili di costituire una risorsa turistico ambientale alternativa ai modelli tradizionali. 

L’opera in esame rientra nel tema della viabilità costiera, trattato in modo diffuso nell’ambito del Piano ed in 
particolare nel fascicolo 2.2.4 “Indicazioni progettuali del piano comprendenti il Quadro degli interventi sulla 
viabilità costiera”. 
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Figura 1.16 Stralcio della tavola 8 “da Arenzano a Genova – Porto Storico” e tavola 9 “da Genova Foce al promontorio di 

Portofino”, Piano Regionale della Costa, Interventi sulla viabilità costiera; nel cerchio giallo l’area di progetto 

 

Lo stralcio di Piano, come evidenziato in Figura 1.16, in cui ricade l’area di progetto, mostra l’ambito urbano 
di Genova e il relativo sistema della viabilità nell’Area Metropolitana Genovese: la questione del nodo di Ge-
nova ha comportato lo sviluppo di numerose proposte progettuali, variamente modulate a seconda della pa-
rallela evoluzione delle ipotesi di riorganizzazione degli spazi portuali e delle aree siderurgiche. 

Il Piano Regionale della Costa tra il 1992 ed il 2000 prende atto della proposta sviluppata nel Piano Territoriale 
di Coordinamento della provincia di Genova; tale proposta ha il merito di inquadrare per la prima volta in modo 
esaustivo il sistema complessivo ponente – levante, sviluppando varie alternative di tracciato secondo una 
logica di implementazione dell’intera rete e presenta inoltre alcuni elementi su cui il Piano ha effettuato delle 
riflessioni: 

• La logica di rete presenta una significativa eccezione all’altezza della media Valpolcevera, 
laddove le due aste autostradali (quella esistente dell’A7, in sponda sinistra del Polcevera, e 

quella di previsione, in sponda destra), non risultano tra loro collegate; in tal modo sembre-
rebbe non venire servito il segmento di traffico che costituisce la parte prevalente della do-
manda 

• Le previsioni a levante, di connessione tra il bypass e il sistema della viabilità costiera riman-
gono eccessivamente aperte tra le due diverse fondamentali opzioni, quella di una gronda 
autostradale di servizio A7 – A12 e quella di una nuova autostrada di servizio anche della 
media e alta Fontanabuona. 

1.3.4 Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di Genova 

Il Piano Territoriale di Coordinamento, approvato con DCP n.1 del 22/01/2002, è stato aggiornato con DCP 
n.7 del 15/02/2012 tramite cui il Consiglio Provinciale ha preso atto della conclusione del progetto PTCp2020, 
ai fini della formazione del Piano Territoriale Regionale e dell’indirizzo e del coordinamento delle attività dei 
comuni. 

Il PTC 2020 costituisce la coerente e compiuta attuazione del percorso di revisione del Piano provinciale pro-
mosso con la DCP 4/2011 e fornisce gli elementi conoscitivi, i metodi e gli strumenti necessari per offrire alla 
comunità provinciale un valido riferimento per le politiche di gestione del territorio nel prossimo decennio e, 
pur non assumendo gli effetti formali e giuridici di cui alla LR 36/1997 “Legge Urbanistica Regionale”, può 
essere comunque utilizzato da parte delle strutture provinciali per l’espressione di analisi e contributi in merito 
alle dinamiche che si producono nei diversi ambiti provinciali. 

Il quadro legislativo definito dal D.lgs. 201/2011 ha determinato, infatti, una nuova situazione relativa all’attri-
buzione delle funzioni della pianificazione ai diversi livelli istituzionali che, pur prevedendo per la Provincia 
compiti di indirizzo e coordinamento delle attività dei comuni, non consente attualmente di procedere alla 
formale adozione della variante costituita dal nuovo piano. 

Il Piano è sede di esplicitazione e di raccordo delle politiche territoriali ed ambientali di competenza della 
Provincia di Genova, nonché sede di raccordo e di coordinamento della pianificazione urbanistica dei Comuni 
del territorio provinciale, in attuazione degli indirizzi programmatici espressi dal Piano Territoriale Regionale e 
dagli strumenti ad esso correlati. 

Il Piano è composto da: 

• Descrizione Fondativa, in cui si riporta l’insieme delle analisi conoscitive e dei temi morfogra-
fici insieme all’aggiornamento di alcune tematiche ambientali e socioeconomiche. 

• Documento degli obiettivi, in cui sono sviluppati i propositi riguardanti la pianificazione di area 
vasta, i criteri di implementazione e gli intenti del nuovo Piano. 

• Struttura del piano, formata dallo schema direttore, dai temi trasversali del territorio provin-
ciale e dai sistemi territoriali strategici comprensivi degli ambiti di copianificazione. 

Proprio nello sviluppo dei sistemi territoriali strategici è ricompresa la strategia di pianificazione riguardante il 
“Corridoio Appenninico Centrale” in cui è ricompresa l’area d’intervento in esame. 

Il ruolo del Corridoio appenninico centrale all’interno dello schema direttore a scala provinciale per il raggiun-
gimento degli obiettivi strategici coinvolge diversi temi trasversali: le aree produttive, le infrastrutture e i servizi 
territoriali, le aree verdi e i corridoi ecologici e sottende un progetto di territorio finalizzato ad un nuovo assetto 
dell’area vasta estesa anche all’alta val Polcevera e alla Valle Scrivia. In questo nuovo modello multipolare si 
intendono garantire condizioni paritetiche in termini di offerta di servizi, a favore sia dei quartieri residenziali 
sia dei distretti produttivi. Il potenziamento infrastrutturale deve però essere compensato da una parallela 
azione di risarcimento ambientale e paesaggistico (infrastrutture verdi/blu) e di rivitalizzazione dei valori cultu-
rali e identitari del territorio. 
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Figura 1.17 Stralcio dell’elaborato “Sistema Territoriale Strategico 1 – Corridoio Appenninico Centrale, Quadrante 1 – 

Polcevera”, PTCp 2020, Struttura, in giallo l’area d’intervento 

1.3.5 Pianificazione urbanistica del Comune di Genova 

Il Comune d Genova è dotato di Piano Urbanistico Comunale (PUC), approvato con Delibera Dirigenziale 
n.2015/118.0.0-18 del 27/11/2015 ed in vigore dal 03/12/2015, strumento redatto ai sensi della Legge Urbani-
stica della Regione Liguria, n.36/1997 smi, assume a riferimento il quadro della pianificazione territoriale di 
livello regionale e provinciale. 

Il PUC disciplina gli usi, il riassetto ecologico-ambientale, la valorizzazione storico-culturale, le trasformazioni 
compatibili e sostenibili del territorio comunale, adeguandosi agli obiettivi stabiliti dagli accordi internazionali.  

Il territorio comunale di Genova è suddiviso in zone territoriali omogenee e speciali, ciascuna zona è dotata di 
una disciplina degli interventi, integrata negli assetti insediativo vegetazionale e geomorfologico.  

Il Piano individua, pertanto, gli obiettivi di orientamento delle politiche urbanistiche, relativamente alle diverse 
componenti dell’assetto territoriale coerentemente ai contenuti strategici di Piano e segnatamente con la De-
scrizione Fondativa. 

La struttura del Piano è organizzata in tre livelli, con differente grado di efficacia: 

• Livello 1, Territoriale di Area Vasta, i cui contenuti di inquadramento della città nel sistema 
infrastrutturale di collegamento con l’Europa hanno efficacia propositiva e di indirizzo per la 

progettazione delle trasformazioni territoriali ed infrastrutturali; 
• Livello 2, Urbano di Città rappresenta l’analisi dei sistemi infrastrutturali e di servizio alla 

struttura insediativa, produttiva e dei servizi urbani, avente efficacia direttiva suscettibile di 
modificazioni ed integrazioni in ragione dello sviluppo delle diverse componenti e dell’attua-

zione delle previsioni di trasformazione del territorio; 
• Livello 3, Locale di Municipio, i cui contenuti disciplinano gli interventi sul territorio sotto il 

profilo urbanistico-edilizio, idrogeologico, paesaggistico e ambientale, avente efficacia pre-
scrittiva non suscettibile di applicazione diversa da quella indicata. 

Ai fini della presente analisi, si fa riferimento al terzo livello della Struttura di Piano e segnatamente alle tavole 
di assetto urbanistico, alle tavole relative al livello paesaggistico puntuale e alla componente geologica. 

 

 
Figura 1.18 Stralcio del PUC di Genova, Ambiti di assetto urbanistico in rapporto al progetto in esame 

Lo strumento urbanistico individua la Gronda di Genova come autostrada di previsione. 

Con particolare riferimento ai tratti d’opera allo scoperto in rapporto all’assetto urbanistico, la Varante al PD e 
relative aree di cantiere fisso ricade nei seguenti ambiti, disciplinati dalle Norme di Conformità del Piano Ur-
banistico comunale di Genova, aggiornamento di luglio 2022: 

• AMBITO DI RIQUALIFICAZIONE DELLE AREE DI PRODUZIONE AGRICOLA (AR-PA) 
In queste aree le funzioni ammesse sono principalmente legate all’agricoltura e all’alleva-
mento, sono inoltre ammesse funzioni complementari quali agriturismo, servizi di pubblico 
uso, residenza, esercizi di vicinato e impianti di produzione di energia da fonti rinnovabili. 
Sono sempre consentiti interventi di modifica o integrazione della viabilità pubblica e di uso 
pubblico, finalizzati alla regolarizzazione della sezione stradale e dell’andamento dell’asse 
viario con l’eventuale inserimento di slarghi per la sosta in fregio alla strada. 

• AMBITO DI RIQUALIFICAZIONE URBANISTICA – RESIDENZIALE (AR-UR) 
In queste aree le funzioni ammesse sono principalmente legate a sevizi di uso pubblico, 
residenza, strutture ricettive alberghiere, servizi privati, connettivo urbano, uffici, esercizi di 
vicinato, aggregazioni di esercizi singoli, medie strutture di vendita. 
Sono sempre consentiti, anche in assenza di specifica indicazione cartografica, interventi di 
modifica o integrazione della viabilità pubblica e di uso pubblico, finalizzati alla regolarizza-
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zione della sezione stradale e dell’andamento dell’asse viario, prevedendo anche l’introdu-
zione di vegetazione ad alto fusto e sistemazioni a verde in modo da determinare possibili 
pedonalizzazioni e realizzazioni di zone a km 30 con l’eventuale inserimento di aree pedonali 
e ciclabili in fregio alla strada, sulla base di progettazione definitiva approvata anche agli 
effetti della pubblica utilità. 

• AMBITO DI RIQUALIFICAZIONE URBANISTICA PRODUTTIVO – INDUSTRIALE (AR-PI) 
In queste aree le funzioni ammesse sono principalmente legate ad industria e artigianato, 
logistica, impianti produttivi e servizi speciali e tecnologici, impianti per la produzione di ener-
gia da fonti rinnovabili, servizi speciali oltre che a servizi di uso pubblico, rimessaggi, depositi 
e commercio all’ingrosso, pubblici esercizi escluso: sale da gioco polivalenti, sale scom-
messe, bingo e simili. 
Sono sempre consentiti interventi di modifica o integrazione della viabilità pubblica e di uso 
pubblico, finalizzati alla regolarizzazione della sezione stradale e dell’andamento dell’asse 
viario con l’eventuale inserimento di parcheggi di piccole dimensioni, in fregio alla strada, 
sulla base di progettazione definitiva approvata anche con effetto di pubblica utilità. 

• AMBITO DI CONSERVAZIONE DEL TERRITORIO NON INSEDIATO (AC-NI) 
In queste aree le funzioni ammesse sono principalmente legate all’agricoltura e all’alleva-
mento, funzioni ammesse complementari sono: servizi di uso pubblico, residenza, agrituri-
smo, connettivo urbano, Depositi di cui all’art. 12) punto 8.3 delle Norme generali, impianti 
per la produzione di energia da fonti rinnovabili nel rispetto delle condizioni di cui agli artt. 21 
ter e 29 della L.R. 16/2008 e relativa procedura di deroga al PTCP laddove necessaria. 
Sono sempre consentiti interventi di modifica o integrazione della viabilità pubblica e di uso 
pubblico, finalizzati alla regolarizzazione della sezione stradale e dell’andamento dell’asse 
viario con l’eventuale inserimento di slarghi per la sosta in fregio alla strada. La rete infra-
strutturale dei sentieri escursionistici deve essere oggetto di tutela attuando interventi volti al 
mantenimento ed alla pulizia anche attraverso azioni di volontariato stabiliti in programma-
zione con il Municipio. 

• AMBITO DI RIQUALIFICAZIONE DEL TERRITORIO DI PRESIDIO AMBIENTALE (AR-PR) 
In queste aree le funzioni ammesse sono principalmente legate a servizi di uso pubblico, 
agricoltura e allevamento nonché a strutture di ricezione alberghiere e impianti per la produ-
zione di energia da fonti rinnovabili. 
Sono sempre consentiti interventi di modifica o integrazione della viabilità pubblica e di uso 
pubblico, finalizzati alla regolarizzazione della sezione stradale e dell’andamento dell’asse 
viario con l’eventuale inserimento di slarghi per la sosta in fregio alla strada. La rete infra-
strutturale dei sentieri escursionistici deve essere oggetto di tutela attuando interventi volti al 
mantenimento ed alla pulizia anche attraverso azioni di volontariato stabiliti in programma-
zione con il Municipio. 

 

 
Figura 1.19 Stralcio del livello paesaggistico puntuale, PUC Genova in rapporto al progetto in esame 

 

Per quanto attiene l’inquadramento degli interventi in oggetto nell’ambito dell’elaborato del PUC relativo al 
livello paesaggistico puntuale limitatamente ai tratti d’opera allo scoperto, le opere di imbocco delle gallerie 
San Rocco, Polcevera, Baccan, Bric du Ventu Nord dell’Ambito Bolzaneto ricadono in Ambiti di Conservazione 
Paesaggistica e Naturalistica come definiti dalle Norme di Livello paesaggistico puntuale. Analoghe condizioni 
si rilevano per i tratti d’opera allo scoperto dell’Ambito Torbella, nello specifico le opere di imbocco delle gallerie 
Torbella Ovest, Bric du Ventu Sud, Forte Diamante e Geminiano 1, come la viabilità interferita (IN0002) via 
Torbella, e le opere di imbocco delle gallerie Monte Sperone Nord e Granarolo Nord. 

La definizione di detti ambiti muove dall'indagine relativa alle peculiarità paesaggistiche locali condotte nell’am-
bito della redazione del Piano consentendo in conseguenza di definire gli elementi specifici di ogni territorio 
oggetto di valorizzazione per cui definire disciplina paesaggistica puntuale.  

Nel caso in specie, facendo riferimento alla natura degli interventi ricadenti nell’Ambito denominato Parco delle 
Mura, la disciplina paesaggistica specifica che “limitati e puntuali interventi di rimodellazione dei versanti sono 
ammessi, solo se connessi alla realizzazione di nuove opere edilizie o viarie, comunque devono essere fina-
lizzati a ricostituire l’omogeneità e l’unitarietà visiva con le aree contermini.” 

Come si può osservare nella Figura seguente, le opere in esame interessano il parco solo per alcuni tratti in 
sotterraneo. 
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Figura 1.20 Individuazione del Parco delle Mura (a sinistra la cartografia del Piano, a destra lo schema delle opere ri-
spetto ai limiti del Parco) 

 

Per quanto concerne, invece, la componente geologica, come si evince dalla Figura 1.21, i l’opera ricade in 
vincoli geomorfologici, idraulici imposti dalla pianificazione sovraordinata. 

L’articolo 2 delle Norme Geologiche del Piano Urbanistico Comunale indica che le prescrizioni si applicano a 
tutti i progetti urbanistico-edilizi di opere pubbliche e private, ricadenti nel territorio del Comune di Genova, la 
cui realizzazione comporti interferenze col suolo e/o col sottosuolo, ovvero incrementi dei carichi gravanti sul 
suolo in misura superiore al 20%. Nel caso in specie in quanto opera pubblica si fa riferimento all’articolo 21 
delle Norme che specifica che il livello di approfondimento degli studi geologici a corredo degli elaborati del 
progetto di opere pubbliche potrà differenziarsi a seconda della fase progettuale, a condizione che la relazione 
geologica sia parte integrante del progetto. 

 

 

 
Figura 1.21 Stralcio dei vincoli geomorfologici ed idraulici (recepimento della pianificazione di bacino al 31/12/2019), 

PUC Genova 

1.3.6 Vincoli e tutele 

1.3.6.1 Beni culturali 

Secondo quanto disposto dal co. 1 dell’art. 10 del D.lgs. 42/2004 «sono beni culturali le cose immobili e mobili 
appartenenti allo Stato, alle regioni, agli altri enti pubblici territoriali, nonché ad ogni altro ente ed istituto pub-
blico e a persone giuridiche private senza fine di lucro, ivi compresi gli enti ecclesiastici civilmente riconosciuti, 
che presentano interesse artistico, storico, archeologico o etnoantropologico», nonché quelli richiamati ai 
commi 2, 3 e 4 del medesimo articolo. 

La ricognizione è stata condotta facendo riferimento ai dati reperiti dal portale della Regione Liguria, Liguria 
Vincoli, in collaborazione con il Ministero della Cultura. Nella limitata porzione del territorio comunale di Ge-
nova interessata dal progetto in esame pur essendo presenti beni culturali di cui alla parte seconda del D.lgs. 
42/2004 e smi, essi non sono interessati dalle opere oggetto di studio.  

Occorre altresì precisare che il viadotto Secca Sud oggetto di interventi di demolizione e ricostruzione è 
un’opera realizzata nel 1935 e di proprietà statale è sottoposta all’applicazione del regime di tutela della Parte 
II del Codice, sulla scorta del combinato disposto degli artt. 10 e 12 del D.lgs. 42/2004. A tal proposito è stato 
richiesto il parere del Ministero della Cultura per il tramite del Segretariato regionale per La Liguria ai fini 
dell’eventuale autorizzazione alla demolizione ai sensi dell’art. 21 del D.lgs. 42/2004 e della verifica dell’inte-
resse culturale ai sensi dell’art.12 del sopraccitato Codice dei beni culturali e del paesaggio.  
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1.3.6.2 Beni paesaggistici 

Come noto, i beni di cui all’articolo 136 del DLgs42/2004 sono costituiti dalle “bellezze individue” (co. 1 lett. a) 
e b)) e dalle “bellezze d’insieme” (co. 1 lett. c) e d)), individuate ai sensi degli articoli 138 “Avvio del procedi-
mento di dichiarazione di notevole interesse pubblico” e 141 “Provvedimenti ministeriali”. Per quanto riguarda 
le aree tutelate per legge, queste sono costituite da un insieme di categorie di elementi territoriali, per l’appunto 
oggetto di tutela ope legis in quanto tali, identificati al comma 1 del succitato articolo 142 dalla lettera a) alla 
m). A titolo esemplificativo, rientrano all’interno di dette categorie i corsi d’acqua e le relative fasce di ampiezza 
pari a 150 metri per sponda, i territori coperti da boschi e foreste, etc. Ai sensi dell’art. 143 co. 1, lett. e, i Piani 
paesaggistici sono tenuti ad individuare eventuali, ulteriori contesti, diversi da quelli indicati all'articolo 134, da 
sottoporre a specifiche misure di salvaguardia e di utilizzazione. 

Il PUC di Genova si occupa anche della Disciplina Paesaggistica; in particolare il Piano, nel Livello 2, ovvero 
il Livello urbano di Città che configura tutti i sistemi che costituiscono la struttura insediativa e infrastrutturale 
del territorio urbano, dispone il Piano Comunale dei beni paesaggistici soggetti a tutela tramite 46 elaborati 
che forniscono indicazioni esaustive in merito alla ricognizione dei beni assoggettati a tutela sul territorio co-
munale. 

Come si evince dalla Figura 1.22, la variante interessa alcune porzioni di aree coperte da boschi, tutelate dal 
D.lgs. 42/2004, art.142, co.1, lett. g). 

 
Figura 1.22 Beni Paesaggistici soggetti a tutela rispetto alle opere di progetto 

In particolare, il rapporto intercorrente tra i tratti d’opera in progetto allo scoperto e beni paesaggistici è rap-
presentato nella successiva tabella, nella quale sono evidenziate in corsivo i tratti d’opera oggetto di variante. 

 
Tabella 1.2 Rapporto intercorrente tra le opere in progetto (tratti allo scoperto) e beni paesaggistici di cui al D.Lgs. 

42/2004 

Tratto d’opera - WBS Beni paesaggistici Dlgs 42/2004 

Bolzaneto  

CS19A Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

VI22N Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

IN009 Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

VS025 Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CS17A Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CS17B Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CS17N Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CS17S Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CS22U Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CS18W Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

VS008 Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

IB11N Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

IB09N Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

IB12W Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

Torbella  

IN002 Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

C011S Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

VS18A Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CS26U Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CS50U Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

IB16N Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 
 
Per quanto riguarda le aree di cantiere, come riportato nella seguente tabella, alcune di esse ricadono in 
territori coperti da boschi e foreste, come da D.lgs. 42/2004, art.142, co.1 lett. g). 

 
Tabella 1.3 Rapporto intercorrente tra  aree di cantiere e beni paesaggistici di cui al D.Lgs. 42/2004 

Area di cantiere  Beni paesaggistici Dlgs 42/2004 

Bolzaneto  

CO11A Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CO11N Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CO12W Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 
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Area di cantiere  Beni paesaggistici Dlgs 42/2004 
Torbella  

CO11S Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 

CI007 Art.142. co.1, lett. g) – territori coperti da foreste e boschi 
 

In base al censimento vegetazionale (elaborato SUA0009), parte delle aree oggetto di cantierizzazione, sono 
costituite da castagneto acidofilo, ovvero fitocenosi non appartenenti a fitocenosi potenzialmente presenti nelle 
aree di versante del Genovese.  

I boschi interferiti censiti nel 2018 sulle aree in esproprio del progetto approvato in sede di procedura VIA, così 
come aggiornati nel 2022-2023 in base a successivi rilievi sul campo svolti per attualizzare lo stato dei luoghi 
dal punto di vista forestale, risultano pari a 16,34 ettari. Le varianti in esame determinano modifiche alle aree 
in esproprio con anche nuove occupazioni e quindi, in particolare, ulteriori boschi interferiti per un totale com-
plessivo pari a 16,53 ettari, da cui una differenza pari a 0,19 ettari. 

1.3.6.3 Aree naturali protette e siti della Rete Natura 2000 

Ai sensi di quanto disposto dall’articolo 1 della Legge 6 dicembre 1991, n. 394 (Legge quadro sulle aree 
protette), le aree naturali protette sono costituite da quei territori che, presentando «formazioni fisiche, geolo-
giche, geomorfologiche e biologiche, o gruppi di esse, che hanno rilevante valore naturalistico e ambientale», 
sono soggetti a specifico regime di tutela e gestione. In tal senso, secondo quanto disposto dal successivo 
articolo 2 della citata legge, le aree naturali protette sono costituite da parchi nazionali, parchi naturali regionali, 
riserve naturali.  

Ai sensi di quanto previsto dalla Direttiva 92/43/CEE "Habitat", con Rete Natura 2000 si intende l'insieme dei 
territori soggetti a disciplina di tutela costituito da aree di particolare pregio naturalistico, quali le Zone Speciali 
di Conservazione (ZSC) ovvero i Siti di Interesse Comunitario (SIC), e comprendente anche le Zone di Prote-
zione Speciale (ZPS), istituite ai sensi della Direttiva 79/409/CEE "Uccelli", abrogata e sostituita dalla Direttiva 
2009/147/CE. La Convenzione sulle zone umide di importanza internazionale, soprattutto come habitat degli 
uccelli acquatici, è stata firmata a Ramsar, in Iran, il 2 febbraio 1971 e si pone come obiettivo la tutela inter-
nazionale delle zone umide mediante la loro individuazione e delimitazione, lo studio degli aspetti caratteristici, 
in particolare dell'avifauna, e la messa in atto di programmi che ne consentano la conservazione degli habitat, 
della flora e della fauna. 

La ricognizione delle suddette aree è stata operata sulla base delle informazioni tratte dal Portale FTP, Rete 
Natura 2000 (Agg. 14/12/2022) e VI Elenco Ufficiale Aree Protette (EUAP) (Agg. 27/09/2013).  

Come si evince dall’immagine in Figura 1.23, il sito della Rete Natura 2000 più prossimo è la ZSC IT1330893 
“Rio Ciaè” ad una distanza di poco superiore ai 3 km.  

Figura 1.23 Aree naturali protette e Siti della Rete Natura 2000 più prossimi all’area di intervento (fonte: Geoportale Na-
zionale) 

1.3.6.4 Vincolo idrogeologico 

Il Vincolo Idrogeologico, istituito e regolamentato con Regio Decreto n. 3267 del 30 dicembre 1923 e con Regio 
Decreto n. 1126 del 16 maggio 1926, ha lo scopo di preservare l'ambiente fisico e conservare la risorsa bosco, 
intesa in tutta la sua multifunzionalità, sottoponendo a vincolo i terreni di qualsiasi natura e destinazione al fine 
di prevenire attività e interventi, quali movimenti terra o disboscamenti, che possano causare eventuali dissesti, 
erosioni e squilibri idrogeologici. 

Nelle aree gravate da vincolo idrogeologico è necessario acquisire preventivamente l’autorizzazione in deroga 
al vincolo per eseguire interventi comportanti movimenti terra e trasformazioni di uso del suolo. 

In Liguria dal primo maggio 2011 le funzioni in materia di vincolo idrogeologico sono state trasferite ai Comuni, 
a seguito dell’entrata in vigore della LR n. 7/11, pertanto la ricognizione delle aree gravate dal vincolo idrogeo-
logico è stata condotta sulla base delle informazioni desunte dai Vincoli geomorfologici ed idraulici del Piano 
Urbanistico Comunale di Genova redatta recependo i contenuti della pianificazione di bacino, da cui si evince 
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che parte delle opere allo scoperto e le opere di imbocco delle gallerie ricadono in aree soggette a vincolo 
idrogeologico. 

1.3.7 Considerazioni conclusive 

L’analisi al fine di restituire il quadro dell’assetto delle discipline di tutela dell’ambiente e del paesaggio è stata 
condotta in prima fase sull’individuazione degli strumenti di piano e urbanistici redatti in osservazione della 
legge urbanistica regionale della Liguria LR n.36/1997. Stante il quadro pianificatorio individuato l’analisi tiene 
conto degli strumenti della pianificazione paesistica regionale e lo strumento urbanistico del Comune di Ge-
nova. 

La disamina ha riguardato gli interi ambiti di intervento, oggetto delle varianti proposti; per ogni strumento è 
stata riportata l’indicazione circa l’aggiornamento eventualmente intercorso fino ad oggi, rispetto a quanto 
analizzato in sede di VIA. Si rammenta inoltre che il progetto della Gronda di Genova è già stato oggetto di 
procedura per la localizzazione dell’opera ex art. 81 DPR 616/77 tramite Conferenza dei Servizi ex art. 14 
Legge 241/90 e DPR 383/94, approvato con Provvedimento direttoriale di accertamento del perfezionamento 
intesa Stato - Regione prot. 4236 / 27.05.2015 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.  

Il Piano Territoriale di Coordinamento Paesistico (PTCP), approvato con deliberazione del Consiglio Regionale 
n.6 del 25/02/90 è stato modificato dal Consiglio Regionale con delibera n. 18 del 2 agosto 2011, a seguito 
dell’approvazione della variante di salvaguardia della fascia costiera del PTCP. 

Attualmente è in fase di aggiornamento ai sensi del Codice dei Beni Culturali e del Paesaggio (D.lgs. 42/2004). 
Nelle more di tale ultimo aggiornamento ai sensi della Legge l’articolo 68 della LR n.36/1997, come modificato 
dall'art. 15 della LR n.15/2018, stabilisce che “fino all'approvazione del Piano paesaggistico, si applica il PTCP 
approvato con deliberazione del Consiglio regionale 26 febbraio 1990, n.6 e smi, limitatamente all'assetto 
insediativo del livello locale, con le relative norme di attuazione in quanto applicabili”. 

Le aree interessate dalle lavorazioni interessano per la quasi totalità della loro estensione aree delle auto-
strade esistenti individuate nella cartografia di Piano relativa all'assetto insediativo con la sigla AE in cui con-
sentiti gli interventi necessari al fine di garantire le migliori condizioni di efficienza, sicurezza e servizio dell'in-
frastruttura (articolo 79 “Disciplina delle grandi infrastrutture viarie” delle Norme di Attuazione del PTCP). In 
misura minore, l’opera ricade in aree degli insediamenti sparsi o diffusi con regime normativo di modificabilità. 
La disciplina è volta principalmente alla conservazione dell’assetto insediativo. 

Le indicazioni di livello locale del Piano possono essere derogate a norma della vigente legislazione in materia 
qualora si tratti: 

• di opere o di interventi attuati da Enti pubblici territoriali  
• di interventi diretti alla tutela della pubblica incolumità o determinati da cause di forza mag-

giore 
Le deroghe possono essere assentite a condizione che le opere in progetto non siano incompatibili con le 
finalità di tutela e valorizzazione delle risorse ambientali proprie del Piano, siano di assoluta necessità o di 
preminente interesse per la comunità locale e non siano altrimenti localizzabili. 

Il Piano Urbanistico Comunale disciplina gli usi, il riassetto ecologico-ambientale, la valorizzazione storico-
culturale, le trasformazioni compatibili e sostenibili del territorio comunale, adeguandosi agli obiettivi stabiliti 
dagli accordi internazionali. Il territorio comunale di Genova è suddiviso in zone territoriali omogenee e speciali, 
ciascuna zona è dotata di una disciplina degli interventi, integrata negli assetti insediativo vegetazionale e 
geomorfologico. 

La struttura del Piano è organizzata in tre livelli, con differente grado di efficacia. Al fine della presente analisi 
si fa riferimento al terzo livello della Struttura di Piano e segnatamente alle tavole di assetto urbanistico, alle 
tavole relative al livello paesaggistico puntuale e alla componente geologica. 

Lo strumento urbanistico indica la Gronda di Genova come autostrada in previsione. 

Per quanto concerne l’assetto urbanistico le opere in oggetto, con specifico riferimento ai tratti d’opera allo 
scoperto ricadono in aree insediate in cui sono sempre consentiti interventi di modifica o integrazione della 
viabilità pubblica e di uso pubblico.  

Per quanto attiene l’inquadramento degli interventi in oggetto nell’ambito dell’elaborato del PUC relativo al 
livello paesaggistico puntuale limitatamente ai tratti d’opera allo scoperto, le opere di imbocco delle gallerie 
San Rocco, Polcevera, Baccan, Bric du Ventu Nord dell’Ambito Bolzaneto ricadono in Ambiti di Conservazione 
Paesaggistica e Naturalistica come definiti dalle Norme di Livello paesaggistico puntuale. Analoghe condizioni 
si rilevano per i tratti d’opera allo scoperto dell’Ambito Torbella, nello specifico le opere di imbocco delle gallerie 
Torbella Ovest, Bric du Ventu Sud e Forte Diamante come la viabilità interferita (IN0002) via Torbella. 

In detti ambiti sono ammessi interventi di rimodellazione del versante connessi alla realizzazione di opere 
viarie purché finalizzate alla ricostruzione dell’omogeneità e unitarietà visiva. In tal senso occorre porre in 
evidenza che parte integrande del progetto sono le previsioni di sistemazioni finale delle opere di imbocco 
comprensive di opere a verde.  

In ultimo per quanto concerne la componente geologica, dalla tavola dei vincoli geomorfologici ed idraulici del 
PUC emerge che l’opera ricade in vincoli geomorfologici, idraulici imposti dalla pianificazione sovraordinata e 
in aree sottoposte a vincolo idrogeologico RD 3267/23. 

L’articolo 2 delle Norme Geologiche del Piano Urbanistico Comunale indica che le prescrizioni si applicano a 
tutti i progetti urbanistico-edilizi di opere pubbliche e private, ricadenti nel territorio del Comune di Genova, la 
cui realizzazione comporti interferenze col suolo e/o col sottosuolo, ovvero incrementi dei carichi gravanti sul 
suolo in misura superiore al 20%. Stante le peculiarità del caso in specie in quanto opera pubblica si fa riferi-
mento all’articolo 21 delle Norme che specifica che il livello di approfondimento degli studi geologici a corredo 
degli elaborati del progetto, a tal proposito si rimanda agli elaborati specialisti di geologia ed idraulica redatti 
in conformità al disposto normativo ai diversi livelli istituzionali.  

Per quanto specificatamente attiene ai beni culturali di cui alla parte II del Codice dei beni culturali e del pae-
saggio, la ricognizione è stata effettuata facendo riferimento ai dati reperiti dal portale della Regione Liguria, 
Liguria Vincoli, non ha data alcun esito positivo. Occorre oltremodo precisare che il viadotto Secca oggetto di 
interventi di demolizione e ricostruzione è un’opera realizzata nel 1935, sottoposta all’applicazione del regime 
di tutela ai sensi degli artt. 10 e 12 del D.lgs. 42/2004. A tal proposito è stato il parere del Ministero della 
Cultura per il tramite del Segretariato regionale per La Liguria ai fini dell’eventuale autorizzazione alla demoli-
zione ai sensi dell’art. 21 del D.lgs. 42/2004 e della verifica dell’interesse culturale ai sensi dell’art.12 de l so-
praccitato Codice dei beni culturali e del paesaggio.  

L’ambito di analisi del presente documento per l’individuazione delle discipline di tutela ambientale e paesag-
gistica fa riferimento a beni paesaggistici di cui alla parte terza del D.lgs. 42/2004 e smi e segnatamente ex 
artt. 136 “Immobili ed aree di notevole interesse pubblico”, 142 “Aree tutelate per legge”. Ai fini della presente 
Relazione l’analisi è condotta sulla base delle informazioni tratte dal portale della Regione Liguria, Liguria 
Vincoli per quanto concerne l’individuazione di aree oggetto di vincolo dichiarativo (art. 136 DLgs42/2004), il 
Piano Comunale dei beni paesaggistici soggetti a tutela, sviluppato nell’ambito della redazione del PUC del 
Comune di Genova per la verifica della perimetrazione delle aree soggette a vincolo ope legis (art. 142 
DLgs42/2004), da cui emerge che parte di tratti d’opera ricade in aree tutelate per legge e segnatamente in 
aree di cui all’art. 142 co. 1 lett. g) del D.lgs. 42/2004, pertanto è stata predisposta la documentazione neces-
saria al fine dell’ottenimento dell’autorizzazione ai sensi dell’art. 146 del Codice dei beni culturali e del pae-
saggio D.lgs. 42/2004.  

Analogamente a quanto già affermato in merito alla compatibilità urbanistica si evidenzia che il progetto dell’in-
tera Gronda ha ottenuto l’autorizzazione paesaggistica con Deliberazione della Giunta Regionale Regione 
Liguria n. 32 / 20.01.2015. La Stessa dovrà essere eventualmente aggiornata, per le sole parti in variante. 
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2 ANALISI DELLO STATO DELL’AMBIENTE  
Nel presente Capitolo si riporta una descrizione/analisi puntuale delle componenti ambientali nell’ambito terri-
toriale in cui si inseriscono le opere in progetto; quanto riportato costituisce un quadro di riferimento aggiornato 
rispetto allo Studio di Impatto Ambientale approvato. 

2.1 FATTORI AMBIENTALI 

2.1.1 Popolazione e salute umana  

2.1.1.1 Inquadramento tematico 

Nel 1948 l'Organizzazione Mondiale della Sanità (OMS) ha definito la salute come "uno stato di completo 
benessere fisico, mentale e sociale e non solamente l'assenza di malattia". 

Questa definizione amplia lo spettro di valutazioni che normalmente vengono effettuate per la caratterizza-
zione e l’analisi della componente Salute umana, in quanto nella valutazione del benessere delle popolazioni 
o dei singoli individui coinvolti vengono introdotti anche gli elementi psicologici e sociali. 

Pertanto, in un'ottica medico-sociale moderna, la salute è garantita dall’equilibrio tra fattori inerenti allo stato 
di qualità fisico–chimica dell’ambiente di vita e quelli riguardanti lo stato di fruizione degli ambienti e le condi-
zioni favorevoli per lo svolgimento delle attività, degli spostamenti quotidiani e di qualsiasi altra azione quoti-
diana. 

Attualmente si dispone di una conoscenza approfondita del legame esistente fra la salute e le concentrazioni 
di sostanze patogene alle quali si è esposti. La relazione fra salute e livelli quotidiani di inquinamento risulta, 
invece, molto più complessa; molte malattie, infatti, sono causate da una combinazione di più fattori, di ordine 
economico, sociale e di stile di vita e ciò rende difficile isolare gli elementi di carattere specificamente ambien-
tale. 

L’obiettivo dello studio sullo stato di qualità dell'ambiente, in relazione al benessere ed alla salute umana è 
quello di verificare la compatibilità degli effetti diretti e indiretti del progetto con gli standard ed i criteri per la 
prevenzione dei rischi riguardanti la salute umana.  

L’obiettivo generale dell’analisi è quello, infatti, di definire il rapporto tra lo stato di salute della popolazione 
presente all’interno del territorio, quale esito del confronto tra lo stato attuale e quello derivante dalle modifi-
cazioni apportate dal progetto. 

Tale paragrafo, ovvero la caratterizzazione dello stato attuale, è quindi strutturata in due fasi per la compo-
nente in esame: 

1. analisi del contesto demografico e della distribuzione della popolazione; 
2. analisi del profilo epidemiologico sanitario condotta attraverso il supporto di studi epidemio-

logici e di dati statistici. 
Al fine di individuare le principali patologie che possono compromettere la salute dell’uomo, la prima opera-
zione che è stata compiuta è l’individuazione delle potenziali fonti di disturbo derivanti dalle attività relative 
all’infrastruttura stradale in esame.  

Nello specifico, le principali azioni che possono avere effetti sulla salute umana si riconducono in primo luogo 
alla produzione di emissioni atmosferiche ed acustiche determinate dal traffico. 

In tal senso, le principali patologie legate all’esercizio di una infrastruttura stradale possono essere: 
• cardiovascolari; 
• respiratorie; 
• polmonari; 
• tumorali; 
• alterazioni del sistema immunitario e delle funzioni psicologiche e psicomotorie. 

 
2 Sistema informative territoriali su sanità e salute – Health for All (HFA) Italia - aggiornato a dicembre 2022 

2.1.1.2 Il contesto demografico  

Il presente paragrafo riporta l’analisi della demografia e della distribuzione della popolazione nell’area in esame 
in riferimento all’ambito regionale e provinciale.  

Secondo i dati dell’Istat2, riferiti all’anno 2021 (ultimo anno disponibile), la popolazione residente in Liguria è 
di circa 1,5 milioni di abitanti, dei quali circa 730 mila sono uomini e 780 mila donne. 

Dalla seguente tabella è possibile evincere come sia distribuita la popolazione a livello regionale tra i due sessi 
nelle varie classi di età. 

 
Tabella 2.1 Popolazione residente in Liguria distinta per tipologia e fascia d’età (Fonte: HFA 2022 - anno 2021) 

Età 
Regione Liguria 

Uomini Donne Totale 

0-4 anni 23.827 22.508 46.335 

5-14 anni 60.822 57.534 118.356 

15-24 anni 68.893 62.754 131.647 

25-34 anni 72.882 68.125 141.007 

35-44 anni 81.155 80.807 161.962 

45-54 anni 118.486 121.880 240.366 

55-64 anni 115.648 122.574 238.222 

65-74 anni 91.882 104.720 196.601 

75+ anni 93.741 145.628 239.368 

Totale 727.333 786.528 1.513.861 

 

Come si può osservare, la popolazione maschile tende a distribuirsi maggiormente nelle fasce tra i 45-54 e i 
55-64 anni. Anche per quanto riguarda la popolazione femminile si registra una distribuzione maggiore nelle 
fasce tra i 45-54 e i 55-64 anni, ma con un picco più alto in corrispondenza della classe 75+ anni. 

 
Figura 2.1 Composizione della popolazione residente in Liguria distinta per tipologia e fascia d’età (Fonte: HFA 2022 - 

anno 2021) 
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Per quanto concerne il contesto provinciale, nella seguente tabella si riportano i dati relativi al 2021 della 
provincia di Genova, in termini di numero di residenti, distinti per sesso. 

 
Tabella 2.2 Popolazione residente nella Provincia di Genova distinta per tipologia e fascia d’età (Fonte: HFA 2022 - anno 

2021) 

Età 
Provincia di Genova 

Uomini Donne Totale 

0-4 anni 12.941 12.155 25.095 

5-14 anni 32.987 31.271 64.258 

15-24 anni 37.502 34.111 71.613 

25-34 anni 39.667 37.200 76.867 

35-44 anni 43.326 43.587 86.912 

45-54 anni 63.683 65.992 129.675 

55-64 anni 61.926 66.590 128.515 

65-74 anni 49.841 57.353 107.194 

75+ anni 50.422 79.958 130.380 

Totale 392.293 428.214 820.507 

 

 
Figura 2.2 Composizione della popolazione residente nella Provincia di Genova distinta per tipologia e fascia d’età 

(Fonte: HFA 2022 – anno 2021) 

 

Analizzando la popolazione residente nella provincia di Genova, nel 2021, si osserva la presenza di circa 820 
mila individui, ripartiti in circa 390 mila uomini e 430 mila donne.  
La ripartizione in fasce di età è messa in evidenza nella Figura precedente, nella quale si conferma quanto già 
messo in luce per i dati regionali. La popolazione maschile tende, infatti, a distribuirsi prevalentemente nei 
range d’età compreso 45-54 e i 55-64 anni d’età; anche la popolazione femminile si distribuisce maggiormente 
in tali fasce, ma con un picco più alto in corrispondenza della classe 75+ anni. 

 

3 Sistema informativo territoriale su sanità e salute – Health for All (HFA) Italia - aggiornato a dicembre 2022 

2.1.1.3 Il profilo epidemiologico sanitario 

Il presente paragrafo ha l’obiettivo di fornire un quadro epidemiologico relativo allo stato di salute della popo-
lazione coinvolta dal progetto in esame, a partire dai dati di mortalità (anno 2019) e ospedalizzazione (anno 
2021) forniti dal portale HFA dell’Istat 3. I dati suddetti sono relativi a patologie e cause di morte tipicamente 
associate ad inquinanti atmosferici ed al disturbo causato da inquinamento acustico (cfr. Tabella 2.3). 

Per ciascuna patologia, sia causa di morte o di morbosità, l’Istat fornisce, oltre al numero di decessi e ricoverati: 

• il tasso grezzo, ovvero il rapporto tra il numero di morti/ricoveri durante un periodo di tempo 
e la quantità della popolazione media nello stesso periodo; tale valore misura quindi la fre-
quenza delle morti o dei ricoveri di una popolazione in un arco di tempo; 

• il tasso standardizzato, ovvero una media ponderata dei tassi specifici per età, con pesi 
forniti da una popolazione esterna ed interpretabili come il tasso che si osserverebbe nella 
popolazione in studio se questa avesse la stessa distribuzione per età della popolazione 
scelta come riferimento: 

 
dove: 

o 𝑇𝑖 = 𝑐𝑎𝑠𝑖𝑖 𝑝𝑜𝑝𝑖⁄  è il tasso specifico per l’età relativo alla i-ma classe di età nella popo-
lazione in studio; 

o 𝑐𝑎𝑠𝑖𝑖 rappresenta il numero di eventi osservati nella popolazione in studio nella classe 
di età i-ma; 

o 𝑝𝑜𝑝𝑖 rappresenta la numerosità della popolazione in studio nella i-ma classe di età; 
o 𝑤𝑖 rappresenta il peso che ciascuna classe di età assume nella popolazione di riferi-

mento; 
o 𝑚 è il numero di classi di età considerate nel calcolo del tasso; 
o 𝑘 una costante moltiplicativa che è stata posta pari a 10.000 nella mortalità e nelle 

ospedalizzazioni. 

Le tabelle seguenti sintetizzano le varie cause di morte e di morbosità tipicamente associate alla tossicità di 
inquinanti atmosferici e al disturbo causato dall’inquinamento acustico, in relazione alla fase di cantierizzazione 
dell’opera. 

Tabella 2.3 Cause di morte e ospedalizzazione 

Cause di morte Cause di ospedalizzazione 

Tumori 

Tumori Tumori maligni 

Tumori maligni apparato respiratorio e organi in-
tratoracici 

- 

Tumori maligni della trachea bronchi e polmoni Tumori maligni della trachea bronchi e polmoni 

Sistema cardiovascolare 

Malattie del sistema circolatorio Malattie del sistema circolatorio 

Malattie ischemiche del cuore Malattie ischemiche del cuore 

Disturbi circolatori dell’encefalo Disturbi circolatori dell’encefalo 

Apparato respiratorio 
Malattie dell'apparato respiratorio Malattie dell'apparato respiratorio 
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Cause di morte Cause di ospedalizzazione 
BPCO (Broncopneumopatia cronico ostruttiva) BPCO (Broncopneumopatia cronico ostruttiva) 

Sistema nervoso 

Malattie del sistema nervoso e organi di senso Malattie del sistema nervoso e organi di senso 

Disturbi psichici - 

 

Nel seguito sono riportati i dati relativi alla mortalità e alla morbosità registrati e riportati dal portale HFA 
dall’Istat. In particolare, oltre ai dati della provincia di Genova sono presentati anche quelli inerenti al contesto 
regionale e nazionale. 

 
Mortalità 
In primo luogo, in Tabella 2.4, si riportano i dati di mortalità messi a disposizione da Istat, relativi al 2019 (ultimo 
anno disponibile), causati da tumori, prendendo in considerazione la totalità dei tumori, dei tumori maligni 
apparato respiratorio e organi intratoracici e dei tumori maligni della trachea, dei bronchi e dei polmoni. 

 
Tabella 2.4 Decessi avvenuti causa tumori (Fonte: HFA 2022- anno 2019) 

 

Area 
Decessi Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 
Tumori Provincia di  

Genova 1.827 1.590 44,70 35,68 33,33 20,14 

Regione 
Liguria 3.226 2.712 44,10 33,98 33,11 19,48 

Italia 99.384 79.921 34,20 26,11 32,07 19,09 

Tumori maligni  
apparato respiratorio 
e organi intratoracici 

Provincia di  
Genova 471 231 11,86 5,16 8,91 3,26 

Regione  
Liguria 842 399 11,60 4,94 8,73 3,13 

Italia 25.465 11.009 8,77 3,60 8,20 2,77 

Tumori maligni  
trachea, bronchi e  
polmoni 

Provincia di 
 Genova 378 211 9,48 4,72 7,12 3,02 

Regione  
Liguria 686 360 9,50 4,48 7,17 2,87 

Italia 22.854 10.163 7,87 3,32 7,36 2,56 

 
Per le tre tipologie di malattia, si può constatare che: 

• per i tumori, i tassi standardizzati nei tre ambiti territoriali sono pressoché confrontabili tra 
loro, ma con una prevalenza del dato provinciale sia per la componente maschile, pari a 
33,33, sia per la componente femminile, pari a 20,14, rispetto ai dati regionali e nazionali; 

• per i tumori maligni dell’apparato respiratorio, analogamente a quanto appena affermato per 
i tumori, i tassi standardizzati provinciali che riguardano sia la popolazione maschile (8,91) 
sia quella femminile (3,26) risultano essere superiori rispetto a quelli regionali e nazionali; 

• per i tumori maligni di trachea, bronchi e polmoni invece, per gli uomini si può notare la su-
periorità del tasso standardizzato nazionale (7,36) rispetto al valore regionale e provinciale 
(rispettivamente pari a 7,17 e 7,12); per le donne il valore provinciale (3,02) risulta essere 
maggiore rispetto a quello regionale (2,87) e nazionale (2,56). 

Per quanto riguarda i decessi legati alle patologie del sistema cardiovascolare si fa riferimento alle malattie 
del sistema circolatorio, alle malattie ischemiche del cuore ed ai disturbi circolatori dell’encefalo, i cui valori di 
mortalità sono riportati rispettivamente in Tabella 2.5, Tabella 2.6 e in Tabella 2.7. 

 
Tabella 2.5 Decessi avvenuti per malattie del sistema circolatorio (Fonte: HFA 2022- anno 2019) 

 Area 
Decessi Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Malattie del sistema 
circolatorio 

Provincia di  

Genova 
1.726 2.315 42,95 53,75 31,08 22,45 

Regione  

Liguria 
3.091 4.137 41,89 52,40 30,55 22,36 

Italia 97.340 125.108 33,35 40,89 31,88 24,10 

 

Tabella 2.6 Decessi avvenuti per malattie ischemiche del cuore (Fonte: HFA 2022- anno 2019) 

 Area 
Decessi Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Malattie ischemiche 
del cuore 

Provincia di  

Genova 
597 543 14,95 12,60 10,91 5,39 

Regione  

Liguria 
1.019 948 13,68 11,90 10,04 5,20 

Italia 32.853 29.132 11,24 9,52 10,68 5,67 

 

Tabella 2.7 Decessi avvenuti per disturbi circolatori dell'encefalo (Fonte: HFA 2022- anno 2019) 

 Area 
Decessi Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Disturbi circolatori 
encefalo 

Provincia di  

Genova 
402 611 9,88 14,12 7,07 6,00 

Regione  

Liguria 
746 1.110 10,15 14,08 7,34 6,06 

Italia 22.186 32.888 7,63 10,75 7,29 6,37 

 
Tra le tre differenti malattie legate al sistema cardiovascolare si evidenzia una netta differenza sia in termini 
assoluti di decessi, sia in termini di tasso di mortalità, caratterizzata da valori maggiori per le malattie del 
sistema circolatorio rispetto alle ischemie del cuore e disturbi circolatori dell’encefalo, poiché queste rappre-
sentano una quota parte delle prime. Nonostante questa differenza tra le tre malattie, è possibile evincere 
come: 

• per le malattie del sistema circolatorio, si può constatare che alla popolazione maschile e 
femminile sono associati tassi standardizzati pressoché confrontabili tra loro, ma emerge la 
superiorità del tasso standardizzato a livello nazionale (31,88 per la componente maschile e 
24,10 per quella femminile) a fronte del dato provinciale e regionale; 
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• anche per le malattie ischemiche del cuore, si può affermare che i tassi standardizzati sono 
confrontabili tra loro, ma comunque per gli uomini prevale il dato di Genova, pari a 10,91, 
rispetto a 10,04 per la regione e 10,68 per il contesto nazionale. Per le donne, il tasso nazio-
nale, pari a 5,67, risulta essere leggermente superiore rispetto a quello provinciale e regio-
nale, pari rispettivamente a 5,39 e a 5,20; 

• per i disturbi circolatori dell’encefalo, per la componente maschile il tasso standardizzato è 
maggiore a livello regionale, pari a 7,34, rispetto al livello provinciale e nazionale, pari rispet-
tivamente a 7,07 e 7,29. Per la componente femminile il tasso standardizzato nazionale 
(6,37) risulta essere maggiore rispetto a quelli del contesto provinciale (6,00) e regionale 
(6,06). 

Per quanto concerne le patologie dell’apparato respiratorio, di cui sono state considerate le malattie totali 
dell’apparato respiratorio e le malattie bronco-pneumopatiche croniche ostruttive (BPCO), si riportano i dati di 
mortalità rispettivamente nella Tabella 2.8 e nella Tabella 2.9. 

 
Tabella 2.8 Decessi avvenuti per malattie dell'apparato respiratorio (Fonte: HFA 2022- anno 2019) 

 Area 
Decessi Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Malattie apparato  
respiratorio 

Provincia di  

Genova 
473 473 12,16 11,06 8,67 4,76 

Regione  

Liguria 
945 848 12,98 10,77 9,29 4,72 

Italia 28.108 25.549 9,67 8,36 9,27 5,02 

 
Tabella 2.9 Decessi avvenuti per malattie BPCO (Fonte: HFA 2022- anno 2019) 

 Area 
Decessi Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

BPCO 

Provincia di  

Genova 
231 183 5,85 4,31 4,16 1,91 

Regione  

Liguria 
449 328 6,16 4,14 4,38 1,87 

Italia 13.725 10.780 4,73 3,53 4,52 2,14 

 

Per quanto concerne le malattie dell’apparato respiratorio si può osservare che i tassi standardizzati nei tre 
contesti territoriali risultano essere pressoché confrontabili tra loro; tuttavia, il valore relativo alla componente 
maschile risulta essere maggiore a livello regionale (9,29) rispetto agli altri contesti territoriali. Per la popola-
zione femminile invece si riscontra un valore maggiore a livello nazionale, pari a 5,02, rispetto al livello regio-
nale (4,72) e provinciale (4,76). 

Anche per quanto riguarda le malattie polmonari croniche ostruttive, mostrate in  

Tabella 2.9, si può osservare che i tassi standardizzati nei tre contesti territoriali sono circa confrontabili tra 
loro, tuttavia, il tasso standardizzato relativo agli uomini risulta essere maggiore a livello nazionale, pari a 4,52, 
rispetto ai valori a livello regionale (4,38) e provinciale (4,16). Analogamente, per le donne si riscontra un 
valore maggiore a livello nazionale, pari a 2,14, rispetto al livello provinciale (1,91) e regionale (1,87). 

Infine, con riferimento alle patologie del sistema nervoso e degli organi di senso si possono osservare le tabelle 
seguenti, in cui sono riportati i valori di mortalità, relativi all’anno 2019, avvenuti a causa di malattie del sistema 
nervoso o a causa di disturbi psichici gravi. 

 
Tabella 2.10 Decessi avvenuti per malattie del sistema nervoso e organi di senso (Fonte: HFA 2022- anno 2019) 

 Area 
Decessi Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Malattie del sistema 
nervoso e organi di 
senso 

Provincia di  

Genova 
294 399 7,45 9,12 5,38 4,30 

Regione  

Liguria 
495 682 6,78 8,53 4,93 4,07 

Italia 13.489 16.887 4,65 5,53 4,38 3,53 

 
L’analisi della Tabella 2.10 evidenzia che per le malattie del sistema nervoso e organi di senso, il dato provin-
ciale sia per gli uomini (5,38) sia per le donne (4,30) risulta essere superiore rispetto agli altri due ambiti 
territoriali. 

Dalla Tabella 2.11 emerge come per i disturbi psichici i tassi standardizzati nazionali maschile (2,88) e femmi-
nile (3,24) di livello nazionale risultino leggermente superiori ai valori del contesto provinciale (2,71 maschile, 
2,82 femminile) e regionale (2,66 maschile e 2,75 femminile). 

 
Tabella 2.11 Decessi avvenuti per disturbi psichici (Fonte: HFA 2022- anno 2019) 

 Area 
Decessi Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

isturbi psichici Provincia di  

Genova 
145 310 3,75 7,07 2,71 2,82 

Regione  

Liguria 
266 537 3,63 6,80 2,66 2,75 

Italia 8.694 17.372 3,00 5,69 2,88 3,24 

 
Morbosità 
In questo paragrafo sono riportati in forma tabellare i valori di tre indicatori specifici rappresentati dal numero 
di dimessi, dal tasso grezzo di dimissione e dal tasso di dimissione standardizzato. I dati riportati sono forniti 
dall’Istat e sono relativi all’ultima annualità disponibile, rappresentata dall’anno 2021 (ultimo anno disponibile). 
Ogni tabella, come è stato effettuato per la mortalità, è relativa ad una specifica causa di dimissione in cui i 
valori per area territoriale di riferimento sono distinti per sesso. 

Entrando nel dettaglio dello studio della morbosità in funzione delle cause di dimissione, si fa riferimento alle 
patologie di seguito elencate, coerentemente con quanto analizzato per la mortalità: 

• tumori; 
• patologie del sistema cardiovascolare; 
• patologie del sistema respiratorio; 
• patologie del sistema nervoso. 
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In primo luogo, in Tabella 2.12, si riportano i dati di morbosità dei malati di tumore, prendendo in considera-
zione la totalità dei tumori maligni e i tumori maligni della trachea, dei bronchi e dei polmoni. 

 
Tabella 2.12 Dimissione dei malati di tumori (Fonte: HFA 2022- anno 2021) 

 Area 
Dimissioni Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Tumori maligni Provincia di  
Genova 3.693 3.350 94,27 78,23 75,29 57,05 

Regione  
Liguria 7.386 6.443 101,69 81,90 80,72 59,86 

Italia 243.154 202.035 84,90 67,05 77,46 55,65 

Tumori maligni 
trachea, bronchi e 
polmoni 

Provincia di  
Genova 411 268 10,49 6,26 8,13 4,42 

Regione  
Liguria 769 514 10,59 6,53 8,21 4,66 

Italia 22.923 12.526 8,00 4,16 7,26 3,41 

 

I tassi standardizzati di dimissione che emergono dalla Tabella 2.12 evidenziano che per la totalità dei tumori 
maligni, sia per la componente maschile che femminile, i valori regionali (80,72 maschile e 59,86 femminile) 
risultano superiori a quelli provinciali e nazionali. 

Analogamente, per i tumori maligni di trachea, bronchi e polmoni si osserva che sia per gli uomini sia per le 
donne il tasso standardizzato regionale, pari rispettivamente a 8,21 e 4,66, risultano superiori a quello degli 
altri due contesti territoriali. Inoltre, per la totalità della popolazione si nota la prevalenza del dato provinciale 
(8,13 per gli uomini e 4,42 per le donne) rispetto a quello nazionale (7,26 per la componente maschile e 3,41 
per quella femminile). 

Analogamente a quanto esplicitato per i tumori, in Tabella 2.13, in Tabella 2.14 e in Tabella 2.15 si riportano i 
valori di morbosità relativi alle patologie del sistema circolatorio, di cui fanno parte le malattie del sistema 
circolatorio, le malattie ischemiche e i disturbi circolatori dell’encefalo. 

 
Tabella 2.13 Dimissione dei malati di malattie del sistema circolatorio (Fonte: HFA 2022- anno 2021) 

 Area 
Dimissioni Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Malattie del  
sistema  
circolatorio 

Provincia di  

Genova 
6.122 4.561 156,28 106,52 123,22 65,06 

Regione  

Liguria 
12.562 8.976 172,96 114,10 135,81 69,14 

Italia 414.486 275.687 144,72 91,49 131,87 67,06 

 
Tabella 2.14 Dimissione dei malati di malattie ischemiche del cuore (Fonte: HFA 2022- anno 2021) 

 Area 
Dimissioni Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Malattie ischemiche 
del cuore 

Provincia di  

Genova 
1.626 697 41,51 16,28 32,79 10,18 

Regione  

Liguria 
3.461 1.505 47,65 19,13 37,61 11,98 

Italia 118.157 45.764 41,26 15,19 37,16 11,54 

 
Tabella 2.15 Dimissione dei malati di disturbi circolatori dell’encefalo (Fonte: HFA 2022- anno 2021) 

 Area 
Dimissioni Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 

Disturbi  
circolatori  
encefalo 

Provincia di 

 Genova 
1.194 1.309 30,48 30,57 23,50 17,94 

Regione  

Liguria 
2.362 2.491 32,52 31,67 25,01 18,39 

Italia 75.108 69.061 26,22 22,92 23,81 16,38 

 

Le tabelle appena mostrate evidenziano che: 
• per le malattie del sistema circolatorio, i tassi standardizzati regionali risultano essere mag-

giori, sia per gli uomini (pari a 135,81) sia per le donne 8 (pari a 69,14), rispetto ai dati pro-
vinciali e nazionali; 

• anche per le malattie ischemiche del cuore, si può affermare che i tassi standardizzati regio-
nali (pari a 37,61 per la componente maschile e a 11,98 per la componente femminile della 
popolazione) sono maggiori rispetto ai valori negli altri ambiti territoriali; 

• per i disturbi circolatori dell’encefalo, analogamente a quanto appena affermato, per la totalità 
della popolazione il tasso standardizzato a livello regionale, pari a 25,01 per gli uomini e a 
18,39 per le donne, è maggiore rispetto al livello provinciale (rispettivamente pari a 23,50 e 
17,94) e nazionale (pari a 23,81 per la popolazione maschile e pari a 16,38 per quella fem-
minile). 

I valori di morbosità corrispondenti a patologie dell’apparato respiratorio, sono riportati in Tabella 2.16 e in 
Tabella 2.17, distinguendo le malattie dell’apparato respiratorio dalle malattie polmonari croniche ostruttive 
(BPCO). 

 
Tabella 2.16 Dimissione dei malati di malattie dell’apparato respiratorio (Fonte: HFA 2022- anno 2021) 

 Area 
Dimissioni Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 
Malattie apparato  
respiratorio 

Provincia di  
Genova 4.159 3.239 106,17 75,64 94,75 59,08 

Regione  
Liguria 9.353 7.355 128,78 93,50 111,10 69,68 

Italia 301.747 224.107 105,36 74,37 99,73 60,29 
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Tabella 2.17 Dimissione dei malati di malattie BPCO (Fonte: HFA 2022- anno 2021) 

 Area 
Dimissioni Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 
BPCO Provincia di  

Genova 138 132 3,52 3,08 3,25 2,67 

Regione  
Liguria 328 300 4,52 3,81 3,90 2,88 

Italia 8.577 7.149 2,99 2,37 2,89 1,99 
 

La Tabella 2.16 evidenzia la superiorità del valore del tasso standardizzato maschile regionale, pari a 111,10, 
rispetto al valore provinciale, pari a 94,75, e a quello nazionale, pari a 99,73. Analogamente per la componente 
femminile, il tasso regionale (69,68) è superiore a quello provinciale (59,08) e a quello nazionale (60,29). 

Anche per le malattie polmonari croniche ostruttive (cfr. Tabella 2.17) si può osservare come il tasso standar-
dizzato regionale, rispettivamente pari a 3,90 per la componente maschile e 2,88 per quella femminile, sia 
maggiore rispetto a quello degli altri due contesti territoriali considerati. Inoltre, i dati provinciali risultano essere 
maggiori rispetto a quelli nazionali per tutta la popolazione. 

Infine, con riferimento alle patologie del sistema nervoso si evidenziano i valori di morbosità relativi alle malattie 
di tale sistema, riportati in Tabella 2.18. 

 
Tabella 2.18 Dimissione dei malati di malattie del sistema nervoso (Fonte: HFA 2022- anno 2021) 

 Area 
Dimissioni Tasso grezzo Tasso standardizzato 

Uomini Donne Uomini Donne Uomini Donne 
Malattie del  
sistema nervoso 
e organi di sensi 

Provincia di  
Genova 1.948 1.793 49,73 41,87 48,49 40,59 

Regione  
Liguria 3.618 3.448 49,81 43,83 48,03 42,25 

Italia 
109.865 102.741 38,36 34,10 36,90 31,52 

 
I tassi standardizzati inerenti alle dimissioni per malattie del sistema nervoso mettono in luce un quadro in cui 
i valori di livello nazionale (36,90 per la popolazione maschile e 31,52 per quella femminile) sono inferiori a 
quelli regionali (rispettivamente pari a 48,03 e 42,25) e quelli provinciali (pari a 48,49 per gli uomini e a 40,59 
per le donne). 

2.1.2 Biodiversità 

2.1.2.1 Inquadramento geografico e bioclimatico 

Al fine di consentire una lettura esaustiva del territorio, finalizzata ad integrare aspetti naturali del paesaggio 
con le caratteristiche morfologiche e territoriali, è stata elaborata una classificazione basata sulla categoria di 
ecoregione. Le ecoregioni (o regioni ecologiche) sono definite come “porzioni più o meno ampie di territorio 
ecologicamente omogenee, nelle quali specie e comunità naturali interagiscono in modo discreto con i caratteri 
fisici dell’ambiente’’. Esse costituiscono il riferimento per la pianificazione paesaggistica e territoriale a diverse 
scale. La classificazione delle ecoregioni in Italia è articolata in quattro livelli gerarchici a crescente grado di 
omogeneità (divisioni, province, sezioni e sottosezioni) ed è basata sulla distinzione di ambiti omogenei per 
aspetti fisici (come quelli climatici, litologici, idrografici o morfologici) e biologici (come quelli di vegetazione). 

L’area interessata dal progetto in esame, prendendo in considerazione la carta delle ecoregioni d’Italia (redatta 
nel 2018 da Carlo Blasi et al.), ricade principalmente a cavallo tra due sottosezioni: la sottosezione dell’Ap-
pennino Tosco – Emiliano 1C1a e la sottosezione delle Alpi Marittime 1A1a, come è possibile osservare nella 
seguente figura. 

 
Figura 2.3 Stralcio della carta delle ecoregioni terrestri d’Italia, con riferimento all’area di progetto (Fonte: Ecoregioni d'I-

talia C. Blasi) 

La sottosezione dell’Appennino Tosco – Emiliano 1C1a, caratterizzata da un clima oceanico/semi – oceanico 
temperato con fasce sub - continentali nelle aree vicino la Pianura Padana e oceanico nei settori a maggior 
elevazione. La piovosità media annua è compresa tra 725 e 2.504 mm, ed una temperatura media annua 
compresa tra 2° e 14°C. Le serie vegetazionali prevalenti sono la serie centro - orientale dell’Emilia – Romagna 
a Quercus pubescens e Ostrya carpinifolia (18%), serie collinare occidentale dell’Emilia - Romagna dei quer-
ceti misti decidui (10%). Il territorio di tale sottosezione risulta destinato alla matrice naturale e semi - naturale 
per il 60%, di cui boschi per il 52 % e macchie e praterie per l’8%; alla matrice agricola per il 38%, principal-
mente aree eterogenee (20%), e matrice artificiale per il 2%. 

La sottosezione delle Alpi Marittime 1A1a, caratterizzata da un clima temperato semi - continentale con settori 
oceanico vicino l’Appennino centro - occidentale e sub - oceanico vicino la Pianura Padana. La piovosità media 
annua è compresa tra 798 e 1.367 mm, ed una temperatura media annua tra 10° e 15° C. Le serie vegetazio-
nali prevalenti sono la serie acidofila dell’Appennino nord - occidentale a Quercus petraea (15%), la serie 
acidofila delle Alpi orientali (13%) e la serie neutro - acidofila delle Alpi Liguri occidentali a Fagus sylvatica 
(11%). La superficie territoriale di tale sottosezione è destinata alla matrice naturale e semi - naturale per 
l’89%, di cui aree boscate per il 61%, macchie e praterie per il 24% e aree a vegetazione rada per il 3%; 
matrice agricola per il 10%, per lo più aree con colture eterogenee (7%); e superfici artificiali per l’1%. 

Inoltre, in tale contesto territoriale, seppur in mina parte e per lo più lungo la fascia costiera, è possibile indivi-
duare la sottosezione della Liguria orientale (2B1a) e l’area ligure della Provincia della Provenza (2A). 

2.1.2.2 Inquadramento vegetazionale 

La Liguria, nonostante la sua ridotta superficie territoriale, presenta una delle flore più ricche a livello europeo. 
La ricchezza della vegetazione e l’elevata varietà di comunità vegetali sono strettamente collegati alla posi-
zione geografica, risultando a cavallo tra regioni biogeografiche medioeuropea, o eurosiberiana a nord, medi-
terranea a sud e alpina a nord- ovest.  

L’ entroterra dell’ambito territoriale comunale di Genova risente di una fortissima antropizzazione: in assenza 
di interventi dell'uomo, i pendii retrostanti ospiterebbero un denso bosco di leccio e più in quota boschi di 
roverella e rovere. In realtà la maggior parte dei versanti è occupata da praterie collinari e sub- montane, 
spesso a cotica discontinua, sulle quali la periodica avanzata degli arbusti preparatori del bosco viene respinta 
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ricorrendo alla pratica degli incendi. Tra le cenosi arboree, assai meno estese rispetto alle medie regionali, 
ampie superfici sono occupate da pinete a pino marittimo direttamente o indirettamente favorite dall'uomo. 
Non mancano lembi residui di boschi di angiosperme termofile (leccio, roverella) e mesofite (carpino nero, 
orniello, castagno ecc.). Le aree che ospitano una vegetazione spontanea di pregio sono estremamente esi-
gue e sì riducono a pochi nuclei frammentati, dispersi nel territorio complessivo (es. alta Val Varenna, versanti 
settentrionali dei rilievi in Val Polcevera e Val Bisagno). L'intenso sfruttamento operato dall'uomo ha trasfor-
mato ormai da secoli i boschi d'alto fusto di angiosperme in cedui degradati e molto semplificati nella compo-
sizione floristica. Per quanto riguarda le aree agricole, se si escludono alcuni pregevoli lembi di oliveto, loca-
lizzati in prevalenza nella parte orientale dell'ambito, si assiste ad una cospicua diffusione di colture orticole, 
in genere di limitate estensioni, caratterizzate tuttavia da rese più che accettabili in rapporto alla conduzione 
spesso unifamiliare. Il costante ricorso alla pratica del fuoco controllato ha accentuato in misura realmente 
cospicua, la diffusione delle specie infestanti (rovi, vitalbe), nelle aree agricole abbandonate. 

Prendendo in considerazione la carta delle serie della vegetazione d’Italia nel contesto territoriale in esame è 
possibile individuare: 

• Serie ligure indifferente edafica della roverella (Rubio – Querco pubescentis sigmetum), rap-
presentata da boschi a Quercus pubescens, accompagnata da altre essenze arboree quali 
Ostrya carpinifolia, Fraxinus ornus, Quercus cerris e Quercus ilex. La componente arbustiva 
è costituita da Daphne laureola, Euphorbia amygdaloides e Melica uniflora. 

• Serie ligure indifferente edafica del carpino nero (Seslerio – Ostryo carpinifoliae sigmetum), 
presente sia su substrati acidi, sia su substrati più o meno basici. Nello strato arboreo i boschi 
sono composti da Ostrya carpinifolia, accompagnato da Fraxinus ornus, Quercus cerris e 
Acer campestre; lo strato arbustivo, con coperture di modesta entità, è rappresentato princi-
palmente da Crataegus monogyna, Cytisus sessifolia, Viburnum lantana e Ligustrum vul-
gare. La componente erbacea è rappresentata da Sesleria autumnalis, Melittis melissophyl-
lum e Primula veris. 

• Serie ligure acidofila della roverella (Campanulo – Querco pubescentis sigmetum) a mosaico 
con la seria della rovere (Physospermo cornubiensis – Querco petraeae sigmetum), la cui 
tappa matura è rappresentata da un bosco aperto di Quercus pubescens (dominante), Quer-
cus petraea e Quercus cerris, con Acer campestre e Fraxinus ornus. Lo strato arbustivo è 
particolarmente ricco di specie, si citano Cornus mas, Viburnum lantana, Crataegus mono-
gyna, Cytisus sessilifolius e Ligustrum vulgare; mentre, la componente erbacea è caratteriz-
zata da Campanuma medium, Melittis melissophyllum e Brachypodium rupestre. 

 

Prendendo in esame i rilievi diretti in campo di ottobre 2022 e aprile 2023 del censimento vegetazione di cui 
all’elaborato SUA-0009 a cui si rimanda, è possibile caratterizzare la fascia di vegetazione arborea presente 
in adiacenza al tracciato esistente. Sono stati effettuati due punti di rilievi, come è possibile osservare nella 
successiva immagine. 

Analizzando le aree di progetto nella sezione dell’Interconnessione di Bolzaneto, le specie vegetazionali 
presenti nell’area dell’ingombro sono Robinieti (Robinia pseudoacacia), Castagneti Acidofili (Castanea sativa) 
tipici di substrati acidificati, con predominanza di specie acidofile come Teucrium scorodonia, Physospermum 
cornubiense, Luzula nivea, Calluna vulgaris, Vaccinium myrtillus, Pteridium aquilinum, Phyteuma scorzoneri-
folium, Phyteuma betonicifolium, Avenella flexuosa e Genista pilosa e Querceti acidofili di roverella a erica 
arbore cioè popolamenti a prevalenza di roverella (Quercus pubescens) su substrati silicei scistosi, ofiolitici, 
arenacei e conglomeratici, caratterizzati da un sottobosco di specie acidofile, come Erica arborea, Genista 
pilosa, Calluna vulgaris e Pteridium aquilinum.  

Nella sezione di Torbella le specie più diffuse, oltre a quelle sopracitate, sono l’ostrieto termofilo caratterizzato 
dalla presenza di specie termofile come Asparagus acutifolius, Rubia peregrina, Rosa sempervirens, Smilax 
aspera, Quercus ilex e l’ostrieto mesoxerofilo che comprende specie graminoidi come Sesleria autumnalis, 
Sesleria cylindrica e/o Brachypodium gr. Pinnatum. 

 

 
Figura 2.4 Localizzazione delle aree di rilievo vegetazionale 

2.1.2.3 Inquadramento faunistico 

La seguente trattazione in merito all’inquadramento faunistico, nel contesto territoriale in esame, è stata ese-
guita prendendo come riferimenti sia le attività di monitoraggi faunistici, volti essenzialmente alle componenti 
dei mammiferi e dell’avifauna, per la realizzazione del Piano di Assestamento, utilizzazione e gestione del 
patrimonio silvopastorale del Comune di Genova (2021-2030), sia i formulari standard delle aree appartenenti 
alla rete Natura 2000 più prossimi all’area di sito; tali aree sono: la ZSC IT1331615 Monte Gazzo, la ZSC 
IT1330893 Rio Ciaè e la ZSC IT1331501 Praglia - Pracaban - Monte Leco - Punta Martin. 
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Per quanto concerne i monitoraggi svolti nell’ambito del PAF4, l rilievo e la trattazione degli aspetti faunistici, 
relative alla categoria dei mammiferi (per la loro presenza, interesse naturalistico ed interferenza con le attività 
antropiche) e alla conoscenza dell’avifauna, sono stati svolti in relazione ai valori di pregio presenti nel contesto 
territoriale di Genova e nelle aree limitrofe. 

La potenziale presenza delle specie di mammiferi nelle aree è stata elaborata considerando diverse fonti. 
Non viene riportato l’elenco esaustivo dei mammiferi presenti nelle diverse aree ma quelli più rappresentativi, 
per motivi di tutela e conservazione, di importanza venatoria o per attività educativa.  

Canis lupus; Barbastella barbastellus, Myotis bechsteinii, Myotis myotis, Rhinolophus Euryale, Rhinolophus 
ferrumequinum, Rhinolophus hipposideros, Pipistrellus kuhlii, Hypsugo savii, Nyctalus leisleri, Pipistrellus pi-
pistrellus, Plecotus auritus, Myotis mystacinus, Nyctalus noctula, Pipistrellus nathusii, Tadarida teniotis, Myotis 
daubentonii, Eptesicus serotinus.  

Oltre al lupo, specie legata alla presenza e mantenimento degli ambienti forestali come area rifugio e per le 
risorse trofiche, le restanti specie di mammiferi nel territorio inserite nell’allegato II e IV della Direttiva 
92/43/CEE appartengono all’ordine dei chirotteri. Tutte le suddette specie sono anche protette da leggi nazio-
nali e regionali L. 157/92; L.R. 28/2009. Molte specie di chirotteri vivono in colonie numerose, in diverse tipo-
logie di ambienti, alcune specie sono sinantropiche altre strettamente forestali. Dipendono dalla presenza di 
rifugi temporanei estivi (grotte, edifici, cavità negli alberi) e per lo svernamento e la riproduzione. Particolar-
mente sensibili all’uso di insetticidi in agricoltura che riducono la disponibilità di prede. Le aree di maggiore 
frequentazione sono rappresentate soprattutto da zone ecotonali in cui cacciano attivamente principalmente 
insetti. Sono dipendenti dagli ambienti forestali per l’alimentazione e per le aree rifugio, in particolare benefi-
ciano della presenza di boschi vetusti con alberi di grandi dimensioni. Vengono utilizzati come rifugi, in parti-
colare dalle specie strettamente forestali, gli spazi sotto la corteccia o le cavità presenti nei tronchi, oltre a 
sfruttare l’entomofauna presente all’interno e al margine del bosco per l’alimentazione. Il mantenimento di 
habitat idonei al foraggiamento con aree boscate vicino ad aree aperte e la mancanza di disturbo nei siti di 
rifugio sono i maggiori requisiti per la conservazione di queste specie. 

Oltre ai chirotteri sono presenti nell’area interessata anche micromammiferi insettivori e roditori. Gli ordini degli 
insettivori e quello dei roditori sono costituiti per lo più da specie di piccole o piccolissime dimensioni. Nella 
dinamica degli ecosistemi terrestri i micromammiferi giocano molteplici ruoli. I roditori sono forti consumatori 
di vegetali, gli insettivori sono predatori di piccoli invertebrati terrestri. Le talpe, i topi selvatici e le arvicole, 
attraverso l’attività di scavo per la costruzione delle tane e per la ricerca del cibo contribuiscono al rimescola-
mento del terreno per l’abitudine di seppellire i semi favoriscono la formazione di nuovi nuclei di vegetazione. 
Rappresentano una fonte alimentare per rapaci, e mammiferi carnivori come mustelidi o la volpe e in misura 
marginale per il lupo. 

Secondo la legislazione italiana (L.157/92) le specie di toporagno, il riccio, il ghiro e gli lo scoiattolo rosso sono 
protetti. Sono invece esclusi dalla tutela talpe, ratti, topi e arvicole. Per alcune specie di roditori, l’istrice (Hystrix 
cristata) e il moscardino (Muscardinus avellanarius), comprese anche nell’allegato IV della Direttiva 
92/43/CEE, non ci sono dati precisi sulla presenza e consistenza della popolazione all’interno, seppur presenti 
a livello di area vasta. 

Molto probabile è invece la presenza dello scoiattolo comune Sciurus vulgaris. È una specie che vive nei 
boschi di conifere come in quelle di latifoglie; la presenza di grandi alberi in grado di fruttificare è più importante 
della composizione specifica della foresta, anche se le foreste miste, in grado di garantire una produzione 
alimentare più diversificata, sono quelle che ospitano le popolazioni più numerose. L’alimento principale dello 
scoiattolo sono i semi degli alberi ma anche funghi e frutti. La frammentazione delle aree boschive rappresenta 
un altro fattore di rischio per le popolazioni di questa specie, sia per l’impoverimento numerico, sia per la 
diminuzione della variabilità genetica. Sono stati realizzati alcuni interventi anche all’interno dell’area del Parco 
Urbano delle Mura per il mantenimento della popolazione di questa specie (Progetto life EC-SQUARE) e gli 
interventi di gestione forestale in quest’area potranno essere eseguiti anche considerando la presenza della 
specie e una possibile fruizione dell’area per attività di educazione ambientale. 

 
4 Piano di assestamento, utilizzazione e gestione del patrimonio silvopastorale delle proprietà comunali 2021-2030 art.li 17,18 e 19 L.R. 
n. 4/99. 

Tra i carnivori potenzialmente presenti nell’area, troviamo sicuramente la volpe, il tasso, la faina e il lupo. 
Specie particolarmente protetta, il lupo (Canis lupus) è tornato nel territorio ligure dopo l’ultima segnalazione 
del 1946 in Val d’Aveto a seguito della protezione giuridica accordata alla specie nel 1972 e dell’abbandono 
delle aree montane con conseguente incremento delle popolazioni degli ungulati selvatici (Cagnolaro et al. 
1974; Meriggi et al. 2015). La presenza del lupo nell’area del comune di Genova è da considerarsi periferica 
rispetto alle core areas dei branchi che occupano territori anche nei comuni limitrofi a quello di Genova. Questa 
specie beneficia di ampie superfici boscate e il disturbo relativo alla gestione forestale può derivare dalla ridu-
zione della disponibilità trofica in caso di interventi drastici di taglio del bosco, riduzione della connettività tra 
aree boscate o disturbo da operazioni di esbosco in un’area in cui è presente una tana. 

Potenzialmente presente è anche la volpe (Vulpes vulpes), specie ad ampia distribuzione che colonizza tutti i 
tipi di habitat, anche antropizzati. La dieta è costituita principalmente da micromammiferi e vegetali ma una 
parte consistente può essere rappresentata anche dal consumo da carogne e ungulati selvatici se presenti 
con popolazioni abbondanti.  

Tra i mustelidi il tasso (Meles meles) che predilige i boschi di latifoglie o misti, alternati a zone aperte cespu-
gliate o incolte. È un grosso mustelide con abitudini fossorie costruisce la tana in terreni ben drenati e di una 
certa consistenza. Di tutta la famiglia è il più adattabile dal punto di vista alimentare; infatti, ha una dieta 
praticamente onnivora (piccoli mammiferi, lombrichi, frutti, bacche, insetti). 

Un altro mustelide presente è la faina (Martes foina), specie ad ampia diffusione e piuttosto comune, trova il 
proprio habitat di elezione nei boschi di latifoglie con radure, affioramenti rocciosi e anfratti naturali, ma fre-
quenta spesso le costruzioni dell’uomo in tutti gli ambienti rurali. Raggiunge densità più alte nelle zone a quote 
inferiori, nella fascia di contatto tra coltivi e vegetazione naturale e laddove si assiste allo sviluppo di arbusteti 
in seguito all’abbandono delle coltivazioni. 

Tra i mammiferi, di interesse conservazionistico e sottoposti a gestione e prelievo venatorio, sono presenti la 
lepre, il cinghiale e il capriolo.  

L’habitat originario della lepre (Lepus europaeus) è rappresentato dalle praterie e dalle steppe temperate, 
subtropicali e tropicali africane ed eurasiatiche ma l’elevata plasticità della specie ha consentito alla specie di 
adattarsi ad una grande varietà di ambienti. Gli ecosistemi agricoli di tipo tradizionale rappresentano un habitat 
idoneo per la lepre in quanto la disponibilità alimentare è abbondante e praticamente continua durante tutto il 
corso dell’anno; la specie è comunque presente e diffusa anche in brughiere e praterie di crinale, zone golenali 
e ambienti boschivi purché la vegetazione arborea ed arbustiva non sia troppo fitta. 

Tra gli ungulati troviamo il capriolo (Capreolus capreolus), cervide notevolmente adattabile, capace di coloniz-
zare sia la montagna che la pianura coltivata, purché in presenza di un habitat ricco di ecotoni. La condizione 
di bosco ceduo o ad alto fusto, con discontinuità determinate da radure o altre aree aperte (campi, pascoli, 
incolti), rappresenta l’habitat ottimale per il capriolo. Favorito dalle trasformazioni ambientali dovute al progres-
sivo abbandono delle attività agro-silvopastorali, ha ricolonizzato il territorio ligure compresa la città di Genova 
in cui è presente con diverse densità sulle alture da levante a ponente. 

Infine, è presente Sus scrofa con popolazioni abbondanti in tutta la Provincia e anche nella città di. Grazie alla 
sua grande adattabilità può frequentare gli ambienti più diversi, purché in presenza di buona copertura fore-
stale (soprattutto boschi di caducifoglie fruttifere), abbondante sottobosco e cespuglieti, che garantiscano di-
sponibilità alimentare e ricoveri diurni. L’aumento della popolazione di cinghiale negli ultimi decenni ha garan-
tito disponibilità alimentari per la ricolonizzazione di una specie prioritaria come il lupo non solo in Liguria ma 
su tutto il territorio nazionale. Il cinghiale è anche sottoposto a forte prelievo venatorio ma l’ingente numero di 
esemplari, comunque, causa diverse tipologie di danni. Anche in ambienti forestali possono rappresentare un 
problema di notevole importanza. L’impatto del cinghiale avviene sia per effetto diretto (es. predazione) che 
indiretto attraverso l’attività di rooting che altera lo strato inferiore della vegetazione forestale (es. esposizione 
delle radici). Vengono inoltre selezionate essenze escluse dalla dieta e questo può determinare squilibri nelle 
fitocenosi presenti nell’area. 
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Per quanto concerne le informazioni disponibili nei campi 3.2 e 3.3 dei Formulari Standard, per i siti della rete 
Natura 2000 presenti aree limitrofe, riguardanti tale gruppo faunistico, si annovera la presenza del solo Canis 
Lupus tra quelle elencate per i monitoraggi eseguito nell’ambito del PAF di Genova. 

Riguardo le specie di uccelli, le informazioni si riferiscono prevalentemente all’avifauna nidificante, cioè a tutte 
quel comparto di specie (estive o sedentarie) la cui categoria fenologica è determinata dalla presenza in un 
determinato luogo durante la stagione riproduttiva nel corso della quale si realizza la fase della nidificazione: 
l’avifauna nidificante può restituire una serie di informazioni utili dal punto di vista delle preferenze e della 
selezione dell’habitat, soprattutto nel caso delle specie a più stretta valenza ecologica. Si è dato particolare 
peso, alle specie o gruppi sistematici di particolare tipicità/rappresentatività ambientale o a quelle più importanti 
per la conservazione per il fatto di essere eventualmente incluse negli allegati della Direttiva 2009/147/CE 
“Uccelli” e s. m. i. La Direttiva “Uccelli” richiede che le specie dell’Annesso I “siano soggette a speciali misure 
di conservazione dei loro habitat per assicurare la loro sopravvivenza e conservazione” nonché per l’eventuale 
appartenenza tra le specie d’interesse conservazionistico in Europa (Species of European Conservation Con-
cern o SPEC; BirdLife International 2017). Infine, per la caratterizzazione delle specie di avifauna potenzial-
mente presenti nel contesto territoriale in esame si è fatto riferimento al Piano di Assestamento, prendendo in 
considerazione le osservazioni eseguite nelle aree più prossime a quella del progetto in esame. 

Prendendo in esame i rilievi svolti in tale ambito d’esame, nel territorio di “Punta Martin – Monte Pennello”, in 
termini di composizione, tra le specie di maggior pregio avifaunistico spiccano la tottavilla (Lullula arborea), il 
calandro (Anthus campestris) e la cincia dal ciuffo (Lophophanes cristatus); inoltre, sono stati osservati la 
pernice rossa (Alectoris rufa), il culbianco (Oenanthe oenanthe) e il codirossone (Monticola saxatilis) (Fasano 
& Aluigi 2017). Per i rapaci diurni l’area, con le sue estese praterie rocciose per lunghi tratti a blanda pendenza, 
inframmezzate da boschi radi di conifere e da cespuglieti, è determinante per il foraggiamento di specie quali 
biancone (Circaetus gallicus) e l’aquila reale (Aquila chrysaetos). La disponibilità di aree rupestri di un certo 
pregio, specialmente nelle parti più meridionali, garantisce inoltre la presenza continuativa del falco pellegrino 
(Falco peregrinus) e del gufo reale (Bubo bubo). Quest’area è interessata o lambita dai flussi migratori di 
uccelli seguiti e registrati da molti anni nella ZPS “Beigua Turchino”. In particolare, il transito del biancone, a 
marzo e settembre, è registrato nella porzione dell’area di proprietà comunale, sui contrafforti a mare mentre 
a maggio la migrazione del falco pecchiaiolo (Pernis apivorus), con contingenti migratori diretti verso l’Italia 
nord-orientale, sembra interessare l’area tra Punta Martin e Monte Pennello, seguendo secondo una rotta 
maggiormente orientata a nord-est. 

Durante le attività di rilievi effettuate nella zona di “Genova Ponente – Scarpino”, si è potuto osservare che 
nelle zone di prateria magra e discontinua, alle pendici meridionali della Rocca dei Corvi, dimorano due specie 
tutelate dall’All.I della Direttiva “Uccelli”: Il calandro (Anthus campestris) e l’averla piccola (Lanius collurio) 
nidificanti con nuclei di poche coppie. È interessante, sempre nel tratto alle falde di detto rilievo montuoso, 
l’estesa formazione arbustiva ad Erica sp. che accoglie, in epoca riproduttiva, diverse specie di Sylviidae nidi-
ficanti variamente distribuite in densità: magnanina (Sylvia undata), l’occhiocotto (Sylvia melanocephala) e la 
sterpazzolina (Sylvia cantillans). 

Analizzando le informazioni disponibili nei campi 3.2 dei Formulari Standard, per i suddetti siti della rete Natura 
2000, riguardanti tale gruppo faunistico, è possibile citare inoltre, tra le altre: Apus apus, Aegypius monachus, 
Accipiter gentilis, Alectoris rufa, Carduelis chloris, Caprimulgus europaeus, Emberiza cia, Falco tinnunculus, 
Parus ater, Passer montanus, Scolopax rusticola, Turdus merula, Upupa epops, Prunella modularis, Troglo-
dytes troglodytes, Lullula arborea, Jynx torquilla, Hirundo rustica, Dryocopus martius. 

Per quanto concerne il gruppo faunistico dei rettili, la trattazione è stata eseguita prendendo in considerazione 
solamente le informazioni disponibili nei campi 3.2 e 3.3 dei Formulari Standard delle aree Natura 2000 in 
precedenza citate. In base a quanto esposto, è possibile citare: Lacerta bilineata, Podarcis muralis, Vipera 
aspis, Elaphe longissima, Anguis fragilis, Hierophis viridiflavus, Natrix natrix. 

Per quanto concerne il gruppo faunistico degli anfibi, la trattazione è stata eseguita prendendo in considera-
zione solamente le informazioni disponibili nei campi 3.2 e 3.3 dei Formulari Standard delle aree Natura 2000 
in precedenza citate. È possibile citare le seguenti specie: Rana dalmatina, Speleomantes strinatii, Bufo bufo, 
Rana italica, Pelophylax esculentus, Salamandra salamandra, Ichthyosaura alpestris e Salamandrina perspi-
cillata. 

2.1.2.4 Struttura e funzionalità degli ecosistemi 

L’individuazione delle principali unità ecosistemiche presenti nell'area di indagine è stata ricavata attraverso 
la fotointerpretazione delle immagini satellitari e mediante l'analisi delle differenti classi di copertura del suolo 
e della vegetazione dell’area indagata. Ciascuna unità ecosistemica è definita come una porzione di territorio 
caratterizzata da omogeneità strutturale e funzionale, con confini non sempre individuabili con precisione in 
quanto non sempre riconducibili a limiti fisici. 

Prendendo in considerazione il contesto territoriale nel quale si inserisce l’area del progetto in esame, si os-
serva la presenza delle seguenti tipologie ecosistemiche: 

• Ecosistema antropico; 
• Ecosistema agricolo; 
• Ecosistema boschivo; 
• Ecosistema delle aree aperte; 
• Ecosistema fluviale. 

Prendendo in considerazione il contesto territoriale in esame, l’ecosistema antropico risulta costituito dai nuclei 
urbani di Bolzaneto, Pontedecimo e Manesseno, nonché aree verdi urbani, reti viarie e aree industriali. L’eco-
sistema agricolo è caratterizzato per lo più da sistemi particellari complessi, seguiti da superfici agrarie con 
presenza di aree naturali; mentre, risulta relativamente bassa la presenza di vigneti e/o oliveti. L’ambiente 
boschivo è caratterizzato dalla presenza di boschi misti, boschi a prevalenza di specie sempreverdi, castagneti 
e boschi igrofili. L’ecosistema delle aree aperte comprende le aree a pascolo naturale e le praterie, le bru-
ghiere, i cespuglieti e le superfici caratterizzate da elementi arborei/arbustivi in evoluzione. Infine, l’ecosistema 
fluviale è costituito principalmente dal torrente Polcevera. 

2.1.2.5 Aree ad elevato valore naturalistico 

Buona parte del territorio ligure è soggetto a forme di protezione: circa il 33% dello stesso ricade in un’area 
sottoposta a precisi vincoli gestionali (parchi nazionali o regionali, SIC, ZSC o ZPS) e, in particolare, i soli siti 
ricadenti nella Rete Natura 2000 coprono il 27% della superficie regionale. In ambito Natura 2000, nel territorio 
regionale sono individuati 126 SIC/ZSC (di cui 27 marini) compresi in tre aree biogeografiche, anche se la 
zona mediterranea è la più rappresentata (75% della superficie). Sono state anche individuate sette Zone a 
Protezione Speciale, affidate alla gestione del parco naturale regionale del Beigua e del parco naturale regio-
nale delle Alpi liguri, collocate in importanti zone di passo. 

Il territorio comprendente l’area vasta del progetto in esame vede la presenza di diverse tipologie di aree 
sottoposte a vincolo naturalistico e/o conservazionistico; nello specifico, si osserva la presenza di alcuni siti 
appartenenti alla Rete Natura 2000 e un’area marina protetta di Interesse Nazionale ed Internazionale. È 
possibile osservare quanto detto nella figura seguente, in cui si riporta uno stralcio della carta delle aree pro-
tette e dei siti Natura 2000. 
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Figura 2.5 Stralcio della Carta dei siti Natura 2000 e delle aree protette 

Risulta importante precisare che nessuna opera prevista dal progetto in esame, interferisce direttamente o 
attraversa una delle aree sottoposta a vincolo conservazionistico e/o naturalistico. Al fine di fornire un quadro 
più esaustivo delle aree ad elevato valore naturalistico, di seguito si riporta una breve trattazione delle aree a 
vincolo naturalistico e/o conservazionistico presenti nel raggio di 5km dall’ambito Genova Bolzaneto e Tor-
bella. 

La ZSC IT1331615 Monte Gazzo, riconosciuta come tale tramite il DM 07/04/2017 - G.U. 98 del 28-4-2017, 
copre una superficie totale di circa 443 ettari, ed è situata ad una distanza minima dall’area di progetto di circa 
3.800 metri. Il sito è caratterizzato da un cono montuoso calcareo affiancato da aree ofiolitiche così da costi-
tuire un'isola "geologica". In passato era presente anche una zona umida di elevato valore. L'attività estrattiva 
(ora cessata) ha ridotto notevolmente l'area e il suo valore, ma persistono buone potenzialità di ripristino. Sono 
ancora presenti in discreto stato di conservazione habitat (formazioni pioniere serpentinicole, pascoli con si-
gnificative popolazioni di orchidee, ecc.) e specie di notevole rarità e di notevole interesse comunitario (talora 
prioritario) o proposte dalla Regione Liguria come tali. Diverse sono le specie protette da direttive/convenzioni 
internazionali. Interessanti le presenze di specie endemiche legate alle cavità carsiche, un tempo assai più 
sviluppate. 

La ZSC IT1330893 Rio Ciaè, riconosciuta come tale tramite DM 07/04/2017 - G.U. 98 del 28-4-2017, copre 
una superficie totale di circa 1.104 ettari, ed è situata ad una distanza minima dal tracciato in progetto di circa 
3.100 metri. Il sito comprende il tratto medio di una valle boscosa ricca di corsi d'acqua ed è localizzato nelle 
vicinanze di un'area caratterizzata da coltivi e pascoli (condotti sia con metodi tradizionali, sia moderni) relati-
vamente importanti sotto il profilo economico e sociale. Nel sito, facilmente raggiungibile dalle zone urbane 

costiere per mezzo di una linea ferroviaria locale a scartamento ridotto e basso impatto ambientale, è stato 
allestito un itinerario botanico con funzioni didattiche ed escursionistiche. 

La ZSC IT1331606 Torre Quezzi, riconosciuta come tale tramite il DM 07/04/2017 - G.U. 98 del 28-4-

2017, copre una superficie totale di circa 8,9 ettari, ed è situata ad una distanza minima dall’area di 
progetto di circa 5.000 metri. Zona di crinale con aree terrazzate sulle alture di Genova; il sito comprende 
un'antica torre e l'area ad essa immediatamente adiacente sulla quale insistono terrazzamenti abbandonati 
dall'agricoltura. 

La ZSC IT1331721 Val Noci - Torrente Geirato – Alpesisa, riconosciuta come tale tramite DM 07/04/2017 - 
G.U. 98 del 28-4-2017, copre un’area totale di circa 637 ettari, ed è situata ad una distanza minima dall’area 
di progetto di circa 5.900 metri. Il sito, che comprende un invaso artificiale di medie dimensioni, è caratterizzato 
da valli e rilievi con alternanze di boschi e praterie e con piccole zone umide e grotte. Sotto i profili floristico e 
vegetazionale il maggiore interesse è rivestito dai prati umidi. L'invaso favorisce l'utilizzo del sito da parte della 
fauna ornitica migratoria come area di sosta.  

Il Santuario per i mammiferi marini (EUAP1174) è un'area marina protetta internazionale creata ai sensi 
dell’Accordo Pelagos tra Francia, Italia e Principato di Monaco per tutelare un vasto tratto di mare distribuito 
nelle acque interne italiane, francesi e monegasche, nonché nelle zone di alto mare adiacenti. Per la sua vasta 
estensione, per la vincolistica e per l'iter istitutivo, il Santuario presenta delle particolarità rispetto alle altre 
aree marine protette italiane. Il Santuario per i mammiferi marini (detto anche Santuario Pelagos) è inoltre 
inserito nella lista delle Aree Specialmente Protette di Importanza Mediterranea (ASPIM) prevista dal Proto-
collo sulle aree specialmente protette e la diversità biologica nel Mediterraneo (Protocollo ASP/BD) della Con-
venzione per la protezione dell'ambiente marino e della regione costiera mediterranea (Convenzione di Bar-
cellona). L’area del Santuario individuata ha una superficie di 87.500 km², interessa 2.022 km di litorale ed è 
compresa tra la penisola di Giens, in Francia, la costa settentrionale della Sardegna e la costa continentale 
italiana della Liguria e della Toscana. 

2.1.2.6 Le reti ecologiche 

La direttiva Habitat prevede che, al fine di rendere più coerente la Rete Natura 2000 (costituita da ZSC e ZPS), 
gli Stati membri della UE laddove lo ritengano necessario, si impegnino “a promuovere la gestione di elementi 
del paesaggio che rivestono primaria importanza per la fauna e la flora selvatiche. Si tratta di quegli elementi 
che, come i corsi d'acqua con le relative sponde, i sistemi tradizionali di delimitazione dei campi, gli stagni o i 
boschetti sono essenziali per la migrazione, la distribuzione geografica e lo scambio genetico di specie selva-
tiche. (articolo 10). 

La Regione Liguria ha istituito la Rete Ecologica Regionale, prevista dalla legge regionale n.28 del 2009, con 
delibera della Giunta regionale n.1793 del 18 dicembre 2009. 

La rete ecologica è un sistema interconnesso di unità ecosistemiche, che per dimensione e struttura ecologica 
svolgono la funzione di serbatoi di biodiversità da salvaguardare con particolare attenzione alle specie animali 
e vegetali potenzialmente minacciate. Essa è costituita dalla rete ecologica regionale e dalla rete ecologica 
urbana. La Rete Ecologica Regionale (RER), istituita dalla Regione con deliberazione n. 1793 del 18 dicembre 
2009 ai sensi dell’art. 3 della L.R. 28/2009, individuata nella Carta della Biodiversità del Livello 2 del PUC, è 
costituita dall’insieme dei siti della rete ecologica europea Natura 2000, dalle aree protette e dalle aree di 
collegamento ecologico-funzionali che risultano di particolare importanza per la conservazione, migrazione, 
distribuzione geografica e scambio genetico di specie selvatiche. La Rete Natura 2000 comprende le Zone di 
Protezione Speciale (ZPS) e i Siti di Importanza Comunitaria (SIC). 

Nella seguente figura è possibile osservare tali elementi della rete ecologica regionale in relazione alle opere 
di progetto in esame, rappresentate da: 

• Core Area: aree ad alta naturalità soggette a regime di protezione (parchi o riserve, 
Siti natura 2000). 

• Tappe di attraversamento e corridoi ecologici. Le tappe di attraversamento sono aree 
di piccola superficie che, per la loro posizione strategica o gli habitat presenti, diven-
tano importanti per sostenere specie in transito su un territorio, oppure per ospitare 
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particolari microambienti in aree critiche. I corridoi ecologici sono fasce di connes-
sione costituite da strutture lineari e continue del paesaggio, di varie forme e dimen-
sioni, che connettono tra di loro le aree ad alta naturalità e rappresentano l'elemento 
chiave della rete ecologica poiché consentono la mobilità delle specie e lo scambio 
genetico, condizione indispensabile al mantenimento della biodiversità. Gli interventi 
ricadenti nelle tappe di attraversamento e corridoi ecologici sono soggetti alle misure 
di conservazione previste dall’art. 4 della L.R. 28/2009. 

 

 
Figura 2.6 Localizzazione degli elementi della Rete Ecologica Regionale in relazione all’area di progetto (Fonte: Geopor-

tale Regione Liguria) 

Dalla precedente figura si evince come alcune parti del progetto in esame si sovrappongono con alcuni degli 
elementi della RER, per lo più tappe di attraversamento in ambienti boschivi e in ambienti aperti; risulta impor-
tante ribadire che le relative opere si svilupperanno in galleria. 

 

2.1.3 Suolo, uso del suolo e patrimonio agroalimentare 

2.1.3.1 Inquadramento territoriale 

Prendendo in considerazione gli elaborati del quadro conoscitivo del Piano Territoriale di Coordinamento della 
Provincia di Genova, il progetto in esame si localizza all’interno dell’ambito territoriale di “Area 1 – Genovese” 
ed in particolare nella sezione “1.3 – Genova”. 

La configurazione paesistica, di tale sezione, conseguente alla conformazione morfologica del territorio pre-
senta forti affinità, con gli ampi territori rurali posti a ridosso del sistema urbano costiero e delle principali valli 
(Polcevera e Bisagno), cui fanno cornice le aree montane e coperte da boschi. Il sistema idrografico è costituito 
da una successione di bacini tutti direttamente sfocianti nel mar Ligure, caratterizzati da elevati livelli di peri-
colosità in ragione dell’andamento e, in generale, dalla collocazione di dense aree urbane alla loro foce. 

Dall’osservazione della conformazione geografico - fisica del territorio provinciale, ovvero dei suoi aspetti oro-
grafici, idrografici, e più in generale di quello dell’intera regione ligure, oltre ad evidenziarsi la particolare com-
plessità del territorio stesso che in una sottile, arcuata striscia di terreno si porta dal livello del mare, con 
spiagge e tipica vegetazione, a catene montuose che superano anche i 2000 m., al suo interno si possono 
riconoscere tre differenti contesti territoriali, tali da conformare il paesaggio in “3 fasce omogenee” distinte. 

• Territorio della costa: è la fascia del territorio provinciale a monte della linea di costa, dove il 
sistema insediativo si attesta lungo una linea parallela alla stessa identificabile con l’asse 
viario longitudinale; vi sono compresi i territori maggiormente strutturati; 

• Territorio montano: è la fascia del territorio provinciale che comprende i monti dell’Appennino 
ligure, le aree interne più alte delle valli nonché gli insediamenti montani; costituisce il limite 
fra la Provincia di Genova e quelle di Savona e La Spezia e le Regioni Piemonte ed Emilia-
Romagna, rappresentando tali territori il versante rivolto verso mare dello spartiacque che 
disegna la Pianura Padana; 

• Territorio di transizione: è la fascia interna del territorio provinciale che corrisponde agli ambiti 
del fondovalle più strutturati e dei versanti che vi ci affacciano. 

La fascia omogenea del territorio della costa, definibile anche come sistema delle relazioni lineari, si caratte-
rizza per la concentrazione dell’assetto insediativo nelle aree prospicienti la costa, alle cui spalle salgono 
versanti, fortemente acclivi ed orientati prevalentemente verso sud, nei quali i nuclei abitati sono inseriti tra le 
fasce terrazzate, in parte coltivate ad ulivo, sostituite alle quote superiori dalla macchia mediterranea che, in 
alcune situazioni specifiche (promontorio di Portofino, Sestri L., Moneglia) scende fino alla quota del mare.  

In tale contesto di omogeneità paesistica, si evidenzia tuttavia alcune rilevanti situazioni di specificità che sono 
sia di tipo puntuale, quali la presenza della grossa concentrazione a carattere urbano, portuale ed industriale 
che corrisponde al capoluogo di Genova, con le relative “servitù energetiche” (punti di sbarco degli oleodotti, 
depositi, centrali, ecc.) e delle polarizzazioni minori (Rapallo - S. Margherita L., Chiavari - Lavagna) a carattere 
principalmente turistico, che di carattere più generale. Per quanto attiene tal ultimo aspetto, infatti, la fascia 
costiera può essere suddivisa in: 

• Costa di ponente - Comprende l’intero territorio comunale di Cogoleto ed Arenzano; la linea di delimi-
tazione della fascia è individuata nel crinale M. Beigua - Bric Damè - Cima del Pozzo - M. Reisa, che 
coincide con il confine amministrativo comunale e provinciale. Il tratto di costa di ponente è caratteriz-
zato da una sostanziale omogeneità interna, dovuta anche alla continuità fisica e di immagine fra i due 
Comuni che la costituiscono, che non si esaurisce nell’ambito stesso, ma che fa parte di un più ampio 
sistema che si estende da ponente (Varazze) e che si conclude in corrispondenza del confine orogra-
fico tra Arenzano e Genova. 

• Costa genovese (in cui ricadono gli interventi in esame) - Comprende il territorio del Capoluogo che 
si sviluppa linearmente da Vesima a Nervi, fino a Corso Europa, e trasversalmente lungo i fondovalle 
del T. Leira, sino a Mele, T. Polcevera, sino a Pontedecimo, e del T. Bisagno, sino a Molassana; la 
linea di delimitazione della fascia costiera genovese non ha riscontri fisici rigidi, ma è motivata dalla 
scelta di fondo di volere in essa evidenziare l’identità di area costiera conurbata. Sono state, quindi, 
incluse le parti di territorio in cui prevalgono le componenti paesistiche di tipo insediativo a carattere 
fortemente urbanizzato. Il tratto di fascia costiera genovese risulta, quindi, aperto verso la fascia in-
terna, in corrispondenza delle aste fluviali. 
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• Costa del Golfo Paradiso - Comprende la porzione di territorio del Comune di Genova da Nervi a S. 
Ilario (il confine è costituito dal termine della strada di collegamento urbano di Corso Europa), i Comuni 
costieri di Bogliasco, Pieve Ligure, Sori, Recco, Camogli, ed i Comuni di retrocosta di Avegno ed 
Uscio, per la porzione di territorio del versante sud, delimitata dal crinale M. Colletto, M. Serro, M. 
Rosso, M. Tugio. È caratterizzato da un sostanziale equilibrio fra l’insediamento e l’ambiente naturale, 
nonché dalla continuità ed unitarietà del paesaggio, dovuta alla ripetizione degli elementi insediativi e 
degli elementi naturali ed antropici, ed alla qualità degli stessi stante la forte presenza di ville e parchi 
privati. 

• Costa del Tigullio Occidentale - Comprende i Comuni di Portofino, S. Margherita L., Rapallo, Zoagli; 
la linea di delimitazione della costa è costituita dal crinale M. Fascia - M. Lasagna - M. Rosa - M. 
Castello - M. Anchetta, spartiacque costiero in corrispondenza del Bacino del T. Lavagna. Il Tigullio 
occidentale è caratterizzato, oltre che dai forti valori paesistici presenti, dalla conformazione a “conca” 
racchiusa dalle colline, con conseguente riduzione delle relazioni verso le valli interne. 

• Costa del Tigullio Centrale - Comprende i Comuni costieri di Chiavari e Lavagna e i Comuni di retro-
costa di Leivi e Cogorno. La delimitazione della fascia costiera è costituita dai crinali verso la Val 
Fontanabuona e la Val Graveglia e dalla porzione del fondovalle del F. Entella, fino a Rivarola. L’area 
è caratterizzata da una pluralità di situazioni ambientali, tra i quali emerge la componente insediativa 
a carattere urbano del polo di Chiavari e Lavagna, a cui si contrappone nell’immediato interno il per-
manere dell’originaria strutturazione di tipo agrario, nonostante l’intenso sviluppo edilizio degli anni 
recenti. 

• Costa del Tigullio Orientale - Comprende i Comuni di Sestri Levante e Moneglia che costituiscono due 
specifiche e differenti realtà territoriali, confrontabili fra loro per l’analogia dei valori paesistici presenti 
ed emergenti dal punto di vista naturale ed antropico, e per la continuità delle relazioni di tipo lineare 
fra gli insediamenti costieri. La fascia costiera corrispondente al Comune di Sestri Levante risulta for-
temente collegato con la fascia intermedia lungo il fondovalle del T. Petronio (Casarza Ligure); per 
contro in corrispondenza del Comune di Moneglia vi è una cesura rispetto alla fascia valliva provin-
ciale, essendo la delimitazione della fascia costiera costituita dalla linea di crinale spartiacque del T. 
Petronio. 

•  
Figura 2-7 Inquadramento delle fasce omogenee. (Fonte: Piano Territoriale di Coordinamento, Cap. 5.5 “Paesag-
gio”, Provincia di Genova) 

2.1.3.2 Uso del suolo 

Secondo l’Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale (ISPRA) 390 kmq del suolo ligure sono 
impermeabilizzati: oltre il 7% della superficie territoriale, dato che colloca la Liguria tra le regioni in cui la perdita 
di suolo è più sostenuta. Si tratta comunque di una situazione “storica”, in quanto gli incrementi annuali di 
suolo consumato sono, a livello regionale, molto contenuti (+0,08% nel 2020 rispetto al 2019) e i valori di suolo 
consumato pro capite (257 mq/ab), anche se in costante aumento, sono tra i più bassi a livello nazionale. 
Complessivamente nel corso del 2020 si sono perduti ulteriori 33 ettari di suolo, quasi il 25% dei quali nel 
Ponente ligure. L’impermeabilizzazione del suolo riguarda specialmente i capoluoghi di provincia, in cui si 
trova il 22% del suolo consumato in Liguria. In generale il fenomeno interessa soprattutto la costa e l’entroterra 
dei principali centri urbani. Invece, il consumo marginale di suolo (indicatore dato dal rapporto tra il consumo 
di suolo netto e i nuovi residenti tra un anno e il successivo) assume valori negativi e descrive una situazione 
territoriale in cui si ha perdita di suolo nonostante la popolazione diminuisca. Il contrasto all’impermeabilizza-
zione del suolo è di fondamentale importanza in una regione “fragile” come la Liguria, dove i parametri riferiti 
alla percentuale di popolazione e agli edifici esposti a rischio idraulico elevato è molto più alta della media 
nazionale. In particolare, si tratta di aree assai densamente popolate, perché situate soprattutto lungo la costa, 
dove la quota di terreno impermeabilizzato è molto consistente. Analogamente si riscontrano ampie porzioni 
di territorio e popolazione a rischio frana elevato o molto elevato in percentuali superiori alla media nazionale 
e a rischio alluvionale elevato. In questo caso si tratta di aree situate nell’entroterra, quindi meno densamente 
popolate della costa ma comunque più abitate della media nazionale delle aree nella stessa classe di rischio. 

Prendendo in considerazione la divisione territoriale brevemente raccontata al precedente paragrafo, il territo-
rio agrario di tale sezione si connota per la diffusione dei terrazzamenti nella porzione inferiore dei versanti 
caratterizzati da migliore esposizione. Sotto il profilo della qualificazione del paesaggio hanno comunque mag-
giore significatività i terrazzamenti dei territori della costa, il cui migliore stato di conservazione, è dovuto, non 
tanto al loro utilizzo agrario, oggi marginale, quanto alla specifica caratteristica insediativa, con funzione anche 
di presidio, che si è nel tempo consolidata. Il territorio agrario strutturato nelle piane di tipo alluvionale è, invece, 
presente genericamente nelle aree di fondovalle dei principali torrenti; tale tipologia di sistemazione del terri-
torio acquista maggior rilievo paesistico nei territori di transizione, sia per l’estensione delle piane che per 
l’utilizzo agrario a carattere “intensivo”. Le zone a praterie e boschi caratterizzano il territorio montano, con 
maggiore presenza di copertura arborea lungo i versanti e di cotica erbosa nelle porzioni più alte e sui crinali. 
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Figura 2.8 Stralcio della carta di uso del suolo  

Come si evince dallo stralcio della Carta dell’Uso del Suolo allegata al presente studio elabora a partire dagli 
strati informativi formato shapefile dell’Uso del suolo edizione 2019 della Regione Liguria il territorio in esame 
è caratterizzato dalla presenza di varie categorie di utilizzazione; infatti, è possibile constatare la presenza di 
superfici antropizzate, costituite dal tessuto residenziale, aree industriali e reti infrastrutturali, superfici carat-
terizzate dalla presenza di ambiti boschi, per lo più sulla fascia collinare, e da superfici fluviali, costituiti princi-
palmente dal Torrente Polcevera. Infine, basso risulta essere il contributo delle superfici destinate al comparto 
agricolo, rappresentate principalmente da sistemi colturali e particellari complessi e prati stabili. 

2.1.3.3 Sistema colturale 

Nella definizione del sistema colturale in riferimento al limitato contesto territoriale ligure in cui l’opera si inse-
risce, la principale fonte conoscitiva a supporto delle considerazioni nel seguito riportate sono i dati del 6° 
censimento generale dell’Agricoltura 2010 Istat.  

In termini generali i seminativi (cereali, patate, piante industriali, ortive, fiori e piante ornamentali, foraggere 
avvicendate) ammontano complessivamente a 6.422,5 ettari, distribuiti in 8.381 aziende. La floricoltura è pra-

ticata su una superficie di ettari 2.672,5 (68% in provincia di Imperia), su un totale di 4.271 aziende. La super-
ficie investita nelle coltivazioni ortive (comprensive della tipologia in piena aria e protette) è di ettari 1.028,8, e 
presente in 2.930 aziende. Le coltivazioni legnose agrarie ammontano a 13.890,6 ettari e le colture più estese 
sono quelle dedicate all’olivicoltura pari a ettari 10.925 e le superfici a vite pari a ettari 1.312, e le coltivazioni 
a fruttiferi che raggiungono i 1.461 ettari. Gli orti familiari per autoconsumo sono coltivati per 763 ettari circa, 
distribuiti in 10.663 aziende, con una media di 7 are (700 metri quadrati) per unità rilevata. Il totale dei prati 
permanenti e dei pascoli copre una superficie investita di ettari 21,8, ed è presente in 3.928 aziende. 

Analizzando la Superficie Agricola Utilizzata (SUA) totale regionale, ripartita in base alle principali tipologie di 
coltivazione, risulta che più della metà è destinata a prati permanenti e pascoli, quasi un terzo alle coltivazioni 
legnose agrarie, poco più di un settimo ai seminativi ed il restante della superficie a orti familiari. Analizzando 
invece la SAU suddivisa per provincia, la tipologia a prati permanenti e pascoli risulta essere quella che ricopre 
la maggior parte della superficie agricola. 

Analizzando i risultati dell’ultimo censimento a livello regionale emerge  per le principali colture, la diminuzione 
della superficie agricola utilizzata totale si ripercuote sulla superficie investita di alcune singole coltivazioni e, 
pertanto, rispetto allo precedente censimento (2000), in termini di percentuale di superficie investita, le colti-
vazioni che subiscono la maggiore decurtazione in termini di superficie coltivata sono le coltivazioni ortive (-
38,8%), la viticoltura (-45,1%) e, in generale, il totale dei seminativi con un decremento rispetto al 2000 pari a 
-30,43%. Le coltivazioni che registrano il decremento minore in termini di superficie investita sono i fiori e le 
piante ornamentali (-2,8%) e la coltura dell’olivo (-14,2%). Il totale delle coltivazioni legnose agrarie (vite, olivo, 
fruttiferi, vivai) hanno una variazione percentuale tra il 2000 e il 2010 pari a -23,40%. Le tre tipologie di colti-
vazioni che risultano avere una tendenza opposta incrementando la propria superficie tra un censimento e 
l’altro sono: - tipologia “piantine” (comprensive delle piantine orticole, floricole e ornamentali, e altre piantine), 
con +26,9% di superficie investita; - le “altre coltivazioni legnose agrarie” che risultano con una superficie 
investita pari a 48,3 ettari rispetto ai 7,08 ettari del 2000; - le piante sarchiate da foraggio che hanno un incre-
mento in termini assoluti pari a 4,81 ettari nell’intervallo tra i due censimenti. 

Struttura e produzione delle aziende agricole 
Da una prima analisi dei dati del sesto censimento generale dell’agricoltura si evidenzia un quadro comples-
sivo che mostra, nell’ultimo decennio, un nuovo ridimensionamento dell'agricoltura ligure, con un processo 
lento ma costante di concentrazione dei terreni agricoli e del numero di aziende. 

Nell’ultimo decennio si è potuto inoltre certificare, attraverso le indagini campionarie Istat svolte sul territorio 
regionale, un calo, sia del numero delle aziende agricole, che della conseguente superficie coltivata, relative 
alla struttura, alle tipologie e alle produzioni delle aziende agricole distribuite sul territorio regionale. In termini 
strutturali, pur rimanendo predominante il titolo di possesso di proprietà, le imprese agricole liguri evidenziano 
un passaggio a forme di possesso dei terreni in affitto e in uso gratuito. In particolare, l’affitto risulta essere il 
titolo che registra il maggiore incremento come forma di possesso della superficie agricola utilizzata, raggiun-
gendo il 28% del totale. 

Alla data censimento del 2010 in Liguria sono attive 20.121 aziende agricole e zootecniche, la Superficie 
Aziendale Totale (SAT) risulta pari a 97.130 ettari e la Superficie Agricola Utilizzata (SAU) ammonta a 43.033 
ettari. La dimensione media aziendale a livello regionale è cresciuta tra il 2000 e il 2010 in maniera significativa, 
passando da 1,71 ettari di SAU per azienda a 2,14 ettari nel 2010. Analizzando la SAU media delle aziende 
agricole emerge che quelle tendenzialmente di maggiori dimensioni si trovano nella provincia di La Spezia, 
seguite da Genova. La dimensione media delle aziende aumenta anche in termini di SAT, l'incremento è pari 
4,8 ettari per azienda a livello regionale. L'effetto delle politiche comunitarie e il successivo andamento dei 
mercati ha ulteriormente determinato, nell’ultimo decennio, l’uscita delle piccole aziende dal settore. La dimen-
sione media aziendale in termini di SAT aumenta in modo meno sensibile tra il 2000 e il 2010, passando da 
4,33 a 4,83 ettari. Tuttavia, in valore assoluto, la SAT complessiva diminuisce assai più della SAU, segnale di 
un processo di ricomposizione fondiaria che ha trasferito, alle aziende agricole attive nel 2010, prevalente-
mente superfici agricole utilizzate dalle aziende cessate e in misura minore i terreni non utilizzati o investiti a 
boschi annessi a esse. Le uniche classi che incrementano il numero di aziende da un censimento all’altro 
risultano quelle comprese tra 20 - 20,99 ettari (+9,6%) e quelle comprese nella classe 50 - 99,99 ettari (+34%). 

Analizzando la struttura aziendale regionale per titolo di possesso, pur continuando a basarsi su unità aziendali 
di tipo individuale o familiare nelle quali il conduttore gestisce direttamente l’attività agricola su terreni di pro-
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prietà sua o dei suoi familiari, si possono notare evidenti segnali di cambiamento rispetto al passato, soprat-
tutto per alcune forme di possesso come l'affitto e l'uso gratuito. Nella figura seguente si evidenzia la variazione 
della SAU per le tre tipologie di possesso, tra i due censimenti: 

 

 
Figura 2.9 Superficie Agricola Utilizzata regionale e nazionale per titolo di possesso. Anni 2010 e 2000 (valori percen-

tuali; fonte: Istat) 

 

La distribuzione delle aziende per forma di conduzione rimane essenzialmente immutata rispetto al censi-
mento precedente. All’interno delle singole categorie rimane preponderante la forma diretta di coltivazione del 
suolo da parte del conduttore di azienda con una percentuale che sfiora il 97,5%. Tuttavia, si verifica una 
crescita delle aziende che adottano le altre due forme di conduzione che aumentano in termini percentuali 
rispetto al censimento scorso, rispettivamente il 36,6% e il 23,7%.  

Il 97% delle attività agricole liguri sono aziende individuali, mentre le altre forme giuridiche complessivamente 
costituiscono il rimanente 3% del totale. Tra le altre forme giuridiche, la maggiormente rappresentata è la 
società semplice, che rispetto all’azienda individuale ha l’obbligo di iscrizione al Registro delle Imprese. Le 
aziende con tale forma giuridica sono più che raddoppiate dal 2000 al 2010. Anche le aziende che adottano 
le forme giuridiche afferenti alle altre società di persone e alle società di capitali aumentano più del doppio tra 
un censimento e l’altro. Tra le altre società di persone sono comprese le società in nome collettivo e in acco-
mandita semplice. All’interno delle società di capitali rientrano le società per azioni e le società a responsabilità 
limitata. L’88% della superficie agricola utilizzata è gestita dalle aziende individuali, l’8,4% della superficie 
agricola utilizzata è coltivata invece da società semplici, da amministrazioni pubbliche e enti che gestiscono 
proprietà collettive. Le aziende individuali, pur diminuendo tra il 2000 e il 2010 di 17.451 unità (- 47,24%), 
evidenziano un calo della superficie agricola utilizzata assai minore, pari a ettari 13.863 (-26,71%). Andamento 
inverso è rappresentato dalle società cooperative che, pur aumentando di numero (da 22 a 27 unità tra i due 
censimenti), diminuiscono la superficie agricola utilizzata gestita passando da 1.142 ettari a 730 ettari, con un 
calo in percentuale pari a – 36%. 

Nella seguente figura è possibile osservare il numero di aziende e le superfici agricole investite, nella coltiva-
zione delle principali colture dei seminativi, per la sola provincia di Genova. 

 

 
Figura 2.10 Numero aziende e superficie investita in seminativi, per singola coltivazione, per la provincia di Genova. (su-

perfici in ettari; fonte: Istat) 

 

Confrontando i dati tra i due censimenti, in termini di aziende e di superfici investite totali, la provincia della 
Spezia ha il maggior calo del numero di aziende e di superficie, seguita dalla provincia di Genova (aziende -
59%, superficie -35%. La superficie investita a piante industriali (di cui fanno parte anche le piante aromatiche, 
medicinali, spezie e da condimento) la provincia di Genova fa registrare un incremento del 12%.  

Per quanto riguarda le coltivazioni legnose, per la provincia di Genova, nella figura di seguito, si osserva il 
numero e le superfici dedite a tale coltivazione, oltre che la variazione percentuale tra i due censimenti. 

 

 
Figura 2.11 Numero aziende e superficie investita a coltivazioni legnose agrarie, per singola coltivazione, per la provincia 

di Genova. (superfici in ettari; fonte: Istat) 
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La tipologia dominante risulta essere quella della coltivazione dell’olivo, seguito dalla frutticoltura e dalla vite; 
tendenza osservabile anche per tutte le provincie regionali. 

Infine, sul totale della superficie regionale investita a prati permanenti e pascoli, il 36% si trova in provincia di 
Genova. Di seguito è possibile osservare il numero di aziende e le superfici investite in tale destinazione 
agricola. 

 
Figura 2.12 – Numero aziende e superficie investita a prati permanenti e pascoli utilizzati e non utilizzati. Provincia di 

Genova (superfici in ettari; fonte: Istat) 

2.1.3.4 La zootecnica 

Per il settore zootecnico, nel sesto censimento agricolo del 2010, sono stati rilevati tutti i capi bovini, bufalini 
ed equini allevati e, per le altre specie, solo quelli destinati alla commercializzazione. In tutte le provincie ed in 
particolare nel genovese, gli avicoli ricoprono un ruolo fondamentale nel definire la numerosità di capi allevati 
per azienda. 

 
Figura 2.13 Numero aziende con allevamenti, secondo le principali specie per provincia. Fonte Istat 

Le aziende che praticano l’allevamento sono concentrate nella provincia di Genova, in termini sia di numero 
di aziende con allevamenti sia di numero di specie allevate (bovini, avicoli, equini). È possibile osservare 
quanto detto nella seguente figura. 

 

 
5 XX Rapporto ISMEA-Qualivita 2022; https://www.qualivita.it/rapporto-ismeaqualivita-2022/ 

 
Figura 2.14 Numero capi secondo le principali specie per provincia. Fonte Istat 

2.1.3.5 Prodotti e processi di qualità 

I prodotti a denominazione di qualità hanno un forte impatto economico in tutta la regione, al primo posto è la 
provincia di Savona (14 milioni di euro) seguita da La Spezia (11 milioni di euro), Imperia (9 milioni di euro) e 
Genova (4 milioni di euro). Nel sistema delle DOP della Liguria sono coinvolti 2.010 operatori, di cui 1.182 
operatori del comparto cibo e 828 operatori del settore vitivinicolo. I prodotti a denominazione sono 17, 5 del 
comparto cibo (2 DOP e 3 IGP) e 12 vini. Nel 2021 il valore economico di queste produzioni è stimato pari a 
38 milioni di euro (corrispondenti al 3% dell’agroalimentare regionale). In particolare, i vini DOP e IGP liguri 
valgono 25 milioni euro e fanno registrare un incremento notevole (ben +66,7%) rispetto al 20205. 

Nella seguente tabella vengono elencati i prodotti a marchio riconosciuto di qualità, le cui aree di produzione 
ricadono all’interno deli confini comunali di Genova, e quindi del contesto territoriale in esame. 

 
Tabella 2.19 Elenco dei prodotti di qualità presenti in prossimità dell’area di progetto (Fonte: MIPAAF) 

Ortofrutticoli e cereali Basilico Genovese DOP 

Oli e grassi Riviera Ligure DOP 

Vini Val Polcèvera DOP 

Colline del Genovesato IGP 

 

In particolare, per la produzione del Basilico Genovese DOP, risulta idonea tutto il versante tirrenico regionale; 
non vi sono informazioni specifiche sulla localizzazione delle superfici destinate a tale prodotto di qualità. 

La zona di produzione delle olive destinate alla produzione dell'olio extravergine di oliva a denominazione di 
origine protetta "Riviera Ligure", accompagnata dalla menzione geografica aggiuntiva 'Riviera di Levante', 
comprende, nella provincia di Genova, l'intero territorio amministrativo del comune di Genova, in cui ricade 
l’area del progetto in esame. Dal disciplinare di produzione non si osservano informazioni sulla localizzazione 
specifica degli oliveti destinati a tale produzione di qualità; inoltre, tale coltura agricola risulta presente per lo 
più sul rilievo collinare in cui il progetto avrà uno sviluppo in galleria, senza interferire con le superfici agricole 
presenti a livello del suolo. 

L’area di produzione delle uve destinate al vino Colline del Genovesato DOP, risulta comprendere il territorio 
del progetto in esame, anche se non vi sono ulteriori informazioni sulla specifica localizzazione di tali vigneti; 
inoltre, nell’area in esame risulta pressoché bassa la presenza di tale coltura agricola. 

Inoltre alcuni vitigni della Denominazione di Origine Controllata Val Polcevera, sottozona Coronata, sono re-
lativamente diffusi nell’area di studio, in particolare in corrispondenza delle pendici delle colline situate a nord 
del nastro autostradale dell’autostrada A7 (con direzione Milano), in adiacenza e a corona dell’insediamento 
urbano di Morego. Il sistema è composto da vigneti di ridotte dimensioni, a conduzione familiare, che, tuttavia, 
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rappresentano un importante presidio del territorio seppur in aree localizzate (quando fu istituita la Denomina-
zione di Origine Controllata nel 1999 gli ettari sopravvissuti all’avanzamento della costruzione di industrie e 
allo spopolamento delle campagne erano all’incirca 5). 

2.1.4 Geologia e acque 

2.1.4.1 Inquadramento geologico e geomorfologico 

Le aree in cui si collocano gli interventi oggetto del presente Studio, sono ubicate in parte lungo il torrente 
Polcevera, in prossimità della confluenza con il torrente Secca immediatamente a Nord dello svincolo di Bol-
zaneto lungo la A7 e in parte a Nord della Val Torbella, tra l’allacciamento A7/A12 e Genova Bolzaneto, anche 
con funzione di interconnessione tra la A7 e la A12, e del nodo infrastrutturale tra la A10bis - Gronda di Ponente 
e la autostrada A7 a nord di Bolzaneto. Il bacino idrografico interessato è quello del Torrente Polcevera, prin-
cipale corso d’acqua dell’area genovese. 

L’area genovese è caratterizzata da un’elevata complessità strutturale, essendo collocata in quella che viene 
tradizionalmente considerata come zona di giustapposizione del dominio orogenico alpino con quello appen-
ninico, descritta in letteratura come “nodo collisionale ligure” (Laubscher et al. 1992). 

La storia geologica di questo settore delle Alpi Liguri inizia nel Giurassico medio quando, in seguito all’apertura 
dell’Atlantico centrale ed alla deriva verso est della placca africana, si vennero a creare le condizioni per 
l’apertura di un bacino oceanico (bacino ligure - piemontese) compreso tra il paleocontinente europeo (avam-
paese) ed il paleo-continente africano (dominio insubrico). Successivamente, si instaurarono le condizioni che 
portarono all’orogenesi alpina, con la progressiva chiusura del bacino con la collisione tra i due paleo-conti-
nenti. 

 

 
Figura 2.15 Schema paleogeografico ipotetico durante il Giurassico medio superiore dall’esterno avampaese) all’interno 

(Austro-Sudalpino) 

Le principali fasi orogenetiche alpine si sono realizzate in quest’area tra i 90 ed i 40 milioni di anni fa (Cretaceo 
sup. - Eocene), determinando la deformazione sia dei depositi oceanici (per altro in gran parte subdotti), sia 
dei depositi continentali, prossimi alla zona di sutura, che risultano traslati verso l’avampaese: ne consegue 
una struttura a falde di ricoprimento. Ognuna di queste falde costituisce tradizionalmente una unità tettonica o 
stratigrafico - strutturale la cui successione stratigrafica e la relativa posizione nell’edificio della catena testi-
moniano, pur con alcune incertezze, l’appartenenza ad un dato dominio paleogeografico. 

Alla fine dell’Eocene le Alpi Liguri risultano ormai formate ed emerse (anche se ancora in sollevamento) e 
costituiscono la zona di alimentazione dei depositi postorogenici. 

Tra l’Oligocene sup. ed il Miocene inf. viene a crearsi, nell’area a sud, un braccio di mare (Mar Ligure) in 
conseguenza alla rotazione antioraria del Blocco Sardo-Corso mentre ad est è presente il Bacino Terziario 
Ligure - Piemontese (i cui depositi caratterizzano la zona delle Langhe ed affiorano solo sporadicamente 
nell’area genovese). 

La sequenza neotettonica può essere così sintetizzata: 

• fase distensiva, collocabile temporalmente a partire dal Miocene Medio, che porta alla for-
mazione di aree di sedimentazione con direttrici N-S sulla costa ligure; 

• fase compressiva, collocabile temporalmente al passaggio tra Miocene medio e Miocene 
superiore, con deformazione dei Bacini suddetti ed esteso processo di sollevamento ed ero-
sione; 

• nel Tortoniano (Miocene sup.) la sedimentazione riprende in nuovi bacini di distensione, il 
cui asse nel Bacino Ligure si dispone in senso SW-NE; la deposizione è inizialmente terri-
gena e successivamente evaporitica; 

• nel Pliocene inferiore la costa ligure viene interessata da una trasgressione con sedimenta-
zione di ambiente batiale e successivamente da importanti apparati deltizi, che indicano un 
ringiovanimento del rilievo e l'inizio di una regressione. La linea di costa si presentava fra-
stagliata, con valli in cui sfociavano i corsi d’acqua. L’ambiente prossimale è quindi caratte-
rizzato da depositi fini schiettamente marini e da depositi grossolani derivati sia dagli apparati 
deltizi sia dal detrito di versante della costa alta (Formazione delle Argille di Ortovero); 

• nel Pliocene sup. – Pleistocene il Bacino ligure è in fase di subsidenza; 
• la tettonica pliocenica e quaternaria è essenzialmente distensiva o almeno con prevalenti 

effetti distensivi superficiali, con diverse fasi separate, e risulta essere ancora in atto, come 
testimoniato dal continuo sollevamento della zona costiera e della prima fascia off-shore, 
stimabile in almeno 400 metri nella zona di Genova (Ferraris et al., 2012). 

Procedendo da ovest verso est, è possibile distinguere tre settori caratterizzati dall’associazione di unità di 
crosta oceanica (metaofioliti) e di mantello, unità di margine continentale e unità costituite da successioni 
sedimentarie di natura flyschoide. 

Le aree in cui si collocano gli interventi oggetto del presente Studio interessano la valle del Torrente Polcevera 
o i versanti ad esso limitrofi e la zona ad Est e comprendono tre Unità Tettoniche costituite da successioni 
sedimentarie di natura flyschoide, assai omogenee dal punto di vista litologico, con un grado di metamorfismo 
progressivamente decrescente procedendo da W verso E. 

Più precisamente procedendo dal basso verso l’alto strutturale e da W verso E si susseguono le seguenti unità 
ascrivibili al dominio ligure interno: 

• Unità Tettonica Mignanego; 
• Unità Tettonica Montanesi; 
• Unità Tettonica Ronco. 

Queste unità si presentano impilate, occupano grossomodo fasce allungate in senso N-S lungo la Val Polce-
vera e sono separate da piani per lo più a basso angolo immergenti verso E, con vergenza dei thrust verso W. 

Data la scarsa quantità di affioramenti e l’impossibilità di seguire le strutture nel loro sviluppo planimetrico, la 
mappatura delle faglie è per lo più dovuta a considerazioni geometriche e a diffuse evidenze morfologiche. 
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Figura 2.16 Schema tettonico (Foglio 213-230 Genova) 

In merito all’assetto stratigrafico locale di seguito viene riportato lo stralcio della Carta CARG per l’area di 
interesse. 

 
Figura 2.17 Stralcio Carta geologica CARG – Foglio Genova – Ambito Bolzaneto 

 

• Unità Tettonica Mignanego Include la sola Formazione di Mignanego, che affiora in lembi 
discontinui in destra idrografica del Torrente Polcevera. Il limite superiore (con la Formazione 
di Montanesi) è eroso e in parte coperto dalle alluvioni di fondovalle; il limite inferiore, con gli 
argilloscisti di Murta, è localmente visibile e si presenta come un contatto tettonico distribuito 
su più superfici di frizione entro le argilliti 

• Unità tettonica Montanesi Include la sola Formazione di Montanesi, affiorante in sinistra 
idrografica del Torrente Polcevera, a partire dal fondovalle fino al contato tettonico con l’Unità 
Tettonica Ronco. Il limite superiore non è mai direttamente osservabile ma si assiste ad un 
progressivo incremento del grado di disturbo tettonico (scompaginazione degli strati e cla-
stesi). Il limite inferiore, anch’esso tettonico, non è visibile poiché coperto dalle alluvioni di 
fondovalle. 

• Unità Tettonica Ronco Include la sola Formazione di Ronco che affiora lungo la parte medio-
alta del versante sinistro della Val Polcevera, in posizione geometricamente inferiore alle suc-
cessioni dell’unità tettonica Antola che costituiscono la cresta spartiacque con la Val Bisagno, 
e costituisce una fascia continua a direzione NNE-SSW che si segue dai primi rilievi alle spalle 
di Sampierdarena fino al settore di Geminiano, al margine settentrionale dell’area di interesse. 
Il litosoma, delimitato secondo la ricostruzione del CARG da contatti tettonici (thrust) a tetto 
ed a letto, ha geometria complessivamente tabulare con immersione verso E; secondo alcuni 
modelli (Ellero, 2000) costituirebbe il nucleo di una grande piega isoclinale laminata. Le gia-
citure, mediamente orientate verso E, paiono maggiormente disturbate in una fascia centrale 
tra la cresta e il fondovalle a partire da Fregoso verso S. Si evidenziano pieghe di ampiezza 
compresa tra decine e centinaia di metri, con assi orientati grossomodo NE-SW e orizzonti 
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fortemente disturbati da pieghe metriche e decimetriche. Oltre alle pieghe ad ampio raggio, 
si osservano in vicinanza di faglie e del thrust dell’Unità Antola pieghe strizzate, generalmente 
con nucleo siltitico od argillitico. 

L’area presenta caratteristiche differenti a seconda delle litologie che costituiscono il substrato. 

I meccanismi evolutivi predominanti sono guidati dalla pedogenesi, dalla gravità, dalle acque superficiali e 
dall’intervento antropico. 

Materiale di riporto antropico 

Materiali di riporto e terreni rimaneggiati a seguito dell’urbanizzazione sono presenti in modo diffuso nel fon-
dovalle dei torrenti Polcevera e Secca, in corrispondenza delle infrastrutture viarie e ferroviarie ed in tutte le 
zone edificate. In planimetria i depositi antropici sono riportati solo dove gli spessori sono più rilevanti. 

Nel contesto che caratterizza la zona in esame, il materiale di riporto assume spessori variabili da pochi cen-
timetri fino alla decina di metri. 

Il deposito è costituito da materiale di varia granulometria e può contenere anche laterizi, legno, blocchi lapidei 
metrici, asfalto e resti di manufatti. 

Coltri superficiali e detrito di versante 

Assumono caratteri differenti a seconda della litologia e dell’assetto del substrato: i litotipi argillitici e flyschioidi 
della Val Polcevera sono molto sensibili ai fenomeni di degradazione, alterazione e pedogenesi. Ad eccezione 
delle aree di cresta maggiormente soggette all’erosione, dove è possibile individuare affioramenti più estesi 
delle unità lapidee, in tutta l’area l’orizzonte di decarbonatazione si spinge normalmente nel substrato sino a 
3 ÷ 4 m di profondità, ma localmente può raggiungere anche i 7 ÷ 8 m. La parte bassa dei versanti presenta 
coperture di detrito di versante (tipicamente un diamicton a supporto di matrice limoso-sabbioso-argillosa) che 
superano generalmente i 3 m di spessore. 

Depositi di frana 

Il disequilibrio morfo-topografico indotto dal rapido sollevamento del settore costiero e dal conseguente appro-
fondimento del reticolo idrografico, unitamente alla eterogeneità composizionale e geomeccanica dei litotipi 
presenti, ha comportato l’attivazione di fenomeni gravitativi di varie tipologie e dimensioni, coinvolgenti sia le 
unità lapidee del substrato sia i terreni delle coperture. 

Sulle successioni flyschoidi della Val Polcevera i depositi di frana sono generalmente impostati nei depositi 
superficiali a granulometria più fine e nella porzione più degradata del substrato. Si attivano come colate o 
scivolamenti, ma perdono rapidamente evidenza morfologica a causa della densa vegetazione. 

Depositi alluvionali 

Sono costituiti principalmente da ghiaie medie e grossolane a matrice sabbiosa e da ghiaie e sabbie limose. 

Comprendono i vari tipi di sedimenti derivanti dall’azione di trasporto ad opera delle acque incanalate lungo il 
reticolo idrico locale. In base alle caratteristiche principali del corso d’acqua sono stati distinti: 

• depositi torrentizi; 
• depositi alluvionali attuali; 
• depositi alluvionali antichi. 

I torrenti minori dell’area, sia tributari del Polcevera (che è il principale corso d’acqua dell’area e quello in cui i 
depositi alluvionali sono più sviluppati), sia sfocianti direttamente in mare, presentano sempre materassi allu-
vionali costituiti da ghiaie sabbiose, il loro spessore appare inferiore a 1 m nelle aste montane e si incrementa 
rapidamente allo sbocco della stretta fascia costiera. 

La Val Polcevera è occupata in buona parte da depositi alluvionali grossolani, con spessori che variano da 
pochi metri fino a decine di metri di profondità. I dati dei sondaggi mettono in evidenza anche settori con 
matrice a forte componente limosa e subordinatamente argillosa. Verso lo sbocco a mare tali livelli raggiun-
gono un notevole spessore (pluridecametrici) ed isolano parzialmente la falda superficiale da quella più pro-
fonda, quest’ultima è sede dell’acquifero captato ad es. dal campo pozzi di Campi. 

Considerando i dati derivanti dai sondaggi (es. SPO4 e pozzi Torbella) non sembra esserci continuità all’in-
terno di tali depositi, sia in senso trasversale, che longitudinale. Lo spessore dei depositi alluvionali (Pliocene 
inferiore) è irregolare poiché suturano una superficie erosiva che, nella zona interessata dal progetto, rag-
giunge i -30÷-35 m rispetto all’attuale livello marino. 

Depositi torrentizi 

Sono relativi alle aste drenanti i piccoli bacini di tipo torrentizio caratterizzate generalmente da uno sviluppo 
lineare, elevato gradiente di fondo, deflussi non perenni, regime delle portate fortemente variabile, elevata 
capacità di trasporto solido in occasione di eventi di precipitazione intensi. Il contesto geologico-geomorfolo-
gico in cui è impostato il bacino, che va dai versanti collinari ad elevata acclività incisi nelle litologie competenti, 
ai piccoli impluvi nei blandii pendii modellati nelle unità marnosoargillitiche, impronta la composizione granu-
lometrica caratterizzata da un’elevata variabilità. 

I depositi, negli ambienti di alta energia, comprendono ciottoli, blocchi e ghiaie, con locali intercalazioni sab-
biose, i clasti (con dimensioni anche nell’ordine del metro) sono poco elaborati o spigolosi, costituiti in preva-
lenza da calcescisti, serpentiniti e metabasiti. Nei contesti a bassa energia prevalgono sabbie limose e limi 
sabbioso-argillosi inglobanti a tratti ghiaie minute e rari clasti di minori dimensioni (1 ÷ 2 dm), costituiti per lo 
più da marne e calcari marnosi. 

Gli spessori sono in genere compresi tra 1 ÷ 2 m e 4 ÷ 5 m, tranne nei casi in cui il corso d’acqua dopo aver 
percorso il pendio acclive si immette in modo repentino nel fondovalle dando origine, in corrispondenza del 
cambio di pendenza ad un conoide torrentizio-alluvionale. Esempi di queste forme si individuano in destra del 
T. Polcevera, dove il modesto Rio Ronco si immette nella piana principale. 

Depositi alluvionali attuali 

Depositi presenti nell’ambito cittadino del fondovalle, contenuti generalmente all’interno delle opere di difesa 
spondale di tipo continuo. Comprendono ghiaie medio-grossolane a matrice sabbiosa e sabbie limose con 
ghiaia. Clasti eterometrici, poligenici da poco arrotondati a ben elaborati. Spessore generalmente compreso 
tra 1 ÷ 5 m. Gli affioramenti di maggiore estensione si riscontrano nel fondovalle del T. Polcevera, dallo sbocco 
in mare sino alla zona di confluenza con i T. Burla e Secca. 

Depositi alluvionali antichi 

Presenti alla base e ai margini dei depositi alluvionali attuali, colmano le incisioni dei principali corsi d’acqua 
costituendo superfici terrazzate poste a quote poco superiori a quelle dell’alveo ordinario. I corpi deposizionali 
principali si rinvengono nel fondovalle del T. Polcevera e del T. Secca. Nell’ambito cittadino l’assetto superfi-
ciale e le evidenze morfologiche risultano completamente obliterate dai rimodellamenti e dagli interventi urba-
nistici. Lo sviluppo delle infrastrutture ferroviarie, in particolare, ha comportato sul finire dell’800 rilevanti tra-
sformazioni nell’ampio fondovalle del T. Polcevera con il taglio di un meandro, in seguito completamente ur-
banizzato, e lo scavo di un nuovo tratto di alveo per la realizzazione dello scalo ferroviario di Bolzaneto. 

Sono costituiti da alternanze di ghiaie a matrice sabbiosa, sabbie, ghiaie e ciottoli, costituenti corpi con giaci-
tura lentiforme e spessore metrico. Presenza di orizzonti e lenti sabbioso-limose e, nei fondovalle impostati 
nelle sequenze marnoso-argillitiche, a granulometria limoso-argillosa. I clasti da subarrotondati, a sub-ango-
lari, hanno composizione poligenica rappresentativa delle litologie affioranti nel bacino. In prossimità del pas-
saggio alle unità del substrato, comprendono anche scaglie e blocchi della roccia incassante con dimensioni 
da decimetriche a metriche. 

Gli spessori complessivi lungo i fondovalle variano da una decina di metri, nei tratti più interni, a varie decine 
di metri in prossimità del litorale, in relazione al rapido approfondimento dei solchi erosionali conseguente alle 
variazioni del livello marino nel corso delle diverse fasi climatiche del Quaternario. Nei periodi di massima 
espansione glaciale il livello marino medio si disponeva a circa – 110 m s.l.m. (rispetto allo 0 m s.l.m. attuale), 
il raggiungimento del nuovo livello di base imposto ha comportato un rilevante approfondimento del reticolo 
idrografico nel tratto prossimo alla costa. 

Le indagini eseguite lungo il tracciato di progetto hanno riscontrato spessori che nell’attraversamento del fon-
dovalle del T. Polcevera variano dai 5 ÷ 10 m in prossimità dei versanti collinari a 30 ÷ 35 m nel settore centrale. 
La superficie di appoggio basale della sequenza alluvionale, di natura erosionale, è caratterizzata da un an-
damento articolato con inclinazione nell’insieme volta verso mare. 
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La caratterizzazione geomorfologica dell’area è stata affrontata sia tramite fotointerpretazione in stereoscopia, 
sia mediante verifiche in sito, al fine di discriminare e riconoscere l'insieme delle forme e dei fenomeni che 
possano avere interesse pratico nei confronti della realizzazione delle opere in progetto, sia mediante rilievi di 
dettaglio. Gli elementi derivati dalla fotointerpretazione risultano in buon accordo con quanto rilevato diretta-
mente in sito, con quanto segnalato sulle carte fornite dalle Amministrazioni (Comune e Provincia di Genova) 
e con le risultanze delle indagini geognostiche. 

Studi precedenti (a corredo delle cartografie tematiche sia comunali che provinciali) sottolineano come le mor-
fologie – sia legate alla gravità sia all’azione delle acque superficiali - risultino fortemente influenzate dall’orien-
tazione degli elementi tettonici principali (direttrici ad andamento N-S, NW-SE e NE-SW). Probabilmente questi 
lineamenti, determinando la fratturazione ed il decadimento delle caratteristiche dell’ammasso roccioso, favo-
riscono lo sviluppo di coltri di detrito favorevoli all’instaurarsi di successivi fenomeni di dissesto ed influenzano 
l’andamento dei corsi d’acqua. 

La zona di Bolzaneto è dominata dalle successioni di argilloscisti che determinano morfologie morbide, seb-
bene caratterizzate da versanti ripidi. L’elevato spessore delle coltri di alterazione, che supera localmente i 15 
metri, ma presenta valori medi di 2-4 m, è facilmente inciso da rii minori e canali di ruscellamento temporaneo, 
con scarpate in erosione che raggiungono i 6-7 metri di altezza; tuttavia, data l’intensa copertura vegetale non 
si evidenziano testate in arretramento e significativi fenomeni di erosione accelerata. 

I versanti impostati nell’ambito di unità argillitiche sono spesso soggetti a frane in corrispondenza di interventi 
antropici. 

Il fondovalle è sostanzialmente pianeggiante sebbene quasi interamente antropizzato e modificato dai rilevati 
ferroviari e stradali realizzati sulla sponda orientale e dalle spianate dell’area industriale ubicata sulla sponda 
occidentale. L’alveo di esondazione del fiume è interamente contenuto entro le scarpate morfologiche, com-
pletamente rettificate e rivestite da muri. Per ampi tratti anche il fondo del fiume è rivestito da lastre di cemento. 

Il settore orientale è dominato dalla cresta dei Forti costituita dalla Formazione del Monte Antola che, soprat-
tutto nella parte basale, presenta bancate carbonatiche di discreto rilievo morfologico; queste scarpate hanno 
generato consistenti falde di detrito, di cui alla testata della valle del T. Torbella sono conservate ampie porzioni 
fossili. Le pareti ad elevata acclività hanno generato fenomeni franosi nel recente passato. 

È stata condotta un’analisi approfondita sulle evidenze geologiche e geomorfologiche di un esteso corpo di 
frana che ha interessato un ampio tratto di versante estesa dalla località Dal Forno, fino in prossimità degli 
imbocchi delle attuali Gallerie Monte Sperone. Il movimento gravitativo si è impostato nelle unità lapidee del 
substrato e la zona superiore di distacco è localizzabile nel settore superiore del crinale Forte Sperone – Forte 
Begato. 

Gli spessori del corpo di frana accertati mediante sondaggi a carotaggio continuo sono compresi tra la decina 
di metri ed i 70 ÷ 80 m. Non si hanno elementi per una datazione diretta del fenomeno, tuttavia, il pressoché 
completo rimodellamento del settore superiore del versante e l’esistenza di una superficie sub-pianeggiante 
in posizione altimetrica intermedia ci consente di ritenere che la mobilizzazione della frana e la successiva 
evoluzione gravitativa in massa del versante siano avvenute in epoca piuttosto remota. Si ritiene pertanto che 
si tratti di una frana antica. 

Alcuni dissesti minori sono diffusi sui versanti; in particolare la Formazione di Ronco appare suscettibile in 
corrispondenza di alcune delle linee strutturali ad andamento coniugato lungo la direttrice E-W. 

2.1.4.2 Pericolosità e rischio geomorfologico 

La porzione del territorio del comune di Genova oggetto d’interesse ricade nell’ambito dell’Autorità di Bacino 
Distrettuale dell’Appennino Settentrionale. Nell'ambito del Piano Stralcio Assetto Idrogeologico (PSAI), il Piano 
di Bacino Stralcio del torrente Polcevera è stato approvato con Delibera del Consiglio Provinciale n. 14 del 
02/04/2003 e con Delibera del Consiglio Provinciale n. 38 del 30/09/2004 è stato elaborato dalla Provincia di 
Genova. L’area di interesse ricade nel Bacino del Torrente Polcevera.  

 
Figura 2.18 Bacini della Provincia di Genova - Date di approvazione ed eventuali varianti per il bacino di Polcevera 

 

Dall’analisi della carta della suscettività al dissesto (Figura 2.19) risulta che la zona interessata dalla variante 
(relativamente a imbocchi e tratte all'aperto) rientra per lo più in settori classificati come Pg0 (nel fondovalle - 
Suscettività al dissesto molto bassa), Pg1 e Pg2 (Suscettività al dissesto da bassa a media) e Pg3b (suscetti-
vità elevata). Sono presenti alcune frane attive (Pg4) in sinistra al T. Secca, ma non sono interferenti con le 
opere in variante (o perché distanti dal tracciato, o perché in galleria).  
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Figura 2.19 Stralcio Carta della suscettività al dissesto: in nero l’area interessata dalla variante in oggetto (fonte PSAI 

Autorità di Bacino Distrettuale dell'Appennino Settentrionale – tavola 213110 – ultima modifica DGR n. 110 del 
13/02/2017) 

La zona, in cui ricade la variante, è dominata dalle successioni di argilloscisti che determinano morfologie 
morbide, sebbene caratterizzate da versanti ripidi. L’elevato spessore delle coltri di alterazione, che supera 
localmente i 15 metri, ma presenta valori medi di 2-4 m, è facilmente inciso da rii minori e canali di ruscella-
mento temporaneo, con scarpate in erosione che raggiungono i 6-7 metri di altezza; tuttavia, data l’intensa 
copertura vegetale non si evidenziano testate in arretramento e significativi fenomeni di erosione accelerata. 
Di seguito viene mostrato uno stralcio della Carta geomorfologica. 

 

 
Figura 2.20  Stralcio Carta geomorfologica: in nero l’area interessata dalla variante in oggetto (fonte PSAI Autorità di Ba-

cino Distrettuale dell'Appennino Settentrionale – tavola 213110 – ultima modifica DGR n. 110 del 13/02/2017 

Lo stralcio in Figura 2.20 mostra che la variante ricade principalmente in un’area caratterizzata da litotipi pre-
senti caratterizzati da substrato con caratteristiche meccaniche per lo più scadenti, alterate e fratturate (RF). 
Inoltre, l’area è caratterizzata dalla presenza di zone con coperture detritiche, con coperture eluvio colluviali 
da 1 a 3 metri. 

La consultazione del Progetto IFFI - Inventario dei Fenomeni Franosi in Italia, di cui uno stralcio è mostrato 
nella figura seguente, evidenzia che la variante ricade in una zona in cui sono presenti diverse aree a franosità 
superficiale, come in prossimità del nuovo imbocco N della Forte Diamante. 
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Figura 2.21 Stralcio del Progetto IFFI - Inventario dei Fenomeni Franosi in Italia (ISPRA) 

In corrispondenza degli imbocchi di San Rocco e Polcevera N, a Sud del Rio Orpea, è segnalato un ciglio di 
arretramento morfologico associato ad erosione di fondo. Difatti, in corrispondenza dei tratti iniziali delle Gal-
lerie San Rocco e Polcevera, si ritracciano depositi sciolti eterometrici interpretabili come depositi di frana 
antica quiesciente, per uno spessore di 30 metri circa (sondaggi IE9 e IE10), come messo in evidenza dallo 
stralcio della Carta geologica nella figura seguente. 

 
Figura 2-22 Stralcio Imbocco Polcevera / San Rocco (fonte Carta Geologica D-GEO-1102-00) 

In merito occorre mettere in evidenza che il nuovo imbocco N della Forte Diamante (come previsto nella va-
riante qui presentata) risulta spostato in un contesto più favorevole dal punto di vista della suscettività al dis-
sesto che garantisce una distanza minima di circa 70m dal deposito di frana attivo più prossimo. 

Nel PD approvato in sede di VIA l’imbocco era ubicato in una zona in cui erano presenti depositi di frana antica 
quiescente aventi spessore di 30 metri circa (come da evidenza sondaggi IE9 e IE10). 

Si evidenzia inoltre che a Sud del Rio Orpea, dove è segnalato un ciglio di arretramento morfologico associato 
ad erosione di fondo, i nuovi tracciati dei tratti iniziali delle gallerie San Rocco e Polcevera sono stati concepiti 
e configurati secondo una geometria che permette di lambire appena perimetralmente la posizione rilevata dei 
depositi sciolti eterometrici. Nel progetto approvato il fornice della galleria Forte Diamante si immergeva nella 
formazione delle argille di Montanesi proprio al centro del deposito di frana antica quiescente. Nella figura 
precedente viene mostrato uno stralcio della perimetrazione delle aree di frana quiescente e attiva con la 
posizione individuata per i nuovi tracciati delle gallerie F. te Diamante, San Rocco e Polcevera. 

Inoltre, la consultazione del Piano Urbanistico del Comune di Genova, entrato in vigore il 3/12/2015, in merito 
alla Carta della geomorfologica (scala 1:5.000), di cui si riporta uno stralcio non in scala in Figura 2.23, mostra 
che i tratti in variante ricadono prevalentemente in un settore con coltri eluvio-colluviali e/o miste con spessori 
da 0.5 a 3 m. In accordo con lo stralcio del Progetto IFFI in Figura 2.21, la consultazione della Carta della 
geomorfologica del PUC evidenza che l’area di inserimento della variante è caratterizzata dalla presenza di 
zone con aree a franosità diffusa, equiparabili a frane di coltre o superficiali, che si manifestano su terreni 
prevalentemente argillosi.  

Tra tali criticità geologiche, si evidenzia che in corrispondenza del Rio Morego e lungo salita Bocchettina è 
presente roccia affiorante/subaffiorante in scadenti condizioni di conservazione, alterata e particolarmente 
fratturata e/o con ricorrente variabilità giaciturale.  
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Figura 2.23– Stralcio Foglio 7 e 17 della Carta geomorfologica Piano Urbanistico del Comune di Genova (in nero in nero 

l’area interessata dalla variante in oggetto) 

In corrispondenza degli imbocchi di San Rocco e Polcevera N, a Sud del Rio Orpea, è segnalato un ciglio di 
arretramento morfologico associato ad erosione di fondo. Difatti, in corrispondenza dei tratti iniziali delle Gal-
lerie San Rocco e Polcevera, si ritracciano depositi sciolti eterometrici interpretabili come depositi di frana 
antica quiesciente, per uno spessore di 30 metri circa (sondaggi IE9 e IE10). Nella figura seguente viene 
mostrato uno stralcio della perimetrazione area di frana quiescente. 

 

 
6 http://www.comune.genova.it/servizi/puc 

 
Figura 2.24 Imbocco Polcevera / San Rocco: Perimetrazione area di frana quiescente (fonte Geotecnica – Relazione di 

calcolo – Opere di Imbocco – documento R GTA 9300 00) 

 

In base alle Norme Geologiche del Comune di Genova6, nelle zone in frana attiva o quiescente (art. 11) indi-
viduate nella carta geomorfologica del P.U.C valgono le limitazioni all’attività edilizia di cui all’art. 14 (Norme 
di rilevanza ambientale) punto 1 (Salvaguardia idrogeologica e difesa dagli allagamenti) delle Norme Gene-
rali del P.U.C. In tema di caratterizzazione geomorfologica, l’art.14 riporta che: “Gli interventi edilizi che rica-
dono in aree caratterizzate dalla presenza di dissesti attivi o quiescenti, sono soggetti alle limitazioni e pre-
scrizioni per le aree a suscettività al dissesto molto elevata (Pg4) ed elevata (Pg3a) delle norme dei Piani di 
bacino. In presenza di dissesti attivi o quiescenti sono consentiti gli interventi finalizzati al ripristino delle con-
dizioni di sicurezza e di stabilità compresa la demolizione di edifici”. 
Difatti, la caratterizzazione geomorfologica dell’area è stata affrontata sia tramite fotointerpretazione in stereo-
scopia, sia mediante verifiche in sito, al fine di discriminare e riconoscere l'insieme delle forme e dei fenomeni 
che possano avere interesse pratico nei confronti della realizzazione delle opere in progetto, sia mediante 
rilievi di dettaglio. Gli elementi derivati dalla fotointerpretazione risultano in buon accordo con quanto rilevato 
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direttamente in sito, con quanto segnalato sulle carte fornite dalle Amministrazioni (Comune e Provincia di 
Genova) e con le risultanze delle indagini geognostiche. 

L’ambito Torbella ricade in un settore con coltri eluvio-colluviali e/o miste con spessori da 0.5 a 3 m e local-
mente da 3 a 5 m; la roccia affiorante/subaffiorante ha caratteristiche da buone a scadenti. In particolare, il 
substrato con migliori caratteristiche viene segnalato nella porzione più ad ovest, in corrispondenza con gli 
affioramenti di Calcari di Monte Antola, sul versante sinistro della Val Torbella ed in alcuni tratti lungo i tracciati 
tra Torbella e Geminiano ricadenti nella Formazione di Ronco. Per quanto segnatamente attiene ai tratti 
d’opera allo scoperto, gli imbocchi in Val Torbella sono prossimi a piccole frane non cartografabili mentre gli 
impluvi sono caratterizzati da erosione concentrata sul fondo; la Galleria Torbella Est sottopassa una frana 
attiva in corrispondenza di una vallecola contraddistinta da erosione laterale. 

2.1.4.3 Inquadramento sismico 

La classificazione sismica del territorio nazionale ha introdotto normative tecniche specifiche per le costruzioni 
di edifici, ponti ed altre opere in aree geografiche caratterizzate dal medesimo rischio sismico. 

La zona sismica per il territorio di Genova, indicata nell'Ordinanza del Presidente del Consiglio dei Ministri n. 
3274/2003, aggiornata con la Deliberazioni della Giunta Regionale della Liguria n.1362 del 19 novembre 2010 
e successivamente con la D.G.R. n.216 del 17 marzo 2017, corrisponde alla Zona 3 ovvero zona con perico-
losità sismica bassa, che può essere soggetta a scuotimenti modesti. 

Dalla carta dei Valori di Pericolosità Sismica del Territorio Nazionale, si può osservare che la pericolosità 
sismica per il comune di Genova, stimata in termini di accelerazione orizzontale massima del suolo con pro-
babilità di eccedenza del 10% in 50 anni riferita ai suoli rigidi (Vs > 800 m/s; cat. A, punto 3.2.1 del DM 
14.09.2005), è compresa nell’intervallo 0.050 - 0.100 g.. 

 
Figura 2.25 Mappa della pericolosità sismica del territorio nazionale (INGV) 

 

Con riferimento all’analisi della sismica storica del territorio interessato, vengono esaminati i dati riportati nel 
D.B.M.I.15, (INGV, 2022, sito web) che fornisce un set di dati di intensità macrosismica relativo ai terremoti 

italiani nella finestra temporale 1000-2023. I dati provengono da studi di autori ed enti diversi, sia italiani che 
di paesi confinanti. 

I dati di intensità macrosismica (MDP, Macroseismic Data Point) sono raccolti e organizzati da DBMI per di-
verse finalità. La principale è fornire una base di dati per la determinazione dei parametri epicentrali dei terre-
moti (localizzazione e stima di magnitudo) per la compilazione del Catalogo Parametrico dei Terremoti Italiani 
(CPTI). L’insieme di questi dati consente inoltre di elaborare le “storie sismiche” di migliaia di località italiane, 
vale a dire l’elenco degli effetti di avvertimento o di danno, espressi in termini di gradi di intensità, osservati 
nel corso del tempo a causa di terremoti. In particolare, sono stati estratti e analizzati i dati disponibili per il 
comune di Genova. 

 

 
Figura 2.26 Grafico “Intensità macrosismica/tempo” relativo alla storia sismica del Comune di Genova ricavata da 

DBMI15 (disponibile sul web all’indirizzo https://emidius.mi.ingv.it/CPTI15-DBMI15_v2.0) 

 

L’intensità massima registrata nel comune di Genova è di IS = 6-7 relativa agli eventi del 1767 e del 1887. 
Dal 1222 ad oggi, complessivamente sono stati segnalati 73 eventi, con valori massimi dell’intensità macrosi-
smica pari a 6,5. Gli eventi per i quali sono noti danni al tessuto urbano nel capoluogo ligure e nelle località 
limitrofe sono i seguenti: 

• 9 ottobre 1828 con epicentro in Valle Staffora (Io 8; M 5,72; IG 6,5); 
• 23 febbraio 1887 con epicentro nel Mar Ligure al largo della costa imperiese (Io 9; M 6,27; 

IG 6,5); 
• settembre 1920 con epicentro nella Garfagnana (Io 10; M 6,53; IG 6). 

Danni sono stati segnalati, sia pure dubitativamente, anche per l’evento del 12 maggio 1802 con epicentro 
nella Valle dell’Oglio (Io 8; M 5,60; IG 4). Il terremoto avvenuto il 23 febbraio 1887 risulta associato ad onde di 
tsunami.  

Per quanto concerne i sismi con magnitudo superiore a 3 che hanno interessato l'area di studio dal 1985 al 31 
gennaio 2023, i dati sono stati recuperati dal database ISIDE dell'INGV considerando un'area di raggio 100 
km dal Comune di Genova. 

 

https://emidius.mi.ingv.it/CPTI15-DBMI15_v2.0
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Figura 2.27 Database ISIDE: distribuzione terremoti periodo 1985-gennaio 2023 

 

Dall’analisi dei dati rilevati si distinguono le seguenti aree sorgenti principali: 

• lungo l'arco appenninico da Alessandria alla Toscana (in quest'area avvengono i terremoti 
con maggior profondità e magnitudo); 

• un'area interessa la Liguria sud-occidentale e l'arco alpino 
• si nota la presenza di alcuni epicentri in mare soprattutto nell'area di ponente, ubicati per lo 

più in corrispondenza della prosecuzione in mare dei canyon. 
In generale le profondità sono per la maggior parte entro i 10 km e le magnitudini più rappresentate sono 
intorno a 3. 

Nella seguente immagine sono evidenziati i terremoti avvenuti nelle aree più prossime all’opera con eviden-
ziate le caratteristiche di quello con magnitudo maggiore (distanza ~ 11 km, magnitudo 4).  

 
Figura 2.28 - Database INGV: distribuzione terremoti con MW>3 nel periodo 1985-gennaio 2023 nell’area più prossima 

all’opera. 

2.1.4.4 Inquadramento idrico e idrogeologico 

Le analisi a supporto della caratterizzazione idrogeologica muovono dalla definizione degli elementi geologico 
strutturali principali e secondari che possono avere influenza sulla circolazione idrica nelle rocce. A supporto 
della caratterizzazione idrogeologica degli ammassi rocciosi fratturati e foliati sono stati descritti e differenziate 
le strutture fragili (fagli e zone di fratturazione) secondo criteri di: 

• importanza della struttura tettonica, distinguendo tra faglie e zone di taglio principali (strutture 
regionali) e zone di taglio minori (strutture locali); 

• tipologia di fratturazione, differenziando diversi settori in base alla potenza e alla spaziatura 
delle strutture; 

• presenza di settori diffusamente cataclasati nell’ammasso roccioso. 
Inoltre, sono state analizzate le zone di faglia in ragione della litologia nella quale si sviluppano e in base alla 
variabilità delle caratteristiche che determinano la permeabilità (es. apertura, persistenza, riempimenti, ce-
mentazione, ecc.) sono state individuate tre categorie in funzione dei caratteri primari, cioè delle ripercussioni 
macroscopiche in termini di effetto più o meno fortemente idroconduttivo o tamponante: 

• faglie 1: strutture fortemente idroconduttive caratterizzabili con permeabilità da elevate a me-
die; 

• faglie 2: strutture idroconduttive caratterizzabili con permeabilità da medie a basse; 
• faglie 3: strutture tamponanti caratterizzabili con permeabilità da basse a molto basse. 
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Entrando nel merito del caso in specie, nell’ambito delle attività di progettazione sono stati analizzati tutti i dati 
sperimentali ricavati in sito dalle seguenti tipologie di prove: 

• Prove di tipo Lefranc: realizzate nel corso dell’esecuzione dei sondaggi all’interno dei terreni; 
• Prove di tipo Lugeon: realizzate nel corso dell’esecuzione dei sondaggi all’interno del sub-

strato lapideo. 
L’analisi di tutti i dati di permeabilità ha consentito l’individuazione di sei classi (complessi idrogeologici) corri-
spondenti alle facies individuate con lo studio geologico-strutturale. 

Per l’individuazione e classificazione delle Unità idrogeologiche in relazione al grado e tipo di permeabilità 
delle formazioni esistenti sono state prese in considerazione tutte le informazioni relative alla litologia, al grado 
di fratturazione, alle strutture rilevate, ai dati forniti dalle misure di permeabilità eseguite nei sondaggi perforati 
lungo il tracciato, alla presenza e caratteristiche dei punti d’acqua ed a quanto riportato in letteratura. Sulla 
base di tali dati è stato possibile ricostruire il modello concettuale di circolazione delle acque sotterranee e 
redigere una carta dei complessi idrogeologici nella quale sono state individuate 9 Unità idrogeologiche divise 
in due gruppi riconducibili al tipo di permeabilità (per porosità; per fessurazione e per carsismo) ed in nove 
classi (2 per porosità e 7 per fratturazione/carsismo). In linea generale gli ammassi rocciosi presenti hanno 
caratteristiche di permeabilità da medie a basse e la circolazione idrica sotterranea nel substrato roccioso 
avviene prevalentemente lungo i sistemi di faglie principali. 

Nell’immagine seguente è riportata la corrispondenza tra Unità Idrogeologiche e Unità geologiche ed una in-
dicazione circa il grado di permeabilità delle varie formazioni; i valori attribuiti alle classi di permeabilità risul-
tano comunque soggetti a variazioni anche significative in prossimità delle strutture principali (es. faglie, zone 
tettonizzate).  

La porzione sinistra della tabella rappresentata di seguito indica in che maniera i litotipi sono stati aggregati in 
complessi idrogeologici con i rispettivi intervalli di permeabilità. La porzione destra indica invece gli intervalli 
di permeabilità ricavati per ciascuna delle 3 tipologie di faglia che sono state riconosciute su base strutturale. 
Per quanto riguarda le “faglie principali”, cioè le faglie 1 della tabella (indicate con linee rosse nell'ambito delle 
planimetrie e dei profili geologici), le faglie 2 della tabella (indicate con linee arancioni) e le faglie3 della tabella 
(indicate con linee blu) sono da considerare gli intervalli di permeabilità indicati nella parte destra del dia-
gramma. 

 

 
 Figura 2.29 Grado di permeabilità delle differenti Unità Idrogeologiche. Sono evidenziate le classi di interesse  

 

Per quanto riguarda i litotipi interessati da fenomeni carsici, il valore della permeabilità massima non è defini-
bile in quanto, in presenza di condotti di dimensioni rilevanti e con continuità laterale, il flusso idrico è parago-
nabile a quello dei corsi d’acqua superficiali e pertanto può essere analizzato con i principi dell’idrologia. 

Per quanto riguarda l’inquadramento idrico, le aree in cui si collocano le opere in oggetto ricadono all'interno 
del Bacino del Torrente Polcevera. Il bacino del Torrente Polcevera ha una superficie complessiva pari a circa 
140 km2, e raggiunge la sua quota massima in corrispondenza della vetta del monte Taccone (1113 m). La 
val Polcevera ha andamento preferenziale N-S, lungo direttrici tettoniche; l’asta principale, dopo un percorso 
di 17 km, sfocia n mare in prossimità di Cornigliano. 

Le opere afferenti all’Ambito Torbella si sviluppano a cavallo del rio Goresina (nella porzione settentrionale) e 
del torrente Torbella, entrambi ad andamento E-W. 

Il reticolo idrografico collegato a questi due corpi idrici (rio Mattalo, rio Bruciate, rio Squalino) è sviluppato in 
direzione nord-sud. La zona dei portali sud delle gallerie Bric du Ventu, Forte Diamante e Geminiano 1 è 
localizzata lungo l’asse del torrente Torbella nella zona tra il rio Bruciate e il rio Rovere. 
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Figura 2.30 - Elementi idrografici nel settore est Polcevera. 

 
Figura 2.31 - Elementi idrografici nel settore Torbella. 

Al fine di ottenere un quadro conoscitivo relativo alla distribuzione delle sorgenti e dei pozzi, è stata operata, 
nell’ambito della Progettazione della Gronda, un’analisi preliminare dei dati bibliografici presso gli Enti locali 
(Regione, Provincia, Comune, ARPAL e gestori degli acquedotti) seguita da un censimento in sito, con verifica 

ed integrazione dei dati bibliografici. Le informazioni così ottenute sono state inserite in una banca dati geore-
ferenziata, al fine di ricostruire un quadro iniziale della distribuzione delle sorgenti e dei pozzi nell’area di 
interesse. 

Nell’area dell’Ambito Bolzaneto interessata dalle gallerie in progetto di variante si individuano tre gruppi di 
sorgenti; il primo sul versante sinistro (est) della Val Polcevera, in prossimità dell’imbocco delle gallerie Polce-
vera (portale sud) e Baccan-Bric du Vento (portale ovest), il secondo gruppo localizzato sui versanti destro e 
sinistro del rio Cremeno e il terzo localizzato nella parte alta dei versanti del rio Scarboncino. 

Nel corso della campagna di rilevamento idrogeologico realizzata per la progettazione della Gronda, sono 
state individuate in sinistra Polcevera, nella valle del rio Cremeno altre sorgenti ad uso domestico irriguo o di 
alimentazione di piccoli acquedotti consortili privati. Altre tre sorgenti sono ubicate nei settori più elevanti dei 
versanti drenati dal rio Scarboncino. Questo secondo gruppo di sporgenti non ha diretta interferenza con il 
tracciato e le opere dell’Ambito Bolzaneto in progetto.  

La posizione delle sorgenti, suddivise secondo il loro uso, è illustrata nella figura seguente. 

 
Figura 2.32 - Sorgenti e loro destinazione d’uso nel settore est Polcevera. 

Nell’area dell’Ambito Torbella, si individua una serie di sorgenti localizzate tutte in destra orografica del torrente 
Torbella con particolare concentrazione lungo il settore del rio Bruciate, che si sviluppa, con andamento nord-
sud, a ovest della galleria Bric du Ventu. Dai rilievi eseguiti in fase di PE 2018 si è riscontrato che le emergenze 
erano caratterizzate da portate esigue che tendevano ad annullarsi nei periodi estivi. 

La posizione delle sorgenti, suddivise secondo il loro uso, è illustrata nella figura seguente. 
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Figura 2.33 - Sorgenti e loro destinazione d’uso nel settore Torbella. 

2.1.4.5 Pericolosità idraulica 

Il Piano di gestione del rischio di alluvioni (PGRA) è previsto dalla Direttiva comunitaria 2007/60/CE (cd. ‘Di-
rettiva Alluvioni’) e mira a costruire un quadro omogeneo a livello distrettuale per la valutazione e la gestione 
dei rischi da fenomeni alluvionali, al fine di ridurre le conseguenze negative nei confronti della salute umana, 
dell’ambiente, del patrimonio culturale e delle attività economiche. 

Per quanto riguarda l’Autorità di bacino distrettuale dell’Appennino Settentrionale, attualmente è in corso il 
secondo ciclo di pianificazione. Con delibera n. 26 del 20 dicembre 2021, la Conferenza Istituzionale Perma-
nente, ai sensi degli articoli 65 e 66 del d.lgs. 152/2006, ha adottato il primo aggiornamento del Piano di 
gestione del rischio di alluvioni 2021-2027 – secondo ciclo di gestione (2021-2027) – del distretto idrografico 
dell’Appennino Settentrionale. Tale primo aggiornamento del Piano di gestione del rischio di alluvioni (PGRA 
2021 – 2027) del distretto idrografico dell’Appennino Settentrionale è stato approvato, ai sensi degli articoli 65 
e 66 del decreto legislativo 3 aprile 2006, n. 152 con D.P.C.M. 1 dicembre 2022, pubblicato sulla Gazzetta 
Ufficiale n. 31 del 7.02.2023. 

Nella parte del territorio del distretto idrografico dell’Appennino settentrionale, comprendente il bacino del 
fiume Arno, il bacino del fiume Serchio, i bacini regionali toscani e la parte toscana del bacino del fiume Magra, 
il PGRA costituisce il riferimento pianificatorio unico in materia di pericolosità idraulica e, pertanto, sono supe-
rati i Piani di bacino, stralcio per l’assetto idrogeologico (PAI) relativi al rischio idraulico. 

Invece, nella restante parte del territorio del distretto, comprendente i bacini regionali liguri e la parte ligure del 
bacino del fiume Magra, il PGRA 2021 -2027 subentrerà ai Piani di bacino, stralcio per l’assetto idrogeologico 
(PAI) relativi al rischio idraulico solo a seguito dell’approvazione della disciplina regionale che dia attuazione 

 
7 http://www.pianidibacino.ambienteinliguria.it/distretti.html 

alle disposizioni del PGRA nel settore urbanistico, da emanarsi entro 90 giorni dall’entrata in vigore del 
D.P.C.M. 1 dicembre 2022. 

In data 21 febbraio 2022 è stato sottoscritto il nuovo Accordo tra Autorità di Bacino Distrettuale dell’Appennino 
Settentrionale e Regione Liguria, per lo svolgimento in collaborazione di attività di interesse comune in materia 
di difesa del suolo e tutela delle acque nel territorio dei bacini regionali liguri e nella parte ligure del bacino 
interregionale del fiume Magra. Tale accordo è stato prorogato fino al 31 dicembre 2023. A tal proposito, 
l’Autorità di Bacino Distrettuale dell’Appennino Settentrionale ha chiarito che l’approvazione del Regolamento 
Regionale, ai sensi dell’art. 91 c. 1 ter 2 della L.R. 18/1999, il cui iter di approvazione è in corso, è condizione 
necessaria per la piena attuazione degli obiettivi e delle norme del PGRA nel settore urbanistico, in mancanza 
del quale non possono che continuare a trovare applicazione le disposizioni previgenti dei Piani di Bacino dei 
bacini regionali liguri e del bacino interregionale del fiume Magra7. 

Pertanto, alla luce di tali considerazioni, per l’area oggetto di variante, il riferimento pianificatorio in materia di 
pericolosità idraulica è il Piano di bacino, stralcio per l’assetto idrogeologico (PSAI), di cui si riporta uno stralcio 
nella figura seguente. 

 
Figura 2.34 Stralcio Carta del Rischio Idraulico: in nero l’area interessata dalla variante in oggetto (fonte PSAI Autorità di 
Bacino Distrettuale dell'Appennino Settentrionale – Tavola 3 Polcevera-Secca-Burla e Tavola 4 Secca-Rialasco-Sardo-

rella – data ultima modifica dell’elaborato 28/01/2021 - Decreto del Direttore Generale n. 435 del 28/01/2021 
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Come si evince dallo stralcio di carta nella precedente immagine le uniche condizioni di criticità riscontrabili 
per quanto attiene il rischio idraulico è un rischio Moderato (Ri2) per la parte di fondovalle dell’Orpea ed al di 
sotto del Viadotto Secca. Lungo il Torrente Secca, a Sud del Viadotto e lungo Via Rio di Po, sono segnalate 
aree a rischio idraulico molto elevato (Ri4). 

L’art. 14 (Norme di rilevanza ambientale) punto 1 (Salvaguardia idrogeologica e difesa dagli allagamenti) delle 
Norme Generali del P.U.C8, in tema di salvaguardia idrogeologica, riporta che: “Gli interventi edilizi che rica-
dono in aree a rischio di inondazione individuate dai Piani di Bacino sono soggetti alle limitazioni e prescrizioni 
di carattere idraulico connesse alle diverse fasce di esondazione. Laddove detti interventi siano consentiti, 
devono essere assunti tutti gli accorgimenti tecnico costruttivi utili alla messa in sicurezza idraulica ed idro-
geologica del territorio e le misure idonee a ridurre il rischio per la pubblica e privata incolumità.” 

Come descritto nel Piano di Assetto Idrogeologico, nel tratto del corso d’acqua a partire dalla confluenza del 
T. Polcevera sino in prossimità dei due manufatti di attraversamento dell’autostrada A7 sono stati realizzati 
negli ultimi anni una serie di interventi di sistemazione idraulica volti alla regolarizzazione del corso d’acqua, 
con allargamento delle sezioni di deflusso, il consolidamento delle briglie esistenti e il rifacimento degli argini 
dimensionati per la piena con tempo di ritorno 200 anni (Q200 = 770 m³/s).  

I lavori sono stati ultimati a meno di un ultimo intervento in sponda destra, immediatamente a valle degli attra-
versamenti autostradali, che prevede il ripristino dello sbocco diretto nel T. Secca del rivo che scorre al di sotto 
di passo Morego e la demolizione di un dente in sponda destra che costituisce una brusca variazione di se-
zione del T. Secca.  

Analizzando i risultati dello stato di progetto a seguito della realizzazione degli anzidetti interventi di sistema-
zione idraulica da parte della Regione Liguria (per i settori n° 1,2,3,4,5), ed assumendo come piena di riferi-
mento quella con tempo di ritorno duecentennale si evince che il torrente Secca non dà più luogo a fenomeni 
di inondazione in tutto il suo tratto terminale, se non nell’area di Morego interessata dall’ultimo intervento 
(settore n°6) che non è stato ancora eseguito. 

2.1.5 Atmosfera 

2.1.5.1 Inquadramento tematico 

L’obiettivo delle analisi svolte sul fattore ambientale atmosfera è stato quello di valutare le modificazioni della 
qualità dell’aria sul territorio in esame, stimando le emissioni dei principali inquinanti prodotte dai lavori di 
realizzazione del progetto in esame, per le sole parti in variante rispetto a quanto analizzato nell’ambito della 
procedura di valutazione di impatto ambientale. 

Si anticipa che l’analisi comparativa svolta (Paragrafo 3.1) ha consentito di escludere ogni potenziale effetto 
dovuto alla gestione ed interazione traffico di cantiere/traffico di esercizio con riferimento alla sicurezza stra-
dale (identificata con AC.06 come azione progettuale, Paragrafo 3.5.2.5), relativamente all’Ambito Torbella 
cantierizzazione. Detta conclusione deriva dalla modifica dell’organizzazione del cantiere in ambito Torbella 
per favorire l’uso dell’autostrada per i trasporti di cantiere. La soluzione progettuale proposta consentirà un 
miglioramento della sicurezza associata al traffico stradale e, agendo come fluidificante ridurrà eventuali con-
gestioni diminuendo al contempo i potenziali impatti ambientali del traffico legati all’inquinamento acustico ed 
atmosferico. Ciò ha quindi consentito di escludere la necessità di approfondimenti modellistici, non essendo 
previste modifiche delle aree di cantiere, né lavorazioni differenti, rispetto a quanto già valutato in sede di VIA.  

Per la dimensione costruttiva sono stati pertanto studiati e approfonditi l’ambito Bolzaneto, con particolare 
riferimento alla demolizione e ricostruzione dei viadotti Secca (per i quali era previsto l’allargamento nel pro-
getto approvato) ed all’imbocco delle gallerie, e l’ambito eliminazione del tronco di scambio, che ha effetto 
solo nell’area di Torbella per l’inserimento del nuovo imbocco. 

Per la dimensione operativa, non essendo rilevabili variazioni dei flussi di traffico previsti sulla nuova infra-
struttura indotte dalle varianti qui presentate, possono essere ritenute valide le condizioni espresse in sede di 
VIA per quanto attiene i potenziali effetti sulla qualità dell’aria. 

 
8 http://www.comune.genova.it/servizi/puc 

Le analisi di cui sopra sono riportare al paragrafo 3.5.2.5. Nel presente paragrafo è riportato un aggiornamento 
dello stato del fattore ambientale Atmosfera nell’intero ambito oggetto di intervento, rispetto a quanto descritto 
nel SIA. 

In primo luogo, è stata effettuata l’analisi delle condizioni meteo climatiche dell’area interessata dall’intervento, 
nonché dello stato emissivo e diffusivo degli inquinanti di interesse. 

Per quanto riguarda l’inquadramento meteo climatico dell’area, è stato effettuato un confronto tra serie storiche 
e dato attuale, in modo da poter paragonare gli ultimi dati disponibili con il trend storico dei vari parametri. Da 
un punto di vista storico, si è fatto riferimento ai dati forniti dalla stazione meteorologica situata nel sedime 
aeroportuale dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova. Quali parametri assunti per la caratterizzazione 
dell’area territoriale sono stati considerati i principali parametri meteorologici che influenzano il clima, e con-
seguentemente la diffusione degli inquinanti nell’atmosfera, ossia la temperatura e il vento. Per i dati attuali, 
si è fatto riferimento alle elaborazioni effettuate mediante il processore meteorologico Rammet, sulla base 
dell’interpolazione dei dati registrati dalla sopracitata stazione meteoclimatica.  

A solo scopo conoscitivo, per analizzare lo stato attuale delle emissioni, invece, si è fatto riferimento all’Inven-
tario Nazionale delle Emissioni in Atmosfera (INEA) ed in particolare al documento “Italian Emission Inventory 
1990-2021. Informative Inventory Report 2023”, realizzato dall’ISPRA dal quale è stato possibile delineare il 
quadro nazionale italiano delle emissioni in atmosfera per il periodo compreso tra il 1990 ed il 2021, suddivise 
per macro-attività, relativo agli inquinanti di interesse. Inoltre, facendo riferimento al “National Inventory Report 
2023” è stato possibile individuare i valori medi annui delle emissioni di gas serra, espressi come CO2 equiva-
lente, generate dal 1990 al 2021 dai settori di interesse del progetto in esame.  

Per analizzare i valori di emissione a livello regionale e provinciale, invece, si è fatto riferimento ai dati messi 
a disposizione dalla regione Liguria, aggiornati al 2016. 

Al fine di uno studio conoscitivo sulla qualità dell’aria della zona di intervento, dopo un excursus dei principali 
strumenti di pianificazione settoriale, sono stati analizzati i dati disponibili dai monitoraggi forniti da ARPA 
Liguria, rispetto agli inquinanti di interesse, di seguito elencati:  

• particolato (PM10 e PM2,5); 
• biossido di azoto (NO2); 
• benzene (C6H6) 
• monossido di carbonio (CO). 

A valle di una prima analisi delle stazioni di monitoraggio della qualità dell’aria presenti in prossimità dell’area 
di intervento, sono state individuate come centraline di riferimento, quelle più vicine all’area di intervento, ossia 
la centralina di C.so Firenze, classificata come di “fondo urbano”, e la centralina di C.so Europa classificata 
come di “trasporto-urbano”. 

Una volta concluse le analisi conoscitive, si è proceduto all’analisi degli effetti indotti dalla cantierizzazione 
sulla qualità dell’aria. A tal proposito, lo studio diffusivo si è incentrato sulla definizione dei principali dati di 
input, quali: 

• Definizione delle sorgenti di cantiere e stima dei livelli emissivi di particolato e ossidi di azoto 
associati ad ognuna di esse; 

• Definizione della maglia di calcolo e dei punti ricettori per l’analisi delle modifiche della qualità 
dell’aria sulla salute umana e sulla vegetazione. 

Una volta definiti gli input del modello, sono state analizzate nel dettaglio le modifiche, in termini di qualità 
dell’aria, sui ricettori puntuali. 

2.1.5.2 Analisi meteo-climatica 

L’analisi metereologica è stata effettuata sulla base dei dati forniti dalla stazione metereologica più vicina 
all’area di intervento, ovvero quella situata all’interno del sedime aeroportuale di Genova distante mediamente 
8 km dalla prima area di intervento, comprensiva delle aree di cantiere: CO13E, CO13W, CI012, CO11A, 
CO11N e CO11V E CO12W. I dati utilizzati per effettuare la serie storiche vanno dal 2002 al 2021. 
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I principali parametri meteorologici utilizzati sono: 

• Temperatura: la temperatura dell'aria viene espressa in gradi centigradi (°C). Affinché la ri-
levazione sia rappresentativa, i termometri sono ubicati ad un'altezza variabile tra 1,25 e 2 
metri dal suolo su terreno controllato (quale manto erboso), protetti da precipitazioni e radia-
zione incidente in apposita capannina (con apertura a nord), mantenendo libera la circola-
zione dell'aria. 

• Vento: le unità di misura adottate per il vento sono: per l'intensità, che corrisponde alla velo-
cità dell'aria rispetto al suolo, il nodo (KT, corrisponde a 1,852 km/h) e per la direzione di 
provenienza, il grado sessagesimale (si assume come valore 0 la calma di vento e 360 il 
nord). Lo strumento di misura, chiamato anemometro, è posto lontano da ostacoli, ad un'al-
tezza di 10 metri dal suolo. 

 

 
Figura 2.35 Localizzazione stazione meteorologica di riferimento – aeroporto Cristoforo Colombo di Genova 

 
Il primo aspetto analizzato nella trattazione del dato storico riguarda il regime termico. La Tabella 2.20 riporta 
i dati principali circa le temperature analizzate per il periodo storico di riferimento (2002-2021). 

 
Tabella 2.20 Regime Termico (Fonte: Elaborazione dati stazione dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

Mese Tmin media (°C) T media (°C) Tmax media (°C) 
Gennaio 7.91 10.41 13.30 
Febbraio 6.99 9.77 12.96 

Marzo 7.49 10.16 13.17 
Aprile 10.52 13.30 16.31 

Maggio 13.50 16.35 19.33 
Giugno 17.27 19.90 22.67 
Luglio 20.00 22.71 25.37 
Agosto 21.45 24.28 27.03 

Mese Tmin media (°C) T media (°C) Tmax media (°C) 
Settembre 20.70 23.67 26.71 

Ottobre 17.54 20.34 23.45 
Novembre 13.41 15.97 18.95 
Dicembre 10.18 12.56 15.39 

 

Con riferimento alla temperatura media registrata nei due decenni è possibile notare come le temperature 
medie siano comprese tra 9.77°C e 24,28°C, rispettivamente registrate nei mesi di febbraio e di agosto.  

 

 
Figura 2.36 Temperatura media nelle due decadi di riferimento (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto 

Cristoforo Colombo di Genova) 

 

Analizzando i valori massimi e minimi medi della temperatura nelle due decadi si osserva come le massime 
medie variano tra i 13.17°C e i 27.03°C rispettivamente stimate nei mesi di marzo e agosto, mentre le minime 
medie variano tra i 6.99°C e 21.45°C, nei mesi di febbraio e agosto, 

 

 

Area di indagine
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Figura 2.37 Temperatura massima e minima media nelle due decadi di riferimento (Fonte: Elaborazione dati della sta-
zione dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

 

Sono riportati gli andamenti delle temperature medie, minime e massime delle due decadi. 

 

 
Figura 2.38 Andamento della temperatura media nelle due decadi di riferimento (Fonte: Elaborazione dati della stazione 

dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

 

 
Figura 2.39 Andamento della temperatura media minima nelle due decadi di riferimento ((Fonte: Elaborazione dati della 

stazione dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

 

 
Figura 2.40 Andamento della temperatura media massima nelle due decadi di riferimento ((Fonte: Elaborazione dati 

della stazione dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

 

Dall’analisi dei grafici si nota che gli andamenti della temperatura nelle due decadi sono simili e che c’è un 
lieve traslazione della curva verso destra, quindi con autunni ed inverni più miti.  

Facendo riferimento ai dati relativi al vento è possibile identificare si ala direzione, sia l’entità espressa in m/s, 
suddivise nelle seguenti classi: 

• 0,5 – 2 m/s; 
• 4 m/s; 
• >4 m/s. 

I valori registrati dalla centralina di riferimento sono riportati nelle tabelle sottostanti. Nello specifico, i dati sono 
divisi per ciascuna stagione nei seguenti intervalli temporali giornalieri; 

• H. 00-05; 
• H. 06-11; 
• H. 12-17; 
• H. 18-23. 

 
Figura 2.41 Regime Anemometrico, stagione inverno (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo 

Colombo di Genova) 
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Figura 2.42 Regime Anemometrico, stagione primavera (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo 

Colombo di Genova) 

 

 
Figura 2.43 Regime Anemometrico, stagione estate (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo 

Colombo di Genova) 

 

 
Figura 2.44 Regime Anemometrico, stagione autunnale (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo 

Colombo di Genova) 

 

Nelle figure seguenti viene riportata, per ciascuna stagione, la rosa dei venti, in cui viene riportata ad ogni 
direzione di provenienza dei venti la frequenza percentuale e le frequenze percentuali associate di velocità dei 
venti, espresse in m/s. 

 
Figura 2.45 Regime anemometrico invernale nei 4 intervalli orari di riferimento (Fonte: Elaborazione dati della stazione 

dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

L’analisi dei diagrammi mostra per la stagione invernale una prevalenza di venti che spirano da direzione NNE 
e NE. Non si osservano sostanziali differenze tra i quattro intervalli temporali analizzati, ad eccezione dell’in-
tervallo 00-05 in cui si registra un aumento dei venti in direzione S. Le velocità sono concentrate quasi intera-
mente nelle ultime due classi, connotando di fatto una forte stabilità in termini anemometrici. 
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Figura 2.46 Regime anemometrico primaverile nei 4 intervalli orari di riferimento (Fonte: Elaborazione dati della stazione 

dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

Anche per la stagione primaverile si osserva la stessa tendenza dei venti a spirare con maggiore frequenza 
da NNE e NE, a cui si aggiunge però per il periodo 18-23 una maggiore frequenza di venti che spirano da SE. 
La distribuzione di velocità dei venti è simile a quella vista per il periodo invernale. 

 
Figura 2.47 Regime anemometrico estivo nei 4 intervalli orari di riferimento (Fonte: Elaborazione dati della stazione 

dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

Relativamente alla stagione estiva, l’andamento dei venti e le velocità ad essi associate sono pressoché uguali 
al periodo primaverile. 
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Figura 2.48 Regime anemometrico autunnale nei 4 intervalli orari di riferimento (Fonte: Elaborazione dati della stazione 

dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

Relativamente alla stagione autunnale, l’andamento dei venti e le velocità ad essi associate sono pressoché 
uguali al periodo invernale. 

Il dato attuale: anno 2022 
I dati metereologici vengono costantemente rilevati dagli osservatori e dalle stazioni per poi essere aggregati 
per l’utilizzo, la trasmissione e l’archiviazione, al fine di potere definire e valutare lo stato meteoclimatico 
dell’area di interesse. 

In particolare, i dati metereologici relativi al dato attuale (anno 2022) sono stati ricavati a partire dalle misura-
zioni registrate dalla stazione dell’aeroporto di Genova già utilizzata per effettuare l’analisi storica dei principali 
parametri meteoclimatici caratterizzanti il territorio. Nello specifico, la stazione di monitoraggio scelta ha regi-
strato, per l’anno 2022, misurazioni con una frequenza di 30 minuti, per un totale di 2 misurazioni l’ora. 

Per quanto riguarda le temperature nell’anno di riferimento, come visibile dalla Figura 2.49, si registrano tem-
perature maggiori nei mesi estivi di giugno, luglio e agosto, con un massimo assoluto di 36.5 °C nel mese di 
luglio.  

Nei mesi invernali le temperature si avvicinano a toccare i 2 °C. In generale, la media annua è pari a circa 
18°C. 

 
Figura 2.49 Temperatura oraria (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 

L’intensità del vento registrata, si mantiene pressoché costante durante l’anno Figura 2.50,l’intensità del vento 
raggiunge diversi picchi, presentando però un valore massimo a fine aprile, pari a 12,6 m/s. La velocità dei 
venti si mantiene pari a circa 3.73 m/s. 

 

 
Figura 2.50 Intensità del vento (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo Colombo di Genova) 
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Figura 2.51 Frequenza per direzione di vento (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo Colombo 

di Genova) 

In relazione alla frequenza percentuale per direzione del vento, Figura 2.51, si nota come la direzione preva-
lente sia la NE, che si verifica in circa il 30% delle ore dell’anno 

Il grado di nuvolosità viene calcolato in ottavi, dove, ad esempio, il valore 8 risulta essere quello in cui si ha il 
più alto grado di copertura. La Tabella 2.21 descrive nel dettaglio tale parametro. 

 
Tabella 2.21 Grado di nuvolosità 

Aspetto del cielo Descrizione e intensità 
Sereno copertura 0 ottavi 

Poco nuvoloso copertura 1-2 ottavi 
Nuvoloso copertura 3-4 ottavi 

Molto nuvoloso copertura 5-7 ottavi 
Coperto copertura 8 ottavi 

 

Dal grafico riguardante la frequenza del grado di nuvolosità, Figura 2.52 si nota una bassa frequenza di grado 
di nubi della classe 0, 5,6 o 7 e 8, mentre la frequenza più alta è registrata nella classe 10 2 che corrisponde 
al cielo poco nuvoloso. 

 

 
Figura 2.52 Frequenza del grado di nuvolosità (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo Colombo 

di Genova) 

 

In relazione all’aspetto meteorologico, è opportuno verificare la bontà del dato attuale assunto rispetto alla 
serie storica analizzata.  

Ciò che si intende valutare, quindi, è la significatività del dato attuale 2022 rispetto alle condizioni meteorolo-
giche che generalmente si verificano nell’area di intervento in cui è localizzata la stazione mete utilizzata per 
tale analisi, prossima al luogo di intervento.  

Con tale verifica sarà quindi evidenziato come il dato meteorologico del 2022 sia conforme al dato storico 
analizzato, non rappresentando così un “outlier” rispetto alle condizioni meteo climatiche medie storiche ana-
lizzate nella stessa area. Nello specifico verranno, quindi, di seguito, analizzati e confrontati i principali para-
metri meteorologici, quali il regime termico ed il regime anemometrico. 

Per quanto riguarda il regime termico il confronto è stato effettuato in primis tra le temperature medie mensili 
(cfr. Figura 2.53). Tale grafico mostra un andamento pressoché invariato tra i due differenti riferimenti tempo-
rali. Come si evince in figura, la differenza tra le temperature medie è massima nel mese di maggio, giugno e 
luglio, dove è pari a circa 5-4°C, mentre per il resto dei mesi si mantiene compresa entro gli 1,5°C. 

 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 68 / 222  

 

 
Figura 2.53 Confronto temperatura media mensile (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristoforo Co-

lombo di Genova) 

Anche nel confronto della temperatura massima media e minima media (cfr. Figura 2.54 e Figura 2.55) tra le 
due decadi precedentemente studiate e l’anno di riferimento, il trend rimane analogo. 

 

 
Figura 2.54  Confronto temperatura massima media mensile (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cri-

stoforo Colombo di Genova) 

 

 
Figura 2.55 Confronto temperatura minima media mensile (Fonte: Elaborazione dati della stazione dell’aeroporto Cristo-

foro Colombo di Genova) 

 

Facendo riferimento ai dati relativi al vento è possibile identificarne sia la direzione sia l’entità espressa in nodi. 
Tale analisi, precedentemente effettuata per le due decadi, è stata ripetuta per l’anno di riferimento in modo 
tale da poter effettuare un confronto. 
Dalle figure seguenti si può effettuare il confronto tra i dati anemometrici delle due  decadi con i dati relativi 
all’anno di riferimento, suddivisi per stagioni. In coerenza a quanto visto per il dato storico, la prima stagione 
analizzata è la stagione invernale. 

 

 
Figura 2-22 Confronto dati anemometrici stagione invernale 
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Figura 2.56 Confronto dati anemometrici stagione primaverile 

 

 
Figura 2.57 Confronto dati anemometrici stagione estiva 

 

 
Figura 2.58 Confronto dati anemometrici stagione autunnale 

 

Dal confronto risulta come la direzioni principali dei venti siano rimaste invariate nell’anno preso in esame. 
Infatti, la direzione prevalente nella rosa dei venti del 2022 risulta essere la medesima del dato storico. 

Alla luce di quanto esposto nei paragrafi precedenti in relazione all’aspetto meteorologico, è possibile eviden-
ziare in generale, sia in termini anemometrici che termici, una buona corrispondenza del dato attuale relativo 
al 2022 con i dati provenienti dalle serie storiche fornite dalla stazione meteo dell’aeroporto di Genova. 

Pertanto, può essere considerato attendibile l’intervallo di analisi per l’anno 2022, che verrà nel proseguo della 
trattazione adottato per le simulazioni modellistiche. 

2.1.5.3 Analisi delle emissioni 

Emissioni a livello nazionale 
Con riferimento all’Inventario Nazionale delle Emissioni in Atmosfera del 2022, realizzato dall’ISPRA, è stato 
possibile delineare il quadro nazionale italiano delle emissioni in atmosfera per il periodo compreso tra il 1990 
ed il 2021 relativo ai principali inquinanti d’interesse per la componente in esame, ossia gli ossidi di azoto 
(NOx) e il particolato (PM10 e PM2,5) e il monossido di carbonio (CO). Si riportano di seguito le emissioni 
prodotte dalle macro - attività considerate nell’Inventario Nazionale (Italian Emission Inventory 1990-2021 In-
formative Inventory Report 2023). 

 
Tabella 2.22 Emissioni nazionali di NOx (Fonte: INEA 2023 - ISPRA)  

Inventario Nazionale Italiano- Emissioni 1990-2021 

Emissioni di NOx [Gg]: 

Macro-Atti-
vità 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

Combu-
stione nei 

settori 
dell'energia 
e della tra-

sforma-
zione 

457.4 344.3 172.6 117.9 81.3 52.4 45.6 41.6 38.7 34.0 35.8 
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Inventario Nazionale Italiano- Emissioni 1990-2021 

Emissioni di NOx [Gg]: 

Macro-Atti-
vità 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

Combu-
stione im-
pianti non 
industriale 

64.2 65.5 64.8 74.9 85.5 86.2 87.3 86.4 85.9 82.9 85.1 

Combu-
stione indu-

striale 
250.6 182.4 154.0 155.5 99.7 60.2 54.4 53.3 52.2 45.3 49.6 

Processi 
produttivi 29.9 31.0 9.2 16.0 10.7 9.5 10.7 10.5 10.5 9.3 10.4 

Solventi e 
altri usi del 
prodotto 

0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 

Trasporti 
stradali 996.1 1039.7 777.3 628.9 422.1 327.6 283.3 286.1 270.9 213.3 254.3 

Altre fonti 
mobili e 

macchine 
261.5 258.5 260.1 233.0 183.1 127.3 122.9 129.0 129.8 128.3 120.5 

Trattamento 
e smalti-

mento rifiuti 
2.9 3.1 2.6 2.9 2.6 2.4 2.4 2.3 2.3 2.4 2.3 

Agricoltura 61.7 64.1 63.3 59.6 49.5 49.9 51.6 49.5 48.9 55.0 52.7 

TOTALE 2124.5 1988.6 1504.1 1288.9 934.7 715.7 658.4 658.9 639.3 570.6 610.7 

 
Tabella 2.23 Emissioni nazionali di PM10 (Fonte: INEA 2023 - ISPRA) 

Inventario Nazionale Italiano- Emissioni 1990-2021 

Emissioni di PM10 [Gg]: 

Macro-Attività 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

Combustione nei 
settori dell'ener-
gia e della tra-
sformazione 

44.8 39.6 18.4 5.9 2.8 1.2 0.9 0.8 0.7 0.6 0.6 

Combustione im-
pianti non indu-

striale 
67.8 71.2 68.6 68.6 123.1 106.8 113.0 95.1 94.0 89.9 97.9 

Combustione in-
dustriale 27.6 25.1 18.6 17.9 12.4 7.7 7.8 8.0 7.3 6.7 7.7 

Processi produt-
tivi 30.1 29.1 26.0 27.6 20.3 13.7 13.2 13.6 13.6 12.3 29.8 

Inventario Nazionale Italiano- Emissioni 1990-2021 

Emissioni di PM10 [Gg]: 

Macro-Attività 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

Estrazione e di-
stribuzione di 

combustibili fos-
sili 

0.7 0.6 0.6 0.8 0.7 0.6 0.5 0.4 0.3 0.2 0.3 

Solvente ed altri 
usi del prodotto 2.8 2.8 3.8 3.8 3.4 2.6 2.3 2.3 2.2 2.0 5.8 

Trasporti stradali 58.7 57.6 52.6 46.3 33.3 24.4 20.9 20.4 19.4 15.5 20.5 

Altre fonti mobili 
e macchine 31.6 32.1 30.5 25.1 15.9 10.0 9.0 9.0 8.8 8.8 8.1 

Trattamento e 
smaltimento ri-

fiuti 
5.4 5.6 5.5 5.8 5.3 5.8 6.5 6.3 6.5 6.5 6.0 

Agricoltura 33.5 34.2 33.0 30.2 22.9 23.1 23.2 23.2 23.2 23.2 23.1 

TOTALE 302.5 297.4 257.1 231.5 239.8 195.0 196.5 178.4 176.1 165.7 199.7 

 

Tabella 2.24 Emissioni nazionali di PM2,5 (Fonte: INEA 2023 - ISPRA)  

Inventario Nazionale Italiano- Emissioni 1990-2020 

Emissioni di PM2.5 [Gg]: 

Macro-Attività 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

Combustione nei 
settori dell'ener-
gia e della tra-
sformazione 

30.1 27.8 12.7 3.7 1.8 0.8 0.6 0.6 0.5 0.4 0.5 

Combustione im-
pianti non indu-

striale 
66.9 70.6 67.9 67.9 121.8 105.6 111.7 93.9 92.8 88.8 96.6 

Combustione in-
dustriale 19.9 18.3 14.0 13.6 9.8 6.3 6.4 6.5 6.1 5.6 6.4 

Processi produt-
tivi 14.2 13.6 11.5 12.1 9.7 6.9 6.3 6.4 6.3 5.6 8.7 

Estrazione e di-
stribuzione di 

combustibili fos-
sili 

0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 

Solvente ed altri 
usi del prodotto 2.6 2.6 3.3 3.2 2.9 2.3 2.1 2.1 2.0 1.8 4.4 

Trasporti stradali 52.9 51.0 45.5 39.0 26.5 17.5 14.7 13.9 13.5 10.6 13.5 
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Inventario Nazionale Italiano- Emissioni 1990-2020 

Emissioni di PM2.5 [Gg]: 

Macro-Attività 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

Altre fonti mobili 
e macchine 31.5 32.0 30.4 25.0 15.9 9.7 8.8 8.9 8.8 8.8 8.1 

Trattamento e 
smaltimento ri-

fiuti 
5.0 5.2 5.2 5.4 4.9 5.5 6.1 6.0 2.5 6.2 5.6 

Agricoltura 7.1 7.0 6.9 6.5 5.3 5.4 5.4 5.3 5.3 5.3 5.3 

TOTALE 230.4 228.2 197.4 176.4 198.6 159.9 162.2 143.7 137.8 133.2 149.1 

 
Tabella 2.25 Emissioni nazionali di CO (Fonte: INEA 2023 - ISPRA) 

Inventario Nazionale Italiano- Emissioni 1990-2021 

Emissioni di CO [Gg]: 

Macro-
Attività 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

Combu-
stione 

nei set-
tori 

dell'e-
nergia e 

della 
trasfor-

mazione 

58.9 54.1 54.4 53.9 34.5 39.9 44.5 39.6 38.6 39.0 34.5 

Com-
bus-
tione 

impianti 
non in-

dustriale 

795.1 894 913.1 930.4 1664.
9 

1395.
4 

1475.
5 

1289.
1 

1267.
8 

1204.
6 

1310.
5 

Com-
bus-

tione in-
dustriale 

305.6 410.9 314.6 326 233.6 92.8 81.9 80.8 112.2 87.9 99.6 

Pro-
cessi 

produtti
vi 

223.7 139.8 129.2 143.6 105.0 63.6 71.8 70.8 69.6 60.0 69.5 

Sol-
vente 
ed altri 

5.1 5.1 5.7 5.3 5.1 4.4 4.3 4.2 4.0 3.9 3.8 

Inventario Nazionale Italiano- Emissioni 1990-2021 

Emissioni di CO [Gg]: 

Macro-
Attività 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

usi del 
prodotto 

Tra-
sporti 

stradali 

4874.
5 

5106.
1 

2973.
8 

1681.
2 776.3 479.3 403.6 386.5 389.6 294.0 357.9 

Altre 
fonti 

mobili e 
mac-
chine 

480.5 402.5 302.9 263.4 193.9 132.0 118.7 122.9 123.7 126.6 114.1 

Tratta-
mento e 
smalti-
mento 
rifiuti 

40.7 46.9 45.4 50.5 47.2 47.0 46.0 44.3 44.0 44.9 42.2 

Agricol-
tura 12.5 12.2 12.1 13.1 12.5 12.7 12.4 12.2 12.0 12.1 11.7 

TO-
TALE 

6796.
5 

7071.
6 

4751.
1 

3467.
4 

3073.
0 

2267.
2 

2258.
6 

2050.
5 

2061.
5 

1872.
8 

2043.
9 

 

Emissioni a livello regionale e provinciale 
Il presente paragrafo è volto ad analizzare i valori di emissione degli inquinanti di interesse per il progetto in 
esame registrati sul territorio e prodotti dalla totalità delle sorgenti presenti sullo stesso.  
Per analizzare i valori di emissione a livello regionale e provinciale si è fatto riferimento ai dati messi a dispo-
sizione dalla regione Liguria. 
I dati emissivi di seguito riportati sono riferiti al 2016, ultimo dato disponibile. 
I valori di emissione registrati suddivisi per macrosettore, sono riportati in Tabella 2.26. 

 

Tabella 2.26 Emissioni annue inquinanti di interesse per macrosettore, Regione Liguria (Fonte https://servizi.regione.ligu-
ria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI - 2016) 

Macrosettori PM10 (Mg) PM2,5 (Mg) NOx (Mg) CO (Mg) 

01 Combustione ind. energia 
e trasformazione fonti ener-

getiche 
61.80 48.74 2684.34 713.30 

02 Combustione non industriale 2548.30 2485.11 1822.75 20281.40 

03 Imp. comb. industr., processi 
con come. 33.74 30.60 1725.21 531.89 

04 Processi produttivi 229.78 57.62 8.99 174.50 

https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
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Macrosettori PM10 (Mg) PM2,5 (Mg) NOx (Mg) CO (Mg) 

05 Estrazione distribuzione 
combust. fossili 3.23 0.82 0.00 0.00 

06 Uso di solventi 5.25 2.25 0.25 0.00 

07 Trasporto su strada 1041.04 793.95 15246.19 31742.99 

08 Altre sorgenti mobili e mac-
chinari 440.81 440.28 9186.10 1456.10 

09 Trattamento e smaltimento 
rifiuti 26.56 20.47 83.33 265.42 

10 Agricoltura 38.50 9.81 0.53 11.87 

11 Natura e altre sorgenti/assor-
bim. 319.41 319.41 73.71 2628.99 

Totale 4748.42 4209.06 30831.40 57806.46 

 

Scendendo rispetto all’ambito territoriale di riferimento, di seguito si riportano le emissioni a livello provinciale 
di Genova. 

Tabella 2.27 Emissioni annue inquinanti di interesse per macrosettore, Provincia di Genova (Fonte https://servizi.re-
gione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI - 2016) 

Macrosettori PM10 (Mg) PM2,5 (Mg) NOX (Mg) CO (Mg) 

01 Combustione ind. energia 
e trasformazione fonti ener-

getiche 
7.24 6.10 524.54 93.55 

02 Combustione non indu-
striale 956.30 933.10 920.82 7699.35 

03 Imp. comb. industr., pro-
cessi con comb. 7.78 7.07 560.16 217.52 

04 Processi produttivi 64.48 10.85 607.00 4.03 
05 Estrazione distribuzione 

combust. fossili 0.56 0.14 0.00 0.00 

06 Uso di solventi 4.48 4.48 0.25 0.00 

07 Trasporto su strada 511.41 389.43 7427.36 16393.68 
08 Altre sorgenti mobili e 

macchinari 274.46 274.26 5553.00 839.53 

09 Trattamento e smalti-
mento rifiuti 7.35 4.48 63.86 65.49 

10 Agricoltura 13.27 4.49 0.48 10.61 
11 Natura e altre sorgenti/as-

sorbim. 98.52 98.52 22.73 810.86 

Totale 1945.85 1732.92 15680.20 26134.62 
 

Di seguito si riassumono le emissioni prodotte dal traffico veicolare nella regione Liguria e nella provincia di 
Genova. 

 

Tabella 2.28 Ripartizione delle emissioni per il macrosettore "Trasporti su strada" (Fonte: elaborazione dati “https://ser-
vizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI - 2016) Contributo emissivo della Provincia sull’emissione 

regionale 

Trasporto su strada PM10 (Mg) PM2,5 (Mg) NOx (Mg) CO (Mg) 

Provincia di Genova 511.41 389.43 7427.36 16393.68 

Regione Liguria 1041.04 793.95 15246.19 31742.99 

Contributo emissivo della Pro-
vincia sull’emissione Regio-

nale 
49.12% 49.05% 48.72% 51.65% 

 

2.1.5.4 Cambiamento climatico e gas serra 

Il presente paragrafo è finalizzato a fornire un quadro conoscitivo relativo ai fattori di maggiore influenza del 
cambiamento climatico, per valutare se gli interventi previsti possano essere in quota parte causa di modifica-
zioni del clima.  

Per cambiamento climatico (climate change) si intendono i cambiamenti del clima a livello globale. In partico-
lare, la climatologia definisce come cambiamenti climatici le variazioni del clima della Terra (a livello regionale, 
continentale, emisferica e globale) e storico-temporali (decennale, secolare, millenario e ultramillenario) di uno 
o più parametri ambientali e climatici nei loro valori medi: temperature (media, massima e minima), precipita-
zioni, nuvolosità, temperature degli oceani, distribuzione e sviluppo di piante e animali. 

Secondo l’UNFCCC (Convenzione Quadro sul Cambiamento Climatico delle Nazioni Unite), il cambiamento 
climatico si definisce come “il cambiamento del clima che sia attribuibile direttamente o indirettamente ad 
attività umane, che alterino la composizione dell’atmosfera planetaria e che si sommino alla naturale variabilità 
climatica osservata su intervalli di tempo analoghi “. L’UNFCCC nella sopra citata definizione introduce il con-
cetto della naturale variabilità climatica, legata ai complessi processi naturali esterni (cicli del sole e dell’orbita 
terrestre) e interni al pianeta, ma anche quello dell’alterazione della complessa variabilità naturale causata 
dalle attività umane. 

Il clima terrestre è determinato dal bilancio radiativo del pianeta, ovvero dalla quantità di energia entrante e 
uscente dal sistema Terra, e da interscambi di materia in massima parte interni al sistema Terra. Una buona 
parte dell’energia del sistema è rappresentata dalla temperatura, mentre la materia scambiata nel sistema 
terrestre è costituita per lo più dal ciclo dell’acqua. Per questo motivo ogni classificazione climatica, e ogni 
valutazione della variabilità e del cambiamento del clima, si basa prima di tutto sulle temperature e sulle pre-
cipitazioni. 

Le principali cause naturali dell’inquinamento atmosferico sono da attribuire nello specifico a:  
• eruzioni vulcaniche che emettono nell’atmosfera, oltre al vapor d’acqua, diversi gas, tra i 

quali CO2, HCl, H2S;  
• incendi boschivi che oltre a CO2 e H2O riversano nell’atmosfera fumo;  
• effetti provocati dall’erosione del vento sulle rocce con formazione di polveri (piogge di sabbia 

nei deserti);  
• decomposizione batterica di vari materiali organici che possono generare sostanze maleo-

doranti come ammine alifatiche e mercaptani e alle scariche elettriche che avvengono du-
rante i temporali che possono dare origine a ossidi di azoto e di ozono. 

A queste cause si aggiungono quelle di natura antropica, cioè provocate dalle attività dell’uomo che hanno 
cambiato nel corso degli anni le capacità termiche dell’atmosfera introducendo fattori che sono stati capaci di 
spostare l’equilibrio naturale esistente e le naturali fluttuazioni di questo equilibrio, generando, di fatto, un 
“effetto serra” aggiuntivo a quello naturale. 

https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
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I recenti dati riportano che l’aumento della temperatura che si è già verificato, comincia a essere di notevole 
rilevanza, paragonabile a quello delle più grandi variazioni climatiche della storia della Terra e si sta manife-
stando con una velocità assolutamente straordinaria. 

L’aumento delle temperature comporta effetti già parzialmente in atto come la diminuzione delle precipitazioni 
annue, gli incendi più estesi, la siccità, il collasso dei ghiacciai, l’aumento del livello del mare, la desertifica-
zione, la diffusione di malattie, il collasso di ecosistemi e le migrazioni di massa. A livello meteorologico, è già 
in atto il processo di rarefazione delle precipitazioni annue. Ad un aumento di temperatura corrisponde un 
aumento dell’evaporazione ed una maggiore difficoltà nella trasformazione del vapore acqueo in gocce di 
pioggia. Questa tendenza è soprattutto comune a tutta la fascia del globo compresa tra l’equatore e i 45 gradi 
di latitudine circa. Nonostante le precipitazioni annue siano diminuite, paradossalmente, quando piove, piove 
in modo più intenso. Questo processo determina forti e violente precipitazioni che provocano alluvioni, frane, 
inondazioni e altri dissesti idrogeologici. 

Nell’ultimo secolo, infatti, il livello del mare è aumentato sia a causa dell’espansione termica che dello sciogli-
mento dei ghiacciai continentali e montani. Il continuo aumento del livello dell’acqua comporterà maggiori rischi 
per i centri abitati in vicinanza delle zone costiere europee del Mediterraneo, mentre nelle zone dell’Atlantico 
porterà a un aumento dell’intensità degli uragani e si potrebbe verificare una contaminazione delle falde ac-
quifere potabili. Diverse specie animali e vegetali saranno compromesse a causa delle scarse capacità di 
adattamento al clima e solo una minoranza ne trarrà vantaggi, cioè quelle molto adattabili che non sono a 
rischio di estinzione. Questo provocherà perdita delle biodiversità esistenti e l’insediamento di nuove, con la 
formazione di nuovi ecosistemi. 

I principali effetti sopra descritti, generati dal cambiamento climatico, possono essere sinteticamente rappre-
sentati nella figura sottostante.  

 

 
Figura 2.59 Rappresentazione effetti generati dai cambiamenti climatici sull’ambiente 

Stante tali considerazioni, è chiaro anche come l’aria e il clima influenzino lo stato di salute di tutti gli esseri 
viventi. Tra i rischi maggiori previsti c’è la diffusione di malattie infettive, poiché eventuali siccità o inondazioni 
potrebbero creare le condizioni ideali per il proliferare di parassiti, batteri e virus. Un’aria più pulita ridurrebbe 
l’incidenza di malattie delle vie respiratorie, del sistema immunitario, cardiocircolatorio e il rischio di ammalarsi 
di tumore. 

Per tali ragioni è sempre più necessario affrontare in maniera efficace il problema in modo da rimediare ai 
gravi effetti causati dai cambiamenti climatici. 

Rispetto alla tematica in esame, i lavori svolti a livello internazionale dall’IPCC insistono nell’affermare che, a 
fronte delle molteplici azioni oggi intraprese per gestire gli effetti connessi alla variabilità climatica, attraverso 
la riduzione delle emissioni di gas a effetto serra, tali effetti siano comunque inevitabili. Gli studi condotti 
dall’IPCC evidenziano, inoltre, come la variabilità climatica sia strettamente legata alle attività umane e come 
le temperature, le emissioni di CO2 e il livello dei mari continueranno progressivamente a crescere con impatti 
negativi su specifiche aree del Pianeta. 
La maggior parte degli esperti riconducono il riscaldamento globale, prevalentemente, all’aumento delle con-
centrazioni di gas a effetto serra, ed in particolare alla CO2, nell’atmosfera dovuto alle emissioni antropogeni-
che.  

In conformità al Protocollo di Kyoto, i gas ad effetto serra sono: anidride carbonica (CO2), metano (CH4), pro-
tossido d’azoto (N2O), idrofluorocarburi (HFCs), esafluoruro di zolfo (SF6) e perfluorocarburi (PFCs). 

Come affermato dalla Comunità Europea, la CO2 in particolare è un gas serra prodotto soprattutto dall'attività 
umana ed è responsabile del 63% del riscaldamento globale causato dall'uomo. La sua concentrazione nell’at-
mosfera supera attualmente del 40% il livello registrato agli inizi dell'era industriale. L'attività dell'uomo negli 
ultimi secoli ha, infatti, incrementato l'ammontare di gas serra nell'atmosfera modificando l'equilibrio radiativo 
e la partizione energetica superficiale. In particolare, la concentrazione di CO2 ha subito, dal 1750, un incre-
mento del 36%. 

Di seguito si riportano le principali attività umane che causano l’incremento di emissione di gas serra nell’at-
mosfera: 

• uso di combustibili fossili: la combustione di carbone, petrolio e gas produce anidride carbo-
nica e ossido di azoto; 

• deforestazione: gli alberi aiutano a regolare il clima assorbendo CO2 dall’atmosfera. Abbat-
tendoli, quest’azione viene a mancare e la CO2 contenuta nel legno viene rilasciata nell’at-
mosfera, alimentando in tal modo l’effetto serra; 

• allevamento del bestiame: i bovini e gli ovini producono grandi quantità di metano durante il 
processo di digestione. Lo sviluppo di allevamenti intensivi causa un forte incremento di gas 
serra emessi nell’atmosfera; 

• i fertilizzanti azotati: i fertilizzanti azotati producono emissioni di ossido di azoto; 
• gas fluorurati o FGAS: i gas fluorurati causano un potente effetto serra. La legislazione 

dell’UE ne prevede la graduale eliminazione. Sono usati in impianti fissi di refrigerazione, di 
condizionamento d’aria e pompe di calore, commutatori di alta tensione, apparecchiature 
contenenti solventi, impianti fissi di protezione antincendio ed estintori. 

Normativa di riferimento 

Protocollo di Kyoto 

Il Protocollo di Kyoto, che fa seguito alla convenzione quadro delle Nazioni Unite sui cambiamenti climatici 
(UNFCCC), è il primo accordo internazionale che contiene gli impegni dei paesi industrializzati a ridurre le 
emissioni di alcuni gas ad effetto serra, responsabili del riscaldamento del pianeta.  

É stato sottoscritto l’11 dicembre 1997 durante la Conferenza delle parti di Kyoto (la COP3) ma è entrato in 
vigore solo il 16 febbraio 2005 grazie alla ratifica del Protocollo da parte della Russia (che era avvenuta nel 
precedente novembre 2004). Infatti, perché il trattato potesse entrare in vigore era necessario che venisse 
ratificato da non meno di 55 Nazioni, e che queste stesse Nazioni firmatarie complessivamente rappresentas-
sero non meno del 55% delle emissioni serra globali di origine antropica: un obiettivo raggiunto proprio grazie 
alla sottoscrizione della Russia. 

Il Protocollo di Kyoto impegnava i Paesi sottoscrittori (le Parti) ad una riduzione quantitativa delle proprie 
emissioni di gas ad effetto serra (i gas climalteranti, che riscaldano il clima terrestre) rispetto ai propri livelli di 
emissione del 1990 (baseline), in percentuale diversa da Stato a Stato: per fare questo le Parti sono tenute a 
realizzare un sistema nazionale di monitoraggio delle emissioni ed assorbimenti di gas ad effetto serra (l'"In-
ventario Nazionale delle emissioni e degli assorbimenti dei gas a effetto serra") da aggiornare annualmente, 
insieme alla definizione delle misure per la riduzione delle emissioni stesse 
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I gas climalteranti (GHG - GreenHouse Gases) oggetto degli obiettivi di riduzione sono: 

• la CO2 (anidride carbonica), prodotta dall'impiego dei combustibili fossili in tutte le attività energetiche 
e industriali oltre che nei trasporti; 

• il CH4 (metano), prodotto dalle discariche dei rifiuti, dagli allevamenti zootecnici e dalle coltivazioni di 
riso; 

• l'N2O (protossido di azoto), prodotto nel settore agricolo e nelle industrie chimiche; 
• gli HFC (idrofluorocarburi), impiegati nelle industrie chimiche e manifatturiere; 
• i PFC (perfluorocarburi), impiegati nelle industrie chimiche e manifatturiere; 
• l'SF6 (esafluoruro di zolfo), impiegato nelle industrie chimiche e manifatturiere. 

Accordo di Parigi 

Nel dicembre 2015, alla conferenza sul clima di Parigi (COP21), 195 paesi hanno adottato il primo accordo 
universale e giuridicamente vincolante sul clima mondiale. Tale accordo definisce un piano d’azione globale 
volto a mantenere l’aumento medio della temperatura mondiale ben al di sotto di 2°C rispetto ai livelli preindu-
striali. Il 5 ottobre l’UE ha formalmente ratificato l’accordo di Parigi, consentendo la sua entrata in vigore il 4 
novembre 2016 ed impegnandosi a ridurre le emissioni di gas ad effetto serra di almeno il 40% entro il 2030 
(anno base 1990). Per tale motivo, il quadro legislativo del sistema ETS (Emission Trading Scheme) dell’UE 
per il prossimo periodo di scambio è stato rivisto all’inizio del 2018, in linea con il quadro delle politiche per il 
clima e l’energia per il 2030 e come parte del contributo dell’UE all’accordo di Parigi del 2015. 

A settembre 2020, nell'ambito del Green Deal, la Commissione ha proposto un obiettivo di riduzione delle 
emissioni di gas serra per il 2030 più ambizioso pari al 55% rispetto al 1990. 

Obiettivi della commissione europea di riduzione gas serra 

L'UE si è prefissa obiettivi per ridurre progressivamente le sue emissioni di gas a effetto serra fino al 2050. 

Gli obiettivi fondamentali in materia di clima e di energia sono stabiliti nel: 
• Pacchetto per il clima e l'energia 2020; 
• Quadro 2030 per il clima e l'energia. 

Quadro 2030 per il clima e l'energia 

Nell'ambito del Green Deal europeo, nel settembre 2020 la Commissione ha proposto di elevare l'obiettivo 
della riduzione delle emissioni di gas serra per il 2030, compresi emissioni e assorbimenti, ad almeno il 55% 
rispetto ai livelli del 1990. 

Gli obiettivi chiave per il 2030 sono: 

• una riduzione almeno del 40% delle emissioni di gas a effetto serra (rispetto ai livelli del 1990),  
• una quota almeno del 32% di energia rinnovabile;  
• un miglioramento almeno del 32,5% dell'efficienza energetica. 

A norma del regolamento sulla governance dell'Unione dell'energia e dell'azione per il clima, l'UE ha adottato 
norme integrate per garantire la pianificazione, il monitoraggio e la comunicazione dei progressi compiuti verso 
il conseguimento dei suoi obiettivi in materia di clima ed energia per il 2030 e degli impegni internazionali 
assunti nel quadro dell'accordo di Parigi. 

Strategia a lungo termine per il 2050 

Il 28 novembre 2018 l’UE ha presentato la sua visione strategica a lungo termine per un'economia prospera, 
moderna, competitiva e climaticamente neutra entro il 2050. 

La strategia evidenzia come l'Europa possa avere un ruolo guida per conseguire un impatto climatico zero, 
investendo in soluzioni tecnologiche realistiche, coinvolgendo i cittadini e armonizzando gli interventi in settori 
fondamentali, quali la politica industriale, la finanza o la ricerca, garantendo nel contempo equità sociale per 
una transizione giusta. 

Facendo seguito agli inviti formulati dal Parlamento europeo e dal Consiglio europeo, la visione della Com-
missione per un futuro a impatto climatico zero interessa quasi tutte le politiche dell'UE ed è in linea con 

l'obiettivo dell'accordo di Parigi di mantenere l'aumento della temperatura mondiale ben al di sotto i 2°C e di 
proseguire gli sforzi per mantenere tale valore a 1,5°C. 

Obiettivi nazionali di riduzione gas serra 

Strategia Energetica Nazionale 2017 (SEN2017) 

Con D.M. del Ministero dello Sviluppo Economico e del Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e 
del Mare, è stata adottata la Strategia Energetica Nazionale 2017, il piano decennale del Governo italiano per 
anticipare e gestire il cambiamento del sistema energetico. 

Tale Strategia si pone l’obiettivo di rendere il sistema energetico nazionale più: 
• competitivo: migliorare la competitività del Paese, continuando a ridurre il gap di prezzo e di costo 

dell’energia rispetto all’Europa, in un contesto di prezzi internazionali crescenti; 
• sostenibile: raggiungere in modo sostenibile gli obiettivi ambientali e di decarbonizzazione definiti a 

livello europeo, in linea con i futuri traguardi stabiliti nella COP21; 
• sicuro: continuare a migliorare la sicurezza di approvvigionamento e la flessibilità dei sistemi e delle 

infrastrutture energetiche, rafforzando l’indipendenza energetica dell’Italia. 

Piano Nazionale Integrato per l’Energia e il Clima 2030 (PNIEC) 

Il Piano Nazionale Integrato per l’Energia e il Clima 2030 è uno strumento fondamentale che segna l’inizio di 
un importante cambiamento nella politica energetica e ambientale del nostro Paese verso la decarbonizza-
zione. 

Il PNIEC è stato adottato in attuazione del Regolamento 2018/1999/UE, e inviato alla Commissione UE a 
gennaio 2020, al termine di un percorso avviato nel dicembre 2018.  

Esso si struttura in 5 linee d’intervento, che si svilupperanno in maniera integrata: dalla decarbonizzazione 
all’efficienza e sicurezza energetica, passando attraverso lo sviluppo del mercato interno dell’energia, della 
ricerca, dell’innovazione e della competitività. 

L’obiettivo è quello di realizzare una nuova politica energetica che assicuri la piena sostenibilità ambientale, 
sociale ed economica del territorio nazionale e accompagni tale transizione. 

Con il Piano Nazionale Integrato per l’Energia e il Clima vengono stabiliti gli obiettivi nazionali al 2030 sull’ef-
ficienza energetica, sulle fonti rinnovabili e sulla riduzione delle emissioni di CO2, nonché gli obiettivi in tema 
di sicurezza energetica, interconnessioni, mercato unico dell’energia e competitività, sviluppo e mobilità so-
stenibile, delineando per ciascuno di essi le misure che saranno attuate per assicurarne il raggiungimento. 

Nella successiva figura sono illustrati i principali obiettivi del PNIEC al 2030, su rinnovabili, efficienza energe-
tica ed emissioni di gas serra. 

 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 75 / 222  

 

 
Figura 2.60 Principali obiettivi su energia e clima dell’UE e dell’Italia al 2020 e al 2030 (Fonte: PNIEC (gennaio 2020)) 

 

Direttiva NEC sui limiti di emissione 

Il Decreto Legislativo 30 maggio 2018, n. 81, rappresenta l’attuazione della Direttiva UE 2016/2284. 

Si tratta della cosiddetta Direttiva NEC (Nationale Emmission Ceiling) concernente la riduzione delle emissioni 
nazionali di determinati inquinanti atmosferici. 

Il Decreto introduce norme volte a raggiungere i seguenti obiettivi: 
• ridurre il complesso delle emissioni nazionali annue di origine antropica di SO2, NOx, NH3, COVNM, 

e particolato fine (PM2,5) per rispettare specifici livelli entro il 2020 e il 2030; 
• attivare il monitoraggio e la comunicazione delle emissioni dei suddetti inquinanti e di altre sostanze 

per cui non sono previsti obblighi di riduzione delle emissioni indicati all’Allegato I; 
• ottenere, attraverso un sistema di monitoraggio, dati relativi agli impatti dell’inquinamento atmosferico 

sugli ecosistemi. 

Nell’allegato II sono riportati gli impegni nazionali di riduzione delle emissioni: è previsto che le emissioni annue 
siano ridotte entro il 2020 ed il 2030, con la precisazione che il livello previsto per il 2020 deve essere applicato 
fino al 2029. 

Decreto-legge n. 111 del 14/10/2019 

Considerata l’urgenza e necessità di adottare una politica strategica nazionale che permetta di fronteggiare 
l'emergenza climatica e tenuto conto dei lavori svolti a livello internazionale dall'Intergovernmental Panel on 
Climate Change (IPCC), che evidenziano come la variabilità climatica sia strettamente legata alle attività 
umane e come le temperature e le emissioni di CO2 continueranno progressivamente a crescere il 14 ottobre 
2019 è stato emanato il Decreto-legge n. 111 “Misure urgenti per il rispetto degli obblighi previsti dalla direttiva 
2008/50/CE sulla qualità dell'aria e proroga del termine di cui all'articolo 48, commi 11 e 13, del decreto-legge 
17 ottobre 2016, n. 189, convertito, con modificazioni, dalla legge 15 dicembre 2016, n. 229. (19G00125) (GU 
Serie Generale n.241 del 14-10-2019). 

Emissioni di gas serra 

Livello nazionale 

L’ISPRA, l’Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale, è responsabile della redazione dell'in-
ventario nazionale delle emissioni di gas serra, attraverso la raccolta, l'elaborazione e la diffusione dei dati. 
L'inventario viene correntemente utilizzato per verificare il rispetto degli impegni che l'Italia ha assunto a livello 
internazionale nell'ambito della Convenzione quadro sui cambiamenti climatici. 

Nel caso in esame attraverso i dati forniti dall’ISPRA sulle emissioni, è stato possibile ricavare le emissioni dei 
gas ad effetto serra, ed in particolare di CO2, generate dal trasporto stradale sul territorio nazionale. 

Il documento preso come riferimento, fornito dall’ISPRA è il “National Inventory Report 2023”, dal quale è stato 
possibile individuare i valori medi annui delle emissioni di gas serra, espressi come CO2 equivalente, generate 
dal settore “Trasporto stradale” dal 1990 al 2021. 

 
Tabella 2.29 Emissioni nazionali di CO2 equivalente nel settore dei trasporti stradali (Fonte: Inventario nazionale delle 

emissioni di gas serra 2023 - ISPRA) 

Inventario Nazionale Italiano Emissioni dei Gas Serra 1990-2021 

Emissioni di gas serra [kt CO2 equivalente] 

Gas 
serr

a 
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020 2021 

CO2 
9233
1.70 

10353
2.10 

11152
4.50 

11711
1.90 

10465
8.70 

98346
.60 

92743
.90 

95773
.40 

96604
.10 

77837
.30 

94995
.50 

CH4 971.2 1092.8
0 817.4 526.1 312.1 233.1 204.3 201.2 208.8 170.7 196.8 

N2O 745.3 1433.9
0 

1323.7
0 911.7 839.1 792 769.1 791.9 799.6 654.3 796.1 

To-
tale 

9404
8.20 

10605
8.80 

11366
5.60 

11854
9.70 

10580
9.90 

99371
.70 

93717
.30 

96766
.60 

97612
.50 

78662
.30 

95 
988.4

0 
 

Livello regionale e provinciale 

Il presente paragrafo è volto ad analizzare i valori di emissione degli inquinanti di interesse per il progetto in 
esame registrati sul territorio e prodotti dalla totalità delle sorgenti presenti sullo stesso.  
Per analizzare i valori di emissione a livello regionale e provinciale si è fatto riferimento ai dati messi a dispo-
sizione dalla regione Liguria (ultimo aggiornamento anno 2016). 
I valori di emissione registrati a livello regionale, suddivisi per macrosettore, sono riportati nella seguente ta-
bella. 

 

Tabella 2.30 Emissioni annue dei gas serra di interesse per macrosettore, Regione Liguria (Fonte https://servizi.re-
gione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI - 2016) 

Macrosettori CO2 (Mg) CH4 (Mg) N2O (Mg) 

01 Combustione ind. 
energia e trasforma-

zione fonti energetiche 
4228202.46 77.01 24.3 

02 Combustione non 
industriale 2373024.17 5595.52 68.20 

https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI%20-%202016
https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI%20-%202016
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Macrosettori CO2 (Mg) CH4 (Mg) N2O (Mg) 

03 Imp. comb. industr., 
processi con comb. 827785.17 101.28 14.38 

04 Processi produttivi 129859.29 489.26 0.07 
05 Estrazione distribu-
zione combust. fossili 129.68 6827.13 0.00 

06 Uso di solventi 0.00 0.00 0.00 

07 Trasporto su strada 3607603.16 356.11 82.62 

08 Altre sorgenti mobili 
e macchinari 683999.32 61.17 27.58 

09 Trattamento e smal-
timento rifiuti 43222.90 19312.63 11.70 

10 Agricoltura 0.00 1538.86 112.23 
11 Natura e altre sor-

genti/assorbim. 38550.33 115.48 6.39 

Totale 7704174.02 34397.44 316.78 
 

Scendendo rispetto all’ambito territoriale di riferimento, di seguito si riportano le emissioni a livello provinciale 
di Genova. 

 
Tabella 2.31 Emissioni annue dei gas serra di interesse per macrosettore, Provincia di Genova (Fonte https://servizi.re-

gione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI - 2016) 

Macrosettori CO2 (Mg) CH4 (Mg) N2O (Mg) 
01 Combustione ind. 
energia e trasforma-

zione fonti energetiche 
387594.99 12.65 4.78 

02 Combustione non in-
dustriale 1228559.17 2150.22 31.27 

03 Imp. comb. industr., 
processi con comb. 304341.52 5.97 5.29 

04 Processi produttivi 6794.04 22.30 0.08 
05 Estrazione distribu-
zione combust. fossili 58.38 2880.82 0.00 

06 Uso di solventi 0.00 0.00 0.00 

07 Trasporto su strada 1810051.74 182.55 41.49 
08 Altre sorgenti mobili 

e macchinari 370617.27 33.01 13.23 

09 Trattamento e smal-
timento rifiuti 41573.12 8747.27 1.41 

10 Agricoltura 0.00 575.89 38.91 
11 Natura e altre sor-

genti/assorbim. 11890.12 35.62 1.97 

Totale 3773885.36 14633.65 131.68 

 

Relativamente ai gas serra, di seguito si riassumono le emissioni prodotte dal traffico veicolare nella regione 
Liguria e nella provincia di Genova. 

 

Tabella 2.32 Ripartizione delle emissioni per il macrosettore "Trasporti su strada" (Fonte: elaborazione dati del sito della 
regione Liguria  https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI - 2016) Contributo emissivo 

della Provincia sull’emissione regionale 

Trasporto su strada CO2 (Mg) CH4 (Mg) N2O (Mg) 

Provincia di Genova 1810052 182.55 41.49 

Regione Liguria 3607603 356.11 82.62 

Contributo emissivo della Provincia 
sull’emissione Regionale 50.17 51.26 50.22 

 

2.1.5.5 Analisi della qualità dell’aria 

Il quadro normativo europeo 
L’Unione Europea ha emanato una serie di direttive al fine di controllare il livello di alcuni inquinanti in aria. In 
particolare: 

• Direttiva 96/62/CE relativa alla “valutazione e gestione della qualità dell’aria ambiente”; sta-
bilisce il contesto entro il quale effettuare la valutazione e la gestione della qualità dell’aria 
secondo criteri armonizzati in tutti i paesi dell’unione europea (direttiva quadro), demandando 
poi a direttive “figlie” la definizione dei parametri tecnico-operativi specifici per gruppi di in-
quinanti; 

• Direttiva 99/30/CE relativa ai “valori limite di qualità dell’aria ambiente per il biossido di zolfo, 
gli ossidi di azoto, le particelle e il piombo”, stabilisce i valori limite di qualità dell’aria ambiente 
per il biossido di zolfo, il biossido di azoto, gli ossidi di azoto, le particelle e il piombo (prima 
direttiva figlia); 

• Direttiva 00/69/CE relativa ai “valori limite di qualità dell’aria ambiente per benzene ed il mo-
nossido di carbonio”, stabilisce i valori limite di qualità dell’aria ambiente per il benzene ed il 
monossido di carbonio (seconda direttiva figlia); 

• Direttiva 02/03/CE relativa all’“ozono nell’aria” (terza direttiva figlia); 
• Direttiva 2001/81/CE relativa ai limiti massimi per le emissioni annue degli Stati membri di 

biossido di zolfo (SO2), ossidi di azoto (NOx), composti organici volatili non metanici (COV) 
e ammoniaca (NH3); 

• Direttiva 04/107/CE relativa all’“arsenico, cadmio, mercurio, nichel e idrocarburi policiclici 
aromatici in aria” che fissa il valore obiettivo per la concentrazione nell’aria ambiente di ar-
senico, cadmio, mercurio, nichel e idrocarburi policiclici aromatici; 

• Direttiva 08/50/CE 107/CE relativa alla “qualità dell’aria ambiente e per un’aria più pulita in 
Europa”. Ha abrogato tutte le direttive sopra citate tranne la 2004/107/CE ribadendone, di 
fatto, i contenuti ed aggiungendo il PM2,5 tra gli inquinanti da monitorare. 

• Direttiva Europea UE 2016/2284 pubblicata sulla GU.U.E. del 17/12/2016 ed entrata in vigore 
il 31.12.2016. La cosiddetta “NEC” stabilisce i nuovi obiettivi strategici per il periodo fino al 
2030, con l’intento di progredire verso l’obiettivo di miglioramento di lungo termine 
dell’Unione attraverso l’indicazione di percentuali di riduzione delle emissioni nazionali dal 
2020 al 2029 e poi a partire dal 2030. 

 

Il quadro normativo nazionale 

https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
https://servizi.regione.liguria.it/page/welcome/INVENTARIO_EMISSIONI
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L’emanazione dei diversi decreti di recepimento delle direttive europee ha contribuito a razionalizzare il quadro 
di riferimento e a qualificare gli strumenti di controllo e pianificazione del territorio. I principali riferimenti sono: 

• Il D.lgs. 351 del 4 agosto 1999 recepisce la direttiva 96/62/CE e costituisce quindi il riferi-
mento “quadro” per l’attuale legislazione italiana; 

• Il D.M. 60 del 2 aprile 2002 è la norma che recepisce la prima e la seconda direttiva figlia; 
definisce, infatti, per gli inquinanti di cui al gruppo I del D.Lgs. 351/1999 con l’aggiunta di 
benzene e monossido di carbonio (CO); i valori limite e le soglie di allarme, il margine di 
tolleranza, il termine entro il quale il limite deve essere raggiunto, i criteri per la raccolta dei 
dati di qualità dell’aria compreso il numero di punti di campionamento, i metodi di riferimento 
per le modalità di prelievo e di analisi; 

• Il D.M. 261 del 1° ottobre 2002 individua le modalità di valutazione preliminare della qualità 
dell’aria lì dove mancano i dati e i criteri per l’elaborazione di piani e programmi per il rag-
giungimento dei limiti previsti nei tempi indicati dal D.M. 60/2002; 

• Il D.lgs. 183 del 21 maggio 2004, recepisce la direttiva europea 02/03/CE riguardante l’ozono 
in atmosfera (terza direttiva figlia), in particolare indica “valori bersaglio” da raggiungere entro 
il 2010, demanda a Regioni e Province autonome la definizione di zone e agglomerati in cui 
la concentrazione di ozono superi il valore bersaglio; per tali zone dovranno essere adottati 
piani e programmi per il raggiungimento dei valori bersaglio. Piani e programmi dovranno 
essere redatti sulla base delle indicazioni del Ministero dell’ambiente e della tutela del terri-
torio e del mare. La normativa riporta anche valori a lungo termine (al disotto dei quali non ci 
si attende alcun effetto sulla salute), soglie di informazione (valori al di sopra dei quali pos-
sono esserci rischi per gruppi sensibili) e soglie di allarme (concentrazioni che possono de-
terminare effetti anche per esposizioni a breve termine); 

• Il D.lgs. 171 del 21 maggio 2004, recepisce la direttiva europea 2001/81/CE, riguardante i 
limiti massimi per le emissioni annue degli Stati membri, individua gli strumenti per assicurare 
che le emissioni nazionali annue per il biossido di zolfo, per gli ossidi di azoto, per i composti 
volatili e per l’ammoniaca, rispettino entro il 2010 e negli anni successivi i limiti nazionali di 
emissione; 

• Il D.lgs. 152/2007 (che recepisce la direttiva 2004/107/CE) è l’ultima norma figlio emanata e 
si riferisce ad un gruppo di inquinanti (l’arsenico, il cadmio, il mercurio, il nichel e gli idrocar-
buri policiclici aromatici (IPA), per cui non è ancora possibile una misura in continuo e che si 
trovano prevalentemente all’interno del particolato sottile. Anche in questo caso vengono 
stabiliti i limiti di qualità dell’aria, le modalità di misura e le informazioni da fornire al pubblico. 

L’insieme di tutte queste norme costituisce la base normativa su cui si fonda il controllo e la gestione attuale 
della qualità dell’aria. 

Il D.lgs. 155/2010, “Attuazione della direttiva 2008/50/CE relativa alla qualità dell’aria ambiente e per un’aria 
più pulita in Europa”, recepisce la Direttiva 2008/50/CE 107/CE. Quest’unica norma sostituisce sia la legge 
quadro (D.lgs. 351/99) sia i decreti attuativi (che fornivano modalità di misura, indicazioni sul numero e sulla 
collocazione delle postazioni di monitoraggio, limiti e valori di riferimento per i diversi inquinanti) ribadendo i 
fondamenti del controllo dell’inquinamento atmosferico e i criteri di monitoraggio e introducendo, in base alle 
nuove evidenze epidemiologiche, tra gli inquinanti da monitorare anche il PM2,5, ormai ben noto per la sua 
pericolosità. 

Nella tabella seguente vengono riportati il riepilogo degli adeguamenti normativi stabiliti dal D.lgs. 155/2010. 

 

Tabella 2.33 Valori limite, livelli critici, valori obiettivo, soglie di allarme per la protezione della salute umana per inqui-
nanti diversi dall'ozono. Fonte: Allegati XI e XIII D.lgs. 155/2010 

Inquinante Indicatore 
Normativo 

Periodo di me-
diazione 

Valore 
stabilito 

Margine 
tolleranza 

N° sup. 
consentiti 

Data risp. 
limite 

Biossido di Zolfo 
SO2 

Valore limite 
protezione sa-

lute umana 
1 ora 350 µg/m3 - 24 

in vigore 
dal 1° 

gennaio 
2005 

Valore limite 
protezione sa-

lute umana 
24 ore 125 µg/m3 - 3 

in vigore 
dal 1° 

gennaio 
2005 

Soglia di al-
larme 

3 ore consecu-
tive in una sta-
zione con rap-
presentatività > 

100 kmq 

500 µg/m3 - - - 

Livelli critici 
per la vegeta-

zione 

anno civile e in-
verno 20 µg/m3 - - 

in vigore 
dal 19 lu-
glio 2001 

Biossido di azoto 
NO2 

Valore limite 
protezione sa-

lute umana 
1 ora 200 µg/m3 - 18 

in vigore 
dal 1° 

gennaio 
2010 

Valore limite 
protezione sa-

lute umana 
anno civile 40 µg/m3 - - 

in vigore 
dal 1° 

gennaio 
2010 

Soglia di al-
larme 

3 ore consecu-
tive in una sta-
zione con rap-
presentatività > 

100 kmq 

400 µg/m3 - - - 

Ossidi di azoto  
NOx 

Livelli critici 
per la vegeta-

zione 
anno civile 30 µg/m3 - - 

in vigore 
dal 19 lu-
glio 2001 

Particolato PM10 

Valore limite 
protezione sa-

lute umana 
24 ore 50 µg/m3 - 35 

in vigore 
dal 1° 

gennaio 
2005 

Valore limite 
protezione sa-

lute umana 
anno civile 40 µg/m3 - - 

in vigore 
dal 1° 

gennaio 
2005 

Particolato fine 
PM2,5 

Valore limite 
protezione sa-

lute umana 
anno civile 25 µg/m3 - - 

in vigore 
dal 1° 

gennaio 
2015 

Piombo 
Valore limite 

protezione sa-
lute umana 

anno civile 0,5 µg/m3    

Benzene 
Valore limite 

protezione sa-
lute umana 

anno civile 5 µg/m3 - - 1° gen-
naio 2010 
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Inquinante Indicatore 
Normativo 

Periodo di me-
diazione 

Valore 
stabilito 

Margine 
tolleranza 

N° sup. 
consentiti 

Data risp. 
limite 

Monossido di car-
bonio 

Valore limite 
protezione sa-

lute umana 

massima media 
su 8h consecu-

tive 
10 mg/m3 - - 

in vigore 
dal 1° 

gennaio 
2015 

Arsenico Valore obiet-
tivo anno civile 6 ng/m3 - - - 

Cadmio Valore obiet-
tivo anno civile 5 ng/m3 - - - 

Nichel Valore obiet-
tivo anno civile 20 ng/m3 - - - 

Benzo(a)pirene Valore obiet-
tivo anno civile 1 ng/m3 - - - 

 
La pianificazione territoriale di riferimento 
Il D.lgs. n. 155/2010 “Attuazione della direttiva 2008/50/CE relativa alla qualità dell’aria ambiente e per un’aria 
più pulita in Europa”, modificato con D.lgs. n. 250/2012, DM 05 maggio 2015 e DM 26 gennaio 2017, è la 
normativa nazionale di riferimento per la pianificazione regionale in merito alla gestione della qualità dell’aria. 

Il D.lgs., attuando la Direttiva 2008/50/CE, riordina completamente la normativa in materia di gestione e tutela 
della qualità dell'aria, ed abroga e sostituisce le seguenti norme previgenti: 

• D.lgs. n. 351/1999 “Attuazione della direttiva 96/62/CE in materia di valutazione e gestione 
della qualità dell’aria”; 

• D.M. 2 aprile 2002, n. 60 “Recepimento della direttiva 1999/30/CE del Consiglio del 22 aprile 
1999 concernente i valori limite di qualità dell’aria ambiente per il biossido di zolfo, il biossido 
di azoto, gli ossidi di azoto, le particelle di piombo e della direttiva 2000/69/CE relativa ai 
valori limite di qualità dell’aria ambiente per il benzene ed il monossido di carbonio”; 

• Il D.lgs. n. 183/2004 "Attuazione della direttiva 2002/3/CE relativa all'ozono nell'aria"; 
• Il D.lgs. n. 152/2007 "Attuazione della direttiva 2004/107/CE concernente l'arsenico, il cad-

mio, il mercurio, il nichel e gli idrocarburi policiclici aromatici nell'aria ambiente". 
 

Le funzioni amministrative relative alla valutazione e alla gestione della qualità dell’aria ambiente competono 
allo Stato, alle Regioni e agli Enti locali. 

La normativa regolamenta le concentrazioni in aria degli inquinanti: biossido di zolfo (SO2), biossido di azoto 
(NO2), ossidi di azoto (NOx), monossido di carbonio (CO), particolato (PM10 e PM2,5), piombo (Pb), benzene 
(C6H6), oltre alle concentrazioni di ozono (O3) e ai livelli nel particolato PM10 di alcuni parametri, quali cadmio 
(Cd), nichel (Ni), arsenico (As), e Benzo(a)pirene (BaP). 

I vincoli più generali sono il rispetto dei limiti di concentrazione per ciascun inquinante misurati tramite una rete 
di monitoraggio con stazioni fisse e mobili di misurazione rappresentative di ampie aree di territorio. 

Il Decreto Legislativo 13 agosto 2010, n. 155 “Attuazione della direttiva 2008/50/CE relativa alla qualità dell'aria 
ambiente e per un'aria più pulita in Europa” stabilisce che l'intero territorio nazionale sia suddiviso in zone e 
agglomerati da classificare ai fini della valutazione della qualità dell'aria ambiente. Alla zonizzazione provve-
dono le Regioni e le Province autonome sulla base dei criteri indicati nello stesso decreto.  

La Regione Liguria ha approvato il progetto di zonizzazione e classificazione del territorio regionale ai fini della 
valutazione della qualità dell’aria. Come riportato nella “Valutazione annuale della qualità dell’aria anno di 
monitoraggio 2021” la zonizzazione del territorio è stata utilizzata per garantire una corretta valutazione della 
qualità dell’aria, in modo che sia rappresentativa per ogni area presa in esame. Il territorio regionale è stato 
suddiviso in sei zone. Nello specifico, l’area di intervento rientra nella “Zona IT0711 -Agglomerato di Genova”, 
comprendente il solo comune di Genova 

 

 
Figura 2.61 Zonizzazione della Regione Liguria (Fonte: “Valutazione annuale della qualità dell’aria anno di monitoraggio 

2021”) 

 

Attualmente non esiste una zonizzazione riferita ai livelli critici per la protezione della vegetazione perché non 
sono ancora stati emanati i criteri per l’individuazione di tali zone a livello sovraregionale, come previsto 
all’art.3, comma 4 del D. Lgs. 155/2010.Come descritto nella “Zonizzazione e classificazione del territorio re-
gionale ai fini della valutazione della qualità dell’aria ambiente”, il territorio regionale è stato suddiviso nelle 
seguenti due zone: 

Analisi delle concentrazioni 
La rete di monitoraggio e le centraline di riferimento 

La qualità dell’aria nella Regione Liguria è valutata attraverso la Rete regionale di Rilevamento della Qualità 
dell’Aria (S.R.R.Q.A.) è costituita attualmente da 74 stazioni (fisse e mobili). Nelle stazioni sono installati sia 
analizzatori automatici (che forniscono dati in continuo ad intervalli regolari di tutti i parametri monitorati, con 
cadenza generalmente oraria) sia campionatori. 

La collocazione sul territorio delle postazioni di misura è fondamentale per effettuare un monitoraggio efficace 
della qualità dell’aria. I luoghi prescelti devono essere rappresentativi della tipologia di sito individuato. Una 
corretta collocazione dei punti di misura permette così di ottenere indicazioni estremamente rappresentative 
sulla qualità dell’aria. Le centraline di monitoraggio sono riportate nella figura seguente. 
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Figura 2.62 Stazioni di monitoraggio di qualità dell'aria (Fonte: “Valutazione annuale della qualità dell’aria anno di moni-

toraggio 2021”) 

 

Relativamente all’area di studio, sono state analizzate le centraline più vicine all’area di intervento: 

• La centralina di C.so Firenze, classificata come “Fondo Urbano”, dotata di strumentazione 
per il monitoraggio di NO2, PM10 e CO; distante circa 6 km dalla prima area di intervento 
comprensiva delle aree di cantiere riportata nel paragrafo 2.1.5.2, circa 3,5 km dalla seconda 
area e 2 km dalla terza area di intervento 

• La centralina Corso Europa, classificata come “Traffico Urbano”, in grado di misurare: PM2.5 
e C6H6, distante circa 8 km dalla prima area di intervento comprensiva delle aree di cantiere 
riportata nel paragrafo 2.1.5.2, distante circa 7 km dalla seconda area e 3,5 km dalla terza e 
ultima area di intervento. 

 
Figura 2.63 Localizzazione centraline di qualità dell’aria analizzate 

 

Gli inquinanti di interesse nel presente studio sono analizzati nel proseguo della trattazione e fanno riferimento 
alla centralina nell’anno preso come riferimento per lo stato attuale (2021). 

Di seguito si riporta un’indicazione dello stato di qualità dell’aria negli anni, per quanto riguarda gli inquinanti 
di maggior interesse, focalizzando l’attenzione sui dati di concentrazione rilevati dalle due centraline prese in 
considerazione. 

Biossido di Azoto  

Il biossido di azoto è un gas irritante per le mucose e può contribuire all’insorgere di varie alterazioni delle 
funzioni polmonari, di bronchiti croniche, di asma e di enfisema polmonare. Lunghe esposizioni anche a basse 
concentrazioni provocano una drastica riduzione delle difese polmonari, con conseguente aumento di rischio 
di infezioni alle vie respiratorie soprattutto in soggetti bronchitici ed asmatici, negli anziani e nei bambini. 

Il meccanismo principale di aggressione è costituito dall’acidificazione del suolo: gli inquinanti acidi causano 
un impoverimento del terreno per la perdita di ioni calcio, magnesio, sodio e potassio e conducono alla libera-
zione di ioni metallici tossici per le piante. Inoltre, l’abbassamento del pH compromette anche molti processi 
microbici del terreno, fra cui l’azotofissazione. Si stima infine che gli ossidi di azoto e i loro derivati (tra i quali 
spicca il biossido di azoto) contribuiscono per il 30% alla formazione delle piogge acide, danneggiando anche 
edifici e monumenti e provocandone un invecchiamento accelerato, in molti casi irreversibile. 

Di seguito si riportano i valori di NO2 in termini di concentrazioni medie annue registrate dalla centralina di 
qualità dell’aria considerata negli anni dal 2017 al 2021. 

Dal grafico si evince come il valore limite di 40 µg/m3, imposto dalla normativa non è stato superato nella 
centralina di riferimento. I valori delle concentrazioni di NO2 oscillano tra i 23 µg/m3 (nell’anno 2020) e i 31 
µg/m3 (nell’anno 2017). 

 

Area di intervento
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Figura 2.34 Concentrazione media annua dell’NO2 registrata dalle centraline analizzate nell’arco temporale considerato 

(Fonte: elaborazione dati “Valutazione annuale della qualità dell’aria “anni 2017,2018,2019,2020 e 2021) 

 

Per quanto riguarda invece le concentrazioni medie orarie registrate dalla centralina, non si registrano per 
nessun anno indagato superamenti del limite normativo di 200 µg/m3. 

Particolato 

Il particolato sospeso è costituito dall'insieme di tutto il materiale non gassoso, generalmente solido, in so-
spensione nell'aria. La natura delle particelle aerodisperse è molto varia: ne fanno parte le polveri sospese, il 
materiale organico disperso dai vegetali (pollini e frammenti di piante), il materiale inorganico prodotto da 
agenti naturali (vento e pioggia), dall'erosione del suolo o dei manufatti (frazione più grossolana), etc. Nelle 
aree urbane il materiale particolato di natura primaria può avere origine da lavorazioni industriali (cantieri edili, 
fonderie, cementifici), dall'usura dell'asfalto, degli pneumatici, dei freni, delle frizioni e dalle emissioni di scarico 
degli autoveicoli, in particolare quelli dotati di motore a ciclo diesel. Una componente significativa del partico-
lato di minori dimensioni ha inoltre origine da processi secondari, che comportano la trasformazione in parti-
celle di inquinanti originariamente emessi in forma gassosa. 

Si specifica come le particelle di dimensioni inferiori costituiscano un pericolo maggiore per la salute umana, 
in quanto possono penetrare in profondità nell’apparato respiratorio. In prima approssimazione: 

• le particelle con diametro superiore ai 10 µm si fermano nelle prime vie respiratorie; 
• le particelle con diametro tra i 5 e i 10 µm raggiungono la trachea e i bronchi; 
• le particelle con diametro inferiore ai 5 µm possono raggiungere gli alveoli polmonari.  

PM10 

Di seguito si riportano i valori di PM10 in termini di concentrazioni medie annue registrate dal 2017 al 2021 
dalla centralina di Genova. Nelle Figura sottostante sono riportati i valori di concentrazione media annua sti-
mati per il periodo di riferimento. Si può notare come il limite annuo, pari a 40 µg/m3, non è mai stato superato. 
I valori di media annua si sono sempre mantenuti ben al di sotto di tale limite, raggiungendo un massimo di 
20µg/m3 per l’anno 2017.  

Anche i dati relativi alle concentrazioni medie giornaliere non hanno riportato un superamento del numero 
massimo di giorni, pari a 35 nelle annualità analizzate. 

 

 
Figura 2.64 Concentrazione media annua del PM10 registrata dalle centraline analizzate nell’arco temporale considerato 

(Fonte: elaborazione dati “Valutazione annuale della qualità dell’aria “anni 2017,2018,2019,2020 e 2021) 

 

 
Figura 2.65 Concentrazione media annua del PM10 registrata dalle centraline analizzate nell’arco temporale considerato 

(Fonte: elaborazione dati “Valutazione annuale della qualità dell’aria “anni 2017,2018,2019,2020 e 2021) 

 

PM2,5 

Di seguito si riportano i valori di PM2,5 in termini di concentrazioni medie annue registrate dal 2017 al 2021 
dalla centralina di Corso Europa. 
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Figura 2.66 Concentrazione media annua di PM2,5 registrata dalle centraline analizzate nell’arco temporale considerato 

(Fonte: elaborazione dati “Valutazione annuale della qualità dell’aria “anni 2017,2018,2019,2020 e 2021) 

 

Come si può osservare, non è mai stato superato il valore limite sulla media annua di 25 µg/m3. 

CO 

Il monossido di carbonio (o ossido di carbonio o ossido carbonioso) è un gas velenoso particolarmente insi-
dioso in quanto inodore e insapore. La sua molecola è costituita da un atomo di ossigeno e un atomo di 
carbonio legati con un triplo legame (costituito da due legami covalenti e un legame dativo). La sua formula 
chimica è CO. 

Il monossido di carbonio viene prodotto da reazioni di combustione in difetto di aria (cioè quando l'ossigeno 
presente nell'aria non è sufficiente a convertire tutto il carbonio in anidride carbonica), per esempio negli in-
cendi di foreste e boschi, dove il prodotto principale della combustione rimane comunque l'anidride carbonica. 
Altre fonti naturali sono i vulcani, mentre la maggior parte si genera da reazioni fotochimiche che avvengono 
nella troposfera. Inoltre, si sprigiona durante le combustioni in ambienti chiusi e dalle vecchie stufe a gas 
liquido, responsabili dell'alta frequenza di intossicazione da monossido di carbonio. Si miscela bene nell'aria, 
con la quale forma facilmente miscele esplosive. In presenza di polveri metalliche finemente disperse, forma 
metallocarbonili tossici e infiammabili. Può reagire vigorosamente con ossigeno, acetilene, cloro, fluoro, ossidi 
di azoto. Il monossido di carbonio è un prodotto della combustione incompleta dei combustibili organici (ad 
esempio: carbone, olio, legno, carburanti). Il CO è inoltre un combustibile importante perché rilascia una con-
siderevole quantità di calore quando brucia all'aria. 

Il monossido di carbonio è un'emotossina, perché legandosi saldamente allo ione del ferro nell'emoglobina del 
sangue forma un complesso, chiamato carbossiemoglobina, 300 volte più stabile di quello formato dall'ossi-
geno, chiamato ossiemoglobina, ostacolando così il trasporto di ossigeno nel sangue. A causa del traffico 
automobilistico la popolazione urbana è spesso soggetta a lunghe esposizioni a basse concentrazioni. La 
lenta intossicazione da ossido di carbonio prende il nome di ossicarbonismo e si manifesta con sintomi nervosi 
e respiratori. L’esposizione a monossido di carbonio comporta inoltre l’aggravamento delle malattie cardiova-
scolari, un peggioramento dello stato di salute nelle persone sane ed un aggravamento delle condizioni circo-
latorie in generale. 

Nella seguente Figura si riportano i valori di CO, rilevato dalla centralina di C.so Firenze, in termini di valore 
massimo delle concentrazioni mediato su otto ore registrate dal 2017 al 2021. 

 
Figura 2.35 Concentrazione media annua del CO registrata dalla centralina analizzata nell’arco temporale considerato 

(Fonte: elaborazione dati “Valutazione annuale della qualità dell’aria “anni 2017,2018,2019,2020 e 2021) 

 

Benzene 

Il benzene è un composto chimico che a temperatura ambiente e pressione atmosferica si presenta sotto 
forma di liquido volatile incolore altamente infiammabile, dall'odore caratteristico. Dal punto di vista chimico, il 
benzene è un idrocarburo aromatico monociclico avente formula C6H6. È un costituente naturale del petrolio, 
ma viene anche sintetizzato a partire da altri composti chimici presenti nel petrolio stesso. Possiede notevoli 
proprietà solventi: è miscibile in tutte le proporzioni con molti altri solventi organici, mentre è poco solubile in 
acqua (0,18% a 25 °C). Viene da tempo impiegato come antidetonante nelle benzine, ma a causa della sua 
pericolosità per la salute e della facilità con cui contamina le falde freatiche, diverse entità (tra cui gli Stati Uniti 
e l'Unione europea) ne stanno scoraggiando l'uso limitandone le concentrazioni ammesse per legge. 
Il benzene viene prodotto per combustione incompleta di composti ricchi in carbonio, ad esempio, è prodotto 
naturalmente nei vulcani o negli incendi di foreste, ma anche nel fumo delle sigarette, o comunque a tempe-
rature superiori ai 500 °C. 
Fino alla Seconda Guerra Mondiale, la quasi totalità del benzene era un sottoprodotto della produzione di 
carbon coke nell'industria dell'acciaio. Durante gli anni Cinquanta, la domanda di benzene crebbe enorme-
mente per le richieste delle neonate fabbriche di produzione di materie plastiche, per cui fu necessario produrre 
il benzene anche dal petrolio. Attualmente, la maggior parte del benzene è prodotta dalle industrie petrolchi-
miche, e in una minor parte, dal carbone. 

Relativamente all’utilizzo, il benzene è un solvente molto usato nell'industria chimica; è stato anche impiegato 
per la sintesi di varie medicine, di materie plastiche, del caucciù sintetico, e di alcuni coloranti. 
Prima degli anni Venti, il benzene era spesso utilizzato come solvente industriale, soprattutto per sgrassare i 
metalli. Quando la sua tossicità e le sue proprietà cancerogene divennero evidenti, venne rimpiazzato via via 
da altri solventi meno tossici nelle applicazioni che comportano un'esposizione diretta dell'operaio. 

La maggior parte del benzene viene utilizzato come intermedio nella sintesi di altri composti chimici. 
Il benzene, come noto, ha effetti nocivi sulla salute dell’uomo, in particolare la sua inalazione provoca l’intos-
sicazione. L'inalazione di un tasso molto elevato di benzene può portare anche al decesso. Il principale effetto 
di un'esposizione cronica al benzene è il danneggiamento dei tessuti ossei e la diminuzione delle cellule del 
midollo osseo, che può causare una diminuzione del tasso di globuli rossi nel sangue e un'anemia aplastica o 
una leucemia. Può anche dare origine a coaguli, difficoltà di coagulazione del sangue ed indebolimenti del 
sistema immunitario. 

Il benzene è stato classificato dall'IARC come agente cancerogeno del gruppo 1. La sua cancerogenicità è 
legata al suo comportamento da agente intercalante: esso, infatti, "scivola" tra i nucleotidi di un acido nucleico 
(come il DNA) provocando errori di lettura o scrittura del codice genetico; ciò danneggia la sintesi proteica e 
rende incontrollata la riproduzione cellulare. Danneggia soprattutto le cellule germinali. 
Non tutti i composti planari sono necessariamente cancerogeni. Ad esempio, l'acido benzoico, molto simile al 
benzene, perfettamente planare (sia l'anello che il gruppo carbossilico sono planari), non è cancerogeno (viene 
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trasformato in acido ippurico) e i suoi sali di sodio e potassio vengono utilizzati come conservante alimentare. 
Allo stesso modo, la fenilalanina, un amminoacido essenziale, comprende nel suo residuo un gruppo fenile 
(un anello benzenico), non è assolutamente cancerogena, anzi, la mancata assunzione di tale sostanza può 
provocare seri problemi. Il benzene è annoverato nella lista degli inquinanti atmosferici redatta nel documento 
del Clean Air Act e come inquinante delle acque nel Clean Water Act. 
Il benzene è presente nei gas di scarico delle vetture. Uno dei luoghi in cui si hanno maggiori esposizioni al 
benzene del pubblico e dei lavoratori sono le stazioni di servizio, in quanto è inevitabile che una certa quantità 
di benzene, che è contenuto nella benzina come additivo, si disperda durante le operazioni di rifornimento.  

 

Nella seguente Figura si riportano i valori di benzene in termini di concentrazioni medie annue registrate dalla 
centralina di qualità dell’aria di Corso Europa considerate negli anni dal 2017 al 2021. 

 

 
Figura 2.36 Concentrazione media annua del benzene registrata dalle centraline analizzate nell’arco temporale conside-

rato (Fonte: elaborazione dati “Valutazione annuale della qualità dell’aria “anni 2017,2018,2019,2020 e 2021) 

 

Come si nota nella tabella precedente, il valore limite sulla media annua, pari a 5 µg/m3, non è mai stato 
superato. 

Quadro sinottico della qualità dell’aria 
Nel presente paragrafo si riassumono i valori di qualità dell’aria degli inquinanti di interesse considerati nel 
presente studio, rilevati dalle centraline di qualità dell’aria prese di riferimento, ossia la centralina di C. so 
Firenze, classificata come di “fondo urbano” e la centralina di Corso Europa, classificata come “trasporto-
urbano” 
Questi valori sono ritenuti rappresentativi della qualità dell’aria della zona in esame. La Tabella 2.37 mostra i 
valori di riferimento dell’anno 2021. 
 

Tabella 2.37 Valori di qualità dell'aria media annua 2021 (Fonte: elaborazione dati “Valutazione annuale della qualità 
dell’aria “anni 2017,2018,2019,2020 e 2021) 

Centralina Inquinante 
Concentrazione media annua 

registrata dalla centralina di ri-
ferimento- 2021 

C.so Firenze 
(Fondo Urbano) 

NO2 26 µg/m3 

CO 2 mg/m3 

PM10 15 µg/m3 

Corso Europa PM2,5 13 µg/m3 

Centralina Inquinante 
Concentrazione media annua 

registrata dalla centralina di ri-
ferimento- 2021 

(Trasporto Urbano) Benzene (C6H6) 1.8 µg/m3 
 

2.1.6 Sistema paesaggistico ovvero Paesaggio, Patrimonio culturale e Beni materiali 

2.1.6.1 Inquadramento tematico 

La metodologia utilizzata si basa sull’analisi paesaggistica e strutturale-funzionale del contesto paesaggistico 
di riferimento indagando l’insieme geografico in continua trasformazione, l’interazione degli aspetti antropici 
con quelli naturali, i valori visivamente percepibili.  

Tali concezioni, oggi, possono essere ricondotte alla definizione riportata nella Convenzione Europea del Pae-
saggio, adottata dal Comitato dei Ministri del Consiglio d’Europa nel 2000 e ratificata dall'Italia con legge del 
9 gennaio 2006 n. 14, secondo la quale il termine "designa una determinata parte di territorio, così come è 
percepita dalle popolazioni, il cui carattere deriva dall'azione di fattori naturali e/o umani e dalle loro interrela-
zioni”, e che impegna tra l'altro i paesi firmatari a “riconoscere giuridicamente il Paesaggio in quanto compo-
nente essenziale del contesto di vita delle popolazioni, espressione della diversità del loro comune patrimonio 
culturale e naturale e fondamento della loro identità. 

Alla definizione di paesaggio e ai concetti di “patrimonio” (heritage) ed “identità” che emergono dalla Conven-
zione si richiama anche il Codice dei Beni Culturali e del Paesaggio, che stabilisce che per Paesaggio si deve 
intendere “il territorio espressivo di identità, il cui carattere deriva dall'azione di fattori naturali, umani e dalle 
loro interrelazioni” (art. 131 co. 1) e che cita espressamente la Convenzione come riferimento per la ripartizione 
delle competenze in materia di Paesaggio (art. 132 co. 2). Il Codice, in particolare, “tutela il paesaggio relati-
vamente a quegli aspetti e caratteri che costituiscono rappresentazione materiale e visibile dell'identità nazio-
nale, in quanto espressione di valori culturali (art. 131 co. 2), manifestando con ciò come la sua impostazione 
generale sia ispirata ai principi contenuti nell'art. 1, in base ai quali esso, in attuazione dell'articolo 9 della 
Costituzione, tutela e valorizza il “patrimonio culturale” (co. 1), costituito dai beni culturali e dai beni paesaggi-
stici (art. 2 co. 1), con la finalità di preservare la memoria della comunità nazionale e del suo territorio e di 
promuovere lo sviluppo della cultura (art. 1 co. 2). 

Facendo proprie tali definizioni e le recenti metodologie d’indagine paesaggistica, il metodo utilizzato è basato 
su due momenti rispondenti a due differenti scale di lettura del contesto.  

Il primo, d’area vasta, è un inquadramento dell’infrastruttura nel contesto territoriale di cui è parte al fine di 
determinare il rapporto intercorrente tra la Gronda di Genova con specifico riferimento alla Variante in Ambito 
Bolzaneto e il territorio Genovese. 

Il secondo è riferito nello specifico al contesto proprio dell’area di intervento e dell’immediato intorno con una 
lettura alla piccola scala fondato su due accezioni tra loro complementari:  

• accezione strutturale,  
• accezione cognitiva (aspetti percettivi). 

La definizione del paesaggio nella sua accezione strutturale muove dalla constatazione che il paesaggio è 
dotato di una struttura propria è formato, cioè, da tanti segni riconoscibili o è definito come struttura di segni. 
Tale lettura ha, quindi, come obbiettivo prioritario l’identificazione delle componenti oggettive di tale struttura, 
riconoscibili sotto i diversi aspetti: geomorfologico, ecologico, assetto colturale, storico-insediativo, culturale, 
nonché dei sistemi di relazione tra i singoli elementi.  

 

L’accezione cognitiva, invece, parte dalla constatazione che il paesaggio è fruito ed interpretato visivamente 
dall’uomo. Il suo obiettivo è l’individuazione delle condizioni di percezione che incidono sulla leggibilità e rico-
noscibilità del paesaggio. La scelta nell’analisi è quella di rivolgere l’attenzione sia agli aspetti percettivi, volta 
a rintracciare le relazioni intercorrenti tra “fruitore” e “paesaggio scenico”. La tipologia di relazioni prese in 
considerazione sono quelle visive dal punto di vista strettamente fisico tramite l’analisi dell’insieme dei punti 
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da cui è possibile vedere il tracciato autostradale oggetto di intervento da cui emergono alcune relazioni spa-
ziali tra l’infrastruttura e la conformazione delle patches paesaggistiche.  

Per quanto attiene al patrimonio culturale e i beni materiali presenti nell’ambito del contesto paesaggistico di 
riferimento, l’indagine trova fondamento nelle definizioni contenute nel Codice dei Beni Culturali e del Paesag-
gio, dove il concetto di patrimonio culturale è rappresentato dai beni soggetti a disposizioni di tutela in base al 
D.lgs. 42/2004 e smi; mentre sono individuati come beni materiali l’insieme dei manufatti edilizi che, a prescin-
dere dal regime di tutela al quale sono soggetti, rappresentano la manifestazione materiale e visibile di modelli 
insediativi, tipologie edilizie, tecniche costruttive o stilemi che sono espressione dell’identità locale di un deter-
minato contesto territoriale.  

2.1.6.2 Contesto paesaggistico di area vasta 

L’opera oggetto di studio si colloca nell’ambito di paesaggio n. 6 individuato come “Genovesato” nel Piano 
Paesaggistico della Liguria, attualmente in fase di redazione9, in particolare il progetto si trova al confine tra i 
due sub ambiti 6.5 “Bassa Valle Polcevera” e 6.3 “Alta Val Polcevera”. 

 

 
9 Si precisa che La Regione Liguria, il MiBACT e MATTM hanno sottoscritto nell’agosto 2017 un Protocollo di intesa per l’elaborazione 
congiunta del Piano Paesaggistico secondo quanto previsto dal Codice dei beni culturali e del paesaggio D.lgs. 42/2004. Ad oggi con 
D.G.R. n.334 del 18/04/2019 è stato approvato il documento preliminare del Piano Paesaggistico e sono resi disponibili i materiali e gli 

 
Figura 2.67 Localizzazione dell’area d’intervento rispetto ai sub ambiti individuati dal Piano Paesaggistico della Regione 

Liguria, in via di redazione 

Il territorio in cui si colloca l’opera in esame è composto dai tratti inferiori delle due valli del torrente Bisagno e 
del torrente Polcevera e dall'anfiteatro tra essi compreso, coincidente con il centro urbano che definisce l'in-
senatura naturale del Golfo di Genova. Si individua inoltre, a ponente, una serie di incisioni minori perpendi-
colari alla costa, fra cui il bacino del torrente Chiaravagna, del torrente Varenna, del torrente Leira e del torrente 
Cerusa ed a levante, oltre al torrente Bisagno, le valli del torrente Sturla e del torrente Nervi. 

 

studi in corso di validazione per la redazione del Piano. Per i dettagli in merito allo stato approvativo della pianificazione territoriale e 
paesaggistica ligure si rimanda al precedente paragrafo 1.3 Conformità e coerenze, vincoli e tutele. 
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Figura 2.68 Il perimetro del contesto paesaggistico di riferimento a nord del centro abitato di Genova, con indicato in 

verde l’ambito di intervento oggetto di studio 

L'Ambito del Genovesato è caratterizzato dalla presenza di rilievi costieri piuttosto elevati, in prossimità del 
litorale, come ad esempio Monte Gazzo, fino a raggiungere lo spartiacque padano, nel suo tratto occidentale 
si trova alla minore distanza dalla costa; a levante emerge la dorsale che da Monte Fasce scende a Monte 
Moro e a Quinto.  

Lungo la costa si sviluppa una fascia continua di terrazzi da Voltri a Nervi, compresa tra il livello del mare e 
200 metri di quota, tra cui, oltre il terrazzo di Voltri, si rilevano quelli di Pegli (Castellaccio), quelli a monte di 
Sestri Ponente, Coronata, S. Benigno e la collina degli Angeli, il Belvedere a Sampierdarena e, nel centro di 
Genova, le colline di Sarzano, De Ferrari, Carignano, ed infine i terrazzi di Albaro, Quarto e Quinto.  

La valle del Polcevera con asse rettilineo ha andamento dei versanti relativamente simmetrico ed orientamento 
nord-sud; il fondovalle piuttosto ampio, presenta un'abbondante coltre alluvionale. La valle del torrente Bisa-
gno, presenta una maggiore articolazione in quanto il suo asse subisce alcune deviazioni dalla direzione nord-
nord-est fino a Molassana ed est-est-ovest fino a Prato. 

Tra le dorsali emergono, dal punto di vista paesistico, il crinale dei forti, che si chiude con Creto, quello da 
Forte Quezzi a Staglieno, quello da Forte Ratti a S. Eusebio, ed infine la dorsale che conclude l'Ambito da 
Monte Riega, a Monte Caviglia e Monte Alpesisa. 

L'immediato entroterra della città risente di una fortissima antropizzazione. In assenza di interventi dell'uomo, 
i pendii retrostanti ospiterebbero un denso bosco di leccio e più in quota boschi di roverella e rovere. In realtà 
la maggior parte dei versanti è occupata da praterie collinari e sub-montane, spesso a cotica discontinua, sulle 
quali la periodica avanzata degli arbusti preparatori del bosco viene respinta ricorrendo alla pratica degli in-
cendi.  

Tra le cenosi arboree, assai meno estese rispetto alle medie regionali, ampie superfici sono occupate da 
pinete a pino marittimo direttamente o indirettamente favorite dall'uomo. Non mancano lembi residui di boschi 
di angiosperme termofile e mesofite.  

Le aree che ospitano una vegetazione spontanea di pregio sono estremamente esigue e sì riducono a pochi 
nuclei frammentati, dispersi nel territorio complessivo. L'intenso sfruttamento operato dall'uomo ha trasformato 
ormai da secoli i boschi d'alto fusto di angiosperme in cedui degradati e molto semplificati nella composizione 
floristica. Le fustaie di conifere, quasi esclusivamente a base di pinastri, appaiono, per l'immediato futuro, 
fortemente minacciate oltreché dal frequente ripetersi di incendi, anche dalla rapida avanzata della cocciniglia 
del pino marittimo, di cui già esiste un cospicuo nucleo in rapida espansione nell'immediato entroterra di Co-
goleto.  

Per quanto riguarda le aree agricole, se si escludono alcuni pregevoli lembi di uliveto, localizzati in prevalenza 
nella parte orientale del territorio in esame, si assiste ad una cospicua diffusione di colture orticole, in genere 
di limitate estensioni. Il costante ricorso alla pratica del fuoco controllato ha accentuato in misura realmente 
cospicua, la diffusione delle specie infestanti soprattutto nelle aree agricole abbandonate.  

L'area è caratterizzata dall'elevato livello di urbanizzazione concentrata prevalentemente lungo l'asse costiero 
e nei tratti vallivi dei Torrenti Polcevera e Bisagno. L'aggregazione urbana presenta attualmente un aspetto 
continuo che deriva dalle saldature delle diverse parti che la compongono e che peraltro mantengono proprie 
peculiarità e connotati d'immagine urbana, derivanti dalle specifiche situazioni morfologiche dalle diverse fasi 
dello sviluppo cui si collegano.  

 
Figura 2.69 Il torrente Polcevera, all’altezza della confluenza con il torrente Secca 

 

Partendo dal centro, l'anfiteatro, racchiuso tra le foci del torrente Polcevera e del torrente Bisagno, è interes-
sato dal nucleo urbano originario e dalle successive espansioni, ed inoltre dall'insieme delle opere a mare che 
costituiscono il porto vecchio e che vanno dal quartiere dei Molo alla calata della Sanità.  
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L'organismo urbano di questa zona assume uno sviluppo polarizzato in connessione con il sistema dei terrazzi 
che si succedono da Carignano a S. Benigno, interrotti da brevi incisioni vallive, mentre lungo i primi versanti 
dell'anfiteatro costiero si sviluppa radialmente, secondo le direzioni delle dorsali e delle valli minori, raccordate 
linearmente dalla direttrice di mezzacosta, che corrisponde alla strada di circonvallazione a monte.  

Procedendo verso ponente, in corrispondenza dello sbocco a mare del torrente Polcevera, l'insediamento si 
sviluppa nelle piane alluvionali costiere di Sampierdarena e di Cornigliano con tessuti urbani a maglie ad alta 
densità, privati del relativo affaccio al mare dall'utilizzo industriale e portuale delle aree antistanti, ottenuto 
mediante la realizzazione di consistenti opere a mare.  

Lungo la valle il sistema insediativo è localizzato prevalentemente nelle piane alluvionali di Rivarolo, Bolzaneto 
e Pontedecimo, a sviluppo denso, unificato, soprattutto sulla sponda sinistra, da una fascia continua di edifi-
cazione, che si estende anche verso le basse pendici dei versanti ed è caratterizzata da forme e funzioni 
eterogenee.  

Il sistema insediativo, sui versanti, ha carattere sparso, prevalentemente localizzato lungo le dorsali seconda-
rie, fra le quali si segnalano per la rilevanza paesistica quelle di S. Cipriano, Coronata, Murta e quella di 
Livellato, che scende dal Monte Figogna, su cui sorge il Santuario della Madonna della Guardia. 

A ponente del Polcevera, l'insediamento si sviluppa lungo il tratto costiero dei sub-bacini vallivi, in corrispon-
denza degli abitati di Sestri Ponente, Pegli, Pra-Palmaro e Voltri, con aspetti analoghi per quanto concerne il 
mutato rapporto tra la struttura urbana ed il mare, determinato dalle trasformazioni connesse alle strutture 
portuali ed aeroportuali, nonché alle relative opere infrastrutturali.  

Si rende necessario segnalare la permanenza di connotazioni diverse in relazione alla peculiarità della strut-
tura urbana ed ai rapporti con il territorio di pertinenza. Emerge, infatti, in questo senso la struttura urbana di 
Sestri Ponente, caratterizzata da un originario impianto regolare a maglie, posta a ponente dello sbocco del 
torrente Chiaravagna; si passa poi attraverso l'insediamento a minore densità e tessuto discontinuo ed etero-
geneo di Multedo, all'aggregato di Pegli, che si sviluppa linearmente lungo la costa, interessando la piana 
alluvionale del torrente Varenna ed il terrazzo adiacente con un insediamento a tessuto discontinuo.  

A levante dell'anfiteatro, corrispondente al centro urbano, si apre la piana alluvionale del torrente Bisagno, 
caratterizzata nella zona della foce da un insediamento a maglie e ad alta densità che penetra all'interno della 
valle ed occupa il fondovalle principale e quello del rio Fereggiano, risalendo poi le pendici dei versanti con 
sviluppo più irregolare, caratterizzato dall'eterogeneità di forme e funzioni, soprattutto per la presenza di servizi 
di livello urbano. Dopo la strettoia di Staglieno, l'insediamento diminuisce progressivamente nei suoi caratteri 
di continuità urbana, pur rimanendo concentrato prevalentemente nel fondovalle, con sviluppo lineare ed ete-
rogeneo, fino alla zona di Molassana-Prato, dove assume carattere diffuso.  

Procedendo lungo la costa oltre la foce del torrente Bisagno, ai terrazzi di Carignano e del centro si contrap-
pongono simmetricamente quelli di Albaro, Quarto e Quinto, caratterizzati da insediamenti a minore densità, 
ottenuti per successive lottizzazioni di precedenti tessuti a ville, di cui permangono esempi isolati. Tra le brevi 
valli costiere che definiscono il levante genovese meritano un cenno la valle del torrente Sturla, per lo sviluppo 
insediativo connesso alla direttrice che valica lo spartiacque in prossimità di Bavari, e la valle del torrente 
Nervi, per l'assenza di insediamenti: sul versante marittimo della dorsale che scende dal Monte Fasce è pre-
sente un insediamento a carattere diffuso che si sviluppa lungo ì percorsi dei crinali secondari.  

Per quanto riguarda le emergenze storico-archeologiche esterne al centro urbano si nota la presenza di mor-
fologie residuali di insediamenti arroccati preromani; insediamenti rurali aperti su ripiani di mezzacosta di ori-
gine altomedievale, ma con patrimonio edilizio non anteriore al XVI secolo, con prevalenza dei XIX; resti di 
castelli e di ospedali stradali lungo i grandi percorsi medievali verso la pianura Padana; insediamenti manifat-
turieri preindustriali nel ponente; fortificazioni post medievali. 

 

 
Figura 2.70 Panorama della Val Polcevera in direzione di Genova, il letto del corso d’acqua è densamente antropizzato 

ed infrastrutturato 

In sintesi la configurazione paesistica dell'area è connotata dalla prossimità dei crinale appenninico alla costa 
e dalla presenza di rilievi con elevate quote a breve distanza dal mare che segnano le dorsali secondarie, 
spesso sede di emergenze architettoniche isolate costituenti sistemi di interesse storico-paesistico, quali le 
fortificazioni sul crinale dell'anfiteatro alle spalle del centro urbano e sugli spartiacque della Val Bisagno e della 
Val Polcevera, nonché le localizzazioni di chiese e santuari.  

La prevalente connotazione dell'area è la continuità dell'insediamento urbano che si articola lungo la fascia 
costiera e nei tratti dei bacini vallivi principali con pesi, strutture e caratteri formali differenziati, dando luogo 
ad una successione di immagini urbane connesse alle caratteristiche specifiche dei tessuti insediativi ed alle 
peculiarità della struttura specifica del territorio. Considerata la particolare configurazione orografica del terri-
torio, assumono rilievo, dal punto di vista paesistico, le condizioni dell'immediata fascia di retroterra costituita 
sia dai versanti costieri, sia dalle incisioni vallive, in alcuni casi soggette a fenomeni di degrado dovuti alla 
realizzazione di forti concentrazioni insediative o alla presenza di attività produttive che hanno pesantemente 
modificato il relativo assetto morfologico. 

2.1.6.3 Caratteri paesaggistici nell’area di intervento: aspetti strutturali 

L’intervento ricade interamente nel territorio comunale di Genova, in particolare in quegli ambiti del territorio 
denominati Bolzaneto e Begato lungo gli assi dell’autostrada dei Giovi e della A12 Genova – Roma e le valli 
dei torrenti che solcano l’ambito paesaggistico di riferimento. 

Per la descrizione dei caratteri del paesaggio si è fatto esplicito riferimento alle informazioni tratte dalle rela-
zioni della Descrizione fondativa degli strumenti di pianificazione ai diversi livelli istituzionali. 

Il ruolo chiave nella lettura del contesto paesaggistico di riferimento è costituito dalla presenza del torrente 
Polcevera che scorre dal Monte Leco al Mar Ligure, e dalla profonda valle che esso ha generato nel corso dei 
millenni in un territorio in cui la presenza umana è documentata fin da epoche antichissime. 

Per quanto riguarda gli aspetti prettamente morfologici, l’Alta Val Polcevera presenta un sistema vallivo carat-
terizzato dall'acclività e dall'elevata articolazione dei versanti; assumono rilievo, dal punto di vista paesistico, 
la zona di Cravasco per la presenza di numerose piane in quota, sbarrate da affioramenti calcarei carsificati e 
gli affioramenti rocciosi lungo gli spartiacque orientale e meridionale.  
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Da un punto di vista vegetazionale e colturale, sui fondivalle e sui pendii meglio esposti a bassa quota, si 
estendono vigneti, frutteti e colture orticole; nel resto dell'Ambito domina il bosco misto con prevalenza di 
latifoglie mesofile, inframezzato da radure ed aree prative, in parte arbustate. L’avanzamento del bosco si è 
verificato nelle aree in abbandono, di cui alcune di ampia estensione, localizzate diffusamente nella vallata del 
torrente. La superficie coperta dal sistema boschivo ammonta a ben 19 kmq; le specie vegetali che fanno 
parte di tale copertura appartengono in massima parte a quelle del bosco misto mesofilo, al bosco a preva-
lenza di castagno, al bosco misto termofilo, alla vegetazione boschiva e arbustiva in evoluzione.  

Il sistema insediativo ha carattere sparso e si sviluppa prevalentemente sulle dorsali dove il suo tessuto risulta 
costituito da piccole aggregazioni a sviluppo irregolare e discontinuo, fra le quali quelle di S. Olcese, Vigomo-
rasso e Torrazza, nella parte alta del bacino del Sardorella; Costa Fontana, Campelo e Orero nell'alto bacino 
del Secca; Fumeri e Migliorina nel Riccò; Pietralavezzara sullo spartiacque fra le valli del Verde e del Riccò, 
Lencisa e S. Cipriano.  

Sui fondovalle e sulle parti basse dei versanti sono presenti insediamenti di maggiore densità a carattere 
discontinuo ed eterogeneo.  

L'alta Val Polcevera, pertanto, è caratterizzata da un rilevante squilibrio tra l'attuale assetto del fondovalle e 
dei bassi versanti vallivi, soggetti ad uno sviluppo insediativo di tipo residenziale e produttivo con caratteristi-
che eterogenee ed improprie, e la situazione delle parti alte dei bacini vallivi, ove permangono significativi 
valori antropici nel rapporto tra gli insediamenti, gli usi del suolo agricolo e l'ambiente naturale. 

La bassa Val Polcevera è stata sede delle principali aree industriali di Genova ed il canale infrastrutturale 
preferenziale per raggiungere le aree del nord; è solcata dalla SS 35, dalla linea ferroviaria e dal nastro auto-
stradale dell'A7; è inoltre attraversata dalla linea ferroviaria costiera ed ospita il raccordo autostradale A12 e 
A10.  

Il fondovalle si presenta oggi con una urbanizzazione intensa e disordinata costituita da insediamenti industriali 
ed impianti che si alternano alle aree residenziali, particolarmente congestionate che in vari periodi sono state 
realizzate nei quartieri di Rivarolo, Bolzaneto e Pontedecimo.  

Permangono resti di paesaggio agrario sui versanti collinari attorno ai diversi nuclei rurali a matrice storica 
quali Coronata, oggi ricompresa nell'edilizia collinare più recente e Murta che presenta ancora un tessuto 
storico di ville con parco; spostandosi più in quota si individuano numerose case sparse immerse nel tessuto 
agricolo. 

L'espansione è durata fino agli anni 70, senza rapportarsi all'edificazione storica della valle; proprio degli anni 
70 è la realizzazione del complesso di abitazioni di Begato ad alto impatto visivo e di qualità edilizia scadente; 
anche a seguito del potenziamento della viabilità in sponda destra del torrente Polcevera, a partire dagli anni 
90 si è innescato un processo di riconversione delle aree produttive (acciaierie storiche a Campi, complesso 
residenziale-commerciale di San Biagio sulle aree ex raffinerie) che ha visto anche diffusi interventi di riquali-
ficazione all'interno dei tessuti (come ad esempio il restauro del parco di Villa Serra a Comago nell'alta valle) 
per cui si è parlato di modello Ruhr.  

A monte di Bolzaneto, direttamente connesso con lo svincolo autostradale, è stato recentemente realizzato il 
mercato generale ortofrutticolo genovese, ormai contornato da una serie di nuovi edifici a funzione produttiva, 
commerciale ed espositiva nelle aree ex ferriere Bruzzo e SANAC.  

Sulle ex aree Ansaldo nella parte più bassa della valle è sorto, a seguito di un programma di riqualificazione 
urbana, il centro di Fiumara con abitazioni, centro commerciale, sale cinema e arena per spettacoli contornati 
da un grande parco attrezzato e parcheggi sotterranei. L'area rappresenta sempre più lo spazio di vita di 
incontro per i residenti dei quartieri bassi della valle. Il processo di evoluzione della valle è destinato a prose-
guire negli anni a venire sulle aree ancora non riconvertite. 

Da un punto di vista vegetazionale, il bosco ha ricolonizzato sia le aree collinari di cornice urbana, oggi in 
abbandono, sia le aree un tempo utilizzate come coltivi, diffuse in tutta la valle e localizzate a contorno dei 
nuclei abitati.  

La superficie di tale copertura, che assomma a circa 5,1 kmq, è formata principalmente dalle specie apparte-
nenti al bosco misto mesofilo, al bosco misto termofilo, a quelle della vegetazione boschiva e arbustiva in 
evoluzione.  

 

 
Figura 2.71 Sintesi della struttura del paesaggio con gli elementi costitutivi principali 

2.1.6.4 Caratteri paesaggistici nell’area di intervento: aspetti percettivi 

Per evidenziare i nessi e le dinamiche intercorrenti fra i diversi sistemi di segni con l’ottica percettiva di analisi 
del paesaggio, sono state individuate alcune caratteristiche geomorfologiche fondamentali del territorio di in-
teresse, il quale genera una fitta maglia di segni che possono considerarsi i meno eludibili, se non i principali, 
riferimenti visivi del contesto.  

L’ambito territoriale che si è scelto per l’analisi, comprendente il tracciato dell’opera e i caratteri antropici e 
naturali che la circondano, per la sua conformazione morfologica, risulta uniforme da un punto di vista spaziale 
ed è caratterizzato da una sostanziale omogeneità paesaggistica. 

L’orografia dell’area genera elementi di interdizione visiva netti, trattandosi di valli incassate tra versanti ripidi 
e antropizzati in cui sono presenti pochi punti da cui è possibile ottenere visuali dirette sui tratti autostradali 
oggetto degli interventi proposti.  
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Secondo quanto espressamente previsto dal DPCM 12/12/2005, l’analisi degli aspetti percettivi deve essere 
condotta da “luoghi di normale accessibilità e da punti e percorsi panoramici”. Ne consegue quindi che a tal 
fine la prima operazione da condursi risulta essere quella dell’individuazione di quei punti di vista di rilievo dal 
momento che, rispondendo alle anzidette caratteristiche, sono strutturanti i rapporti percettivi. 

In quest’ottica gli elementi visuali in direzione dell’intervento sono stati evidenziati sulla base di punti percettivi 
statici da cui è percepibile una vista d’insieme del paesaggio circostante che potrebbe essere influenzato 
dall’intervento progettuale. 

Per comprendere pienamente gli aspetti percettivi legati all’intervento è necessario ricordare nuovamente la 
sua collocazione: una vallata in cui la presenza dell’uomo ha apportato e continua ad apportare cambiamenti 
costanti. 

In Ambito Bolzaneto in ragione della peculiare posizione geografica le uniche visuali esperibili sulle aree inte-
ressate dagli interventi sono, quasi sempre, lungo il tracciato autostradale. 

 
Figura 2.72 Localizzazione dei punti visuale rispetto ai caratteri percettivi rilevati nel territorio in cui ricade l’opera in 

esame – Ambito Bolzaneto 

. 

Nelle Figure seguenti sono riportate delle immagini esemplificative di quelli che sono i caratteri percettivi del 
paesaggio in cui ricade il progetto. 

 
Figura 2.73 Visuale n.1, ripresa effettuata dall’autostrada A7, direzione Busalla 

Come è possibile notare dalla Figura 2.73, lungo l’autostrada A7, in direzione Busalla, all’altezza di località 
Sardorella, il panorama è quello che si percepisce percorrendo gran parte del tratto autostradale lungo la Valle 
del Polcevera, con i ripidi pendii boscati e, saltuariamente, piccole aree aperte destinate ad appezzamenti 
agricoli di tipo misto. Il nastro stradale è incassato in una morfologia impervia che non permette, insieme alla 
presenza della compagine vegetale, di percepire i centri abitati all’intorno. 
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Figura 2.74 Visuale n.2, ripresa effettuata dall’autostrada A7, direzione Bolzaneto 

Come è possibile notare dalla Figura 2.74, lungo l’autostrada A7, in direzione Bolzaneto, all’altezza di località 
Sardorella, il quadro visivo risulta essere compatibile con quello della Val Polcevera, dove le infrastrutture 
stradali, le aree produttive e il tessuto edilizio residenziale formano un unicum che è la caratteristica dominante 
dell’intero complesso del paesaggio percettivo. In quest’area le quinte visive seminaturali presenti nell’imma-
gine precedente e nel tratto più a nord della Valle del Polcevera vengono a mano a mano ad avvicendarsi con 
quelle a carattere più antropico, con capannoni industriali, siti produttivi e snodi per merci e servizi. 

 

 
Figura 2.75 Visuale n.3, ripresa effettuata dal viadotto dell’autostrada A7, direzione Bolzaneto 

 

In Figura 2.75 è possibile avere una visuale complessiva del panorama che si presenta nella Valle del Polce-
vera dal punto privilegiato che è l’attuale viadotto dell’autostrada A7 in direzione Bolzaneto, ad est di località 
Morego: il nastro stradale si snoda, come evidenziato nell’immagine, nella vallata in cui si concentrano edifici 
con varie destinazioni d’uso. 

Più distanti si notano i ripidi rilievi boscosi dell’appennino ligure sulle cui cime sorgono i fortilizi e le opere di 
difesa che caratterizzano il paesaggio dei rilievi presenti nell’area. 

 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 89 / 222  

 

 
Figura 2.76 Visuale n.4, ripresa effettuata da Lungotorrente Secca verso i viadotti dell’autostrada A7 

 

In Figura 2.76 è stata catturata una visuale diretta sui viadotti dell’autostrada A7 (direzione Genova) oggetto 
di analisi in via Lungotorrente Secca. Il paesaggio è dominato dalla mastodontica infrastruttura che oltrepassa 
il fiume. L’ elemento acqua è percepibile in minima parte e il letto del fiume è riconoscibile dalla vegetazione 
alloctona che in maniera incontrollata lo costituisce. La percezione che si ha è quella di un paesaggio poco 
equilibrato.  

 

 
Figura 2.77 Visuale n.5, ripresa effettuata da Lungotorrente Secca 

 

Come già trattato in precedenza, l’area in cui si colloca l’opera in esame è caratterizzata dal corso del torrente 
Polcevera attorno al quale si sono sedimentate, nel corso dei secoli, una serie di stratificazioni antropiche. In 
Figura 2.77 è possibile notare come le infrastrutture stradali siano in stretto contatto con i centri abitati e con 
il tessuto produttivo sviluppatosi in un conglomerato uniforme che è ormai caratteristico della bassa e dell’alta 
Val Polcevera. 
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Figura 2.78 Visuale n.6, ripresa effettuata tra via Sardorella e Salita Bocchettina 

I viadotti dell’autostrada A7 che superano il corso del torrente Polcevera, nello specifico tra Via Sardorella e 
Salita Bocchettina, come indicato nella Figura 2.78, mostrano ancora una volta un quadro scenico caratteriz-
zato dalla presenza dell’infrastruttura stradale immersa in filari boscati formati perlopiù da compagini vegetali 
alloctone.  

 
Figura 2.79 Visuale n.7, ripresa dall’autostrada A7, a nord dello svincolo per Bolzaneto, in direzione Busalla 

Il tratto della A7 a nord dello svincolo per Bolzaneto, in direzione Busalla, risulta collocato a mezzacosta lungo 
il ripido pendio ovest della vallata del torrente Polcevera; è possibile notare, come evidenziato in Figura 2.79, 
gli edifici residenziali e produttivi sparsi sul pendio est della vallata, meno acclive e pertanto più adatto alle 

attività antropiche. Tale quadro scenico si ripete lungo alcuni tratti del corso della A7 e, più in generale, lungo 
tutta la vallata del Polcevera. 

 
Figura 2.80 Visuale n.8, ripresa tratta tra Via del Brasile e Via Ezio Faggioni 

Il tratto della A7 che si snoda a mezzacosta in prossimità dell’area industriale - artigianale di via Ferriere 
Bruzzo; di nuovo il carattere densamente antropizzato dell’area viene evidenziato dalla presenza pressoché 
costante di insediamenti produttivi ed infrastrutture viarie di rilievo. Sulla destra si notano i ripidi versanti par-
zialmente boscati e parzialmente coltivati tramite terrazzamenti. 

In ambito Torbella, gli assi di fruizione visiva prioritari sono rappresentati dai tratti di viabilità prossimi alle opere 
di imbocco e adeguamento stradale previste: via Torbella e parte del tratto allo scoperto dell’autostrada A12. 
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Figura 2.81 Localizzazione dei punti visuale rispetto ai caratteri percettivi rilevati nel territorio in cui ricade l’opera in 

esame – Ambito Torbella 

 

 
Figura 2.82 Visuale n.9, ripresa da via Torbella in prossimità di abitazioni 

 

Da via Torbella, oggetto di interventi di adeguamento, gli unici punti di vista in cui la visuale è libera da ostacoli 
è in prossimità delle abitazioni lungo la strada, una condizione data principalmente dalle alberature tra la strada 
locale e l’autostrada A12. Dalla strada a mezzacosta le visuali esperibili sono tutte sul nastro autostradale 
delimitate sullo sfondo dai rilievi sul vallone del Torrente Torbella.  

Come anticipato, il secondo asse di fruizione visiva è l’autostrada A12. Le immagini nel seguito mostrano 
visuali prese nelle due direzioni da cui è sempre possibile la percezione del paesaggio di fondovalle, al con-
tempo connotato da elementi del paesaggio insediato che contribuiscono alla strutturazione dei caratteri pae-
saggistici genovesi. In Figura 2.83 contrasta con le pendici boscate il campanile della chiesa di Santa Caterina 
e il piccolo nucleo insediato di Rivarolo. Nella visuale in Figura 2.84, invece, il paesaggio all’orizzonte è deli-
mitato dagli insediamenti ad impianto unitario di versante tra la valle del Torbella e la Val Polcevera.  
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Figura 2.83 Visuale n.10, ripresa dall’autostrada A12 in direzione Genova Est 

 
Figura 2.84 Visuale n.11, ripresa dall’autostrada A12 in direzione Genova  

 

2.1.6.5 Patrimonio culturale e storico testimoniale 

Il concetto di patrimonio culturale è rappresentato dai beni soggetti a disposizioni di tutela in base al D.lgs. 
42/2004 e smi. 

Secondo quanto disposto dall’art. 2 del D.lgs. 42/2004 e smi “Codice dei beni culturali e del paesaggio”, Parte 
Prima, con Patrimonio culturale si è inteso riferirsi sia ai beni culturali, ossia «le cose immobili e mobili che, ai 
sensi degli articoli 10 e 11, presentano interesse artistico, storico, archeologico, etnoantropologico, archivistico 
e bibliografico e le altre cose individuate dalla legge o in base alla legge quali testimonianze aventi valore di 
civiltà», sia ai beni paesaggistici, costituiti dagli «immobili e le aree indicati all’articolo 134, costituenti espres-
sione dei valori storici, culturali, naturali, morfologici ed estetici del territorio, e gli altri beni individuati dalla 
legge o in base alla legge».  

Stante quanto premesso, la sintetica descrizione di detti beni individuati dal portale della Regione Liguria, 
Liguria, riportata nel presente paragrafo, è stata espressamente riferita, per quanto attiene ai beni culturali, a 
quelli il cui interesse culturale sia stato dichiarato e, per quelli paesaggistici, a quelli oggetto di vincoli dichia-
rativi, ossia tutelati ai sensi dell’articolo 136 del Codice del paesaggio e dei beni culturali. Inoltre, nel condurre 
detta descrizione, è stata centrata l’attenzione sulle ragioni alla base del riconoscimento dell’interesse pubblico 
di tali beni, per come riportate nei relativi decreti di vincolo, così da poter offrire una chiara rappresentazione 
della loro rilevanza. 

 
Figura 2.85 Localizzazione dei beni del patrimonio culturale  

 

I beni di interesse culturale dichiarato presenti nell’area in esame sono nel seguito brevemente descritti. 

Nucleo originario della sottostazione elettrica, situato nel Comune di Genova in località Pontedecimo, dichia-
rato di interesse culturale ai sensi del DM 03/12/2014; si tratta di un immobile edificato nel 1939 con funzione 
di gestione energetica. Il bene di interesse culturale dista circa 300 metri dal tracciato dell’opera in esame. 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 93 / 222  

 

Chiesa di S. Pietro, situata nel Comune di Genova in località Bolzaneto, dichiarata di interesse culturale ai 
sensi del DM 31/01/1934; si tratta di un immobile religioso edificato nel secolo XIII e successivamente elevato 
a commenda nel 1401 con la gestione dei territori e delle campagne limitrofe; nel 1805 fu decisa la completa 
riedificazione della chiesa; nella chiesa si conserva una statua lignea della Madonna del Rosario, opera set-
tecentesca della scuola del Maragliano. Il bene di interesse culturale dista circa 300 metri dal tracciato 
dell’opera in esame. 

 

 
Figura 2.86 Nucleo originario della sottostazione elettrica, 
immagine tratta dal portale Liguria in Vincoli, a cura della 

Regione Liguria 

 
Figura 2.87 Chiesa di S. Pietro, immagine tratta dal por-
tale Santuari Italiani, a cura del Collegamento Nazionale 

Santuari CNS 

Palazzo Cambiaso a Cremeno, situato nel comune di Genova in località Bolzaneto, dichiarato di interesse 
culturale ai sensi del DM 02/04/1934; si tratta di un antico palazzo nobiliare post-alessiano in Via di Cassanova, 
attualmente di proprietà privata. 

Palazzo Pareto poi Bruzzo con pertinenze, situato nel comune di Genova in località Bolzaneto, dichiarato di 
interesse culturale ai sensi del DM 03/10/2005; si tratta di una costruzione del XVIII secolo a pianta longitudi-
nale con una volta a padiglione. 

 
Figura 2.88 Palazzo Cambiaso, immagine tratta dal Geo-

portale della Regione Liguria 

 
Figura 2.89 Palazzo Pareto, immagine tratta dal Geopor-

tale della Regione Liguria 

Chiesa di Nostra Signora del Buonconsiglio, situata nel Comune di Genova in località Bolzaneto, dichiarata di 
interesse culturale ai sensi del DM 13/02/1934; si tratta di un immobile religioso già edificato nel 1143: un 
tempo parrocchia dedicata a San Felice Papa, si hanno le prime notizie documentate nel XII secolo, ma alcuni 
storici locali la fanno risalire al VI secolo. Doveva trattarsi a quell'epoca di una modesta cappelletta, successi-
vamente ampliata fino a divenire una vera e propria chiesa. Sul "Registro Arcivescovile" del 1143 è indicata 
come cappella soggetta alla pieve di S. Maria di Rivarolo. Il bene di interesse culturale dista circa 200 metri 
dal tracciato dell’opera in esame. 

Cappella di Villa CataldiErrore. L'origine riferimento non è stata trovata., dichiarata di interesse culturale a
i sensi del DM 13/02/1934; si tratta di tutto quello che resta di una villa del 1700, demolita negli anni 60; l’area, 

che versava in uno stato di totale abbandono, è stata successivamente recuperata e restituita alla cittadinanza. 
Il bene di interesse culturale dista circa 200 metri dal tracciato dell’opera in esame. 

 
Figura 2.90 Chiesa di Nostra Signora del Buonconsiglio, 
immagine tratta dal portale Santuari Italiani, a cura del 

Collegamento Nazionale Santuari CNS 

 
Figura 2.91 Cappella di Villa Cataldi, immagine tratta dal 
portale I luoghi del cuore, a cura del Fondo Ambiente Ita-

liano FAI 

Complesso dell’Ospedale Pastorino, nello specifico Piazza Pastorino 1-3-4 e Via Bruzzo 3, dichiarato di inte-
resse storico artistico particolarmente importante ai sensi del DM 17/06/1923 e rinnovato ai sensi del DM 
21/12/2007 in quanto “il Complesso dell’Ospedale Pastorino, costituito dal corpo principale della villa, dal parco 
e dalle pertinenze costituisce un importante esempio di riuso di una struttura di villa novecentesca, inglobante 
preesistenze trecentesche sottoposte a tutela, insieme al sistema delle pertinenze, già destinate ad abitazioni 
per contadini ed oggi destinate in parte ancora ad abitazione ed in parte a strutture ospedaliere”. L’edificio è 
stato ceduto al Comune di Genova (oggi di proprietà della ASL 3 Genovese) con il preciso vincolo della desti-
nazione ospedaliera. 

Palazzo Rivarola, situato nel comune di Genova in località Bolzaneto, dichiarato di interesse culturale ai sensi 
del DM 23/04/1935.  

 
Figura 2.92 Complesso dell’Ospedale Pastorino, imma-

gine tratta dal Geoportale della Regione Liguria 

 
Figura 2.93 Palazzo Rivarola 

 

Edificio e terreni in Via alla Chiesa di S. Geminiano 250 , situati nel comune di Genova in località Bolzaneto, 
dichiarati di interesse storico-artistico ai sensi del DM 21/03/2007 in quanto “l’edificio rappresenta una versione 
tardo ottocentesca del tema della villa padronale, di cui si segue la distribuzione di ambienti e la generale 
collocazione in luogo ameno di un territorio adibito a coltivazione ad uso agricolo”. Si tratta dunque di una 
costruzione risalente agli inizi del XX secolo in muratura, composta da tre piani in elevato e due locali nei fondi.  

Chiesa di S. Francesco della Chiappetta, situata nel comune di Genova in località Bolzaneto, dichiarata di 
interesse culturale ai sensi del DM 31/01/1934; si tratta di un edificio religioso (con annesso convento) a navata 
unica con un piccolo atrio e sei cappelle laterali. In origine costruita in stile romanico-gotico, come tutte le 
chiese francescane del XIII secolo, fu trasformata nel XVII secolo in stile barocco. La facciata è molto semplice 
e rispecchia ancora lo stile originario. La pavimentazione interna è in marmo a disegni geometrici. 

 

https://it.wikipedia.org/wiki/Madonna_del_Rosario
https://it.wikipedia.org/wiki/XVIII_secolo
https://it.wikipedia.org/wiki/XVIII_secolo
https://it.wikipedia.org/wiki/Anton_Maria_Maragliano
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Figura 2.94 Edificio e terreni in Via alla Chiesa di S. Gimi-

niano 250 

 
Figura 2.95 Chiesa di S.Francesco della Chiappetta, im-

magine tratta dal Geoportale della Regione Liguria 

 

Edifici fronte strada del complesso ex Squadra Rialzo di Trasta, situati nel comune di Genova in località Bol-
zaneto, dichiarati di interesse culturale ai sensi del DM 04/02/2014 in quanto “nell’insieme il piccolo edificio 
della cabina elettrica e gli edifici dell’ex mensa e degli alloggi, realizzati nella prima metà del XX secolo e 
caratterizzati da scelte compositive di gusto razionalista, costituiscono pregevoli esempi di edifici connessi 
all’esercizio ferroviario del periodo, nonché testimonianza dello sviluppo della rete ferroviaria ligure”. I beni in 
oggetto costituiscono porzione del più ampio complesso dell’Ex Squadra Rialzo, importante polo per la manu-
tenzione della rete ferroviaria ligure.  

Villa Carrega già Palazzo Ghersi, situata nel comune di Genova in località Bolzaneto, dichiarata di interesse 
culturale ai sensi del DM 16/09/1942; si tratta di un edificio costruito nel XVII secolo dalla famiglia Ghersi e 
successivamente venduto ad Antonia Carrega. Nel corso del XX secolo ha cambiato destinazione d'uso di-
verse volte: ha ospitato classi di scuola materna ed elementare è stata anche succursale di una scuola media. 
Attualmente è sede del municipio V della Valpolcevera. 

 

 
Figura 2.96 Edifici fronte strada del complesso ex Squa-
dra Rialzo di Trasta, (fabbricato A), immagine tratta dal 

Geoportale della Regione Liguria 

 
Figura 2.97 Villa Carrega, immagine tratta dal Geoportale 

della Regione Liguria 

Il bene paesaggistico più vicino sottoposto a vincolo ai sensi dell’art.136, co.1, lettera b) del Codice dei Beni 
Culturali e del Paesaggi tramite DM 20/07/1949 è il “Parco della villa Serra nel Comune di Sant’Olcese con un 
importante patrimonio arboreo”.. Tale area è dichiarata di notevole interesse pubblico per via dell’importante 
e cospicuo patrimonio arboreo compreso nel franco. L’area dista circa 350 metri dal tracciato dell’opera in 
esame. 

 

 
Figura 2.98 Villa serra con il relativo parco all’intorno, immagine ripresa dal sito ufficiale del Parco Storico di Villa serra 

Per quanto attiene i beni del patrimonio storico testimoniale occorre rammentare come il D.lgs. 42/2004 e smi, 
all’articolo 131, individua nel “paesaggio” «il territorio espressivo di identità, il cui carattere deriva dall'azione 
di fattori naturali, umani e dalle loro interrelazioni» e, sulla base di detta definizione, nel definire le finalità 
proprie della parte terza del Codice, le individua nel «tutela[re] il paesaggio relativamente a quegli aspetti e 
caratteri che costituiscono rappresentazione materiale e visibile dell'identità nazionale, in quanto espressione 
di valori culturali». 

La nozione di beni materiali, alla base della presente trattazione, muove da tali riferimenti culturali e normativi, 
nonché in modo particolare dal rilievo che questi attribuiscono al concetto di identità, operandone una specifica 
declinazione rispetto al sistema insediativo ed alla valenza locale del suo portato identitario. 

In altri termini si è inteso identificare quell’insieme di manufatti edilizi che, a prescindere dal regime di tutela al 
quale sono soggetti, rappresentano chiara manifestazione, ossia – come recita il citato articolo del D.lgs. 
42/2004 e smi - «rappresentazione materiale e visibile», di modelli insediativi, tipologie edilizie, tecniche co-
struttive o stilemi che sono espressione dell’identità locale di un determinato contesto territoriale. 

Le fonti conoscitive utilizzate al fine di individuare il quadro complessivo di detti beni sono gli strati informativi 
degli elaborati del Piano Urbanistico Comunale del Comune di Genova, Livello Paesaggistico puntuale. 

Gli elementi costitutivi il patrimonio storico testimoniale del territorio in analisi prossimi all’area d’intervento 
sono selezionati dal PUC di Genova, e costituenti il complesso paesaggio urbano leggibile dalle analisi terri-
toriali con l’ausilio di fonti storiche e documentali identificati con la dicitura “elementi storico artistici ed emer-
genze esteticamente rilevanti”, sono nel seguito brevemente descritti. 

Chiesa di Sant’Andrea Apostolo, in Piazzale Gerolamo Cassissa, nel Comune di Genova, località Morego. 
Una delle chiese più antiche di tutta la Val Polcevera, viene menzionata nel registro arcivescovile dei paga-
menti delle decime già nel 1143; venne ricostruita a navata unica nel 1977 in seguito ad un’alluvione. Dista 
circa 150 dall’opera in esame. 

Castello Pastorino o di Bolzaneto, già vincolato per interesse storico artistico particolarmente importante ai 
sensi del DM 17/06/1923 e rinnovato ai sensi del DM 21/12/2007, si trova sulla piccola altura di Montebello ed 
in particolare su uno sperone roccioso, a poca distanza dal casello autostradale dell’A7, nel Comune di Ge-
nova, località Morego. Più volte distrutto, ricostruito e rimaneggiato, divenne all’inizio del 900 un’elegante re-
sidenza signorile; attualmente è utilizzato come residenza sanitaria. Le origini del castello potrebbero risalire 
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agli inizi del XIV secolo quanto fu costruito insieme ad altre rocche fortificate oggi scomparse. L’edificio dista 
circa 100 metri dall’opera in esame. 

 

 
Figura 2.99 Chiesa di Sant’Andrea Apostolo a Morego, nel 
Comune di Genova, immagine ripresa da Piazzale Gero-
lamo Cassissa 

 
Figura 2.100 Castello Pastorino o di Bolzaneto, immagine 
tratta dal portale Wikipedia 

2.2 AGENTI FISICI 

2.2.1 Rumore 

2.2.1.1 Classificazione acustica del territorio 

Il quadro normativo nazionale in materia di inquinamento acustico prevede che il Comune territorialmente 
competente stabilisca i limiti acustici delle sorgenti sonore attraverso i criteri prestabiliti dal DPCM del 14/11/97. 

L’area di intervento in oggetto si sviluppa all’interno dell’ambito territoriale del Comune di Genova, il quale ha 
stabilito i limiti acustici territoriali ai sensi del DPCM 14/11/1997 attraverso il Piano Comunale di Classificazione 
Acustica in accordo a quanto previsto dalla normativa di riferimento regionale e nazionale. In particolare, la 
Classificazione acustica comunale di Genova è stata adottata dal Consiglio Comunale con Deliberazione 
n.140 del 4/12/2000 e approvata con Deliberazione n. 234 del 24 aprile 2002 della Giunta Provinciale di Ge-
nova. I limiti acustici stabiliti dalla suddetta classificazione acustica comunale sono presi a riferimento per la 
valutazione delle interferenze prodotte sul clima acustico durante l’espletamento della fase di cantiere e, limi-
tatamente ai ricettori posti all’esterno delle fasce di pertinenza acustica, nella successiva fase di esercizio delle 
infrastrutture viarie in progetto. 

Nell’immagine seguente si riporta lo stralcio della Classificazione acustica per l’area in esame. Per un mag-
giore dettaglio si rimanda all’elaborato “PAC0005” (Censimento ricettori e zonizzazione acustica comunale). 

 

 

 

 

 

Figura 2.101 stralcio classificazione acustica del Comune di Genova - Ambito Bolzaneto 
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Figura 2.102 stralcio classificazione acustica del Comune di Genova - Ambito Torbella 

2.2.1.2 Censimento dei ricettori 

Con specifico riferimento all’area di intervento oggetto di variante con opere all’aperto e/o in prossimità degli 
imbocchi delle gallerie (Ambito Bolzaneto e Ambito Torbella), si è provveduto all’aggiornamento del censi-
mento ricettori. 

In particolare, il censimento dei ricettori è stato esteso per circa 50 metri oltre i limiti della fascia di pertinenza, 
in modo da ampliare l’indagine anche ai ricettori limitrofi su cui valgono i limiti di classificazione acustica. È 
stata quindi adottata una estensione di circa 300 m a partire dai confini stradali relativi agli assi autostradali di 
riferimento, che ha consentito di individuare un totale di: 

• 492 ricettori (numero di piani), suddivisi in 346 di tipo residenziale e 146 con altra destina-
zione d’uso non residenziale (produttivo, terziario…) con riferimento all’area di Interconnes-
sione Gronda di Ponente. 

• 26 ricettori (numero di piani), suddivisi in 19 di tipo residenziale e 7 con altra destinazione 
d’uso non residenziale (produttivo, terziario…) con riferimento all’area di Interconnessione 
Torbella 

L’identificazione e classificazione tipologica del sistema ricettore è stata svolta in 3 fasi. Nella prima fase sono 
stati individuati su base cartografica gli ambiti territoriali di studio ed i potenziali ricettori, mentre nella seconda 
fase sono stati eseguiti i sopralluoghi e rilievi in campo. Per ogni ricettore, identificato da un codice univoco, 
sono stati verificati sul campo la destinazione d’uso prevalente (nel caso di destinazioni d’uso multiple è stata 
considerata sempre la più sensibile), il numero di piani fuori terra, l’altezza sul piano di campagna, l’indirizzo, 
la tipologia strutturale (muratura, cemento armato, acciaio), lo stato di conservazione (buono, medio, cattivo); 
sono state inoltre annotate eventuali osservazioni dell’ operatore, corredate da documentazione fotografica. 
Nella terza fase, utilizzando le informazioni cartografiche in ambiente GIS, sono stati assegnati al ricettore gli 
attributi di superficie, fascia di pertinenza/classificazione acustica, progressiva di riferimento, distanza dall’ 
infrastruttura, limiti di zona, infrastrutture di trasporto potenzialmente concorsuali. 

Ai sensi del DPR 142/2004 sono considerati ricettori sensibili: 

• gli edifici scolastici di ogni ordine e grado; 
• le case di cura; 
• le case di riposo; 
• gli ospedali. 

Nell’area di intervento oggetto di studio non sono stati rilevati ricettori sensibili. 

Per ulteriori dettagli si rimanda all’elaborato “PAC0005” in cui sono riportate le localizzazioni dei ricettori, le 
destinazioni d’uso e i codici assegnati.  

2.2.1.3 Sorgenti di rumore concorsuali 

Nel caso di sovrapposizione di fasce di pertinenza acustica di diverse infrastrutture, nel definire i limiti normativi 
di riferimento con i quali confrontare i livelli di pressione sonora ottenuti dalle simulazioni, si è tenuto conto dei 
limiti normativi delle singole infrastrutture elencati nella Tabella 2.38 indicati per ciascuna tipologia infrastrut-
turale dagli specifici decreti attuativi. 

 
Tabella 2.38 Limiti normativi per infrastrutture 

 Fascia Leq diurno Leq notturno 
Linea ferroviaria esistente* A (0-100m) 70 dB(A) 60 dB(A) 

B (100-250m) 65 dB(A) 55 dB(A) 
Strada di nuova realizza-
zione** 

Unica da 250 65 dB(A) 55 dB(A) 

Strade esistenti** A (0-100m) 70 dB(A) 60 dB(A) 
B (100-250m) 65 dB(A) 55 dB(A) 

* D.P.R. 459/98 
** D.P.R. 142/04 

 

Di seguito sono riportati i diversi scenari che descrivono le possibili interazioni fra le infrastrutture presenti. Per 
ciascuno scenario sono state individuate le modalità d’interazione di tali infrastrutture, ai fini della determina-
zione dei limiti acustici applicabili. 

Scenario A – Presenza della sola autostrada 

Nel caso in cui nell’area ci sia la sola Autostrada e non siano presenti ulteriori infrastrutture si applicano i 
seguenti limiti (cfr. Tabella 3-2). 

 
Tabella 2.39 Limiti normativi per autostrade esistenti assimilabili – stralcio tab. 2 DPR 142/04 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 97 / 222  

 

 Fascia Leq diurno Leq notturno 
Strade esistenti A (0-100m) 70 dB(A) 60 dB(A) 

B (100-250m) 65 dB(A) 55 dB(A) 
 

Nel caso in cui sia presente la sola Autostrada di progetto si applicano i seguenti limiti: 

 
Tabella 2.40 Limiti normativi per autostrade di nuova relaizzazione – stralcio tab. 1 DPR 142/04 

 Fascia Leq diurno Leq notturno 
Strada di nuova realizza-
zione** 

Unica da 250 65 dB(A) 55 dB(A) 

 

Scenario B – Presenza dell’autostrada e di un’ulteriore infrastruttura 

Nel caso in cui, oltre all’autostrada sia presente un’ulteriore infrastruttura, i limiti imposti all’autostrada vengono 
ridotti di una quantità ΔLeq ottenuta in base alla seguente equazione: 

 

10 log10 (10
𝐿1−∆𝐿𝑒𝑞

10 + 10
𝐿2−∆𝐿𝑒𝑞

10 ) = 𝑚𝑎𝑥(𝐿1, 𝐿2) 

 

con L1 ed L2 pari ai limiti propri delle due infrastrutture considerate singolarmente. 

I limiti applicabili sono ottenuti sottraendo ai limiti imposti alla sola autostrada il ΔLeq ottenuto in base all’equa-
zione precedentemente riportata. Tale ΔLeq, e di conseguenza i limiti, variano in funzione delle diverse mo-
dalità di sovrapposizione delle fasce di pertinenza delle due infrastrutture, secondo il seguente schema (cfr. 
Tabella 3-3). 

 

 Opere di progetto e autostrada esistente 
 Fascia A Fascia B (o Fascia Unica 250m)  
2^ infrastruttura Leq diurno Leq notturno Leq diurno Leq notturno 
Fascia A  67,0 dB(A) 57,0 dB(A) 63,8 dB(A)  53,8 dB(A) 
Fascia B  68,8 dB(A) 58,8 dB(A) 62,0 dB(A) 52,0 dB(A) 

 

Per ulteriori approfondimenti si rimanda integralmente all’elaborato “PAC0001”. 

2.2.1.4 Indagini fonometriche 

Per quanto concerne il clima acustico nella fase ante operam, nel presente studio si è tenuto conto degli esiti 
delle indagini fonometriche effettuate nell’area in esame nel corso dell’elaborazione di studi ambientali effet-
tuati negli anni 2010, 2012 e 2018, comprendendo rilievi effettuati con finalità sia di verifica delle interferenze 
durante la fase di cantierizzazione, sia di esercizio dell’infrastruttura. 
L’ubicazione dei siti di misura è riportata nell’elaborato “PAC0005”. Le indagini a disposizione sono classifi-
cabili in base a due diverse tipologie di monitoraggio: 

• Indagini settimanali, 
• Indagini giornaliere. 

I report delle misure sono contenuti nell’elaborato “PAC0003” (indagini acustiche). 

Per quanto riguarda la caratterizzazione acustica del territorio interessato dalle attività di cantiere si è scelto 
di individuare come livello di fondo di un valore esente dal contributo autostradale. Un’indicazione di massima 
dei livelli di fondo, indispensabili per la verifica dei limiti di immissione, è stata ottenuta considerando tre delle 

indagini propedeutiche al SIA localizzate in postazioni il più possibile lontane dall’autostrada (RU 107, RU120 
e RU121). 

Si evidenzia tuttavia che in considerazione del contesto particolarmente urbanizzato, in tutti i punti di misura 
le principali sorgenti di rumore derivano comunque dal traffico stradale. Per tale motivazione si è scelto di 
valutare il rumore di fondo utilizzando come riferimento la media del valore statistico L90 delle tre misure. 

 

 
Figura 2.103: misure acustiche di riferimento  

 
Tabella 2.41: livelli acustici rilevati 

Punti di misura LAeq L90 
Diurno Notturno Diurno Notturno 

RU 107 63,4 53,1 50,4 48,5 
RU 120 68,2 61,1 63,1 48,7 
RU 121 58,2 54,1 56,7 53,0 

 

Nel presente studio si è quindi optato per utilizzare come valori di fondo del rumore ambientale 59,4 dB(A) per 
il periodo diurno e 50,6 dB(A) per il periodo notturno. 

Si ritiene che il clima acustico rappresentato dal rumore di fondo, che esclude quindi il rumore del traffico 
stradale, possa sostanzialmente rappresentare, anche allo stato attuale, il contesto acustico di riferimento. 
Tale affermazione risulta confermata anche dal rilievo eseguito in fase di Ante Operam NG-GE-R3-24 effet-
tuata nell’area del Morego nell’anno 2018. 
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Si evidenzia che tutti i ricettori limitrofi ai cantieri fissi si possono considerare caratterizzati da tali valori di 
fondo, in quanto localizzati in contesti territoriali del tutto analoghi. 

2.2.2 Vibrazioni 

In relazione alla tematica delle vibrazioni, le norme tecniche di riferimento sono le DIN 4150 (tedesca) e la UNI 
9614 “Misura delle vibrazioni negli edifici e criteri di valutazione del disturbo”, che definiscono: 

• i tipi di locali o edifici; 
• i periodi di riferimento; 
• i valori che costituiscono il disturbo; 
• il metodo di misura delle vibrazioni immesse negli edifici ad opera di sorgenti esterne o in-

terne. 
Le vibrazioni immesse in un edificio si considerano: 

• di livello costante: quando il livello dell’accelerazione complessiva ponderata in frequenza 
rilevato mediante costante di tempo "slow" (1 s) varia nel tempo in un intervallo di ampiezza 
inferiore a 5 dB; 

• di livello non costante: quando il livello suddetto varia in un intervallo di ampiezza superiore 
a 5 dB; 

• impulsive: quando sono originate da eventi di breve durata costituiti da un rapido innalza-
mento del livello di accelerazione sino ad un valore massimo seguito da un decadimento che 
può comportare o meno, a seconda dello smorzamento della struttura, una serie di oscilla-
zioni che tendono ad estinguersi nel tempo. 

La direzione lungo le quali si propagano le vibrazioni sono riferite alla postura assunta dal soggetto esposto. 
Gli assi vengono così definiti: asse z passante per il coccige e la testa, asse x passante per la schiena ed il 
petto, asse y passante per le due spalle.  

La norma UNI 9614:2017 rappresenta la versione più aggiornata e definisce il metodo di misurazione delle 
vibrazioni immesse negli edifici ad opera di sorgenti interne o esterne agli edifici e i criteri di valutazione del 
disturbo delle persone all'interno degli edifici stessi. La norma modifica, in modo sostanziale, la versione pre-
cedente introducendo un approccio innovativo e profondamente diverso nelle modalità di valutazione dei di-
sturbi da vibrazione. Essa fa riferimento alla ISO 2631-2:2003, prevalentemente per i metodi di misurazione e 
valutazione, ed alla norma norvegese NS 8176.E. Relativamente alle modalità di misura, si sottolinea che, 
sebbene esse siano le stesse della versione precedente (UNI 9614:1990), nella versione più attuale (UNI 
9614:2017) la valutazione del disturbo è effettuata sulla base del valore di accelerazione delle vibrazioni im-
messe nell’edificio dalla specifica sorgente oggetto di indagine (vsor), quale valore pari al 95esimo percentile 
della distribuzione cumulata di probabilità della massima accelerazione ponderata aw,max misurata sui singoli 
eventi. Tale valore viene confrontato con una serie di limiti individuati per gli edifici a seconda della destina-
zione d’uso e dal periodo temporale di riferimento (diurno 6:00-22:00, notturno 22:00-6:00), il quale rappre-
senta un ulteriore elemento di novità rispetto al periodo temporale considerato all’interno della precedente 
versione UNI 9614:1990 (diurno 7:00-22:00, notturno 22:00-7:00). 

I livelli di soglia indicati dalla suddetta norma sono riportati nella tabella seguente: 

 
Tabella 2.42 Valori e livelli limite di riferimento massimi per la massima accelerazione ponderata della sorgente vsor 

(UNI 9614:2017, Cap. 9) 

Luogo accelerazione  
(m/s2) 

Livello equivalente di 
accelerazione (dB) 

Abitazioni (notte) 3,6 10-3 71,1 
Abitazioni (giorno) 7,2 10-3 77,1 
Luoghi lavorativi 14 10-3 82,9 
Ospedali, case di cura ed affini 2 10-3 66,0 
Asili e case di risposo 3,6 10-3 71,1 

Luogo accelerazione  
(m/s2) 

Livello equivalente di 
accelerazione (dB) 

Scuole 5,4 10-3 74,6 
 

Le misure devono essere eseguite in conformità alla suddetta norma tecnica. In particolare, la durata com-
plessiva è legata al numero di eventi del fenomeno in esame necessaria ad assicurare una ragionevole accu-
ratezza statistica, tenendo conto non solo della variabilità della sorgente ma anche dell’ambiente di misura. 
Per quanto concerne il rumore prodotto dalle attività di cantiere, le diverse attività dello stesso costituiscono 
una sorgente di disturbo con caratteristiche molto diverse da caso a caso; nella maggioranza dei casi, tuttavia, 
si tratta di fenomeni transitori di breve durata facilmente isolabili nella storia temporale delle attività. Come 
riportato nell’”appendice A.4 – Vibrazioni prodotte da attività di cantiere” della normativa vigente, per le attività 
di cantiere è necessario che i valori misurati siano raggruppati per tipologia di attività o quantomeno di scenario 
di cantiere. All’interno di un’attività o scenario di cantiere, il numero minimo di eventi da considerare è 15. 

La norma UNI 9916 “Criteri di misura e valutazione degli effetti delle vibrazioni sugli edifici” fornisce una guida 
per la scelta di appropriati metodi di misura, di trattamento dei dati e di valutazione dei fenomeni vibratori allo 
scopo di permettere anche la valutazione degli effetti delle vibrazioni sugli edifici, con riferimento alla loro 
risposta strutturale ed integrità architettonica. Altro scopo della norma è quello di ottenere dati comparabili 
sulle caratteristiche delle vibrazioni rilevate in tempi diversi su uno stesso edificio, o su edifici diversi a parità 
di sorgente di eccitazione, nonché di fornire criteri di valutazione degli effetti delle vibrazioni medesime. Per 
semplicità, la presente norma considera gamme di frequenza variabili da 0,1 a 150 Hz. Tale intervallo interessa 
una grande casistica di edifici e di elementi strutturali di edifici sottoposti ad eccitazione naturale (vento, terre-
moti, ecc.), nonché ad eccitazione causata dall' uomo (traffico, attività di costruzione, ecc.). In alcuni casi 
l’intervallo di frequenza delle vibrazioni può essere più ampio (per esempio vibrazioni indotte da macchinari 
all'interno degli edifici): tuttavia eccitazioni con contenuto in frequenza superiore a 150 Hz non sono tali da 
influenzare significativamente la risposta dell'edificio. Gli urti direttamente applicati alla struttura attraverso 
macchine industriali, gli urti prodotti dalle esplosioni, dalla battitura dei pali e da altre sorgenti immediatamente 
a ridosso dei ristretti limiti della struttura non sono inclusi nella gamma di frequenza indicata, ma lo sono i loro 
effetti sulla struttura. In appendice A della norma stessa è riportata la classificazione degli edifici. 

Nell'Appendice B della norma, che non costituisce parte integrante della norma stessa, sono indicate nel Pro-
spetto IV le velocità ammissibili per tipologia di edificio, nel caso particolare di civile abitazione i valori di rife-
rimento sono riportati nella Tabella 2.43. 

 
Tabella 2.43 Valori di riferimento delle velocità 

 Civile abitazione 
Fondazione Pavimento 

frequenza < 10 Hz 10-50 Hz 50 -100 Hz diverse freq. 
velocità (mm/s) 5 5-15 15-20 15 

 

La norma UNI 11048 “Vibrazioni meccaniche ed urti – Metodo di misura delle vibrazioni negli edifici al fine 
della valutazione del disturbo”, sperimentale, definisce i metodi di misurazione delle vibrazioni e degli urti 
trasmessi agli edifici ad opera di sorgenti esterne o interne agli edifici stessi, al fine di valutare il disturbo 
arrecato ai soggetti esposti. Essa affianca la UNI 9614. La norma non si applica alla valutazione degli effetti 
delle vibrazioni sugli edifici, in relazione a possibili danni strutturali o architettonici, per la quale si rimanda alla 
UNI 9916. 
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3 ANALISI DELLA COMPATIBILITÀ DELL’ OPERA 
Come anticipato in premessa il presente Studio Preliminare Ambientale, ha per oggetto le modifiche della 
configurazione del Progetto Definitivo approvato con DEC/VIA 28/2014 delle opere che assicurano il collega-
mento tra A7, A12 e la Gronda (A10bis) in corrispondenza del: 

o tratto allo scoperto nell'area di intervento di Torbella, 
o tratto allo scoperto nell'area di intervento di Bolzaneto, 
o tratto in sotterraneo tra l’attraversamento della val Torbella e della Val Polcevera in-

teressato dal potenziamento delle carreggiate dell’A7 in direzione nord e dell’A12 in 

carreggiata ovest e delle relative interconnessioni. 

Nell’ambito di questo contesto territoriale si inseriscono le singole modifiche elencate nel documento che pos-
sono essere articolate in: 

o aree a servizio della cantierizzazione del nodo di Torbella, (Torbella – cantierizza-
zione) intese come viabilità autostradali, piste ed itinerari di cantierizzazione funzio-
nali alle successive attività di costruzione degli imbocchi e delle gallerie, già oggetto 
di istanza ai fini dello svolgimento della procedura di Valutazione preliminare, ai sensi 
dell’art. 6, comma 9, del D. Lgs. 152/2006 e ss.mm.ii.,  

o opere di cantierizzazione e infrastrutture stradali del nodo di Bolzaneto (ambito Bol-
zaneto) intese come cantieri di allestimento degli imbocchi o siti di lavoro, attività di 
costruzione delle gallerie e dei viadotti dell’interconnessione fra Gronda ed A7 ed il 
progetto infrastrutturale del nuovo svincolo (parziale) a nord di Bolzaneto; 

o opere di cantierizzazione e infrastrutture stradali del tratto in sotterraneo a nord della 
val Torbella (eliminazione del tronco di scambio) intese, per quanto attiene la dimen-
sione realizzativa, come le attività di costruzione delle gallerie che, scavate da Sud 
verso Nord a partire dall’area degli imbocchi sul versante Nord (pressoché invariati 
rispetto al Progetto Definitivo approvato) consentiranno la futura interconnessione tra 
l’autostrada A12 e l’autostrada A7 ed il relativo schema infrastrutturale e funzionale 
nella fase di esercizio. 

Le aree interessate dalle modifiche alle aree a servizio della cantierizzazione del nodo di Torbella, già oggetto 
dell’istanza di Valutazione Preliminare, di cui sopra, riguardano aree di intervento differenti rispetto alle opere 
di cantierizzazione e infrastrutture del nodo di Bolzaneto e del tratto in sotterraneo a nord della Val Torbella, 
in quanto collocate perlopiù a livello della sede autostradale esistente dell’A12, e che, a livello temporale, 
dovranno essere approntate anticipatamente rispetto all’allestimento dei siti interessati dalle attività di costru-
zione delle infrastrutture autostradali (viadotto Torbella, imbocchi gallerie Forte Diamante, Bric du Vento, Ge-
miniano 1, Torbella ovest, Torbella Est, Monte Sperone e Granarolo e corpo stradale) al fine di garantire il 
necessario grado di sicurezza durante la realizzazione dell’opera, conciliando le esigenze operative di cantiere 
col mantenimento di un adeguato grado di sicurezza degli utenti autostradali. 

Si precisa che le modifiche dell’ambito “Torbella – cantierizzazione” e i relativi impatti riguardano unicamente 
la configurazione di cantiere per la fase di realizzazione dell’opera e mirano al miglioramento della sicurezza 
nella circolazione dei flussi autostradali e dei mezzi di cantiere per la sola durata dei lavori; inoltre, tali modifi-
che sono indipendenti e mutuamente non esclusive dalle modifiche progettuali del nodo di Bolzaneto e del 
tratto in sotterraneo. Come verrà spiegato nel seguito del documento, gli unici elementi di sovrapposizione tra 
l’ambito Torbella cantierizzazione e l’eliminazione del tronco di scambio sono: 

• l’accorciamento della galleria artificiale GA01 su cui è installato il cantiere CO11S, realizzato 
per effetto dell’allargamento delle corsie di diversione proposte nell’ambito Torbella cantie-
rizzazione; tale accorciamento è stato considerato nelle analisi legate all’eliminazione del 
tronco di scambio (ad es. lo studio acustico tiene conto della somma degli effetti di entrambe 
le varianti proposte); 

• l’inserimento del nuovo fornice della galleria Geminiano 1; tale opera è stata analizzata solo 
con riferimento all’eliminazione del tronco di scambio. 

Nei paragrafi seguenti verrà in primis mostrata un’analisi comparativa di dettaglio tra il progetto approvato e i 
singoli elementi delle varianti qui proposte, nei tre ambiti di riferimento: Torbella cantierizzazione, ambito Bol-
zaneto ed eliminazione del tronco di scambio. A seguire verrà riportata una descrizione organica del progetto 
proposto. 

3.1 Analisi comparativa tra il progetto approvato e la variante proposta 

Come premesso la presente Relazione ha per oggetto le attività previste in sede di variante al Progetto Defi-
nitivo per le aree a servizio della cantierizzazione del nodo di Torbella, per l’ambito Bolzaneto e per l’elimina-
zione del tronco di scambio ricompresi nel nodo stradale e autostradale della Gronda di Genova.  

La variante delle aree a servizio della cantierizzazione del nodo di Torbella comprende la modifica della 
configurazione di cantierizzazione del segmento dell’autostrada esistente A12 interessato dai lavori di ade-
guamento dell’interconnessione di Torbella, comprensiva dei seguenti interventi: 

1) Corsie di diversione/immissione da/per l’asse A12: aggiornamento dello schema di entrata/uscita dall’asse 
autostradale per il cantiere, per la sola durata dei lavori; 

2) Viabilità di servizio VS18B: inserimento di una nuova strada di collegamento denominata VS18B tra la 
carreggiata ovest dell’autostrada A12 e la viabilità interferita in via Torbella (IN002), in prosecuzione di via 
Torbella; 

3) Strade locali e similari: ricucitura delle viabilità locale e degli accessi per la manutenzione delle opere rea-
lizzate, anche a seguito delle acquisizioni di nuovi fabbricati ed immobili nell’ambito delle attività di esproprio 
del nodo di Genova (modifica alla viabilità IN002 e relative opere di rimodellamento e sostegno). 

La Variante prevista presso l’ambito Bolzaneto, geograficamente posizionato sulla sponda sinistra della valle 
del Polcevera, comprende la realizzazione di opere in sotterraneo, realizzate con scavo in tradizionale a partire 
dalle due aree di imbocco ubicate nell’ambito Bolzaneto, riposizionate rispetto al Progetto Definitivo, congiun-
tamente alla sostituzione dei viadotti esistenti Secca Nord e Secca Sud sulla attuale Autostrada A7 e l’ade-
guamento della stessa con ampliamento della sede stradale.  

Le modifiche apportate al progetto definitivo approvato ed analizzate nel presente studio (ambito Bolzaneto), 
si sono rese necessarie a seguito delle richieste di approfondimento in merito alla possibilità di anticipare 
ulteriormente l’apertura del potenziamento della A7 ed in particolare del nuovo asse A7/A12, in direzione Li-
vorno, e del nuovo asse A7/A12, in direzione Milan,o formulate da parte del Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti nel Dispositivo di Approvazione del Progetto Definitivo prot. n. 15802 del 07.10.17  

Dette modifiche, consistono in azioni di miglioramento di alcune soluzioni tecniche realizzative e di conforma-
zioni stradali con l’obiettivo di incrementare le condizioni di sicurezza e di confort offerte all’utenza durante la 
fase di cantierizzazione dell’opera e in fase di esercizio unitamente al rendimento e le prestazioni ambientali 
del progetto: 

1) Demolizione e ricostruzione del viadotto Secca Sud; 

2) Demolizione e ricostruzione del Viadotto Secca Nord, modifica del tratto terminale del potenziamento fuori 
sede dell’autostrada A7, adeguamento dell’intervento di riqualifica della carreggiata in direzione Milano dell’au-
tostrada A7 esistente nel tratto tra lo svincolo di Bolzaneto e il viadotto Secca; 

3) Riconfigurazione dell’intervento di riqualifica del tratto dell’A7 esistente ricompreso tra i nuovi viadotti Secca 
e la rampa Morego di collegamento dell’A7 in direzione Nord con l’A7 in direzione Sud 

4) Riconfigurazione dello svincolo di collegamento della A7, per il traffico proveniente da Milano, con la Gronda 
di Ponente in direzione Savona (rampa 2) e la nuova A12 in direzione Livorno (rampa 3)  

5) Deviazione di via Inferiore Porcile (viabilità interferita IN005) e adeguamento del cavalcavia autostradale 
(CV002) 

6) Deviazione di via di Po (viabilità interferita IN006) e demolizione e ricostruzione del cavalcavia autostradale 
(CV001) 
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7) Deviazione della strada privata (ex viabilità interferita IN007) che conduce da via Sardorella ai compendi 
immobiliari delle società Black Oils S.p.a. e Europam S.r.l. 

8) Deviazione Salita Bocchettina (viabilità interferita IN009) e demolizione e ricostruzione della nuova struttura 
del sottopasso veicolare (ST020) 

9) Aree di cantiere in ambito Bolzaneto 

10) Cantiere di imbocco delle gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento (CI28) e relativa Viabilità di accesso 
(VS08) – Miglioramento dell’accessibilità al piazzale di imbocco dalla viabilità ordinaria 

Infine, l’eliminazione del tronco di scambio costituisce il potenziamento dell’interconnessione a “livello” tra 
la carreggiata Nord dell’autostrada A7 e la carreggiata Ovest dell’autostrada A12 mediante sostituzione del 
tronco di scambio a quattro corsie, della lunghezza di 500 metri circa, all’interno della galleria Forte Diamante, 
con un nodo a carreggiate sfalsate sempre in galleria (Forte Diamante per la carreggiata nord dell’autostrada 
A7 e Baccan per la carreggiata ovest dell’autostrada A12) permettendo lo smistamento delle correnti veicolari 
fra i due assi principali mediante rami di interconnessione in galleria che confluiscono o divergono dagli assi 
principali (galleria Geminiano 1 per il collegamento dell’A7 con l’A12 e galleria Geminiano 2 per il collegamento 
dell’A12 con l’A7). 

3.1.1 Ambito Torbella - Cantierizzazione 

Di seguito viene riportato il confronto tra il progetto approvato e la modifica della configurazione di cantieriz-
zazione del segmento dell’autostrada esistente A12 interessato dai lavori di adeguamento dell’interconnes-
sione di Torbella. 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

Ambito Torbella - Inter-
connessione tra l’A7 e 
l’A12 - 3.1.11 Modi-
fica della configurazione 
di cantierizzazione del 
segmento dell’auto-
strada esistente A12 in-
teressato dai lavori di 
adeguamento dell’inter-
connessione di Torbella 

L’interconnessione di Torbella garanti-
sce il collegamento tra le autostrade A7 
e A12, considerando sia le infrastrutture 
esistenti, sia le carreggiate di nuova 
realizzazione. Nella zona in cui avviene 
l’attraversamento del torrente Torbella, 
nella quale si realizza anche lo scavalco 
degli assi della A12 esistente (che ver-
ranno riqualificati in direzione Ovest 
nella configurazione di progetto) viene 
realizzato l’incrocio tra l’asse della A7 in 
direzione nord e l’asse della A12 in dire-
zione Est. Il tracciato degli assi princi-
pali sia a nord sia a sud dell’incrocio e il 
tracciato delle rampe di interconnes-
sione tra la A7 e la A12 presenti in pros-
simità, si sviluppa perlopiù in galleria: 
questo fa sì che sulle due sponde del 
Torbella si venga a realizzare un’area di 
cantiere piuttosto complessa, che pre-
vede la realizzazione di 5 imbocchi sul 
versante Nord:  

• l’imbocco della galleria Forte Dia-
mante lato Genova 

• l’imbocco della galleria Bric du Vento 
lato Livorno 

• l’imbocco tra la galleria Torbella 
ovest e la rampa verso l’A12 esi-
stente 

La proposta progettuale di variante otti-
mizza il funzionamento di alcuni elementi 
di collegamento tra l’ambito di cantiere e 
l’autostrada individuando un insieme di 
opere, sia a carattere temporaneo che 
definitivo, l’occorrenza delle quali di-
scende dalle complessità esecutive e 
dalle scelte progettuali strutturanti ope-
rate ai fini di migliorare la gestione della 
cantierizzazione, limitando gli effetti in-
dotti dalla fase realizzativa sui livelli di si-
curezza e di servizio della circolazione 
su un’arteria tra le più importanti della 
viabilità nazionale. In sintesi: 

1) Intervento 1: Corsie di diversione/im-
missione da/per l’asse A12: aggiorna-
mento dello schema di entrata/uscita 
dall’asse autostradale per il cantiere, per 
la sola durata dei lavori; 

2) Intervento 2: Viabilità di servizio 
VS18B: inserimento di una nuova strada 
di collegamento denominata VS18B tra 
la carreggiata ovest dell’autostrada A12 
e la viabilità interferita in via Torbella 
(IN002), in prosecuzione di via Torbella; 

3) Intervento 3: Strade locali e similari: ri-
cucitura delle viabilità locale e degli ac-
cessi per la manutenzione delle opere 

• l’imbocco della galleria Torbella est 
sulla galleria Forte Diamante 

• la zona dove avverrà l’alesaggio della 
galleria Monte Sperone esistente, per 
modificarne l’asse, e il suo nuovo im-
bocco e di 2 imbocchi sul versante 
sud: 

• l’imbocco della nuova galleria Monte 
Sperone lato Savona 

• la connessione tra la galleria Grana-
rolo lato Milano e il rilevato Torbella. 

Stante la necessità di spazi per la rea-
lizzazione di un cantiere a servizio di più 
imbocchi e le esigenze di collegamento 
tra le aree site sui due versanti e di que-
ste con le carreggiate autostradali esi-
stenti per permettere l’allontanamento 
dello smarino e l’approvvigionamento in 
cantiere dei principali materiali di costru-
zione, il progetto prevede l’installazione 
nel nodo di Torbella di una grande area 
a servizio della cantierizzazione, deno-
minata CI26, impostata direttamente 
sull’autostrada A12, costituita da un rile-
vato di collegamento (che costituirà in 
esercizio la piattaforma del nuovo asse 
stradale A7 in direzione nord) al di so-
pra di una galleria artificiale a doppia 
canna che garantisce la continuità delle 
carreggiate esistenti della A12 durante 
la fase della costruzione dell’opera. 

Privilegiando l’uso dell’autostrada per i 
trasporti di cantiere, gli accessi alle aree 
di lavoro vengono ricavati mediante la 
riduzione delle larghezze delle corsie di 
marcia dell’Autostrada A12 e l’elimina-
zione della corsia di emergenza, otte-
nendo in questo modo un “mini svin-
colo” con rampe che le connettono a 
tutte le direzioni su entrambe le carreg-
giate. 

realizzate, anche a seguito delle acquisi-
zioni di nuovi fabbricati ed immobili 
nell’ambito delle attività di esproprio del 
nodo di Genova (modifica alla viabilità 
IN002 e relative opere di rimodellamento 
e sostegno). 
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Figura 3.1. Ambito Torbella - Cantiere: soluzione del progetto approvato (sopra) e soluzione di variante (sotto) 

 

 

L’obiettivo generale della variante proposta consiste nel ridurre l’impatto della mobilità di mezzi pesanti indotta 
dal processo di costruzione della nuova infrastruttura sull’esercizio autostradale in corrispondenza dell’inter-
connessione di Torbella, ottenendo una migliore sicurezza della circolazione nei tronchi autostradali dell’A12 
interessati dalle manovre dei mezzi d’opera che accedono alle aree di cantiere. 

Intervento 1 
La soluzione progettuale proposta, che determinerà un modesto incremento dell’occupazione del suolo legata 
all’allargamento della carreggiata (inferiore ai 1.000 mq, di cui circa 400 mq all’interno dello spartitraffico cen-
trale, e quindi di scarsa entità rispetto al totale delle opere e in ogni caso reversibile in quanto relativo alla sola 
fase di costruzione delle opere) consentirà un miglioramento della sicurezza associata al traffico stradale e, 
agendo come fluidificante ridurrà eventuali congestioni diminuendo al contempo i potenziali impatti ambientali 
del traffico legati all’inquinamento acustico ed atmosferico. L’adozione di una geometria degli accessi corri-
spondente a quella stabilita per le intersezioni in generale e di corsie specializzate affiancate parallelamente 
all’asse principale della strada dimensionate, quanto più possibile, secondo i criteri stabiliti per la progettazione 
delle intersezioni, seppur non cogenti nel caso particolare, potrà pertanto concorrere alla riduzione delle emis-
sioni atmosferiche inquinanti legate ai trasporti, in un contesto operativo complesso in ragione anche degli 
attuali flussi di traffico sull’autostrada. Il miglioramento geometrico introdotto permetterà di adottare, sia per il 
traffico circolante sull’autostrada, sia per i mezzi impiegati nei lavori, di adottare stili di guida più fluidi, garan-
tendo quindi minori emissioni. 

Le modifiche di cui sopra sono state completate e perfezionate da un sistema integrato di controllo degli ac-
cessi ai cantieri che permetterà di aumentare la sicurezza della circolazione negli specifici punti di immis-
sione/diversione degli svincoli a servizio dei cantieri e dallo spostamento temporaneo di una cabina esistente 
interferente con l’area di cantiere, in una posizione alternativa rispetto a quella prevista nel progetto approvato 
che garantirà, durante la fase di cantiere, migliori condizioni di sicurezza e accessibilità da parte del personale 
addetto alla manutenzione. 

Il previsto allargamento della carreggiata implica un arretramento della zona di imbocco della galleria artificiale 
GA001 di circa 25 m, planimetricamente modificata per consentire l'allargamento e la standardizzazione delle 
luci interne nette delle due canne. 

Per la costruzione del rilevato stradale saranno impiegati aggregati riciclati, al netto delle quantità dei materiali 
terrosi provenienti dagli scavi riutilizzati in sito. Potranno essere utilizzati gli aggregati riciclati ottenuti dalla 
campagna di trattamento dei detriti della demolizione del viadotto Morandi (che avranno cessato la qualifica 
di rifiuti ai sensi dell’art. 184 – ter del D.lgs 152/2006 e ss.mm.ii.) autorizzata dalla Città Metropolitana di Ge-
nova, ai sensi dell’art. 208 comma 15 del D.Lgs. n. 152/2006 e ss.mm.ii., attualmente stoccati con le modalità 
previste all'art. 183, comma 1, lettera bb), del D.Lgs. 152/2006 (deposito temporaneo) nel sito di Campursone 
presso lo svincolo di Genova Est, in sostituzione delle equivalenti materie prime, minimizzando al contempo 
la produzione dei rifiuti. 

Intervento 2 
La viabilità di servizio VS18B ha uno sviluppo pari a circa 120m, verrà utilizzata durante i lavori di realizzazione 
del nuovo sistema autostradale unicamente dal personale autorizzato per l’ingresso in alcune aree di cantiere 
non accessibili dalla attuale viabilità autostradale e rimarrà al termine dei lavori come viabilità di accesso a fini 
manutentivi alla cabina elettrica e vano tecnico. L’intervento, per la cui realizzazione non è necessario acqui-
sire nuove aree esterne al limite di proprietà, è pertinente, funzionale e strumentale alla realizzazione delle 
opere ricadenti nell’ambito del comparto a nord del tracciato dell’autostrada A12 esistente e coinvolge suoli 
occupati da fitocenosi di basso pregio dal punto di vista naturalistico, come formazioni a robinia (piccola por-
zione nel settore ovest del cantiere) e suoli a destinazione agricola, potendo pertanto ritenersi non rilevante la 
sottrazione di vegetazione, come analizzato e indicato nelle successive parti del presente documento. 

L’individuazione di questa nuova pista di cantiere, di sviluppo assai limitato, è in linea con le scelte progettuali 
della cantieristica definiti in sede di dibattito pubblico e più volte espressi in ambito SIA, che hanno individuato 
come prioritario la riduzione dell’utilizzo della viabilità ordinaria per i trasporti di cantiere e la massimizzazione 
dell’uso, a tale scopo, dell’autostrada esistente. 

e permetterà l’accesso in sicurezza alle aree d’intervento di realizzazione delle paratie di imbocco delle gallerie 
naturali Bric du Vento, Forte Diamante e Torbella Ovest senza impegnare le piste di cantiere già previste nel 
progetto di cantierizzazione del nodo adibite al processo di scavo tradizionale e di trasporto dello smarino, 
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riducendo, in questo modo, i rischi dovuti alle interferenze tra attività e imprese diverse coinvolte nelle attività 
di infissione delle paratie nel terreno, messa in opera dei tiranti di ancoraggio e realizzazione degli scavi di 
ribasso attraverso una diversa dislocazione degli itinerari di accesso e movimentazione dei materiali e degli 
addetti alle attività di costruzione all’interno del cantiere. Il progetto dell’intervento prevede anche la realizza-
zione, in prossimità dell’innesto della viabilità di servizio VS18B su via Torbella, di un nuovo locale tecnico, da 
destinare a cabina elettrica, per il servizio di erogazione da parte del gestore E-Distribuzione S.p.a., dell’ener-
gia elettrica occorrente all’illuminazione e al funzionamento degli apparati dell’infrastruttura previsti in progetto. 

La nuova configurazione permetterà un accesso diretto ed indipendente da via aperta al pubblico, esterna 
all’autostrada, al personale di E-Distribuzione S.p.a. addetto di eseguire le operazioni di manutenzione in fase 
di esercizio. 

In questo modo, tutte le connessioni delle cabine elettriche con la distribuzione in MT sono state integrate in 
un unico vano tecnico, ubicato su strada pubblica, in prossimità della sede autostradale esistente, in un’area 
attualmente occupata da orti, incolti ed annessi agricoli di scarso valore naturalistico, come meglio specificato 
ai paragrafi seguenti, liberando spazi sul versante collinare (dove erano previsti i singoli vani tecnici a servizio 
di ogni tronco di galleria, che il progetto approvato poneva in prossimità di ognuno dei portali di imbocco). Nei 
previsti piazzali di imbocco si riscontrano nuclei residuali di bosco ceduo, non sottratti dalla pratica agricola. 
La proposta formulata migliora l’impatto sulle componenti naturalistiche nonché visivo di insieme concentrando 
la cabina in un’unica area. 

Il mantenimento in configurazione definitiva della viabilità di accesso VS18B, con la conseguente modifica 
delle condizioni di deflusso delle acque superficiali, ha comportato la necessità di provvedere all’adeguamento 
dell’interferenza idrografica con il bacino imbrifero del rio Mattalo (riferimento n. 2 c negli allegati 1 e 2) che 
pertanto viene tombato, ricollegandosi all’opera di attraversamento idraulico esistente sotto l’A12. 

Il progetto della sistemazione idraulica definitiva e provvisionale del rio Mattalo, consistente nella realizzazione 
di una nuova opera di presa dotata di briglia selettiva, nuova tombinatura in calcestruzzo armato e pozzo di 
accesso in corrispondenza della tombinatura esistente è stato già sottoposto all’esame e alla valutazione del 
Settore Difesa Suolo Genova della Regione Liguria, che con Atto Dirigenziale 2023-AM-2284 ha rilasciato 
l’autorizzazione idraulica ai fini dell’esecuzione delle opere. Il progetto tiene conto della fascia di inedificabilità 
di 3 m del rio Mattalo. 

Intervento 3 
Prima di procedere alla costruzione dell’opera di sostegno propedeutica alla realizzazione degli imbocchi delle 
gallerie Forte Diamante, Bric du Ventu e Torbella Ovest, il progetto approvato prevede che il versante a nord 
del tracciato dell’autostrada A12 esistente, immediatamente a monte rispetto al fronte d’imbocco, sia interes-
sato da un’attività di rimodellamento finalizzata alla realizzazione della deviazione della viabilità interferita 
IN002 destinata a garantire l’accesso da via Torbella ad alcune residenze isolate preservate dagli espropri 
ubicate lungo la creuza che scende al Torbella dopo il termine della strada carrabile.  

Nell’ambito dei sopralluoghi effettuati per l’immissione in possesso degli immobili siti nella zona di Torbella 
interferiti dalla realizzazione delle opere infrastrutturali di imbocco delle gallerie, sono stati evidenziati alcuni 
aspetti critici della cantieristica dell’opera che hanno portato a ritenere necessaria, al fine di limitare i disagi e 
l'impatto territoriale e sociale dell'opera durante le attività di cantierizzazione la ricollocazione provvisoria, per 
l’intera durata degli interventi, di alcune famiglie residenti nel fondovalle non direttamente interessate dalle 
opere definitive ma comunque localizzate all'interno della fascia di rispetto autostradale, così come definita 
dall'art. 26 del D.P.R. n. 495192 "Regolamento di esecuzione ed attuazione del nuovo Codice della Strada".  

In tale sede, tutti i soggetti residenti, pur non manifestandosi in principio contrari ad un ricollocamento tempo-
raneo, hanno richiesto l’acquisizione definitiva delle abitazioni ed annesse pertinenze in considerazione delle 
condizioni di totale isolamento dal tessuto urbano cittadino e di insicurezza in cui questi fabbricati si sarebbero 
venuti a trovare al termine della fase di costruzione dell’opera autostradale in assenza di specifiche misure di 
carattere urbanistico e di tutela dei residenti da parte dell’Amministrazione Comunale. 

Sono stati pertanto intrapresi in tal senso diversi colloqui con il Comune di Genova – benché avviati già con il 
Dibattito pubblico del 2009 e ininterrottamente proseguiti a tutt’oggi – per agevolare la delocalizzazione degli 
edifici e avviate apposite interlocuzioni coi singoli nuclei familiari orientati alla “ricollocazione autonoma“ (da 
effettuarsi a cura dei diretti interessati) con lo scopo di sondarne le aspettative economiche e la disponibilità 
alla cessione bonaria nei termini di cui alle valutazioni del Comitato di Coordinamento del P.R.I.S., di cui alla 

L.R. 39/2007 “Programmi regionali di intervento strategico” per gli immobili siti nello stesso ambito territoriale 
che si sono concluse recentemente con la cessione definitiva dei beni immobili interessati da parte dei soggetti 
residenti e la liberazione delle aree nel rispetto delle tempistiche previamente concordate. 

A seguito dell’acquisizione dei fabbricati e dei terreni attraverso contratti di cessione volontaria, venendo meno 
la necessità di garantire la mobilità veicolare nel tratto terminale di via Torbella, la proposta progettuale di 
variante ne prevede il declassamento a strada a destinazione particolare, da utilizzare per il solo accesso a 
mezzi autorizzati per fini manutentivi e di emergenza, garantendo comunque la continuità del camminamento 
pedonale lungo il Torrente Torbella verso il piccolo borgo di Begato. 

La riduzione proposta della larghezza della carreggiata delle viabilità IN002 ha permesso di minimizzare la 
superficie sottratta per la realizzazione delle scarpate di contenimento dovute all’acclività del pendio, sosti-
tuendo le importanti opere di sostegno degli scavi costituite nel progetto approvato da paratie di micropali 
rivestite con pannelli prefabbricati con interventi più contenuti, trattati con elementi di ingegneria naturalistica, 
del tipo “muri in terra verde” posizionati sul margine esterno (lato valle) della carreggiata stradale o, in alter-
nativa, con interventi di stabilizzazione corticale dei terreni con chiodature di tipo passivo sul margine interno 
(lato monte) della carreggiata stradale introdotti al fine di contenere l’occupazione planimetrica dell’intero in-
tervento e superare le tratte con maggiore differenza di quota rispetto al terreno naturale.  

Il progetto di sistemazione finale mira alla totale copertura degli interventi a sostegno degli scavi per una 
omogenea sistemazione di ricucitura con il territorio circostante prevedendo a fine lavori interventi di ripristino 
o di inserimento paesaggistico della viabilità. 

3.1.2 Ambito Bolzaneto - Miglioria progettuale e relativa cantierizzazione 

Nell’ambito di Bolzaneto vengono proposte le seguenti modifiche: 

1) Demolizione e ricostruzione del viadotto Secca Sud; 

2) Demolizione e ricostruzione del Viadotto Secca Nord, modifica del tratto terminale del potenziamento fuori 
sede dell’autostrada A7, adeguamento dell’intervento di riqualifica della carreggiata in direzione Milano dell’au-
tostrada A7 esistente nel tratto tra lo svincolo di Bolzaneto e il viadotto Secca; 

3) Riconfigurazione dell’intervento di riqualifica del tratto dell’A7 esistente ricompreso tra i nuovi viadotti Secca 
e la rampa Morego di collegamento dell’A7 in direzione Nord con l’A7 in direzione Sud 

4) Riconfigurazione dello svincolo di collegamento della A7, per il traffico proveniente da Milano, con la Gronda 
di Ponente in direzione Savona (rampa 2) e la nuova A12 in direzione Livorno (rampa 3)  

5) Deviazione di via Inferiore Porcile (viabilità interferita IN005) e adeguamento del cavalcavia autostradale 
(CV002) 

6) Deviazione di via di Po (viabilità interferita IN006) e demolizione e ricostruzione del cavalcavia autostradale 
(CV001) 

7) Deviazione della strada privata (ex viabilità interferita IN007) che conduce da via Sardorella ai compendi 
immobiliari delle società Black Oils S.p.a. e Europam S.r.l. 

8) Deviazione Salita Bocchettina (viabilità interferita IN009) e demolizione e ricostruzione della nuova struttura 
del sottopasso veicolare (ST020) 

9) Aree di cantiere in ambito Bolzaneto 

10) Cantiere di imbocco delle gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento (CI28) e relativa Viabilità di accesso 
(VS08) – Miglioramento dell’accessibilità al piazzale di imbocco dalla viabilità ordinaria 

3.1.2.1 Demolizione e ricostruzione del viadotto Secca Sud 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

1) Demolizione e rico-
struzione del viadotto 
Secca situato lungo la 

La configurazione dell’intervento di ade-
guamento dello snodo di Bolzaneto della 

La traslazione verso sud dell’andamento 
planimetrico del viadotto sul torrente 
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DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

carreggiata Sud della 
Autostrada A7 all’al-
tezza del nodo di Bolza-
neto 
 

A7 prevedeva, nell’ottica della conserva-
zione dell’opera d’arte, l’ampliamento del 
viadotto situato in carreggiata sud sul 
torrente Secca mediante l’allargamento 
della carreggiata di entità variabile da un 
minimo di 6.0m ad un massimo di 14.0m 
circa.   

A tale scopo si prevedeva di realizzare 
una struttura in affiancamento all’esi-
stente, ad essa collegata, costituita da 
un impalcato di cassoncini in c.a.p., pog-
giante sul prolungamento delle pile esi-
stenti. 

Secca in direzione Milano dove conflui-
scono l’asse della riqualifica e l’asse 
della nuova carreggiata A7 in direzione 
Nord con conseguente traslazione del 
viadotto dell’autostrada sul Secca in di-
rezione Genova, prevede la realizza-
zione di una nuova opera che sarà costi-
tuita da un totale di 3 campate in sezione 
mista acciaio-calcestruzzo in affianca-
mento ai manufatti di attraversamento 
dell’autostrada A7 esistenti che verranno 
completamente demoliti dopo aver spo-
stato il traffico dell’autostrada sulle 
nuove opere. 

 

      
Figura 3.2. Viadotti Secca nella soluzione del progetto approvato (a sinistra) e nella soluzione di variante (a destra) 

In entrambe le figure il viadotto Secca Sud è ubicato a sinistra.  

La nuova soluzione progettuale è stata definita valutando tutte le possibili alternative, tra cui la costruzione di 
un nuovo viadotto o la parziale demolizione e ricostruzione del viadotto esistente. La soluzione tecnica della 
parziale demolizione e ricostruzione non dà le medesime garanzie rispetto ad una struttura di nuova costru-
zione e comporta un significativo miglioramento delle performance idrauliche, con rispetto delle NTC2018 in 
termini di interdistanza tra le pile/spalle (sempre superiore ai 40 m come luce netta perpendicolare al flusso 
della corrente), abbassamento del numero di pile in alveo e assenza di strutture nel corpo arginale.  

La soluzione che prevede la realizzazione di un nuovo viadotto fuori sede con successiva demolizione 
dell’opera esistente ammalorata permette dunque di migliorare le prestazioni dell’opera adeguandola ai requi-
siti previsti dalle NTC2018, aumentando la durabilità delle prestazioni e la sicurezza dell’opera sia in condizioni 
statiche che sismiche per la vita nominale dell’opera. La modifica progettuale, inoltre, consente di minimizzare 
i tempi di realizzazione dell’opera, diminuendone quindi l’impatto in fase di costruzione rispetto al progetto 
approvato. 

Inoltre, si migliorano le condizioni di sicurezza stradale e deflusso offerte agli utenti della Autostrada A7 in 
direzione Genova, tratto autostradale critico in termini di performance trasportistiche, durante la realizzazione 
degli interventi, attendendo una riduzione dell’incidentalità potenziale (soprattutto durante le ore di punta di 
maggiore congestione della giornata media feriale contraddiste da spostamenti sistematici pendolari), me-
diante: 

• mantenimento delle attuali due corsie di marcia, con banchine laterali, in tutte le fasi di lavoro di 
demolizione e ricostruzione del viadotto che permetterà, in generale, di ridurre, rispetto alla configu-
razione attuale di progetto, il verificarsi di condizioni di circolazione potenzialmente congestionate 
(frequenti interruzioni o in un’unica corsia) e quindi l’insorgenza di fenomeni incidentali; 

• eliminazione delle chiusure notturne al traffico previste nel progetto approvato durante le fasi di soli-
darizzazione della struttura in affiancamento con la struttura esistente; 

• accorciamento dei tempi di permanenza del traffico su due corsie di marcia a larghezza ridotta, ne-
cessaria nel progetto approvato per realizzare gli interventi di rinforzo e risanamento del calcestruzzo 
della parte superficiale delle fondazioni ed elevazioni di spalle e pile, che invece verranno invece 
completamente demolite; 

• la possibilità di rendere totalmente indipendenti le fasi costruttive del viadotto dal completamento del 
potenziamento dei nuovi assi autostradali in galleria, consentendo di ottenere anticipatamente un 
miglioramento delle condizioni di sicurezza e del livello di servizio fornito all’utenza; infatti, come 
previsto nelle fasi costruttive dell’allargamento della struttura esistente del progetto approvato, il col-
legamento tra vecchio e nuovo impalcato e l’adeguamento della porzione delle spalle tra i manufatti 
sarebbe stato realizzato solamente dopo la messa in esercizio parziale del nuovo Nodo autostradale 
di Genova (circa a metà dell’anno 10 di costruzione dell’intero intervento); 

• adeguamento, già nella fase di spostamento del traffico sulla nuova porzione di struttura, delle pen-
denze trasversali della curva in ingresso al viadotto provenendo da Milano e l’adozione di opportune 
visuali libere in corrispondenza della curva in ingresso al viadotto provenendo da Milano, per la quale, 
grazie al maggior ampliamento della piattaforma in approccio al viadotto, vengono assicurate le ne-
cessarie condizioni di visibilità; 

• possibilità di rapida immissione dei mezzi di cantiere senza che tale manovra comporti la sosta del 
veicolo sulla carreggiata e conseguente miglioramento delle condizioni di guida per i conducenti du-
rante le manovre di ingresso e uscita dal cantiere; 

e della viabilità ordinaria: 

• minimizzazione delle interferenze del cantiere con la viabilità locale in sinistra e destra idrografica 
del Torrente Secca (rispettivamente via Sardorella e via Lungo Torrente Secca) per le quali si pre-
vedeva, per lunghi periodi, il restringimento puntuale della carreggiata per lavori propedeutici alla 
ricollocazione di sottoservizi, per rinforzo delle elevazioni e fondazioni dei sostegni esistenti e per 
attività di prolungamento delle pile a lama ubicate sui muri arginali e delle spalle esistenti; le fonda-
zioni ed elevazioni dei nuovi sostegni della variante proposta garantiscono una distanza adeguata 
rispetto alla viabilità esistente, permettendo mantenere il traffico inalterato durante la costruzione; 

• eliminazione dell’impatto del cantiere previsto nel progetto approvato sull’accessibilità al compendio 
industriale ubicato su via Lungo Torrente Secca che sarebbe stata pregiudicata dalla necessità di 
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realizzare le sottofondazioni (pali trivellati di grosso diametro) del prolungamento della spalla lato 
Milano parzializzando temporaneamente l’attuale varco di accesso alla viabilità pubblica. 

Si migliorano anche le condizioni di sicurezza e deflusso offerte agli utenti della Autostrada A7 in direzione 
Genova in fase di esercizio: 

• il tracciato di variante si approccia al viadotto Secca Sud con una curva più ampia di quella esistente 
(che veniva conservata tale e quale nel progetto approvato, adottando un limite di velocità a 40km/h) 
e si affianca progressivamente all’attuale manufatto, passando da tre a quattro corsie di marcia più 
banchina pavimentata in destra da 2.50m (permettendo un limite di velocità aumentato a 70 km/h); 

• sono state implementate lungo l’intera estensione longitudinale della nuova opera d’arte le larghezze 
minime da normativa (2.50m) delle banchine in destra che consentono la sosta di veicoli in caso di 
emergenza o, in presenza di veicoli in coda, la marcia a velocità moderata dei veicoli adibiti ai servizi 
dell’Autostrada e agli altri operatori muniti di specifica autorizzazione (Polizia Stradale, carri di soc-
corso meccanico, ambulanze, mezzi dei Vigili del Fuoco, ecc.) per esigenze di servizio; 

• adeguamento delle pendenze trasversali della curva in ingresso al viadotto provenendo da Milano, 
comportando rispetto alla soluzione di allargamento in continuità della soletta esistente, prevista nel 
progetto approvato, maggiori sopraelevazioni trasversali rispetto alle pendenze esistenti e quindi una 
maggiore sicurezza in termini di equilibrio allo sbandamento; 

e della viabilità ordinaria: 

• l’arretramento della nuova spalla lato Milano del viadotto rispetto al margine della piattaforma stra-
dale della viabilità locale in destra orografica (via Lungo Torrente Secca), lungo il cui allineamento il 
progetto approvato prevedeva invece il prolungamento del paramento, consentirà di eliminare il re-
stringimento esistente della larghezza della sede stradale in corrispondenza dell’opera di scavalca-
mento dove si ha attualmente una carenza di visibilità, permettendo la riorganizzazione della sede 
di transito veicolare su due corsie, al fine di agevolare l’immissione dei veicoli provenienti da alcuni 
insediamenti industriali in fregio alla strada e aumentando molto la sicurezza della circolazione; inol-
tre, l’allontanamento del margine stradale dal muro arginale e l’ampliamento della piattaforma con-
sentirà di realizzare la continuità del marciapiede in luogo dell’attuale stretta banchina stradale per 
permettere il transito in sicurezza dei pedoni; 

• la realizzazione di un nuovo impalcato consentirà inoltre di provvedere all’adeguamento del franco 
libero altimetrico della campata di riva del viadotto di scavalco su via Lungo Torrente Secca, che 
attualmente misura 3,90m rispetto al piano viabile e che verrà adeguato, ai sensi della vigente nor-
mativa, ad almeno 5 m. 

In fase di esercizio è migliorativo anche l’inserimento dell’opera nell’ambito delle aree di pertinenza del corso 
d’acqua (Torrente Secca).  

Rispetto alla configurazione ampliata del progetto approvato, infatti, che prevedeva che tutte le 6 pile che 
interferiscono con il deflusso di piena del corso d’acqua venissero prolungate, di una quantità variabile da circa 
21.0 a 8.0 m, mantenendo invariato il loro asse (luce netta minima tra pile contigue pari a 15.2m misurata 
ortogonalmente al filone principale della corrente) e lo spessore della sezione (2.0m), la soluzione proposta 
prevede un’unica pila in alveo, costituita da un setto di lunghezza parallela alla corrente pari a 16.4m e spes-
sore della sezione pari a 1.8m, che garantirebbe una luce netta minima tra pile contigue (P2-P1) o fra pila e 
spalla del ponte (P2-SB) superiore ai criteri di compatibilità definiti nelle NTC2018. 

La piena duecentennale transita abbondantemente contenuta tra le opere di arginatura del corso d’acqua; 
l’opera autostradale è idraulicamente verificata, la riduzione del numero delle pile in alveo della nuova solu-
zione proposta genera una riduzione dei livelli idrometrici, rispetto al profilo idrometrico di stato attuale, mentre 
la dinamica del deflusso di piena rimane praticamente equivalente a quella di stato attuale. 

Il miglioramento delle caratteristiche idrodinamiche di deflusso della corrente di piena di riferimento e della 
riduzione dello sviluppo longitudinale delle opere di fondazione rende l’opera molto meno esposta al fenomeno 
di escavazione localizzata in corrispondenza delle fondazioni delle pile rispetto al progetto autorizzato. Si è 
voluto comunque confermare l’intervento di rivestimento del fondo in massi di cava sciolti volto alla stabilizza-
zione delle quote del fondo alveo.  

Essendo il nuovo ponte inserito in un tratto di corso d’acqua interessato da altre opere di attraversamento 
poste in adiacenza a monte (i due manufatti di attraversamento dell’Autostrada A7 Secca Sud e Secca Nord 

durante la fase di cantierizzazione e le pile del nuovo viadotto Secca Nord in fase di esercizio), si è reso 
necessario allineare le pile in alveo con quelle esistenti in modo che le pile presenti, considerate congiunta-
mente, non riducano la luce effettiva disponibile, anche ai fini del rischio di ostruzione da parte di eventuale 
materiale trasportato in piena.  

Il disegno delle pile, infine, riprende quello rettangolare delle pile originarie cambiandone leggermente la di-
mensione della sezione ed avrà, quindi, un aspetto estetico analogo a quello precedente ma meno impattante 
dal punto di vista paesaggistico in quanto le luci delle travi sono triple rispetto al viadotto esistente e viene 
aumentata la trasparenza visuale.  

3.1.2.2 Demolizione e ricostruzione del Viadotto Secca Nord 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

2) Demolizione e rico-
struzione del Viadotto 
Secca Nord; modifica 
del tratto terminale del 
tracciato di potenzia-
mento fuori sede dell’au-
tostrada A7, con dislo-
camento del portale di 
imbocco della galleria 
Forte Diamante sul ver-
sante sinistro del Rio 
Cremeno, un’affluente 
del Torrente Secca, de-
gradante verso nord; 
adeguamento dell’inter-
vento di riqualifica della 
carreggiata in direzione 
Milano dell’autostrada 
A7 esistente a nord dello 
svincolo di Bolzaneto 

 

L’intervento di adeguamento dell’auto-
strada A7 prevede la realizzazione di 
una nuova carreggiata a servizio del traf-
fico in direzione Nord, oltre che la riqua-
lifica dell’autostrada esistente. 

Il progetto dell’asse della nuova carreg-
giata A7 in direzione Nord, dopo il tratto 
di scambio a quattro corsie, oltre il punto 
in cui ha origine il collegamento tra l’A7 
e l’A10bis (in corrispondenza del Came-
rone n°1) prosegue in sotterraneo, entro 
la galleria Forte Diamante, con sezione 
a due corsie più emergenza, fino alla 
zona di attraversamento del torrente Or-
pea, che avviene in viadotto (Viadotto 
Orpea) per poi proseguire con la stessa 
sezione all’aperto fino alla confluenza 
con l’asse dell’A7 esistente in direzione 
Nord, che avviene in corrispondenza del 
viadotto esistente Secca, di cui è previ-
sto l’ampliamento. 

La configurazione dell’intervento di am-
pliamento del viadotto, nell’ottica della 
conservazione dell’opera d’arte, prevede 
l’allargamento della carreggiata (da un 
minimo di 2.60 m ad un massimo di 9.10 
m circa). 

A tale scopo il progetto di adeguamento 
dell’opera d’arte indicava di aumentare, 
laddove possibile, la luce degli sbalzi di 
soletta (campate da n.3 a n.9), mentre 
laddove l’entità dell’ampliamento supe-
rava i 4.0 m (campate n.1 e 2) si preve-
deva di realizzare una struttura in affian-
camento, collegata all’esistente, costi-
tuita da un impalcato in sezione mista 
acciaio-calcestruzzo, poggiante su una 
nuova pila collegata al sostegno esi-
stente a livello sia del pulvino sia della 
fondazione. 

La traslazione verso sud dell’andamento 
planimetrico del viadotto sul torrente 
Secca in direzione Milano, dove conflui-
scono l’asse della riqualifica e l’asse 
della nuova carreggiata A7 in direzione 
Nord, prevede la realizzazione di una 
nuova opera d’arte costituita da un totale 
di 11 campate di lunghezza variabile, 
con impalcato a struttura mista acciaio-
calcestruzzo in affiancamento ai manu-
fatti di attraversamento dell’autostrada 
A7 esistenti, che verranno completa-
mente demoliti dopo aver spostato il traf-
fico dell’autostrada sulle nuove opere. 

La sostituzione integrale del viadotto 
Secca Nord con una nuova opera d’arte 
fuori sede premette l’adozione di un rag-
gio planimetrico più ampio nel tratto fi-
nale del potenziamento fuori sede 
dell’autostrada A7, spostando più a nord 
il portale di sbocco della galleria Forte 
Diamante da una zona con Argilliti di 
Montanesi (MTE) ad una posizione più 
defilata, in un contesto geotecnico più fa-
vorevole contraddistinto dalla presenza 
delle torbiditi della formazione di Ronco 
(ROC). La suddetta scelta di tracciato ha 
comportato inoltre lo stralcio del Viadotto 
Orpea (L=60,0m).  

Per quanto riguarda il progetto di riquali-
fica dell’A7 esistente in direzione Milano 
a nord dello svincolo di Bolzaneto, al fine 
di garantire, in ogni fase di lavoro, il man-
tenimento degli attuali standard e flussi 
di traffico, è prevista la realizzazione di 
una nuova rampa di collegamento, in 
viadotto, con una piattaforma tipo di lar-
ghezza pari a 8m che permetterà di ospi-
tare due corsie di marcia di larghezza 
pari a 3.50m oltre a banchine laterali da 
0.50m. 
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Nel tratto tra l’interconnessione esistente 
in zona Torbella (A7-A12) e lo svincolo di 
Bolzaneto la carreggiata nord dell’auto-
strada A7 esistente viene riutilizzata per 
garantire l’accessibilità alla stazione di 
Bolzaneto e assicurare il collegamento 
Ventimiglia - Milano per gli utenti prove-
nienti dalla Gronda di Ponente. Dal 
punto in cui ha origine la corsia specia-
lizzata per l’uscita in corrispondenza 
della stazione di Bolzaneto, l’intervento 
prevede il miglioramento della manovra 
d’innesto sull'asse della A7 nord in corri-
spondenza del viadotto Secca del flusso 
proveniente da sud, dall’A7 esistente, 
per effetto della geometrizzazione ad 
una sola corsia del tratto tra la galleria 
Brasile ed il viadotto Secca, adottando 
una sezione trasversale con corsia da 
3.75 m, banchina in sinistra di 0.70 m e 
corsia di emergenza da 3.00 m. 

Nella configurazione definitiva, la piatta-
forma della riqualifica, riorganizzata me-
diante segnaletica orizzontale ad una 
sola corsia di larghezza pari a 4.0m e 
banchine laterali di larghezza fino a 2m, 
si innesterà, in viadotto, sull’asse della 
nuova carreggiata A7 in direzione Nord 
proseguendo verso Milano con una se-
zione a tre corsie di larghezza pari a 3.75 
m, corsia di emergenza da 3.00 m e ban-
china in sinistra da 0.70 m. fino alla se-
zione dove sfiocca la rampa Bolzaneto – 
Morego, oltre cui invece la piattaforma si 
mantiene fino a fine intervento a 2 corsie 
da 3.75 m. 

 

 

 

      
Figura 3.3. Viadotti Secca nella soluzione del progetto approvato (a sinistra) e nella soluzione di variante (a destra) 

In entrambe le figure il viadotto Secca Nord è ubicato a destra.  

Anche per la carreggiata nord la nuova soluzione progettuale proposta è stata definita valutando tutte le 
possibili alternative, tra cui la costruzione di un nuovo viadotto o la parziale demolizione e ricostruzione del 
viadotto esistente.  

Il viadotto in esame, realizzato negli anni ’63-’64, ha già subito alcuni interventi di adeguamento e rinforzo 
negli anni ’84-’86. Tale ammodernamento ha interessato in particolare il rinforzo gli sbalzi della soletta di im-
palcato, un’incamiciatura in c.a. delle elevazioni delle pile e la sostituzione delle apparecchiature di appoggio.  

I rilievi e le ispezioni eseguiti sulle strutture in tempi recenti hanno portato alla luce numerose difettosità, sotto 
forma di ammaloramento del cls di rivestimento delle pile. Ulteriori difetti sono rappresentati da tracce di scolo, 
con cls ammalorato, lesionato, con armature e staffe scoperte e spezzate e solo parzialmente passivate su 
tutti i pulvini, in particolare sull'intradosso delle parti a sbalzo. 

Seguendo l’approccio delle linee guida recentemente emanate dal CSLLPP, il Viadotto Secca Nord, il cui 
impalcato di primo impianto è in c.a.p. a cavi scorrevoli, ricade inoltre tra quelle con classe di attenzione “ALTA” 
necessarie di ispezioni speciali. Pertanto, nel valutare l’opportunità di demolizione e ricostruzione in luogo 
dell’approvato ampliamento, ci si è soffermati su una serie di caratteristiche intrinseche della struttura esistente 
non ottimali rispetto alla durabilità ed al funzionamento nei confronti degli eventi sismici importanti. 
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La soluzione tecnica della parziale demolizione e ricostruzione oltre a non dare le medesime garanzie rispetto 
ad una struttura di nuova costruzione, comporterebbe, nel caso specifico, un disagio alla viabilità autostradale, 
per la necessità durante le fasi del prolungamento dello sbalzo (lato interno curva) e della realizzazione del 
sovraspessore della soletta d’impalcato, di parzializzare il traffico di piattaforma. 

Anche nel caso in esame, dunque, è emersa come migliorativa la soluzione che prevede la realizzazione di 
un nuovo viadotto fuori sede con successiva demolizione dell'opera esistente. 

Sarà così possibile migliorare le prestazioni dell’opera adeguandola ai requisiti previsti dalla nuova normativa 
con una vita nominale VN=100 anni, con un grande beneficio in termini di sicurezza strutturale sia in condizioni 
statiche che sismiche e di minori interventi manutentivi. La modifica progettuale consente inoltre di minimizzare 
i tempi di realizzazione dell’opera e diminuendo l’impatto legato alla fase di costruzione rispetto al progetto 
approvato. 

Si migliorano le condizioni di sicurezza stradale e deflusso offerte agli utenti della autostrada A7 in direzione 
Genova durante la realizzazione degli interventi di adeguamento: 

• assenza di qualsiasi impatto sulla sicurezza, la fluidità della circolazione e il comfort di guida degli 
utenti in fase di costruzione, avendo posto come presupposto primario il mantenimento, in ogni fase 
di lavoro, dello stesso numero di corsie di traffico esistenti oggi; questo garantisce la condizione che 
nelle diverse fasi di demolizione e ricostruzione del viadotto non si avranno congestioni e code, che 
possono determinare l’insorgenza di fenomeni incidentali. È quindi lecito attendersi una riduzione 
dell'incidentalità potenziale rispetto all'ipotesi di intervento prevista in progetto con conseguenti im-
plicazioni sulla sicurezza stradale soprattutto durante le ore di punta di maggiore congestione della 
giornata media feriale contraddiste da spostamenti sistematici pendolari; 

• disponibilità permanente, durante i lavori, di banchine in destra adiacenti alla carreggiata che con-
sentono la sosta di veicoli in caso di emergenza o, in presenza di veicoli in coda, la marcia a velocità 
moderata dei veicoli adibiti ai servizi dell'Autostrada e agli altri operatori muniti di specifica autoriz-
zazione (Polizia Stradale, carri di soccorso meccanico, ambulanze, mezzi dei Vigili del Fuoco, ecc.) 
per esigenze di servizio; 

• eliminazione delle chiusure notturne al traffico previste nel progetto approvato durante le fasi di rin-
forzo della soletta esistente mediante ispessimento e posa in opera di armatura integrativa a estra-
dosso, rinforzo delle travi esistenti mediante un sistema di precompressione esterna a cavi scorrevoli, 
posa in opera dei sovraccarichi permanenti e sostituzione di tutte le apparecchiature di appoggio con 
cuscinetti in neoprene; 

e della viabilità ordinaria: 

• minimizzazione delle interferenze del cantiere con la viabilità locale che conduce da via Sardorella 
ai compendi immobiliari di proprietà delle società Black Oils S.p.a. e Europam S.r.l. per la quale si 
prevedeva, per lunghi periodi, il restringimento della carreggiata durante le fasi di rinforzo delle fon-
dazioni e realizzazione delle nuove pile 1, 2, 3 e 4 necessarie all’ampliamento del Viadotto Secca 
Nord; le posizioni delle fondazioni ed elevazioni dei nuovi sostegni nella variante proposta garanti-
scono una distanza adeguata rispetto alla viabilità esistente, permettendo di mantenere il traffico 
inalterato durante la costruzione; 

• minimizzazione delle interferenze del cantiere con la viabilità locale in destra idrografica del Torrente 
Secca (via Lungo Torrente Secca) per la quale si prevedeva la chiusura totale al traffico della car-
reggiata durante i lavori propedeutici alla ricollocazione di sottoservizi e il rinforzo delle elevazioni e 
fondazioni della pila 7 ubicata sul muro arginale del corso d’acqua. Per tutto il tempo di esecuzione 
dei lavori, il tratto della viabilità locale tra il viadotto autostradale e via San Quirico, su cui si affacciano 
numerosi compendi industriali, sarebbe stato operato a doppio senso di circolazione con ripercus-
sioni temporanee sulla sicurezza della circolazione e la possibilità di poter stazionare i veicoli com-
merciali pesanti o gli autocarri in aree dedicate sulla strada, influenzando direttamente la pianifica-
zione degli itinerari e le operazioni quotidiane degli autotrasportatori; la posizione delle fondazioni ed 
elevazioni dei nuovi sostegni della variante proposta garantiscono una distanza adeguata rispetto 
alla viabilità esistente, eliminando qualsiasi interferenza con il traffico durante la costruzione; 

Si migliorano anche le condizioni di sicurezza e deflusso offerte agli utenti della Autostrada A7 in direzione 
Milano in fase di esercizio: 

• l’abbandono dell’ipotesi conservativa del viadotto esistente con la conseguente opportunità di poter 
individuare un nuovo tracciato per l’attraversamento del torrente Secca ha permesso di poter inserire 
un raggio più ampio nel tratto finale del potenziamento fuori sede della carreggiata nord dell’autostrada 
A7 che ha portato nel tratto in sotterraneo in approccio al viadotto, all’ottenimento di alcuni risultati 
fondamentali: 

o un aumento delle distanze di visibilità; 
o il conseguente azzeramento degli allargamenti sulla banchina esterna; 
o miglioramento del comfort di guida; 
o un aumento della velocità di percorrenza. 

• la parte finale del tracciato nel progetto approvato, dopo il tratto di scambio a quattro corsie, oltre il 
punto in cui ha origine il collegamento tra l’A7 e l’A10bis (in corrispondenza del Camerone n°1) era 
composta da curve con ampiezza di raggio progressivamente decrescente (dopo una prima curva 
sinistrorsa da1475m, si passava a tre curve destrorse con raggi pari a 885m, 670m e 490m per poi 
innestarsi sulla viabilità esistente, in corrispondenza del viadotto Secca, caratterizzata da un raggio di 
circa 300m). Il tracciato di variante prevede invece a partire dal punto in cui ha origine il collegamento 
tra l’A7 e l’A10bis una tangente che punta dritta verso la valle del Secca e si raccorda, mediante una 
curva destrorsa di ampio raggio, 2000m, ad un secondo rettifilo sul viadotto Secca. L’adeguamento 
“fuori sede” si è dimostrato in grado di conferire al tracciato autostradale standard in linea con il DM 
05/11/2001. 

• la sezione tipo trasversale raggiunge una larghezza complessiva di 14.95m rispetto ai 12.65m del 
progetto approvato. Con la variante progettuale la banchina esterna da 3.0m viene mantenuta tanto 
in galleria che in viadotto e ciò comporta un consistente miglioramento dal punto della “compliance” 
normativa e di sicurezza stradale, consentendo la sosta di veicoli in caso di emergenza o, in presenza 
di veicoli in coda, la marcia a velocità moderata dei veicoli adibiti ai servizi dell'Autostrada e agli altri 
operatori muniti di specifica autorizzazione (Polizia Stradale, carri di soccorso meccanico, ambulanze, 
mezzi dei Vigili del Fuoco, ecc.) per esigenze di servizio. In alternativa, in caso di necessità operative, 
si potrebbe rinunciare alla corsia di emergenza del viadotto, rendendola transitabile esattamente come 
le altre (alla stregua di una corsia dinamica) in modo da poter operare l’asse dell’autostrada A7 esi-
stente in direzione Milano per chi proviene dalla Gronda di Ponente in direzione Est o dall’A12 in 
direzione Ovest a 2 corsie di marcia che confluirebbero dopo l’innesto da destra della nuova carreg-
giata A7 in direzione Nord con le 2 corsie provenienti da Genova Ovest (Porto), proseguendo verso 
Milano con una sezione a quattro corsie di larghezza pari a 3.50 m e banchina laterali da 0.50 m., che 
si rastremerebbero progressivamente a 3 corsie fino alla sezione dove sfiocca la rampa Bolzaneto – 
Morego, oltre cui invece la piattaforma si mantiene fino a fine intervento a 2 corsie da 3.75 m; 

• adeguamento delle pendenze trasversali della curva in ingresso al viadotto provenendo da Genova, 
comportando rispetto alla soluzione di allargamento in continuità della soletta esistente, prevista nel 
progetto approvato, maggiori sopraelevazioni trasversali rispetto alle pendenze esistenti e quindi una 
maggiore sicurezza in termini di equilibrio allo sbandamento 

e della viabilità ordinaria: 

• la soluzione fuori sede del viadotto sul torrente Secca permetterà di eliminare, nella fase di esercizio, 
gli attuali sostegni delle pile 3 e 4 del viadotto esistente che costituiscono in relazione a geometria e 
ubicazione degli stessi rispetto alla sede stradale, elementi di pericolo sia per gli utenti della strada 
pubblica (via Sardorella) che della strada di accesso al compendio industriale di proprietà delle società 
Black Oils S.p.a. e Europam S.r.l.in caso d’urto o di fuoriuscita dei veicoli; 

• analogamente, la soluzione fuori sede del viadotto sul torrente Secca permetterà di eliminare, nella 
fase di esercizio, l’attuale sostegno della pila 7 del viadotto esistente posto entro la carreggiata di via 
Lungo Torrente Secca, costituendo elemento di pericolo per gli utenti della strada pubblica. 

Con riferimento alle opere di attraversamento del Torrente Secca, rispetto alla configurazione ampliata del 
progetto approvato che prevedeva che tutte le 3 pile circolari che interferiscono con il deflusso di piena del 
corso d’acqua venissero preservate, previo consolidamento della fondazione esistente, mantenendo invariato 
il loro asse, la soluzione proposta prevede la costruzione di un viadotto autostradale ex novo con un’unica pila 
in alveo, costituita da un fusto unico in c.a.o. con sezione circolare piena con diametro pari a 3.5m o da pile a 
telaio aventi diametro pari a 2.5m, che garantirebbero una luce netta minima tra pile contigue (P2-P1 o P2-
P3) superiore ai criteri di compatibilità definiti nelle NTC2018. 
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La piena duecentennale transita abbondantemente contenuta tra le opere di arginatura del corso d’acqua; 
l’opera autostradale è idraulicamente verificata in quanto il suo intradosso si trova a quota superiore di nume-
rosi metri rispetto alle sommità arginali. 

La variante progettuale, per effetto del miglioramento delle caratteristiche idrodinamiche di deflusso della cor-
rente di piena di riferimento, risulta meno esposta al fenomeno di escavazione localizzata in corrispondenza 
delle fondazioni delle pile del ponte in alveo.  Nonostante la minore vulnerabilità idraulica dell’opera si è voluto 
comunque confermare l’intervento di rivestimento del fondo in massi di cava sciolti volto alla stabilizzazione 
delle quote del fondo alveo. 

Essendo il nuovo ponte inserito in un tratto di corso d’acqua con presenza di altre opere di attraversamento 
poste in adiacenza a monte (i due manufatti di attraversamento dell’autostrada A7 Secca Sud e Secca Nord 
durante la fase di cantierizzazione e le pile del nuovo viadotto Secca Nord in fase di esercizio), si è reso 
necessario allineare le pile in alveo con quelle esistenti in modo che le pile presenti, considerate congiunta-
mente, non riducano la luce effettiva disponibile, anche ai fini del rischio di ostruzione da parte del materiale 
trasportato in piena.  

Il disegno delle pile riprende quello circolare delle pile originarie cambiandone leggermente la dimensione della 
sezione ed avrà, quindi, un aspetto estetico analogo a quello precedente ma meno impattante dal punto di 
vista paesaggistico in quanto le luci delle travi sono 1.5÷2.0 maggiori rispetto al viadotto esistente e viene 
aumentata la trasparenza visuale. 

Minori impatti sono attesi anche sulla qualità delle acque superficiali. Il sistema utilizzato nel progetto appro-
vato per la rampa che collega l’A7 in direzione Nord con l’A7 in direzione Sud, era di tipo aperto ossia un 
sistema in cui il recapito delle acque di piattaforma avveniva direttamente nei ricettori finali. Questa scelta era 
stata dettata dal fatto che si interveniva su un breve tratto dell’autostrada A7 esistente, dotata di un sistema di 
tipo aperto e che, al tempo, in Regione Liguria, le acque di dilavamento delle superfici stradali non erano 
vincolate a trattamenti di tipo qualitativo prima dello scarico nei ricettori finali. Per garantire la compatibilità 
idraulica dei punti di scarico si era ritenuto sufficiente verificare che il deflusso nel reticolo idrografico non 
venisse alterato significativamente (inferiore al 5%) a seguito dell’alterazione della permeabilità delle superfici 
rispetto alla situazione attuale inalterata. 

Tuttavia, a seguito della realizzazione di una nuova rampa di collegamento, in viadotto, tra la sede esistente 
dell’A7 in direzione Milano e il nuovo viadotto Secca Nord e dei nuovi obiettivi di invarianza idraulica previsti 
dal Piano Urbanistico Comunale (PUC), entrato in vigore il 3/12/2015, per evitare la possibilità di sversamenti 
accidentali di sostanze inquinanti nella rete idrografica naturale e laminare i deflussi meteorici che si formano 
in piattaforma autostradale e dunque scaricare una portata controllata, si è optato per adottare un sistema di 
drenaggio di tipo chiuso atto a consentire il convogliamento delle acque in punti di controllo, “presidi idraulici”, 
in cui avviene lo scarico delle acque meteoriche nella rete idrografica naturale previo trattamento quali-quan-
titativo delle stesse. 

Il progetto in variante dell’intervento che collega l’A7 esistente in direzione Nord con l’asse della nuova car-
reggiata A7, tra la piattaforma autostradale e il recapito finale del sistema di drenaggio prevede la realizzazione 
di 1 presidio, in carreggiata sud, in prossimità della rampa di diversione per lo svincolo di Bolzaneto, costituito 
da vasche modulari in calcestruzzo, che svolge funzione di laminazione e sedimentazione delle acque meteo-
riche interessanti la sede viaria seguite in serie da un disoleatore a portata costante ed eventuali sversamenti. 

Inoltre, come previsto dal PUC di Genova, è stato modificato il presidio idraulico del tratto all’aperto ubicato in 
prossimità dell’imbocco nord della galleria Forte Diamante, prevedendo oltre al trattamento qualitativo già pre-
visto nel progetto approvato, anche un controllo quantitativo per laminare i deflussi meteorici che si formano 
in piattaforma autostradale e dunque scaricare una portata controllata, mediante vasche modulari in calce-
struzzo. 

Entrambi i presidi hanno un volume dimensionato per laminare la portata scaricata, sempre ampiamente mag-
giore, per garantire l’invarianza idraulica, al volume di prima pioggia e al massimo volume contenuto in un 
compartimento di un’autocisterna (25 mc) in modo da poter gestire, mediante apposite manovre di emergenza, 
un eventuale sversamento accidentale. 

Le acque intercettate subiscono in serie un trattamento quantitativo e qualitativo fino a quando il battente in 
vasca è corrispondente al volume di laminazione, raggiunto il quale la portata eccedente continua sempre a 
ricevere un trattamento qualitativo di tipo meccanico. 

La portata dello scarico di fondo della vasca di laminazione (tubo di controllo di flusso) concessa nel corpo 
ricettore (rio Cremeno e rio Orpea) corrisponde al deflusso che si avrebbe se l’intera superficie recapitata alla 
vasca risultasse coperta a bosco naturale. Anche in caso volumi di pioggia superiori a quello di progetto, tutta 
la portata in arrivo transita all’interno del presidio e subisce sempre un trattamento qualitativo; nella vasca, 
infatti, è presente uno sfioratore fisso di emergenza (troppo pieno) dotato di griglia e di lama disoleatrice, in 
grado di fermare comunque i solidi galleggianti e di trattenere gli oli flottanti. 

Infine la sostituzione integrale del viadotto Secca Nord con una nuova opera d’arte fuori sede ha permesso di 
ricollocare l’imbocco Nord della galleria F. te Diamante dal versante sinistro della vallecola laterale del Torrente 
Orpea, contraddistinto da depositi di versante, eterometrici, con spessori stimabili nell’ordine di alcuni metri, 
derivanti dalla degradazione dei litotipi che costituiscono il substrato (sedimenti argillitico-marnosi e arenitici 
fini delle Argilliti di Montanesi) ad una porzione di versante esposta a NE della dorsale adiacente più setten-
trionale, corrispondente alla terminazione del pendio compresa tra la piana del T. Secca e il versante sinistro 
del rio Cremeno dove l’assetto geomorfologico complessivo non presenta caratteri riferibili a potenziali situa-
zioni di instabilità alla scala del pendio; le uniche forme rilevate sul terreno sono attribuibili a fenomeni gravi-
tativi a sviluppo puntuale coinvolgenti limitati spessori di terreno. La nuova posizione dell’imbocco della galleria 
Forte Diamante, poco a nord dell’area di cantiere individuata nel Progetto Definitivo approvato, è caratterizzata 
da litotipi delle Formazione di Ronco (ROC), costituita da alternanze di strati calcareo-marnosi e marnoso 
calcarei in strati medio-sottili.  

3.1.2.3 Riconfigurazione dell’intervento di riqualifica del tratto dell’A7 tra i nuovi viadotti Secca e la 
rampa Morego 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

3) Riconfigurazione 
dell’intervento di riquali-
fica del tratto dell’A7 esi-
stente nelle due dire-
zioni di marcia, ricom-
preso tra i nuovi viadotti 
Secca e la rampa Mo-
rego di collegamento 
dell’A7 in direzione Nord 
con l’A7 in direzione Sud  

 

La configurazione dell’intervento di ade-
guamento dello snodo di Bolzaneto della 
A7 a nord dei viadotti Secca prevedeva 
in carreggiata nord opere di controripa 
sul lato sinistro e una risistemazione 
dell’attuale sede dell’A7 a destra al fine 
di realizzare la transizione da tre a due 
corsie di marcia con banchine laterali, 
che linearmente si adeguavano alla sede 
stradale esistente dell’A7 in direzione Mi-
lano mentre in carreggiata sud la corsia 
specializzata, di immissione della rampa 
di Morego veniva “rastremata” mediante 
il tronco di manovra, come previsto dal 
DM 2006, riportando la carreggiata alle 
dimensioni della sede stradale esistente 
dell’A7 poco prima del viadotto Secca 

La traslazione verso sud, fuori sede, 
dell’andamento planimetrico del viadotto 
sul torrente Secca in direzione Milano, 
dove confluiscono l’asse della riqualifica 
e l’asse della nuova carreggiata A7 in di-
rezione Nord, richiede l’allungamento del 
tratto di rastremazione e raccordo alla 
sede stradale esistente dell’A7 in dire-
zione Milano nell’ultima parte del tronco 
di scambio a 3 corsie prima della diver-
sione della rampa Morego, con conse-
guente allargamento della sede stradale, 
rettifica morfologica delle scarpate, in-
nalzamento delle paratie di sostegno de-
gli scavi costituite da berlinesi definitive 
multitirantate ed inserimento di barriere 
antifoniche a mitigazione dell’impatto sui 
ricettori. Per quanto riguarda la carreg-
giata in direzione Sud, la corsia specia-
lizzata di immissione della rampa di Mo-
rego viene prolungata con la stessa se-
zione fino al viadotto Secca così da rea-
lizzare un tronco di scambio lungo 500 
metri circa e con una larghezza comples-
siva pari a 14.45 metri. Anche in questo 
caso l’allargamento della sede stradale 
dell’A7 lato monte comporta la necessità 
di realizzare una rettifica morfologica 
delle scarpate e una paratia di sostegno 
degli scavi costituita da una cortina di 
pali tirantata 
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Figura 3.4. Intervento di riqualifica della A7 tra i viadotti Secca e il torna indietro di Morego nella soluzione del progetto 

approvato (sopra) e di variante (sotto) 

La finalità principale dell’intervento è il miglioramento delle condizioni di sicurezza della circolazione stradale 
dello schema di entrata della rampa che collega l’A7 in direzione Nord con l’A7 in direzione Sud, che assicura 
i collegamenti Genova Bolzaneto-Livorno, Genova Bolzaneto-Savona per i veicoli pesanti e Livorno-Genova 
Bolzaneto, prolungando la terza corsia oltre il tratto di immissione fino al viadotto Secca. 

La soluzione progettuale individuata, favorendo l’eliminazione di alcuni potenziali “punti di conflitto” delle ma-
novre di diversione per Bolzaneto con il traffico proveniente da Milano e diretto a Savona/Livorno, comporta 
benefici in termini di fruibilità dell’infrastruttura da parte dell’utente stradale, di sicurezza e di fluidità del traffico, 
migliorando la percezione dello svincolo di collegamento della A7 con la Gronda di Ponente in direzione Sa-
vona e la nuova A12 in direzione Livorno. In pratica si permette a coloro che provengono da Milano (o dal 
Casello di Bolzaneto) di poter selezionare con largo anticipo, ben prima di immettersi sul viadotto Secca, su 
quale corsia posizionarsi in funzione della meta prefissata lungo le direttrici autostradali della costa ligure (da 
Livorno a Savona). 

Inoltre, la costruzione di una nuova corsia di marcia dei veicoli lenti in carreggiata Sud, permetterà il manteni-
mento delle attuali due corsie di marcia con banchine laterali in tutte le fasi di lavoro di demolizione della fascia 
adiacente alla piattaforma autostradale dove andrà inserita la fondazione della barriera antifonica ubicata sul 
margine sinistro della carreggiata sud in approssimazione al viadotto Secca Sud. 

Il tratto in oggetto, infatti, è caratterizzato da un traffico intenso prodotto dalla numerosa presenza di veicoli 
pesanti e da un alto tasso di incidentalità, che hanno portato ad imporre sull’intero tratto limiti di velocità note-
volmente inferiori a quelli previsti per una autostrada extraurbana di tipo A (130 km/h). 

Attraverso l’introduzione di una corsia aggiuntiva per i veicoli lenti si avrà, da un lato un miglioramento della 
sicurezza stradale evitando manovre di immissione/diversione azzardate nella fase di esercizio dell’infrastrut-
tura e, dall’altro, un aumento del livello di qualità del servizio, con conseguente diminuzione del tempo di 
percorrenza, durante la realizzazione delle attività interferenti con il traffico autostradale in esercizio sull’auto-
strada A7, evitando il ricorso alla parzializzazione della carreggiata esistente o, laddove necessario, alla chiu-
sura totale della stessa; quanto sopra garantendo al pari del progetto definitivo il costante mantenimento delle 
massime condizioni di sicurezza nei confronti del traffico in esercizio, delle maestranze e di terzi. 

È quindi lecito attendersi una riduzione dell'incidentalità potenziale rispetto all'ipotesi di intervento prevista in 
progetto con conseguenti implicazioni sulla sicurezza stradale soprattutto durante le ore di punta di maggiore 
congestione della giornata media feriale contraddiste da spostamenti sistematici pendolari. 

L’intervento in oggetto, che si configura come adeguamento dell’infrastruttura stradale esistente, con miglio-
ramento delle condizioni di sicurezza della circolazione, ricade nella fascia di rispetto stradale che comprende 
la sede stradale e le relative fasce di rispetto di cui al nuovo “Codice della Strada”. 

Con motivazioni analoghe a quanto già riportato per il viadotto Secca Nord, in luogo del sistema di drenaggio 
di tipo aperto previsto nel progetto approvato, si è optato in sede di variante per un sistema di tipo chiuso, atto 
a consentire il convogliamento delle acque in punti di controllo, “presidi idraulici”, in cui avviene lo scarico delle 
acque meteoriche nella rete idrografica naturale previo trattamento quali-quantitativo delle stesse. 

In particolare, è prevista la realizzazione di 2 presidi, rispettivamente in carreggiata sud e nord dell’A7 esi-
stente, costituiti da vasche modulari in calcestruzzo, che svolgono funzione di laminazione e sedimentazione 
delle acque meteoriche interessanti la sede viaria seguite in serie da un disoleatore a portata costante ed 
eventuali sversamenti. 

Entrambi i presidi hanno un volume dimensionato per laminare la portata scaricata sempre ampiamente mag-
giore, per garantire l’invarianza idraulica, al volume di prima pioggia e al massimo volume contenuto in un 
compartimento di un’autocisterna (25 mc) in modo da poter gestire, mediante apposite manovre di emergenza, 
un eventuale sversamento accidentale. 

Le acque intercettate subiscono in serie trattamento quantitativo e qualitativo fino a quando il battente in vasca 
è corrispondente al volume di laminazione, raggiunto il quale la portata eccedente continua sempre a ricevere 
un trattamento qualitativo di tipo meccanico. 

La portata dello scarico di fondo della vasca di laminazione (tubo di controllo di flusso) concessa nel corpo 
ricettore (rio minore interferente con l’allargamento in progetto delle carreggiate nord e sud dell’autostrada A7) 
corrisponde al deflusso che si avrebbe se l’intera superficie recapitata alla vasca risultasse coperta a bosco 
naturale. Anche in caso volumi di pioggia superiori a quello di progetto, tutta la portata in arrivo transita all’in-
terno del presidio e subisce sempre un trattamento qualitativo; nella vasca, infatti, è presente uno sfioratore 
fisso di emergenza (troppo pieno) dotato di griglia e di lama disoleatrice, in grado di fermare comunque i solidi 
galleggianti e di trattenere gli oli flottanti. 

3.1.2.4 Riconfigurazione dello svincolo di collegamento della A7, per il traffico proveniente da Mi-
lano, con la Gronda di Ponente in direzione Savona (rampa 2) e la nuova A12 in direzione 
Livorno (rampa 3) 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

4) Riconfigurazione 
dello svincolo di collega-
mento della A7, per il 

Le due rampe hanno origine in comune, 
in corrispondenza dell’ampliamento (sul 
lato destro) del Viadotto Secca Sud della 

Le due rampe hanno origine in comune, 
in corrispondenza dell’ampliamento (sul 
lato sinistro) del Viadotto Secca Sud 
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traffico proveniente da 
Milano, con la Gronda di 
Ponente in direzione Sa-
vona (rampa 2 - galleria 
Polcevera) e la nuova 
A12 in direzione Livorno 
(rampa 3 - galleria San 
Rocco) 

 

A7 e assumono andamento plano-alti-
metrico indipendente in corrispondenza 
dello scavalco della A7 esistente, che 
avviene all’altezza del Viadotto Mercan-
tile. A seguire il tracciato di entrambe le 
rampe affronta in sotterraneo il collega-
mento con gli assi autostradali: l’asse 
della rampa 2 piega in destra verso 
l’asse diretto a Ponente della A10bis 
(galleria Polcevera), mentre l’asse della 
rampa 3, dopo un primo tratto sub paral-
lelo alla rampa 2, sovrappassa all’interno 
della galleria San Rocco, gli assi della 
rampa 1 (galleria Baccan) e dell’A12 di-
retto a Levante (galleria Bric du Vento), 
per poi accostarsi e congiungersi con 
quest’ultimo. L’attuale configurazione 
della carreggiata sud dell’A7 che prose-
gue verso Genova, nel tratto tra il Via-
dotto Secca e lo svincolo di Bolzaneto, 
rimane invariata. Infine, vengono intro-
dotte lievi modifiche all’attuale rampa di 
uscita per i veicoli provenienti da Milano 
e diretti a Bolzaneto (rampa 5), questa ri-
visitazione della rampa è dovuta alla ne-
cessità di allargare lo spartitraffico com-
preso tra l’uscita autostradale e l’A7 allo 
scopo di inserire le pile di nuova realiz-
zazione del viadotto Mercantile. 

della A7, invertendo, rispetto al progetto 
approvato, la direttrice che porta in 
Gronda (posta sul lato interno) che 
avanza in trincea e rimane in “ombra” 
lato monte rispetto l’A7 Nord esistente 
fino a biforcarsi prima di affrontare in sot-
terraneo il collegamento con gli assi au-
tostradali A10bis e A12, rispetto a quella 
che prosegue verso Genova (posta sul 
lato esterno) che termina in adegua-
mento sull’esistente poco dopo aver su-
perato l’uscita verso il Casello di Bolza-
neto. 

Nello specifico, l’asse della Rampa 2 
(galleria Polcevera) piega in sinistra e 
poi in destra con raggi planimetrici molto 
ampi rispetto al progetto approvato fino 
ad innestarsi sull’asse diretto a Ponente 
della A10bis (Galleria Baccan). Qui, in 
prossimità della spalla del Viadotto Ge-
nova, termina il tratto in variante. 

La Rampa 3 (galleria San Rocco), con 
una geometria planimetrica molto simile 
a quella del progetto approvato, sotto-
passa gli assi della rampa 1 (galleria 
Baccan) e dell’A12 diretto a Levante 
(galleria Bric du Vento) per poi innestarsi 
su quest’ultimo terminando il tratto in va-
riante all’imbocco del Camerone 3.  

L’aver “ribaltato” la soluzione planime-
trica dei flussi di traffico diretti a Genova 
e sulla Gronda, ha portato allo stralcio 
del Viadotto Mercantile, non più neces-
sario per attraversare la A7 Nord esi-
stente. La conseguenza diretta è stata 
quella di avere delle quote di progetto 
agli imbocchi (Polcevera/San Rocco) 
molto più basse che hanno favorito un 
tracciamento altimetrico in sotterraneo 
più lineare con pendenze longitudinali 
che non superano il 4% per la galleria 
Polcevera (rispetto al 5% del progetto 
approvati) e più regolare per la Galleria 
San Rocco. 

Mentre la configurazione della carreg-
giata sud dell’A7 che prosegue verso 
Genova, nel tratto tra il Viadotto Secca e 
lo svincolo di Bolzaneto, prosegue su ri-
levato in allargamento alla sede auto-
stradale esistente sostenuto da opere di 
sottoscarpa.  

Infine, a seguito dell’eliminazione del via-
dotto Mercantile e delle relative pile, non 

sono più necessarie le modifiche geome-
triche previste nel progetto approvato. 
per l’attuale rampa di uscita per i veicoli 
provenienti da Milano e diretti a Bolza-
neto (rampa 5). 

 

 

 
Figura 3.5. Rampa 2 e Rampa 3 nella soluzione del progetto approvato (sopra) e di variante (sotto) 
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La soluzione progettuale in variante migliora, rispetto al progetto approvato, le condizioni di sicurezza stradale 
e di deflusso offerte agli utenti della autostrada A7 in direzione Genova durante la realizzazione degli interventi 
di adeguamento: 

• venendo meno la necessità di allargare lo spartitraffico compreso tra l’uscita autostradale di Bolzaneto 
e l’A7 per realizzare la pila 7 della rampa 2 e la pila 6 della rampa 3, a seguito della eliminazione del 
viadotto Mercantile, si riuscirà a garantire il mantenimento delle attuali due corsie di marcia con ban-
chine laterali in tutte le fasi di lavoro permettendo, in generale, di ridurre, rispetto alla configurazione 
attuale di progetto, il verificarsi di condizioni di circolazione prossime alla congestione che possono 
determinare l’insorgenza di fenomeni incidentali; 

• allo stesso modo, venendo meno la necessità di introdurre modifiche geometriche all’attuale rampa di 
uscita per i veicoli provenienti da Milano e diretti a Bolzaneto (rampa 5) si riuscirà a garantire in ogni 
momento la piena funzionalità della stazione di esazione per chi proviene da Milano in tutte le fasi di 
lavoro permettendo, in generale, di eliminare, rispetto alla configurazione originale di progetto, il veri-
ficarsi di disagi sulla viabilità cittadina che si sarebbero venuti a creare con la chiusura per diversi mesi 
della rampa di svincolo; 

• eliminazione delle chiusure notturne al traffico previste nel progetto approvato durante le fasi di varo 
dell’impalcato metallico del viadotto Mercantile e posa in opera dei sovraccarichi permanenti; 

Si migliorano anche le condizioni di sicurezza e deflusso offerte agli utenti della autostrada A7 in direzione 
Genova in fase di esercizio: 

• mantenendo la corrente di traffico diretta a Bolzaneto sul lato esterno destro della carreggiata fin dal 
punto in cui termina il tratto parallelo della corsia specializzata di immissione della Rampa di Morego 
si tende a privilegiare la massima fluidità sulla direttrice principale, diminuendo il numero dei punti di 
collisione e dei possibili conflitti veicolari contribuendo a rendere più sicura l’intersezione di Bolzaneto; 

• l’allungamento della corsia di decelerazione esistente in corrispondenza dello svincolo di Bolzaneto, 
con l’inserimento di un adeguato tratto di manovra e di decelerazione parallelo all’asse principale per 
la diversione, consentirà di completare la manovra sulla A7 in carreggiata sud in maniera più rapida e 
sicura dagli utenti che provengono da Milano. 

• sono state implementate lungo l’intera estensione longitudinale della corsia specializzata di diversione 
diretta a Bolzaneto, la larghezza minima da normativa (2.50m) della banchina in destra che consente 
la sosta di veicoli in caso di emergenza o, in presenza di veicoli in coda, la marcia a velocità moderata 
dei veicoli adibiti ai servizi dell'Autostrada e agli altri operatori muniti di specifica autorizzazione (Polizia 
Stradale, carri di soccorso meccanico, ambulanze, mezzi dei Vigili del Fuoco, ecc.) per esigenze di 
servizio; successivamente, superata l’area della cuspide, le banchine laterali passano ad 1.0m e la 
sezione resta costante pari a 4.0 m;   

Per quanto sopra lecito attendersi una riduzione dell'incidentalità potenziale rispetto all'ipotesi di intervento 
prevista in progetto con conseguenti implicazioni sulla sicurezza stradale e sulla qualità del deflusso soprat-
tutto durante le ore di punta di maggiore congestione della giornata media feriale contraddiste da spostamenti 
sistematici pendolari. 

La sistemazione finale dell’area dei due imbocchi della galleria Polcevera e della galleria San Rocco tiene 
conto delle numerose esigenze tecnico-impiantistiche che assicurano l’esercizio in sicurezza delle due galle-
rie. Sarà’ necessaria una cabina elettrica alimentata da due gruppi elettrogeni e una torre radio per le gallerie, 
oltre a una vasca antincendio. La galleria San Rocco inoltre dispone di un cunicolo di fuga che corre sotto la 
carreggiata; dunque, bisognerà prevedere l’uscita dello stesso con annessa centrale di ventilazione. Viene 
inoltre collocato un presidio idraulico per il trattamento qualitativo delle acque di piattaforma. 

Questi volumi e apparati devono essere raggiungibili dai mezzi di manutenzione in fase di esercizio.  

La viabilità di accesso in fase di cantiere, che sale al piazzale dalla valletta secondaria su cui si affacciano gli 
imbocchi delle due gallerie, deve essere dismessa perché interferente con il rilevato autostradale in cui le due 
rampe assumono andamento plano-altimetrico indipendente; dunque, in fase di esercizio l’accesso al piazzale 
d’imbocco dovrà avvenire dall’autostrada stessa. 

Sfruttando la differenza di quota tra la posizione degli imbocchi, molto più bassa nella variante proposta e 
l’orientamento del versante su cui si innestano gli imbocchi su una valletta secondaria, la nuova soluzione 
progettuale riesce nell’intento di occultare gli apparati funzionali, offrendo al fondovalle un fronte molto quanto 

più naturale, non aggravando il versante già depauperato dall’attività antropica dei precedenti interventi, limi-
tando al massimo le interferenze del cantiere con il suo normale esercizio. 

La sistemazione finale s’inserisce dunque nel paesaggio per occultamento, essendo per lo più nascosta 
all’unico punto di vista disponibile, ovvero quello dinamico dell’utente dell’A7. 

La nuova soluzione progettuale inoltre permetterà di eliminare l’”effetto barriera” causato dagli impalcati del 
viadotto Mercantile e dai loro supporti di discreta altezza, potendo escludere il determinarsi di modificazioni 
significative sia in termini di alterazione della struttura del paesaggio, che delle condizioni percettive e limitando 
al massimo le interferenze del cantiere con il suo normale esercizio. 

Con motivazioni analoghe a quanto già riportato per il viadotto Secca Nord e per il torna-indietro di Morego, è 
stato modificato il presidio idraulico del tratto all’aperto ubicato in prossimità della spalla lato Genova del via-
dotto Secca Sud, prevedendo oltre al trattamento qualitativo già previsto nel progetto approvato, anche un 
controllo quantitativo per laminare i deflussi meteorici che si formano in piattaforma autostradale e dunque 
scaricare una portata controllata, mediante vasche modulari in calcestruzzo. 

Il presidio ha un volume dimensionato per laminare la portata scaricata, sempre ampiamente maggiore, per 
garantire l’invarianza idraulica, al volume di prima pioggia e al massimo volume contenuto in un compartimento 
di un’autocisterna (25 mc) in modo da poter gestire, mediante apposite manovre di emergenza, un eventuale 
sversamento accidentale. 

Le acque intercettate subiscono in serie trattamento quantitativo e qualitativo fino a quando il battente in vasca 
è corrispondente al volume di laminazione, raggiunto il quale la portata eccedente continua sempre a ricevere 
un trattamento qualitativo di tipo meccanico. 

La portata dello scarico di fondo della vasca di laminazione (tubo di controllo di flusso) concessa nel corpo 
ricettore (Torrente Secca) corrisponde al deflusso che si avrebbe se l’intera superficie recapitata alla vasca 
risultasse coperta a bosco naturale. Anche in caso volumi di pioggia superiori a quello di progetto, tutta la 
portata in arrivo transita all’interno del presidio e subisce sempre un trattamento qualitativo; nella vasca, infatti, 
è presente uno sfioratore fisso di emergenza (troppo pieno) dotato di griglia e di lama disoleatrice, in grado di 
fermare comunque i solidi galleggianti e di trattenere gli olii flottanti. 

3.1.2.5 Deviazione di via Inferiore Porcile (IN005 e CV002) 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

5) Deviazione di via Infe-
riore Porcile (viabilità in-
terferita IN005) e risana-
mento cordoli del caval-
cavia autostradale 
(CV002) 

 

 

La realizzazione dei lavori per il collega-
mento diretto fra la carreggiata nord e la 
carreggiata sud esistenti dell’autostrada 
A7 in ambito Morego determina una se-
rie di interventi, principalmente di ade-
guamento e/o ampliamento di alcune 
viabilità locali interferite dai lavori. 
L’opera si rende necessaria non potendo 
garantire l’attuale viabilità di collega-
mento che sia attesta dalla via Rio di Po 
essendo interferente con la rampa di Mo-
rego e non potendo risolvere il conflitto 
mediante uno sfalsamento altimetrico 
delle stesse. L’intervento prevede l'allar-
gamento della viabilità poderale esi-
stente che collega Via Inferiore Porcile 
ad un gruppo di case ricadente nella fa-
scia compresa tra le due carreggiate 
della A7 Milano-Genova. Il progetto di al-
largamento ha uno sviluppo complessivo 
di circa 290 metri ed interessa il tratto 
della strada poderale fino a circa 40 m a 

A seguito delle richieste formulate, in 
ambito Comitato di Coordinamento dei 
Programmi Regionali di Intervento Stra-
tegico (P.R.I.S.) dalla Regione su 
istanza dall'azienda agricola affittuaria 
dei terreni della Curia Arcivescovile di 
Genova siti a Morego, si è provveduto a 
elaborare un tracciato plano-altimetrico 
alternativo della viabilità interferita Mo-
rego IN005, ubicato più a valle dell’at-
tuale strada interpoderale, su porzioni 
dei terreni della stessa Curia e non desti-
nati alla viticoltura. Il progetto della 
nuova viabilità ha uno sviluppo comples-
sivo di circa 240 metri ed è costituita da 
una sezione stradale composta da 
un’unica corsia percorsa a doppio senso 
di marcia per una larghezza complessiva 
ridotta a 3.00 m per il passaggio di soli 
mezzi leggeri. 
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valle del cavalcavia esistente (denomi-
nato Cavalcavia via inferiore Porcile – 
CV002). che sovrappassa la carreggiata 
della A7 direzione Milano al km 124+400 
circa in corrispondenza del quale viene 
previsto il risanamento dei cordoli e l’in-
stallazione di nuove barriere di sicu-
rezza. 

I lavori da realizzarsi nel progetto defini-
tivo approvato in sede di Valutazione di 
Impatto Ambientale prevedevano la ri-
qualificazione della viabilità poderale esi-
stente, ed essenzialmente il solo allarga-
mento della sede stradale mantenendo 
pressoché inalterata la pendenza longi-
tudinale. 

La sezione tipo per la viabilità in oggetto 
era costituita da una carreggiata avente 
larghezza di 4.00 m. 

 

 
 

 
Figura 3.6. Viabilità IN005 nella soluzione del progetto approvato (sopra) e di variante (sotto) 

La variante proposta, confermando l’impostazione del progetto approvato, ottimizza il tracciato mediante mo-
difiche derivanti da affinamenti tecnici legati ad esigenze di aziende agricole locali, condivise con l’amministra-
zione regionale nel corso dei numerosi incontri svolti nell’ambito dei Programmi Regionali di Intervento Stra-
tegico (PRIS). 

Le modifiche sono funzionali alla salvaguardia dell’ambito agricolo produttivo costituito da alcuni vitigni della 
Denominazione di Origine Controllata Val Polcevera, sottozona Coronata, relativamente diffusi nell’area di 
intervento, in particolare in corrispondenza delle pendici delle colline situate a nord del nastro autostradale 
dell’autostrada A7 (con direzione Milano), in adiacenza e a corona dell’insediamento urbano di Morego. Il 
sistema è composto da vigneti di ridotte dimensioni, a conduzione familiare, che, tuttavia, rappresentano un 
importante presidio del territorio, seppur di limitata estensione. 

Per non compromettere i terreni coltivati a vigneto, si è optato per procedere ad una rivisitazione del tracciato 
e della larghezza della sezione trasversale della strada poderale che collega Via Inferiore Porcile al gruppo di 
case ricadente nella fascia compresa tra le due carreggiate della A7 Milano-Genova che, oltre a toccare solo 
porzioni marginali e scoscese di terreni, in relazione al progetto approvato, comporterebbe anche la realizza-
zione di alcune migliorie all’attuale sistema di regimazione idraulica del rivo “Rio di Po” che, a seguito delle 
recenti alluvioni, ha provocato molti danni sui terreni circostanti, a causa dell’erosione operata dal corso d’ac-
qua. 

Pur non rientrando nell’ambito di applicazione del Regolamento Regionale 3/11 relativo alla tutela delle aree 
di pertinenza, l’opera è stata progettata rispettando i franchi idraulici richiesti per il reticolo “minuto”, secondo 
le indicazioni del medesimo Regolamento. 

Nella tratta finale la viabilità in esame sovrappassa la carreggiata della A7 in direzione Milano al chilometro 
124+400 mediante un cavalcavia esistente (CV002). In sede di variante è stata prevista la completa sostitu-
zione dell’attuale impalcato in luogo dell’intervento di risanamento dei cordoli, previsto nel progetto approvato, 
funzionale all’installazione delle nuove barriere di sicurezza. 

La soluzione scelta permette di raggiungere l’obiettivo primario di adeguamento sismico e al contempo gli 
obiettivi di miglioramento di alcuni elementi della piattaforma stradale, di conseguimento certo dell’allunga-
mento della vita residua dell’opera, di maggiore rapidità di esecuzione tenuto conto dei forti limiti di spazio e 
di fasizzazione esecutiva e della necessità di operare in adiacenza al traffico, di migliore efficienza tecnico-
economica complessiva dell’intervento. 
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A tal proposito si segnala che sul cavalcavia esistente vige un divieto di transito per i mezzi di massa superiore 
alle 12 tonnellate; la sostituzione in sede dell’attuale impalcato in cemento armato precompresso del viadotto 
con un nuovo impalcato a sezione mista acciaio-calcestruzzo permetterà l’adeguamento del ponte alle 
NTC2018 sia in ordine ai carichi da traffico che alle azioni sismiche e l’incremento sostanziale della durabilità 
della struttura, consentendo di accedere alle aree di lavoro per la costruzione della nuova strada interpoderale 
direttamente dall’autostrada, attraverso il Cantiere di Imbocco della galleria Morego Ovest, minimizzando con-
seguentemente l’impegno della viabilità locale da parte dei mezzi e macchinari d’opera.  

L’intervento di sostituzione dell’impalcato, inoltre, è stato progettato per riutilizzare le sottostrutture esistenti e 
garantire sempre 2 corsie per il senso di marcia in direzione Nord dell’A7 ad eccezione dei fine settimana e/o 
alle ore notturne dove verranno concentrate le operazioni di rimozione dei parapetti esistenti, di svaro dell’im-
palcato esistente e di montaggio del nuovo impalcato metallico completo di soletta e barriere di sicurezza. 

3.1.2.6 Deviazione di via Rio di Po (IN006) e demolizione e ricostruzione del cavalcavia autostradale 
(CV001) 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

6) Deviazione di via di 
Po (viabilità interferita 
IN006) e demolizione e 
ricostruzione del caval-
cavia autostradale 
(CV001) 

La realizzazione dei lavori per il collega-
mento dell’A7 in direzione Nord con l’A7 
in direzione Sud in ambito Morego deter-
mina una serie di interventi, principal-
mente di adeguamento di alcune viabilità 
locali interferite dai lavori. L'intervento in 
oggetto, di sviluppo complessivo pari a 
circa 70 ml, prevede la demolizione 
dell'attuale cavalcavia di via di Po e la 
realizzazione di uno nuovo (CV001) 
avente luce maggiore in virtù dell'allarga-
mento della sottostante sede autostra-
dale (per l’inserimento della rampa di di-
versione che consente ai veicoli prove-
nienti da Bolzaneto di percorrere la 
gronda in direzione ovest o l’A12 in dire-
zione est) con conseguente leggera mo-
difica dell'andamento altimetrico esi-
stente e riqualificazione della viabilità in 
approccio (IN006). La sezione tipo pro-
posta per Via Rio di Po è costituita da 
una carreggiata avente larghezza di 6,50 
m. Il progetto approvato prevede la de-
molizione e ricostruzione del cavalcavia 
esistente n° 112, che sovrappassa la 
carreggiata della A7 direzione Milano al 
km 124+700 circa. Si tratta di un ponte 
rettilineo a singola campata di luce pari a 
24 m costituito da un impalcato con 2 
travi in acciaio a doppio T di altezza va-
riabile da 1,20 m a 2,40 m e n. 2 spalle 
fondate, tramite trave cuscino, ciascuna 
su 6 pali trivellati in c.a. di diametro pari 
a 1,50 m. È prevista la presenza di due 
marciapiedi di larghezza pari a 1,15 m. 
La larghezza totale dell’impalcato, misu-
rata in corrispondenza del filo esterno 
cordoli, risulta pari a 10.30m. Al fine di 
ripristinare l'interferenza con la linea del 

Il progetto di adeguamento della viabilità 
interferita IN006,  sovrapassante l’Auto-
strada A7 tramite il cavalcavia al km 
124+730 circa, prevede la realizzazione 
di un nuovo tratto di strada, a servizio del 
traffico locale, per il ripristino della conti-
nuità di via Rio di Po; l'intervento in og-
getto ha uno sviluppo complessivo di 
circa 105,6 ml ed è costituito da una 
nuova carreggiata avente larghezza 
complessiva pari a 6,50 m,  con una cor-
sia per senso di marcia, dei quali 5,50 m 
riservati alla carreggiata e 0,50 m a cia-
scuna delle banchine laterali.  

A questo asse, dotato di percorso pedo-
nale, si aggiungono una serie di viabilità 
con la funzione di ripristinare i collega-
menti con le strade esistenti e consentire 
l’accesso ai fondi interclusi. 

La sezione stradale dell’asse principale 
prevede l’inserimento sul lato dx nella di-
rezione delle progressive crescenti, di un 
marciapiede da 1.5 metri, opportuna-
mente delimitato verso la banchina da un 
ciglio rialzato sagomato e protetto lato 
strada da dispositivo di ritenuta invalica-
bile e da un parapetto verso il lato oppo-
sto; l’intervento garantisce il transito pe-
donale in condizioni di sicurezza a colle-
gamento tra gli insediamenti sparsi posti 
a monte dell’autostrada e l’urbanizza-
zione, a fondo valle, di natura industriale.  

Il progetto in variante prevede l’inter-
vento di costruzione, circa 30ml più a 
sud dell’intersezione esistente, del 
nuovo cavalcavia sull’Autostrada A7 con 
successiva demolizione dell’esistente.  

gas esistente, nel marciapiede di sini-
stra, nel senso delle progressive, è posto 
un tubo camicia in acciaio D200. 

Si tratta di un ponte rettilineo a singola 
campata di luce pari a 23,3 m, il cui l'asse 
è obliquo rispetto alle spalle, costituito, al 
fine di contenere al minimo lo spessore 
dell’impalcato, da un’orditura principale 
di 3 travi metalliche a doppio T di altezza 
costante pari a 1,00 m,  

La larghezza totale dell’impalcato, misu-
rata in corrispondenza del filo esterno 
cordoli, risulta pari a 9.70m. 

L’opera in oggetto vede la presenza di 
due spalle. La spalla B è caratterizzata 
dalla presenza di un paraghiaia diretta-
mente collegato alla platea di fondazione 
che vede la presenza di due file di pali 
del diametro di 1.20 m. La spalla A è ca-
ratterizzata anch’essa dalla presenza di 
un paraghiaia, tuttavia, in questo caso al 
di sotto del paraghiaia si sviluppa il muro 
di testata di altezza 5.80 m, collegato alla 
platea di fondazione, caratterizzata da 
tre file di pali da 1.20 m di diametro. 
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Figura 3.7. Viabilità IN006 e cavalcavia CV001 nella soluzione del progetto approvato (sopra) e di variante (sotto) 

La ricostruzione fuori sede dell’opera di scavalco della carreggiata nord dell’A7 è stata concepita per favorire 
un maggiore sviluppo della rampa di approccio dal lato di valle, permettendo di ottenere una riduzione della 
pendenza longitudinale massima della stessa dal 15% al 10% e migliorando le condizioni di accessibilità e/o 
fruibilità degli insediamenti. 

Permetterà, durante la fase realizzativa, di poter usufruire, in ogni momento, del collegamento viario esistente 
tra i due quartieri posti a monte ed a valle dell’autostrada A7, garantendo le medesime condizioni di accessi-
bilità e fruibilità oggi esistenti (senza richiedere modifiche delle modalità e dei tempi di accesso, ecc.) 

Inoltre, permetterà la posa in opera del nuovo tubo camicia, gli allacciamenti e la riattivazione della nuova rete 
del gas interessata dall’intervento a cura dell’Ente Gestore, prima della dismissione della rete esistente, dimi-
nuendo al minimo i tempi di disservizio al fine di garantire la continuità della fornitura energetica alle utenze 
familiari a vantaggio dello stato di benessere della popolazione residente. 

Il dislocamento della posizione del nuovo cavalcavia rispetto all’ubicazione di un accesso alle pertinenze di 
alcune palazzine poste a monte dell’intervento, infine, favorirà l’eliminazione di alcuni “punti di conflitto” delle 
manovre di entrata/uscita con il traffico del quartiere, con conseguenti benefici in termini di fruibilità dell’infra-
struttura da parte dell’utente stradale. 

Completata la messa in esercizio del nuovo cavalcavia si potrà procedere alla integrale demolizione delle 
porzioni in elevazione dell’opera di scavalco esistente, operando una demolizione “controllata” mediante mezzi 
meccanici di tranciamento, taglio e disgregazione. La demolizione avverrà in modo progressivo, smontando 
la struttura con un ordine inverso rispetto alle fasi della costruzione dell’opera. 

3.1.2.7 Deviazione della strada privata (ex viabilità interferita IN007) 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

7) Deviazione della 
strada privata (viabilità 
interferita IN007) che 
conduce da via Sardo-
rella ai compendi immo-
biliari di proprietà delle 

L’intervento di rimodernamento del tratto 
autostradale esistente della carreggiata 
nord dell’A7 per consentire l’innesto del 
nuovo asse dell’A7 Nord che da Genova 
Ovest sale verso Milano prevede l’am-
pliamento dell’impalcato del viadotto 

Il progetto in variante prevede l’inter-
vento di ricostruzione, circa 15ml più a 
ovest dell’attuale tracciato, del nuovo 
viadotto Secca Nord dell’Autostrada A7 
con successiva demolizione dell’opera 

società Black Oils S.p.a. 
e Europam S.r.l. ubicati 
nelle vicinanze del via-
dotto Secca Nord 
dell’Autostrada A7 inte-
ressato da un progetto 
di allargamento nell’am-
bito dell’intervento di 
adeguamento dello 
snodo di Bolzaneto 

Secca Nord di entità variabile da un mi-
nimo di 2.60 m ad un massimo di 9.10 m 
circa. Laddove possibile tale amplia-
mento viene realizzato aumentando la 
luce degli sbalzi di soletta (campate da 
n.3 a n.9), mentre laddove l’entità 
dell’ampliamento supera i 4.0 m (cam-
pate n.1 e 2) si prevede di realizzare una 
struttura in affiancamento poggiante su 
una nuova pila collegata al sostegno esi-
stente a livello sia del pulvino sia della 
fondazione.  

Gli interventi prevedono, per la parte che 
interessa al presente punto: 

• pile 1 e 2: realizzazione di una struttura 
in affiancamento fondata su pozzo di dia-
metro 7.0 m collegato al pozzo esistente  

• pile 3 e 4 intervento di inspessimento 
del plinto esistente di spessore 1.20 m; 

la cui esecuzione interferisce con la sicu-
rezza e la funzionalità della attuale 
strada di accesso ai compendi immobi-
liari di proprietà delle società Black Oils 
S.p.a. e Europam S.r.l. 

Al fine di limitare le restrizioni d’utilizzo 
degli accessi agli immobili causati 
dell’imposizione dei vincoli espropriativi 
necessari alla realizzazione dell’inter-
vento di allargamento, il progetto appro-
vato prevede la realizzazione di una de-
viazione della strada privata di accesso 
(viabilità interferita “IN07”) al di sotto 
della proiezione a terra del viadotto esi-
stente adottando un tracciato stradale 
che presenta uno sviluppo pari a 
148.50m che garantisce, seppur con li-
mitazioni di manovra degli automezzi ad-
detti al carico-scarico dei carburanti ed al 
deposito degli olii minerali il collega-
mento tra l’esistente viabilità locale (via 
Sardorella) e l’accesso agli immobili. 

esistente comprensiva dei relativi soste-
gni che attualmente già in parte interferi-
scono con la fruibilità della viabilità di ac-
cesso al compendio immobiliare di pro-
prietà delle società Black Oils S.p.a. e 
Europam S.r.l. 

L’allontanamento dei futuri sostegni del 
viadotto autostradale dalle aree cortilizie 
di pertinenza degli immobili attualmente 
destinate alle manovre di accesso degli 
autotreni e di deposito carburanti ed olii 
minerali è in grado di garantire idonee 
condizioni di accessibilità al compendio 
produttivo senza ricorrere alla devia-
zione della attuale strada di accesso. 

Le aree di base degli attuali sostegni, al 
termine dei lavori di demolizione del via-
dotto saranno ripristinate allo stato dei 
luoghi circostanti, mediante tecniche 
progettuali adeguate. 
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Figura 3.8. Viabilità IN007 nella configurazione del progetto approvato 

Anche in questo caso, come nel precedente esaminato, la ricostruzione fuori sede del nuovo viadotto Secca 
Nord dell’Autostrada A7 con successiva demolizione dell’opera esistente è stata concepita per favorire una 
minore interferenza a terra dei sostegni migliorando le condizioni di accessibilità e/o fruibilità degli insediamenti 
industriali. 

La soluzione fuori sede permetterà, durante la fase realizzativa del cantiere, di poter usufruire, in ogni mo-
mento, del collegamento viario esistente sulla viabilità locale in sinistra idrografica del Torrente Secca (via 
Sardorella), garantendo, in ogni fase, le medesime condizioni di accessibilità e fruibilità oggi esistenti (anche 
in relazione all’organizzazione dei tempi e degli orari di accesso dei dipendenti o fornitori delle singole unità 
produttive). 

Non sarà pertanto più necessario realizzare questa nuova viabilità che avrebbe richiesto, a seguito della rea-
lizzazione delle nuove pile nelle posizioni individuate nel progetto approvato interferenti con la via attuale, la 
demolizione di alcuni muri esistenti e la realizzazione di una nuova opera di contenimento costituita da una 
paratia di controripa realizzata in pali trivellati di grosso diametro rivestita con lastre prefabbricate. 

Inoltre, la soluzione fuori sede permetterà di eliminare, nella fase di esercizio, gli attuali sostegni delle pile 3 e 
4 del viadotto che costituiscono in relazione a geometria e ubicazione degli stessi rispetto alla sede stradale, 
elementi di pericolo sia per gli utenti della strada pubblica che della strada di accesso al compendio industriale 
in caso d’urto o di fuoriuscita dei veicoli. 

3.1.2.8 Deviazione della strada Salita Bocchettina (IN009) e demolizione e ricostruzione del sotto-
passo della carreggiata sud dell’A7 (ST020) 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

8) Deviazione della 
strada Salita Bocchet-
tina di accesso della 
valle di Cremeno (viabi-
lità interferita IN009) e 
demolizione e ricostru-
zione della nuova strut-
tura del sottopasso vei-
colare della carreggiata 
sud dell’autostrada A7 
(ST020)  

Nell’ambito degli interventi previsti per 
l’innesto sulla sede autostradale esi-
stente del nuovo asse dell’A7 Nord che 
da Genova Ovest sale verso Milano è 
necessario realizzare una nuova strut-
tura del viadotto Secca in affiancamento 
all’esistente.    

L’ampliamento della spalla SP1 lato Ge-
nova, costituito da una struttura in affian-
camento su fondazione diretta collegata 
mediante tiranti passivi al corpo spalla 
esistente è interferente  con il tracciato 
della strada Salita Bocchettina, che da 

A seguito delle richieste formulate dal 
Presidente del Municipio V – Valpolce-
vera volte ad individuare delle opere 
compensative a favore dei residenti 
dell’abitato servito da strada  Salita Boc-
chettina che consentano di risolvere una 
serie di criticità afferenti soprattutto alla 
viabilità e alla sicurezza e incolumità 
pubblica, scartata l’ipotesi della ricolloca-
zione provvisoria delle famiglie residenti, 
per l’intera durata degli interventi, al fine 
di limitare i disagi e l'impatto territoriale e 
sociale dell'opera, si è provveduto ad 

via Sardorella, dopo aver sottopassato la 
carreggiata sud dell’autostrada A7 all’in-
terno di uno stretto scatolare di dimen-
sioni 3,0x3,0m, conduce ad alcune resi-
denze isolate, non interessate dagli 
espropri, ubicate sulle propaggini del 
versante occidentale del M.te Orpea. 

Prima di procedere agli interventi di am-
pliamento della struttura esistente della 
spalla SP1, il progetto approvato pre-
vede, pertanto, che venga realizzata una 
deviazione temporanea della sede stra-
dale della viabilità locale in posizione 
compatibile con i lavori, previa esecu-
zione di un’attività di rimodellamento 
morfologico del pendio, particolarmente 
acclive, ubicato a monte del tracciato 
dell’autostrada A7 esistente per la realiz-
zazione della variante stradale. 

Durante il periodo di esecuzione dell’am-
pliamento in elevazione e in fondazione 
della spalla Sp1, stimato nel Cronopro-
gramma dei Lavori in 1 anno, al fine di 
garantire lo svolgimento in sicurezza de-
gli interventi, la sede stradale di strada 
Salita Bocchettina è deviata all’interno 
del cantiere di imbocco  a cui conver-
gono le gallerie San Rocco, Forte Dia-
mante e Polcevera e collegata a Via Sar-
dorella attraverso una diramazione 
dell’esistente Salita Bocchettina che sot-
topassa la carreggiata GE-MI dell'Auto-
strada A7 in un manufatto "a volta" largo 
2.90 m. 

Al termine dei lavori di ampliamento del 
viadotto, il progetto prevede appena il ri-
pristino della funzionalità della porzione 
di strada interferita, inerente all’attraver-
samento della sede autostradale, nelle 
condizioni originarie che non consentono 
l’incrocio di 2 vincoli all’interno della 
struttura del sottopasso, costituendo una 
criticità per la transitabilità della strada. 

elaborare una soluzione progettuale al-
ternativa per sistemare la viabilità d’im-
bocco della valle di Cremeno. 

Considerate queste problematiche e la 
disponibilità a distanza ravvicinata di 
smarino derivante dallo scavo della pa-
ratia di imbocco della galleria autostra-
dale Forte Diamante ma anche di altri tipi 
di materiali di risulta, si è quindi ipotiz-
zata, considerata l’orografia della valle in 
quel punto particolarmente favorevole, la 
realizzazione di un idoneo rimodella-
mento del versante su cui ridisegnare un 
tratto della nuova viabilità. Questo rile-
vato consente di modificare sia la pen-
denza della strada in oggetto sia la lar-
ghezza della sede stradale e di conse-
guenza consente l’incrocio dei due 
mezzi attualmente assolutamente pro-
blematico, mediante l’inserimento di al-
largamenti localizzati della carreggiata 
stradale. 

L’intervento si estende sul versante sini-
stro del rio Cremeno per circa 100 m e la 
sede stradale da spostare riqualificare 
ed allargare ha una lunghezza di ml 240 
circa; il nuovo tratto stradale ha uno svi-
luppo complessivo pari a circa 290 m 
con andamento prevalente est-ovest e 
situata all’interno di aree già acquisiste 
nell’ambito dei procedimenti espropria-
tivi delle unità immobiliari interferite 
dall’intervento di adeguamento dello 
snodo di Bolzaneto. 

La sezione stradale (Vp= 30 km/h) previ-
sta è caratterizzata da una carreggiata di 
5.50m, due banchine laterali da 0.25m, 
oltre agli elementi marginali costituiti da 
un arginello di 0.75m di larghezza, entro 
il quale trova sistemazione una barriera 
stradale, oppure da un fosso rivestito in 
cls per le sezioni in trincea. 

L’attuale viabilità verrà sostituita da una 
viabilità più consona che sarà eseguita 
con la formazione di sottofondazioni 
stradali in misto stabilizzato dello spes-
sore di cm 20, uno strato di fondazione 
di cm 10 di tout venant bitumato, uno 
strato di collegamento binder da 6 cm e 
uno strato di usura da 4 cm. 

Nel primo tratto di viabilità, per ridurre gli 
ingombri della scarpata, è prevista la 
realizzazione di muri di contenimento ad 
L in c.a. 
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Dal punto di vista altimetrico la soluzione 
progettuale prevede due livellette con 
pendenza costante di 12.0% ed una al 
15.0%, mentre, in corrispondenza dei 
due tornanti, si prevedono livellette con 
pendenza ridotta e pari al 8%.  

L’intervento prevede l’eliminazione del 
sottopassaggio esistente della carreg-
giata sud dell’autostrada A7 che non per-
mette l’accesso dei mezzi di soccorso e 
la realizzazione di un nuovo sottovia vei-
colare delocalizzato verso Nord a sin-
gola campata di luce pari a 21,0 m, co-
stituito, al fine di contenere al minimo lo 
spessore dell’impalcato, da un impalcato 
del tipo a “travi incorporate” che con-
sente una veloce realizzazione e spes-
sore contenuto. 

Si prevede che la realizzazione del rimo-
dellamento del versante e del nuovo 
tracciato stradale avvenga per fasi in 
modo da garantire sempre l’accesso vei-
colare alle residenze poste nell’alta valle 
di Cremeno agevolando da un punto 
esterno all’autostrada l'accesso dei 
mezzi di soccorso. 

 

    

 
Figura 3.9. Deviazione di via Salita Bocchettina durante le fasi di cantiere nella soluzione del progetto approvato (sopra) 

e di variante (sotto) 
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Figura 3.10. Configurazione finale di via Salita Bocchettina nella soluzione di variante 

La soluzione progettuale in variante consente di migliorare le condizioni di sicurezza stradale e deflusso offerte 
agli utenti della strada Salita Bocchettina durante la realizzazione degli interventi di adeguamento previsti per 
l’innesto sulla sede autostradale esistente del nuovo asse dell’A7 Nord. 

Un accurato studio dei percorsi già presenti sul territorio ha consentito di individuare un nuovo tracciato da 
dedicare temporaneamente al passaggio dei mezzi d’opera, previo adeguamento delle geometrie della strada. 
In tal modo, a fine lavori, la viabilità locale beneficerà delle opere di adeguamento eseguite. 

L’imbocco della strada locale è caratterizzato da un primo tratto in adiacenza alla carreggiata sud dell’A7 
fortemente penalizzato dalla presenza dell’infrastruttura autostradale, con una sezione piuttosto ristretta va-
riabile tra i 2÷3 m di larghezza delimitata da due muri in c.a., e da un sottopassaggio costituito da un manufatto 
scatolare di dimensioni che non consentono l’incrocio di 2 veicoli e il transito di mezzi di soccorso, rappresen-
tando un problema per la transitabilità della strada. 

Il tratto di viabilità che si snoda a monte dell’autostrada è interessato da movimenti franosi e dissesti sia sul 
versante di monte che di valle, che si ripercuotono negativamente sulla stabilità della sede stradale stessa 
provocandone cedimenti localizzati e caduta di materiale. 

Si è quindi pensato, considerata l’orografia della valle, di realizzare un rilevato addossato al versante su cui 
ridisegnare la nuova viabilità. Questo, consente di modificare sia la pendenza della strada in oggetto sia la 
larghezza della sede stradale e di conseguenza consente l’incrocio di due veicoli attualmente assolutamente 
problematico, mediante l’inserimento di allargamenti localizzati della carreggiata stradale. 

Il traffico veicolare, in particolare relativo ai mezzi leggeri e agli eventuali mezzi di soccorso viene deviato già 
in prima fase sulla nuova strada accorciando il percorso o comunque creando un’alternativa alla viabilità esi-
stente; le comunità presenti nell’area risulteranno meno coinvolte dal traffico di mezzi pesanti che convergono 
alle gallerie San Rocco, Forte Diamante e Polcevera mediante la viabilità autostradale evitando una commi-
stione tra i due flussi (urbano e mezzi pesanti di cantiere) e determinando un miglioramento generale del 
traffico. 

In sintesi, per definire le modalità di adeguamento della sede esistente, sono stati adottati quindi i seguenti 
criteri: 

• minimizzare l’impatto con la viabilità e le strutture/insediamenti preesistenti; 
• ridurre l’impatto ambientale facendo ricorso, ove possibile, all’ingegneria naturalistica; 

• prevedere l’esecuzione per fasi dei lavori che garantisca l’esercizio delle viabilità esistente durante i 
lavori. 

Per la risoluzione dell’interferenza delle opere autostradali con la funzionalità e la sicurezza della viabilità 
locale si è quindi deciso di limitare l’uso promiscuo della nuova sede di via Salita Bocchettina allo stretto 
indispensabile, agendo su due principi: 

• l’utilizzo dell’autostrada esistente come principale vettore del traffico di cantiere: i principali cantieri di 
scavo delle gallerie Forte Diamante, Polcevera e San Rocco confluiscono in prossimità delle carreg-
giate esistenti nord e sud dell’A7 ed è quindi possibile provvedere al trasporto dello smarino ed all’ali-
mentazione degli imbocchi direttamente dall’A7; 

• l’adeguamento della viabilità esistente da utilizzare temporaneamente come viabilità di cantiere: la 
viabilità locale viene utilizzata solo per la realizzazione delle opere non eseguibili direttamente dall’au-
tostrada esistente (è il caso, ad esempio, delle chiodature del versante e delle opere di imbocco della 
galleria Forte Diamante, che devono essere costruite dalla vallata sottostante il tracciato).  

Gli interventi previsti nella variante comportano inoltre il rifacimento di un sottopassaggio della sede autostra-
dale che attualmente si presenta pericoloso in relazione ai danneggiamenti subiti ed alle sue caratteristiche 
intrinseche. Il nuovo tracciato verrà utilizzato al termine dei lavori esclusivamente dai residenti, dai Vigili del 
Fuoco e/o dai Tecnici per manutenzione e controlli degli impianti in esercizio della galleria Forte Diamante. 
Per consentirne il transito dei mezzi di soccorso, il progetto prevede l'allargamento della viabilità esistente da 
2.90 m a 6.00 m per il tratto iniziale sottopassante l'autostrada, con conseguente demolizione dell'opera esi-
stente. 

Inoltre, la soluzione adottabile per sistemare la viabilità d’imbocco della valle di Cremeno consistente nella 
costruzione di un rilevato di consistenti dimensioni permetterà di riutilizzare (in toto o in parte) il materiale 
proveniente dagli scavi di ribasso dell’imbocco della galleria Forte Diamante in ambiti vicini all'area di inter-
vento, previo accertamento delle caratteristiche di idoneità tecnico-ambientali dello stesso per la costruzione 
di opere in terra, perseguendo l'obiettivo principale della minimizzazione del trasporto del materiale. 

3.1.2.9 Aree di cantiere in ambito Bolzaneto 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

9) Aree cantieri indu-
striali CI10, CI11, CI12, 
a servizio della cantieriz-
zazione dell’intervento 
di adeguamento dello 
snodo di Bolzaneto della 
A7 

Nel progetto approvato in sede di VIA, le 
aree di cantiere industriale a servizio 
della cantierizzazione dell’intervento di 
adeguamento dello snodo di Bolzaneto 
della A7 sono 3 e le loro principali carat-
teristiche, dal punto di vista funzionale, 
risultano così sintetizzabili: 

CI10: Area logistica e di stoccaggio del 
materiale necessario per la realizzazione 
delle gallerie e dei viadotti del nodo; 

CI11: Area destinata alla produzione di 
calcestruzzo. Costituita da un piazzale di 
scarico degli inerti e da un’area di stoc-
caggio degli stessi, un’area di miscela-
zione del calcestruzzo, insonorizzato, 
con silos per cementi e additivi e da 
un’area per il carico delle betoniere. 

CI12: Area destinata alla caratterizza-
zione e frantumazione dei materiali, ne-
cessaria per attestare l’idoneità degli 
stessi ad essere riutilizzati per la realiz-
zazione di rilevati o ritombamenti. 

A supporto del progetto sono state modi-
ficate e riorganizzate la posizione dei 
cantieri previsti e sono state aggiunte tre 
ulteriori aree logistiche nelle immediate 
vicinanze delle opere, utilizzate tempora-
neamente per lo stoccaggio dei materiali 
e delle attrezzature necessarie alla rea-
lizzazione degli interventi (si precisa che 
l’area di cantiere CI10 non è più presente 
in quanto non sono state più rese dispo-
nibili le aree) 

CO13W. localizzazione in destra idro-
grafica del torrente Secca, con accesso 
in via Lungotorrente Secca, attrezzato 
per dare supporto alla demolizione e ri-
costruzione dei viadotti Secca Nord e 
Sud 

CO13E: localizzazione in sinistra idro-
grafica del torrente Secca, immediata-
mente a Sud dei viadotti autostradali esi-
stenti della A7. L’accessibilità è garantita 
dalla viabilità ordinaria (via Sardorella) 
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CI27: Area organizzata su più livelli col-
legati da rampe di cantiere, destinata a 
servizio dello scavo delle gallerie Polce-
vera, S. Rocco e Forte Diamante. 

attraverso un apposito varco. Area logi-
stica destinata alla caratterizzazione 
delle terre di scavo delle gallerie San 
Rocco e Polcevera, al fine di attestare 
l’idoneità delle stesse ad essere riutiliz-
zate per la realizzazione di rilevati o ri-
tombamenti. 

CO11V: localizzazione in sinistra idro-
grafica del torrente Secca, immediata-
mente a Nord dei viadotti autostradali 
esistenti della A7 in fregio ai compendi 
industriali di proprietà delle società Black 
Oils S.p.a. e Europam S.r.l.. L’accessibi-
lità è garantita dalla viabilità ordinaria 
(strada Salita Bocchettina) attraverso un 
apposito varco. Area logistica destinata 
alla caratterizzazione delle terre di scavo 
della galleria Forte Diamante, al fine di 
attestare l’idoneità delle stesse ad es-
sere riutilizzate per la realizzazione di ri-
levati o ritombamenti. 

CO11A - settore imbocco Forte Diam-
nate: Localizzazione in fregio all’auto-
strada A7 immediatamente a Nord dello 
svincolo di Bolzaneto. La sistemazione 
dell’area comporta il previo parziale 
sbancamento del versante orientale af-
facciato sulla carreggiata nord, sedime di 
costruzione della futura rampa dello 
svincolo di collegamento della carreg-
giata sud dell’A7 con la Gronda di Po-
nente in direzione Savona e la nuova 
A12 in direzione Livorno. Dal punto di vi-
sta operativo il piazzale è previsto a ser-
vizio dello scavo con metodo tradizionale 
delle gallerie Forte Diamante + S. Rocco 
+ Polcevera, mentre per lo smaltimento 
del materiale di smarino verrà sfruttato il 
passaggio attraverso la nuova struttura 
del sottopasso veicolare (ST020) già 
realizzata nell’ambito della Deviazione 
Salita Bocchettina (viabilità interferita 
IN009) e la nuova rampa provvisoria di 
accesso alla carreggiata sud dell’A7 rea-
lizzata nel cantiere C013E 

CO11N: L’area su cui verrà realizzato il 
cantiere si trova in ciglio destro all’auto-
strada A7 direzione Milano, immediata-
mente a nord dello svincolo di Bolzaneto. 

Il cantiere, sarà accessibile dalla viabilità 
di servizio VS25A, e sarà organizzato su 
più livelli collegati da rampe di cantiere. 
Tale area verrà predisposta e utilizzata 

per la realizzazione delle gallerie San 
Rocco e Polcevera Nord. 

 

 
 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 118 / 222  

 

 
 

L’intervento edilizio compiuto nei primi anni 2000 che ha visto il trasferimento del mercato all’ingrosso per 
prodotti ortofrutticoli a Bolzaneto e le funzioni urbane che conseguentemente sono state localizzate sul terri-
torio circostanze non hanno comportato il necessario adeguamento del sistema di trasporto, sia pubblico che 
privato, sia interno al tessuto urbano che esterno, sistema che negli ultimi venti anni ha in realtà visto una 
sostanziale stabilità dell’offerta infrastrutturale, un aumento della domanda di mobilità ed un conseguente de-
cadimento delle prestazioni del servizio offerto (velocità commerciale, puntualità e disponibilità). 

In questo contesto, il sistema della cantierizzazione relativo ai lavori di adeguamento del nodo di Bolzaneto, 
inteso come sistema organizzativo per il supporto della logistica dei viadotti e delle attività di scavo delle gal-
lerie, costituito da aree di cantiere industriali su cui si concentreranno le attività collaterali alle attività di costru-
zione e da apposite infrastrutture per l’accesso alle aree dove svolgere i lavori è stata concepito nella variante 
qui proposta per favorire una minore interferenza prodotta dal traffico di cantiere sulla viabilità ordinaria, mi-
gliorando le condizioni di accessibilità e/o fruibilità degli insediamenti industriali presenti nella zona. 

L’individuazione di questo nuovo layout di cantiere, di sviluppo assai limitato, è funzionale a meglio recepire 
le recenti istanze provenienti dal processo concertativo istituzionale volte a irrobustire le scelte progettuali 
adottate in merito agli itinerari di cantierizzazione che hanno strutturato il progetto approvato, attraverso la: 

• minimizzazione dell’impegno della viabilità locale da parte del traffico di cantierizzazione; 
• concentrazione del traffico di cantierizzazione lungo la viabilità autostradale; 

e permetterà l’accesso in sicurezza alle aree d’intervento di realizzazione delle paratie di imbocco e scavo 
tradizionale e trasporto dello smarino delle gallerie naturali Forte Diamante, San Rocco, Polcevera, Bric du 
Vento, Baccan, senza impegnare le viabilità urbane già oltremodo congestionate dalla domanda di mobilità 
locale, riducendo, in questo modo, i rischi dovuti alle interferenze indotte dagli interventi in progetto sulle con-
dizioni di accessibilità e/o fruibilità degli insediamenti industriali presenti nella zona di Bolzaneto, durante la 
fase di cantierizzazione delle opere, attraverso una diversa dislocazione degli itinerari di accesso e movimen-
tazione dei materiali e degli addetti alle attività di costruzione all’interno del cantiere. 

In particolare, la nuova configurazione delle aree di cantiere e delle relative piste/varchi di accesso permetterà 
di concentrare tutto il traffico di cantierizzazione lungo la viabilità autostradale negli specifici punti di immis-
sione/diversione degli svincoli previsti a servizio della costruzione del nodo di Bolzaneto: 

• rampa in uscita dalla carreggiata nord dell’A7 verso il cantiere CO11A-Settore imbocco Forte Dia-
mante per i mezzi operativi provenienti dall’Opera a Mare e  

• rampa in entrata sulla carreggiata sud dell’A7 dal cantiere CO13E per i mezzi operativi diretti 
dall’Opera a Mare)  

integrando il nuovo lay-out dell’intera area e quindi dei percorsi di viabilità e delle corsie specializzate con un 
sistema integrato di controllo varchi di accesso ai cantieri per aumentare ulteriormente la sicurezza della cir-
colazione. 

Stante la necessità di spazi per la realizzazione di un cantiere a servizio di più imbocchi e le esigenze di 
collegamento tra le aree site sui due versanti e di queste con le carreggiate autostradali esistenti per permet-
tere l’allontanamento dello smarino e l’approvvigionamento in cantiere dei principali materiali di costruzione, il 
progetto prevede l’installazione nel nodo di Bolzaneto di un’unica grande area a servizio della cantierizzazione, 
impostata direttamente sull’autostrada A7, costituita dai cantieri industriali CO11N, CO13E e CO11A, inter-
connessi tra di loro da viabilità di collegamento, segregate dal traffico urbano, che sottopassano la piattaforma 
autostradale in corrispondenza di due manufatti denominati ST013 e ST020 che garantiranno la continuità 
delle carreggiate esistenti della A7 durante la fase della costruzione dell’opera. Privilegiando l’uso dell’auto-
strada per i trasporti di cantiere, gli accessi alle aree di lavoro vengono ricavati mediante la riduzione delle 
larghezze delle corsie di marcia dell’Autostrada A7 e l’eliminazione della corsia di emergenza, ottenendo in 
questo modo un “mini svincolo” con rampe che le connettono alla direzione sud su entrambe le carreggiate. 

Gli accessi dei veicoli operativi sono stati localizzati dove l’orografia dei luoghi e l’andamento della strada 
consentono la più ampia visibilità della zona di svincolo, destinando corsie specializzate alle manovre di diver-
sione o immissione dei mezzi d’opera, minimizzando quanto più possibile le interferenze con il traffico circo-
lante per consentire un’agevole e sicura manovra di immissione o di uscita dalla sede stradale, senza che tale 
manovra comporti intralcio agli altri utenti della strada, preservando come obiettivo primario le condizioni di 
sicurezza dell’utenza autostradale. 

Il maggiore consumo di suolo è del tutto limitato e riconducibile a superfici sostanzialmente urbanizzate.  

L’intervento permetterebbe di convertire un’area attualmente occupata da un impianto di confezionamento del 
calcestruzzo dismesso (denominata durante la fase di cantierizzazione CO13E) in una nuova area a servizi 
acquisendo e trasformando opportunamente, al termine dei lavori, le superfici esterne ai sedimi di pertinenza 
dell’ampliamento autostradale in carreggiata sud dell’A7, che si affacciano su Via Sardorella, oggi appartenenti 
ad Unical, in un’area di verde pubblico attrezzato, rappresentando un significativo atto di riqualificazione del 
contesto urbano, restituendo valore percettivo, estetico ed ecologico ad un’area attualmente assimilabile ad 
un detrattore ambientale. Al fine di favorire la permeabilità dei suoli, le superfici destinate ad essere pavimen-
tate potranno al termine dei lavori gestite attraverso l'impiego di elementi drenanti. 

A nord-ovest del nuovo imbocco della galleria Forte Diamante è stato ricavato un piazzale (CO11A - settore 
Forte Diamante) più ampio rispetto alla valletta secondaria, posizionata sul versante a nord del crinale che 
degrada ad ovest verso il fondovalle nelle vicinanze della zona di confluenza tra il torrente Secca e il Polcevera, 
su cui si apriva, nel progetto approvato, l’anzidetto imbocco, nell’ambito del quale sono previsti la cabina elet-
trica interrata, i due gruppi elettrogeni esterni, la torre radio e il presidio idraulico, incassato al centro dello 
spiazzo.  
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Poiché il progetto stradale prevede l’uscita della nuova galleria Forte Diamante a una quota altimetrica più alta 
rispetto al piazzale di servizio futuro, è previsto un viadotto (viadotto Secca Nord) sul quale transiterà la car-
reggiata nord dell’A7 prima di ricongiungersi con il tracciato esistente. Nei pressi dell’imbocco si dirama la 
deviazione della viabilità interferita Via Salita Bocchettina (IN009), una rampa che parte, a monte, in trincea e 
degrada in rilevato fino a entrare in un Sottovia denominato Via Bocchettina - ST020 ad una quota di circa 20 
m inferiore.  

Sfruttando la differenza di quota tra il piazzale e l’asse della nuova carreggiata nord dell’A7, la soluzione pro-
posta intende sfruttare lo spazio che rimane del piazzale di servizio tagliato dalla nuova rampa della deviazione 
della viabilità interferita per la collocazione di tutti i volumi tecnico-impiantistici necessari, evitando in questo 
modo un aumento del consumo di suolo nel fondovalle già pesantemente antropizzato. 

3.1.2.10 Cantiere di imbocco delle gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento (CI28) e relativa Viabilità 
di accesso (VS08) 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

10) Cantiere di imbocco 
delle gallerie Polcevera, 
Baccan e Bric du Vento 
(CI28) e relativa Viabilità 
di accesso (VS08) – Mi-
glioramento dell’acces-
sibilità al piazzale di im-
bocco dalla viabilità ordi-
naria. 

Il piazzale di imbocco (CI28) delle Galle-
rie Polcevera, Baccan e Bric du Vento, il 
cui scavo è previsto in tradizionale, è si-
tuato in fregio all’autostrada A7 immedia-
tamente a Sud dello svincolo di Bolza-
neto e risulta delimitato ad Est dagli 
scavi e dalle paratie di imbocco e ad 
Ovest dalla spalla del viadotto Genova, 
di fatto parte integrante delle opere di im-
bocco e necessaria per la realizzazione 
del piazzale e cantiere di imbocco. 

L’area d’imbocco, sia in fase di cantiere 
sia in fase definitiva, è accessibile me-
diante la Viabilità di accesso (VS08) di 
nuova realizzazione che, partendo dal 
fondovalle a nord del centro abitato, sale 
a mezza costa sino a raggiungere il piaz-
zale, passando sopra le gallerie esistenti 
dell’A7. 

Dal punto di vista operativo il piazzale è 
previsto a servizio dello scavo con me-
todo tradizionale delle gallerie Baccan e 
Bric du Vento, mentre per lo smaltimento 
del materiale di smarino è sfruttato il pas-
saggio attraverso la galleria Polcevera 
già realizzata dal cantiere (CI27). 

In particolare, è previsto che tutti gli scavi 
realizzati sul lato sx della Val Polcevera 
si sviluppino a partire dall’imbocco a cui 
convergono le gallerie San Rocco, Forte 
Diamante, Polcevera, il cui piazzale è 
collegato da piste di cantiere a Via Salita 
Bocchettina: da qui gli autocarri impie-
gati nel trasporto degli scavi all’Opera a 
Mare raggiungono la stazione di svincolo 
di Bolzaneto interessando la viabilità cit-
tadina dell’omonimo quartiere genovese 
della Val Polcevera. 

Le modifiche hanno semplicemente ri-
toccato il layout progettuale delle opere 
di contenimento degli scavi necessari 
alla realizzazione dell'imbocco delle Gal-
lerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento, 
senza modificarlo nelle scelte sostan-
ziali. 

In particolare, a seguito di alcuni appro-
fondimenti tecnici condotti durante lo svi-
luppo della fase esecutiva della proget-
tazione, è stato possibile ridimensionare 
gli ingombri degli scavi necessari alla 
realizzazione degli imbocchi in relazione 
anche a quelli dovuti alla costruzione 
della spalla est del Viadotto Genova. 

In questo contesto è stata studiata una 
particolare soluzione progettuale del ma-
nufatto della spalla, consistente in una 
struttura in c.a., irrigidita per tutto il lato 
controterra da setti e delimitata perime-
tralmente da muri andatori, con funzione 
sia di spalla d’appoggio del viadotto in 
progetto che di sostegno del piazzale an-
tistante all’imbocco delle gallerie, che ha 
permesso una completa revisione 
dell’assetto delle paratie di scavo al fine 
di ridurre l’interferenza degli scavi con il 
pendio naturale del versante ed elimi-
nare alcune opere di sostegno dell’area 
di piazzale previste in terra armata a 
vantaggio di una migliore rinaturalizza-
zione del versante a monte delle opere 
al termine dei lavori. 

La soluzione proposta per la sistema-
zione definitiva dell’imbocco intende mi-
nimizzare l’impatto visivo delle opere da 
realizzare riducendo, al contempo, l’in-
terferenza del progetto con il tracciato 

dell’attuale rampa di svincolo della sta-
zione di Bolzaneto, salvaguardandone la 
fruibilità da parte dell’utenza in tutte le 
fasi lavoro. Tali obiettivi sono stati perse-
guiti anche attraverso una modesta tra-
slazione in direzione Sud della prosecu-
zione in galleria degli assi principali della 
Gronda di Ponente che assicurano il col-
legamento del nuovo asse della A10 con 
l’autostrada A12 (Bric du Vento per la 
carreggiata Est e Baccan per la carreg-
giata Ovest)  conseguente, innanzitutto, 
alla modifica di tracciato del viadotto Ge-
nova e delle gallerie Monterosso, elabo-
rata nel 2012,  in ottemperanza delle pre-
scrizioni ricevute da vari Enti nell’ambito 
della procedura di Valutazione di Impatto 
Ambientale nell’ambito delle integrazioni 
al SIA per salvaguardare l’integrità di Pa-
lazzo Pareto e alla completa rivisitazione 
dello schema di intersezione dell’inter-
connessione a “livello” tra la carreggiata 
Nord dell’autostrada A7 e la carreggiata 
Ovest dell’autostrada A12 nell’ambito 
della variante connessa all’eliminazione 
del tronco di scambio all’interno della 
galleria Forte Diamante di cui si discu-
terà più approfonditamente nel punto 
successivo. 

Infine, nell’ambito delle ottimizzazioni 
condotte nel sistema viario da realizzarsi 
nell'area Bolzaneto, per garantire l'ac-
cesso ai piazzali di cantiere nella fase 
dei lavori di realizzazione degli imbocchi 
e in configurazione finale come viabilità 
di accesso alle cabine elettriche ed edi-
fici a servizio ubicati nei piazzali d’im-
bocco, si è deciso di limitare la costru-
zione di nuove viabilità di servizio allo 
stretto indispensabile, utilizzando l’auto-
strada esistente come principale vettore 
del traffico di cantiere: il cantiere di scavo 
delle gallerie Polcevera, Baccan e Bric 
du Vento confluisce infatti in prossimità 
delle carreggiate esistenti dell’auto-
strada A7 ed è quindi possibile provve-
dere al trasporto dello smarino ed all’ali-
mentazione degli imbocchi direttamente 
dall’autostrada, attestando la Viabilità di 
Servizio VS08 non più sulla rotatoria di 
collegamento tra la barriera di esazione 
di Bolzaneto e il tratto urbano della 
strada statale 35 dei Giovi (SS 35) ma 
direttamente sul piazzale di stazione di 
Bolzaneto (per il traffico dei mezzi ope-
rativi provenienti dal cantiere di imbocco 
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e diretti all’Opera a Mare) e alla carreg-
giata sud dell’A7 (per il traffico che pro-
venendo dall’Opera a Mare, dopo aver 
percorso il torna indietro di Morego, pro-
seguono in direzione di Genova per rag-
giungere il Cantiere di imbocco). 

Per il tratto di viabilità di servizio che si 
affianca all’autostrada esistente A7 po-
nendosi al di sopra del muro di contro-
ripa esistente, e quindi sovrappassa la 
galleria Brasile per raggiungere il piaz-
zale di cantiere si prevede il manteni-
mento delle caratteristiche planoaltime-
triche del progetto approvato incremen-
tando generalmente la dimensione della 
piattaforma stradale ad una larghezza 
minima pari a 6.00 m.  

Per il tratto complementare invece che 
dopo aver sottopassato la seconda cam-
pata del ponte ad archi dell'autostrada 
A7 si immetteva sulla viabilità ordinaria, 
si prevede invece di eliminare il collega-
mento al piazzale della stazione di servi-
zio su Via E. Faggioni e di realizzare un 
mini svincolo” in carreggiata Sud  dell’au-
tostrada esistente A7 per consentire l’ac-
cesso diretto dalla sede autostradale alle 
aree interessate dai lavori che si prevede 
di utilizzare sia durante i lavori quanto a 
lavori finiti per l’accesso per manuten-
zione alle cabine elettriche ed edifici a 
servizio delle dotazioni impiantistiche. 

 

 
 

 
Figura 3.11. Cantiere di imbocco e VS008 nella soluzione di progetto approvato (sopra) e di variante (sotto) 

Il sistema della cantierizzazione per il supporto delle attività di scavo delle gallerie, costituito da aree antistanti 
l’imbocco delle gallerie che vengono destinate ad ospitare esclusivamente gli impianti più direttamente neces-
sari alla gestione dei lavori in sotterraneo e da apposite infrastrutture per l’accesso alle aree dove svolgere i 
lavori, è stata concepito nella variante progettuale proposta per favorire una minore interferenza prodotta dal 
traffico di cantiere sulla viabilità ordinaria, migliorando le condizioni di accessibilità e/o fruibilità degli insedia-
menti industriali presenti nella zona. 

L’individuazione del nuovo layout di cantiere è dunque funzionale alla minimizzazione dell’impegno della via-
bilità locale da parte del traffico di cantierizzazione, alla concentrazione del traffico di cantierizzazione lungo 
la viabilità autostradale e permetterà l’accesso in sicurezza alle aree d’intervento di realizzazione delle paratie 
di imbocco e scavo tradizionale e trasporto dello smarino delle gallerie naturali Polcevera, Baccan e Bric du 
Vento, senza impegnare la rotatoria di collegamento tra la barriera di esazione di Bolzaneto e il tratto urbano 
della strada statale 35 dei Giovi (SS 35) già oltremodo congestionata dalla domanda di mobilità locale dei 
quartieri della Val Polcevera (Rivarolo, Bolzaneto e Pontedecimo). 

Durante la fase di cantierizzazione delle opere saranno così ridotti i rischi dovuti alle interferenze indotte dagli 
interventi in progetto sulle condizioni di accessibilità e/o fruibilità degli insediamenti industriali presenti nella 
zona del casello Bolzaneto, primo fra tutti il mercato ortofrutticolo, attraverso una diversa dislocazione degli 
itinerari di accesso e movimentazione dei materiali e degli addetti alle attività di costruzione all’interno del 
cantiere. 

La nuova configurazione delle aree di cantiere e delle relative piste/varchi di accesso permetterà di concen-
trare tutto il traffico di cantierizzazione lungo la viabilità autostradale dell’A7 esistente negli specifici punti di 
immissione/diversione degli svincoli previsti a servizio della costruzione del nodo di Bolzaneto: 

• rampa in uscita dalla carreggiata sud dell’A7 verso il cantiere CI28 per i mezzi operativi provenienti 
che provenendo dall’Opera a Mare, dopo aver percorso il torna indietro di Morego, proseguono in 
direzione di Genova, 

• rampa in entrata sul tratto finale del ramo di rotatoria in ingresso al casello di Bolzaneto dal cantiere 
CI28 per i mezzi operativi diretti dall’Opera a Mare,  
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integrando il nuovo lay-out dell’intera area e quindi dei percorsi di viabilità e delle corsie specializzate con un 
sistema integrato di controllo varchi di accesso ai cantieri per aumentare ulteriormente la sicurezza della cir-
colazione. 

Oltretutto l’adozione della nuova soluzione progettuale di collegamento diretto delle aree di cantiere alla via-
bilità autostradale senza interessare la rotatoria locale (rotonda Cornelio Bertelli) permetterà di eliminare la 
previsione di occupazione di una cospicua superficie del piazzale di accesso ad uno stabilimento di erogazione 
di combustibili. 

Inoltre, l’ottimizzazione progettuale proposta per la viabilità di servizio VS008 (che nel progetto approvato 
doveva essere realizzata ad inizio lavori per garantire l'accesso alle aree per la sola realizzazione degli im-
bocchi mentre per lo smaltimento del materiale di smarino dello scavo delle gallerie era sfruttato il passaggio 
attraverso la galleria Polcevera) svincola completamente l’inizio degli scavi relativi alle gallerie Baccan e Bric 
du Vento dalla realizzazione della galleria Polcevera, poiché lo smarino delle dette gallerie sarebbe avvenuto 
per il tramite della galleria Polcevera, il che permetterà il conseguimento di una significativa anticipazione dei 
tempi di esecuzione delle gallerie ed un conseguente anticipo della messa in esercizio funzionale dell’opera,  

Il suddetto anticipo dei tempi induce una serie di altri benefici, quali la decongestione della rete viabile esistente 
e la possibilità di meglio eseguire attività di ammodernamento della rete autostradale. 

3.1.3 Eliminazione del tronco di scambio - Miglioria progettuale e relativa canitierizzazione 

DESCRIZIONE PROGETTO VIA 
(Decreto n. 28 del 23/01/2014) 

VARIANTE PROPOSTA 

Potenziamento dell’in-
terconnessione a “li-
vello” tra la carreggiata 
Nord dell’autostrada A7 
e la carreggiata Ovest 
dell’autostrada A12 otte-
nuta mediante la sostitu-
zione del tronco di 
scambio a quattro cor-
sie, della lunghezza di 
500 metri circa all’in-
terno della galleria Forte 
Diamante, con un nodo 
a carreggiate separate 
sempre in galleria (Forte 
Diamante per la carreg-
giata nord dell’auto-
strada A7 e Baccan per 
la carreggiata ovest 
dell’autostrada A12) 
dove l'incrocio tra le cor-
renti principali viene ri-
solto sfalsando i livelli e 
consentendo lo smista-
mento delle correnti vei-
colari fra i due assi prin-
cipali attraverso rami di 
interconnessione che 
confluiscono o diver-
gono dagli assi principali 
(assimilabili a rampe di 
diversione/immissione) 
in galleria (Geminiano 1 

Il sistema di gallerie di interconnessione 
delle autostrade A7 e A12 si trova all’in-
terno del sistema infrastrutturale della 
Gronda di Genova ed è ubicato nella 
parte di Levante (Est) a Sud dello svin-
colo di Bolzaneto. Il sistema di gallerie è 
costituito da due fornici indipendenti mo-
nodirezionali distanti l'uno dall'altro, con 
tracciati in direzione Nord/Ovest e in di-
rezione Sud/Est, in ognuno dei quali le 
autostrade A7 e A12 si intersecano, con-
sentendo uno scambio parziale o totale 
delle correnti di traffico (ovvero l’A7 dire-
zione Nord e l’A12 direzione Ovest 
nell’asse in direzione Nord/Ovest e l’A7 
direzione Sud e l’A12 direzione Est 
nell’asse in direzione Sud/Est). Nel trac-
ciato in direzione Nord/Ovest, oggetto 
della presente proposta di variante al 
progetto approvato in sede di Valuta-
zione d’Impatto Ambientale, avviene l’at-
traversamento reciproco, a “livello”, di 
due correnti di traffico principali, ovvero 
l’A7 in direzione Nord e l’A12 in direzione 
Ovest, aventi medesima direzione e 
verso, lungo un tronco stradale in galle-
ria (Forte Diamante), a 4 corsie di mar-
cia, di lunghezza 500m circa, generando 
punti di conflitto di attraversamento non 
controllato tra le direttrici di traffico di 
scambio Livorno-Milano e Genova 
Ovest-Ventimiglia.  

In alternativa a detto tracciato approvato, 
in considerazione dei notevoli flussi di 
traffico interessati nelle manovre di im-
missione, diversione e attraversamento, 
la variante studiata propone uno schema 
di intersezione a carreggiate separate 
per le correnti principali di traffico (la car-
reggiata nord dell’autostrada A7 e la car-
reggiata ovest dell’autostrada A12), 
sempre in galleria (Forte Diamante per la 
carreggiata nord dell’autostrada A7 e 
Baccan per la carreggiata ovest dell’au-
tostrada A12), che permette  i trasferi-
menti dei flussi di traffico da una auto-
strada all'altra mediante rampe autostra-
dali semidirette ed uscite ed entrate in 
destra a sua volta anche in questo caso 
in galleria (Geminiano 1 per il collega-
mento dell’A7 con l’A12 e Geminiano 2 
per il collegamento dell’A12 con l’A7), a 
formare uno schema organizzativo, a li-
velli completamente sfalsati, di interlac-
ciamento completo tra i due assi auto-
stradali  (carreggiata Nord dell’auto-
strada A7 e la carreggiata Ovest dell’au-
tostrada A12), senza che insorgano 
punti di intersecazione nelle traiettorie. 

L’utilizzazione in sotterraneo di livelli 
sfalsati, nonostante l’intersezione ne 
presenti addirittura 4, si è rilevata van-
taggiosa dal punto di vista costruttivo in 
quanto per minimizzare gli effetti di inte-

per il collegamento 
dell’A7 con l’A12 e Ge-
miniano 2 per il collega-
mento dell’A12 con l’A7)   

A causa della presenza di diversi svincoli 
interni alle gallerie, l’interconnessione 
complessiva prevede l’interazione di di-
verse tratte omogenee in galleria princi-
palmente secondo le caratteristiche del 
traffico: 

• galleria Torbella Est (da interconnes-
sione con Montesperone dir.SV fino a 
camerone C2 escluso), L=1.530m, se-
zione a due corsie più emergenza; 

• galleria Forte Diamante tratto 1 di 3 
(da portale di ingresso a camerone C2 
escluso), L=614m, sezione a due cor-
sie più emergenza; 

• galleria Forte Diamante tratto 2 di 3 
(da camerone C2 a camerone C1 in-
clusi), L=825m, sezione a quattro cor-
sie; 

• galleria Forte Diamante tratto 3 di 3 
(da camerone C2 escluso a portale di 
uscita), L=1.329m, sezione a due cor-
sie più emergenza; 

• galleria Baccan (da camerone C1 a 
portale di uscita in comune con Polce-
vera), L=1.102m, sezione a due corsie 
più emergenza; 

• galleria Polcevera (da portale di in-
gresso a portale di uscita in comune 
con Baccan), L=501m, sezione a una 
corsia. 

Al fornice in direzione Nord/Ovest si ac-
cede attraverso tre imbocchi: uno lato 
Est (imbocco della galleria 

Monte Sperone esistente dir. SV), uno 
lato Sud proveniente dalla galleria Gra-
narolo al di sopra di una galleria artifi-
ciale a doppia canna (imbocco della gal-
leria Forte Diamante parte 1) ed uno lato 
Nord (imbocco della galleria 

Polcevera). Il fornice in direzione 
Nord/Ovest presenta due sbocchi: uno 
lato Ovest (sbocco delle gallerie Baccan 
e Polcevera) e uno lato Nord (sbocco 
della galleria Forte Diamante parte 3). 

razione tra i diversi fornici delle arterie in-
tersecatesi già esiste una differenza di 
quota tra le stesse. 

Anche in questo caso, a causa della se-
parazione dei due fornici principali e 
delle rampe che consentono lo smista-
mento delle correnti veicolari fra i 2 assi 
di autostrade poste a diversi livelli, l’inter-
connessione complessiva prevede l’inte-
razione di diverse tratte omogenee in 
galleria principalmente secondo le carat-
teristiche del traffico: 

• galleria Torbella Est (da interconnes-
sione con Montesperone dir.SV fino a 
camerone C2 escluso), L=926m, se-
zione a due corsie più emergenza, 
L=241m con sezione a 3 corsie; 

• galleria Forte Diamante tratto 1 di 2 
(da portale di ingresso a camerone 
C1b escluso), L=1.003m, sezione a 
due corsie più emergenza; 

• galleria Forte Diamante tratto 2 di 2 
(da camerone C1b incluso a portale di 
uscita), L=350m, sezione a tre corsie 
L=1.343m, sezione a due corsie più 
emergenza; 

• galleria Baccan Sud (da camerone C2 
a camerone C1a inclusi), L=1.104m, 
sezione a due corsie più emergenza; 

• galleria Baccan Nord (da camerone 
C1a escluso a portale di uscita in co-
mune con Polcevera), L=349m con 
sezione a 3 corsie, L=929m, sezione 
a due corsie più emergenza; 

• galleria Polcevera (da portale di in-
gresso a portale di uscita in comune 
con Baccan), L=672m, sezione a una 
corsia. 

Al fornice in direzione Nord/Ovest si ac-
cede attraverso quattro imbocchi: uno 
lato Est (imbocco della galleria Monte 
Sperone esistente dir. SV), due lato Sud 
proveniente dalla galleria Granarolo al di 
sopra di una galleria artificiale a doppia 
canna (imbocco della galleria Forte Dia-
mante parte 1 e imbocco della galleria 
Granarolo 1) ed uno lato Nord (imbocco 
della galleria Polcevera). Il fornice in di-
rezione Nord/Ovest presenta due sboc-
chi: uno lato Ovest (sbocco delle gallerie 
Baccan e Polcevera) e uno lato Nord 
(sbocco della galleria Forte Diamante 
parte 3). 
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Figura 3.12. Flussi di traffico del tracciato Nord/Ovest nella soluzione del progetto approvato (sopra) e di variante (sotto) 

La strategia di organizzazione della nuova intersezione delle autostrade A7 nord e A12 ovest in galleria è stata 
diretta a modificare il numero e la natura dei punti di conflitto durante le manovre di attraversamento, di diver-
sione e di immissione possibili, dalla presenza dei quali dipendono le condizioni di sicurezza e di operatività 
dell'interconnessione, potendo questi punti delineare potenziali punti di collisione tra veicoli. 

Lo schema proposto, con l’eliminazione del tronco di scambio della lunghezza di 500 metri circa all’interno 
della galleria Forte Diamante ed il disaccoppiamento della carreggiata Nord dell’autostrada A7 dalla carreg-
giata Ovest dell’autostrada A12 in due fornici indipendenti, con rami di interconnessione che realizzano i tra-
sferimenti dei flussi da una corrente di traffico all'altra, garantisce, rispetto al progetto approvato, oltre un mi-
glioramento funzionale della circolazione, anche un innalzamento del livello di sicurezza: 

• le correnti di traffico principali mantengono pressoché immutata la propria capacità anche in corrispon-
denza dell'intersezione; 

• la velocità dei flussi di traffico principali non subisce diminuzioni significative; 
• si consegue un maggiore livello di sicurezza per l'utente che compie le varie manovre. 

Per effettuare un’analisi comparativa tra le due configurazioni alternative dell’infrastruttura e valutare il bene-
ficio atteso del nuovo intervento progettato, è stata condotta una valutazione quantitativa dell’innalzamento 

del livello di sicurezza attraverso la stima dei nuovi indici attesi di prestazione di sicurezza indotti dalla variante 
progettuale, in termini di frequenza relativa agli incidenti considerati gravi (morti + feriti). 

Il disaccoppiamento dei due fornici principali e delle rampe che consentono lo smistamento delle correnti vei-
colari fra i 2 assi di autostrade poste a diversi livelli, adottato nella soluzione stradale di variante, consentirà di 
ridurre il tasso di incidentalità grave a valori compatibili con quelli dei tronchi autostradali che convergono nel 
nodo di interconnessione delle autostrade A7 e A12, ovvero, carreggiata ovest dell’autostrada A12 e della 
carreggiata nord dell’autostrada A7, contribuendo al raggiungimento di un livello di sicurezza decisamente 
migliore non solo rispetto alla configurazione di progetto ma anche rispetto alle condizioni attuali, nonostante 
l’interconnessione avvenga in galleria e il traffico sia incrementato rispetto alla situazione attuale. 

Tale miglioramento è da attribuire sostanzialmente sia allo spostamento di percorsi sulla rete autostradale di 
nuova realizzazione (nuovi tratti fuori sede della A7 e della A12), i cui standard funzionali e costruttivi garanti-
scono più elevati condizioni di sicurezza rispetto alla rete autostradale esistente, sia all’eliminazione di tutti i 
punti di intersecazione tra le direttrici di traffico di scambio Livorno-Milano e Genova Ovest-Ventimiglia che 
propiziava la soluzione del progetto approvato. 

La nuova configurazione di interconnessione tra la carreggiata Nord dell’autostrada A7 e la carreggiata Ovest 
dell’autostrada A12 permetterebbe, inoltre, di meglio assorbire dal punto di vista operativo e di sicurezza della 
circolazione un’eventuale chiusura temporanea per esigenze manutentive della attuale carreggiata nord 
dell’A7 nel tratto tra Torbella e Bolzaneto, al fine di risolvere definitivamente i problemi di staticità della attuale 
galleria Montegalletto. Lo spostamento di componenti di traffico importanti (Livorno-Milano e Livorno- Bolza-
neto) per periodi prolungati sulla galleria Torbella Est e successivamente nel tronco di scambio a 4 corsie, 
comporterebbe infatti un inaccettabile peggioramento del Livello di Servizio e della sicurezza complessiva 
della tratta, atteso che questa nuova componente di traffico, nella configurazione di progetto approvata, effet-
tuerebbe la manovra di scambio, andandosi a sommare al flusso già rilevante considerato nella verifica del 
tronco di scambio. 

La dismissione temporanea della carreggiata nord risulterebbe inoltre in conflitto con la richiesta di ANAS di 
prevedere l'utilizzo di tale carreggiata a servizio del flusso Livorno-Milano, al fine di ridurre la consistenza del 
flusso di traffico nello scambio a 4 corsie in galleria. 

In merito alla composizione della sezione stradale corrente, il progetto approvato prevedeva per il tronco stra-
dale di scambio tra la carreggiata Nord dell’autostrada A7 e la carreggiata Ovest dell’autostrada A12, avente 
lunghezza di 500 metri circa, quattro corsie di larghezza pari a 3.75 m e banchine da 0.70m; essendo i tratti a 
quattro corsie in sotterraneo la corsia di emergenza e/o banchina da 3.00m/2.50m era stata sostituita da una 
banchina in destra di larghezza analoga alla banchina in sinistra, per l’impossibilità di realizzare sezioni di 
scavo di dimensioni superiori a quelle già eccezionali previste in progetto (305 mq). 

Con la separazione dei due fornici principali, lungo tutta la galleria degli assi autostradali A7 e A12 è stato 
possibile garantire la presenza di una corsia di emergenza da 3.00 m per una larghezza totale del pavimentato 
di ciascuna carreggiata di 11.20 m, costituita da due corsie di marcia di 3.75 m, una banchina in sinistra di 
0.70 m una corsia di emergenza di 3.00 m. 

La sezione stradale delle rampe che consentono lo smistamento delle correnti veicolari fra i 2 assi di auto-
strade poste a diversi livelli è caratterizzata da una corsia di marcia da 4.00 m e da due banchine da 1.00 m 
lungo tutto il suo sviluppo. 

In termini di velocità di percorrenza, per effetto del miglioramento delle caratteristiche geometriche e funzionali 
dell’infrastruttura e dell’eliminazione del tronco di scambio, i limiti definiti dal progetto approvato per gli assi 
autostradali della carreggiata Nord dell’autostrada A7 e della carreggiata Ovest dell’autostrada A12 vengono 
innalzati rispettivamente a 130 km/h per veicoli leggeri e 80 km/h per veicoli pesanti. 

Con riferimento alle azioni concernenti lo scavo e la costruzione delle gallerie è riconfermato il ricorso al me-
todo a piena sezione e con tecnica di scavo tradizionale previsto dal progetto approvato ad esclusione della 
tratta a 4 corsie della galleria Forte Diamante per le quali il progetto definitivo prevedeva, sulla base delle 
condizioni geologiche e geomeccaniche e di approfondite analisi numeriche, la preventiva realizzazione di due 
cunicoli di piedritto e il successivo allargo per lo scavo dell’arco di calotta, in grado di garantire il necessario 
grado di sicurezza sia durante la costruzione sia a lungo termine conciliando conseguentemente le esigenze 
operative di cantiere col mantenimento di un adeguato grado di sicurezza in fase di scavo.  

C1 
C2 
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In questa tratta, la realizzazione del tronco di scambio in galleria e dei relativi tratti di innesto o diversione alle 
estremità avevano condotto all’adozione di geometrie caratterizzate da eccezionali dimensioni delle luci di 
scavo che raggiungevano anche i 36 m circa.  

La singolarità delle dimensioni dei cameroni e dei cunicoli ad essi associati avrebbero imposto l’adozione di 
fasi di scavo e di smarino con mezzi a produttività molto inferiore rispetto a quelli di possibile impiego in con-
dizioni standard, vanificando ogni possibilità di sovrapporre alcune lavorazioni elementari che tipicamente 
vengono realizzate in ombra le une alle altre. 

A fronte di una stima complessiva dei tempi costruttivi di scavo per la realizzazione della intera estensione 
della galleria Forte Diamante di 160 mesi prevista in progetto, la variante proposta, con l’adozione di gallerie 
a sezione stradale fino a 2 corsie più corsia di emergenza, per le quali risulta applicabile uno scavo a piena 
sezione, permette di diminuire drasticamente i tempi di costruzione della galleria fino a 96 mesi, permettendo 
un’anticipazione dell’apertura al traffico dell’autostrada. Oltretutto, il disaccoppiamento del fornice principale 
in direzione Nord/Ovest in due gallerie distinte ed indipendenti consentirà di poter anticipare ulteriormente 
l’apertura del potenziamento della A7 ed in particolare del nuovo asse A7/A12, in direzione Livorno, e del 
nuovo asse A7/A12, direzione Milano rispetto al completamento dell’intervento complessivo della Gronda che 
richiederebbe invece anche l’allestimento delle gallerie Baccan e Bric du Vento, fino alla sponda destra del 
viadotto Genova, al fine di realizzare la prosecuzione degli assi principali dell’intervento di potenziamento fuori 
sede della Gronda di Ponente (denominata autostrada A10bis) e la sua interconnessione con il progetto di 
potenziamento dell’A7 da e verso Genova. 

La possibilità di rendere fruibile all’utenza l’intero sistema di gallerie di interconnessione delle autostrade A7 e 
A12 in nuova configurazione, in anticipo rispetto alla data prevista, riflette un indubbio beneficio in termini di 
percorrenza dell’arteria Genova Ovest (Porto) - Milano in maggior sicurezza e senza i disagi derivanti dalla 
presenza dei cantieri, considerata la rilevanza dell’arteria nel sistema infrastrutturale e trasportistico e l’entità 
dei flussi di traffico regionale e nazionale insistenti sull’arteria stessa. 

Si potrà, inoltre, verificare un ritorno positivo anche per le realtà produttive del territorio, grazie ai conseguenti 
ridotti tempi di trasporto e ai più fluidi collegamenti dal porto verso i poli intermodali strategici del Nord Ovest. 

Il maggior sviluppo del tracciato in sotterraneo, al netto dell’eliminazione del tronco di scambio a 4 corsie e 
della minore estensione delle tratte in cui, per agevolare la visibilità in curva, sarà necessario procedere all’al-
largamento della sezione di scavo (grazie alle migliori performance trasportistiche garantite dal nuovo trac-
ciato) determina un incremento delle attività di movimentazione delle terre e rocce di scavo. 

L’incremento atteso è del volume degli scavi non contenenti amianto, misurati in banco, è pari a circa 265.000 
mc. Si tratta di un incremento percentuale inferiore al 2% della produzione totale stimata del materiale da 
scavo dell’intervento complessivo che è pari a circa 12.200.000 m3). Le varianti proposte comportano dunque 
variazioni non significative nella produzione di terre e rocce da scavo rispetto al progetto approvato; i materiali 
di scavo saranno gestiti con le stesse modalità previste nel progetto approvato e riportate nel relativo 
Piano di Utilizzo. 
Si precisa che le varianti proposte non determinano il sussistere delle condizioni di cui All’Art. 15, 
comma 2, del DPR 120/17 e s.m.i. sia per quanto attiene l’incremento di volumi di scavo sia per quanto 
attiene la previsione di nuovi siti di destinazione, utilizzo e deposito intermedio.  
Come indicato nel Piano di Utilizzo, è previsto il riutilizzo nello stesso intervento di gran parte del materiale 
scavato, minimizzando quindi la produzione di rifiuti derivanti dagli scavi. Resta quindi invariata l’impostazione 
del Piano di Utilizzo già approvato. 

Le varianti proposte, e di cui anche ai Paragrafi precedenti, determinano parimenti un incremento dei volumi 
di riutilizzo rispetto al progetto approvato, già individuando pertanto la possibilità di riutilizzo in sito dei quanti-
tativi aggiuntivi del materiale scavato; ci si riferisce ad esempio alla costruzione del rilevato in allargamento 
alla sede autostradale esistente, sostenuto da opere di sottoscarpa della carreggiata sud dell’A7 che prosegue 
verso Genova, nel tratto tra il Viadotto Secca e lo svincolo di Bolzaneto, e la costruzione del corpo stradale 
della deviazione della viabilità interferita Salita Bocchettina (IN009). 

Lo smarino complessivamente prodotto sarà conferito nel sito di Campursone e da lì destinato nei diversi 
ambiti ai vari utilizzi previsti. (opera a mare, sistemazione imbocchi, arco rovescio, pavimentazioni bianche, 
riempimento Campursone). 

La soluzione proposta utilizza nel tratto allo scoperto ricadenti nell’ambito Torbella le medesime opere di can-
tierizzazione già previste nel progetto approvato per la realizzazione del nodo di interconnessione tra le auto-
strade A7 e A12: 

• galleria artificiale a doppia canna, denominata GA001, che garantisce la continuità delle car-
reggiate esistenti della A12 durante la fase della costruzione dell’opera, 

• paratia di imbocco IB11S delle gallerie Forte Diamante e Bric du Vento sul versante nord 
della val Torbella, 

• area a servizio della cantierizzazione, denominata CI26, impostata direttamente sull’auto-

strada A12, costituita da un rilevato di collegamento al di sopra della galleria artificiale 
GA001. 

Le modifiche sopra descritte interessano solo limitatamente il tratto all’aperto dell’interconnessione Torbella e 
consistono nell’ampliamento del fornice in uscita della galleria Granarolo (per via della suddetta nuova rampa 
di diversione) e la realizzazione di un nuovo fornice di imbocco in entrata per la galleria Geminiano 1 che si 
colloca in adiacenza a quello della Forte Diamante.  

 
Figura 3-13. Dettaglio dell'area all’aperto dell’interconnessione Torbella nella soluzione di progetto approvato 
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Figura 3-14. Dettaglio dell'area all’aperto dell’interconnessione Torbella nella soluzione di variante 

 

Tali modifiche hanno generato l’opportunità di definire alcune ottimizzazioni all’area nella configurazione finale. 
Il nuovo fornice di imbocco della galleria Geminiano 1 occupa l’area originalmente attrezzata per gli impianti 
tecnici che ospitava una cabina elettrica con relativi gruppi elettrogeni e un locale sala pompe con vasca acqua 
antincendio. I suddetti volumi tecnici, per far spazio all’inserimento del nuovo fornice della galleria, verranno 
dislocati ad un livello inferiore in un’area interamente racchiusa da paratie e coperta dal terreno di riporto, 
direttamente affacciata sulla attuale carreggiata ovest  della A12 che verrà dismessa al termine dei lavori della 
Gronda, a seguito della riqualifica dell’attuale carreggiata in direzione est mediante l’inversione della direzione 
di marcia, con accesso salvaguardato sul fronte da un piazzale pavimentato.  

Inoltre, il rilevato di collegamento realizzato al di sopra della galleria artificiale GA001, con la medesima confi-
gurazione del progetto approvato, costituirà la sede della piattaforma tanto del già previsto asse stradale 
dell’A7 in direzione nord quanto della nuova corsia di diversione del ramo di collegamento della Direttrice Nord 
dell’A7 con la carreggiata ovest dell’A12, senza alcuna sottrazione di suolo integrativa rispetto a quanto già 
valutato in sede di VIA. Come pure, l’apertura del nuovo fornice della galleria Geminiano 1 che ospiterà il 
tracciato in sotterraneo del suddetto ramo di collegamento della Direttrice Nord dell’A7 con la carreggiata ovest 
dell’A12 verrà realizzata nell’ambito della medesima area già interessata dagli interventi di sistemazione defi-
nitiva dell’imbocco lato Genova della Galleria Forte Diamante (con Bric du Vento lato Livorno), senza richie-
dere modifiche dell’assetto del territorio già valutato in sede di VIA. 

In corrispondenza del coronamento del volume tecnico verrà realizzata una barriera acustica definitiva, origi-
nariamente non prevista nel progetto definitivo e resasi necessaria a valle degli approfondimenti sugli studi 
acustici svolti in fase di progettazione esecutiva e successivamente aggiornati nella fase di sviluppo della 
presente variante. La barriera acustica avrà altezza pari a sei metri oltre uno sbraccio di quattro metri, per uno 
sviluppo complessivo di 121 metri, e fornirà la necessaria protezione acustica ai ricettori residenziali posti a 
monte dell’area in oggetto.  

Si precisa tuttavia che la maggior parte dei ricettori residenziali posti in prossimità all’area di cantiere, consi-
derati nelle valutazioni acustiche sia del progetto definitivo che dei successivi aggiornamenti, risultano ad oggi 
espropriati. 

3.2 Descrizione delle opere 

Nel presente capitolo si riporta la descrizione di tutte le opere incluse negli ambiti di intervento, così come 
elaborate nell’ambito delle varianti proposte. 

3.2.1 Nuovi tracciati stradali 

3.2.1.1 A12 Dir. Ovest 

L’A12 in direzione ovest è inquadrato, sempre nell’ambito di adeguamento di strade esistenti, come potenzia-
mento fuori sede dell’autostrada A12 in direzione Savona, ed in continuità alle due carreggiate (est/ovest) 
della Gronda di Genova rappresenta il raddoppio complementare del potenziamento A12 est già previsto nel 
Progetto definitivo. 

Come anticipato tale asse, unitamente alle rampe Geminiano 1 e 2, assicurano le connessioni reciproche A7 
nord (Milano) e A12 ovest (indirettamente poi con A10 bis - Gronda di Ponente verso Savona) col vantaggio 
di eliminare il tronco di scambio a 4 corsie e gestione dei collegamenti solo mediante rampe di diversione ed 
immissione, che quindi presentano un numero di punti di conflitto inferiore o comunque non ravvicinati. 

Il tracciato ha inizio dall’esistente galleria Montesperone (carreggiata ovest), per la quale continua ad essere 
previsto l’alesaggio della zona di stacco, e prosegue con una curva destrorsa parallelamente alla A7 nord; con 
una successiva curva sinistrorsa scavalca la A7 nord per poi collegarsi, all’altezza del viadotto Genova, sulla 
carreggiata dir. Savona della A10 bis – Gronda di Ponente. 

Altimetricamente l’asse sottopassa la rampa Geminiano 1, sottopassa la rampa Geminano 2, scavalca la A7 
direzione nord (galleria Forte Diamante) e la rampa 3 di Bolzaneto (galleria San rocco) per poi attestarsi sul 
viadotto Genova.  

L’asse si sviluppa sempre in sotterraneo ed è caratterizzato dalle seguenti sezioni tipo: 
- Sezione a due corsie più emergenza di larghezza complessiva 11.20m e caratterizzata da: 

due corsie di marcia di larghezza 3.75 m, corsia di emergenza da 3.00 m e banchina in 
sinistra da 0.70 m; 

- Sezione a tre corsie di larghezza complessiva 12.65 m e caratterizzata da: tre corsie di mar-
cia di larghezza 3.75 m e banchine laterali da 0.70 m; 

- Sezione a due corsie di larghezza complessiva 8.90m (zona di limitata estensione in approc-
cio ai cameroni) caratterizzata da: due corsie di marcia di larghezza 3.75 m e banchine late-
rali da 0.70 m. 

3.2.1.2 A7 Dir. Nord (Asse 3)  

La modifica all’Asse 3 ha inizio in sotterraneo all’interno della galleria Granarolo, nella quale si genera l’allar-

gamento della sezione stradale per consentire la diversione in destra che costituisce la Rampa Giminiano 1. 
Completata la diversione, l’asse ritorna nella configurazione di progetto per poi modificarsi nuovamente all’in-

terno della galleria Forte Diamante dove il camerone del tronco di scambio a 4 corsie previsto in progetto, non 
più necessario a seguito del ripensamento della gestione dei flussi viari descritta in precedenza, viene sosti-
tuito da una sezione a due corsie di marcia più emergenza. Superato il tratto di scambio a quattro corsie in 
corrispondenza del Camerone n°1, il tracciato prosegue con la Galleria Forte Diamante. Come spiegato pre-
cedentemente, la non conservazione del viadotto Secca Nord esistente, ha fornito al progettista la possibilità 
di poter inserire un raggio più ampio nel tratto finale dell’A7 Nord che ha portato già solo al tratto in sotterraneo, 

l’ottenimento di due risultati fondamentali: 

- un aumento delle distanze di visibilità; 
- il conseguente azzeramento degli allargamenti sulla banchina esterna. 
- miglioramento del comfort di guida. 
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Figura 3.15. Sovrapposizione Asse 7 dir. Nord (Asse 3) tra soluzione di progetto (rosso) e soluzione di variante (verde) 

 

Nel seguente tratto all’aperto, lasciatasi alle spalle la Galleria Forte Diamante, l’Asse 3 attraversa la valle del 

torrente Secca sul nuovo omonimo viadotto. 
La suddetta scelta di tracciato comporta lo stralcio del Viadotto Orpea. 
Per quanto riguarda la sezione trasversale, in viadotto, sono presenti: 

- Sezione a due corsie più emergenza: con corsie di larghezza pari a 3.75 m, corsia di emer-
genza da 3.00 m e banchina in sinistra da 0.70 m; 

- Sezione a tre corsie: con corsie di larghezza pari a 3.75 m, corsia di emergenza da 3.00 m 
e banchina in sinistra da 0.70 m; dopo l’innesto da sinistra della Rampa di collegamento A7 
Esistente/ A7 Dir. Nord (Asse 3). 

La sezione tipo raggiunge una larghezza complessiva di 14.95m rispetto ai 12.65m del PD/PE. 

3.2.1.3 Adeguamento A7 Esistente  

Per quanto riguarda invece l’adeguamento della A7 esistente, Come sopra anticipato, in prosecuzione del 

nuovo Asse 3 - A7 Dir. Nord (tracciato già dal PD/PE sul ciglio esterno dx), per meglio realizzare “l’attacco” 

alla carreggiata esistente in piena curva di raggio 248.36m, si è voluto realizzare uno specifico asse di “ade-

guamento”. 

3.2.1.4 Rampa di Collegamento A7 Esistente/ A7 dir. Nord 

La Rampa di Collegamento A7 Esistente/ A7 Dir. Nord (Asse 3) connette le due viabilità in direzione Milano, 
quella esistente proveniente da Genova Ovest e quella di nuova realizzazione (proveniente dalla Galleria Forte 
Diamante) fin ora descritta. 
per garantire il mantenimento a pieno regime del traffico in direzione Milano (sempre a due corsie e senza 
restringimenti di carreggiata) durante le fasi di completamento del Nuovo Secca Nord, la rampa è stata pensata 
con una sezione tipo di larghezza pari a 8m. 
In questo modo, durante la fase di completamento del Nuovo Secca Nord (e demolizione del vecchio omonimo 
impalcato), servirà a garantire le due corsie in direzione Milano e il mantenimento degli attuali standard e flussi 
di traffico, con: 

- Sezione a due corsie di larghezza pari a 3.50m e banchine laterali da 0.50m; 
Invece, nella fase definitiva la carreggiata di 8.0m, avrà: 

- Sezione ad una corsia di larghezza pari a 4.0m e banchine laterali di larghezza fino a 2m. 

In questo scenario, la Rampa di Collegamento A7 Esistente / A7 Dir. Nord (Asse 3) si innesterà in viadotto 
all’arteria principale in direzione Milano, dove nel complesso avremo una: 

- Sezione a tre corsie: con corsie di larghezza pari a 3.75 m, corsia di emergenza da 3.00 m 
e banchina in sinistra da 0.70 m. 

3.2.1.5 Rampa Geminiano 1 

La rampa Geminiano 1 serve il collegamento fra la A7 nord e A12 ovest in direzione Savona. 

Tale ramo va a sostituire la rampa 1 dell’interconnessione di Bolzaneto del Progetto Definitivo, che dirama dal 
camerone a 4 corsie di marcia. 

Il tracciato si stacca dalla A7 nord, in prossimità dello sbocco della galleria Granarolo, mediante una diversione 
di tipo parallelo che si sviluppa quasi completamente in sotterraneo, e dopo un breve tratto all’aperto (ambito 
Torbella) prosegue in galleria (Geminiano 1) in adiacenza alla A7 nord (galleria Forte Diamante). Dopo un 
tratto in rettifilo curva in sinistra per attaccarsi alla A12 ovest mediante un flesso e successiva immissione 
parallela. 

Altimetricamente l’asse scavalca sia l’A12 direzione ovest (galleria Baccan) che la Rampa Geminiano 2 (gal-
leria Geminiano 2), per poi attestarsi sulla A12 direzione ovest sulla (galleria Baccan). 

L’asse si sviluppa quasi esclusivamente in sotterraneo ed è caratterizzato dalle seguenti sezioni tipo: 
- Sezione monodirezionale ad una corsi di larghezza complessiva 6.00 m e caratterizzata da: 

una corsia di marcia di larghezza 4.00 m e banchine laterali da 1.00 m; 
- Sezione a tre corsie di larghezza complessiva 12.65 m (nei punti di immissione e diversione) 

caratterizzata da: tre corsie di marcia di larghezza 3.75 m e banchine laterali da 0.70 m. 

3.2.1.6 Rampa Geminiano 2 

La rampa Geminiano 2 serve la connessione fra la 12 direzione ovest e la A7 direzione nord Milano. 

Tale ramo va a sostituire la Rampa 3 dell’interconnessione Torbella del Progetto Definitivo che stacca dalla 
galleria Montesperone. 

Il tracciato, in analogia alla configurazione del Progetto Definitivo, si stacca dalla A12 direz. Ovest mediante 
una diversione parallela ubicata poco dopo  la zona di alesaggio della galleria Montesperone esistente e pro-
segue con una curva destrorsa. Mediante la successiva curva in sinistra sottopassa la rampa Geminiano 1 
per poi attestarsi tramite un flesso sulla A7 direzione nord (Milano). 

Altimetricamente l’asse sottopassa la rampa Geminiano 1 (G. Geminiano 1) e successivamente scavalca la 
A12 direzione ovest (G. Baccan) per poi attestarsi sulla A7 direzione nord (sulla G. Forte Diamante9.  

L’asse si sviluppa sempre in sotterraneo ed è caratterizzato dalle seguenti sezioni tipo: 
- Sezione monodirezionale ad una corsi di larghezza complessiva 6.00 m e caratterizzata da: 

una corsia di marcia di larghezza 4.00 m e banchine laterali da 1.00 m; 
- Sezione a tre corsie di larghezza complessiva 12.65 m (immissione e diversione) caratteriz-

zata da: tre corsie di marcia di larghezza 3.75 m e banchine laterali da 0.70 m. 
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Figura 3.16. Assi stradali della Rampa Giminiano 1 (in verde) e Giminiano 2 (in giallo) 

3.2.1.7 A7 Dir. Sud (Asse 8/ Asse 9) 

Per quanto riguarda l’A7 Dir. Sud, la variante in ambito Bolzaneto ha inizio nel punto in cui nel progetto appro-
vato termina il tratto parallelo della corsia specializzata di immissione della Rampa di Morego. 
Nella precedente fase progettuale la corsia specializzata, più banchina, viene “rastremata” mediante il tronco 
di manovra come previsto dal DM 2006 (figura 3.4) riportando la carreggiata alle dimensioni esistenti di lar-
ghezza 9.20m con: 

- Sezione a due corsie di larghezza pari a 3.75 m, una banchina in sinistra da 0.70m e una in 
destra da 1.0m.  

 
Figura 3.17. A7 dir. Sud – Configurazione di progetto 

 

Con la variante la corsia specializzata più banchina viene mantenuta costante così da realizzare un tronco di 
scambio lungo 500 metri circa e con una larghezza complessiva pari a 14.45 metri. 
Intervenendo lievemente sull’asse planimetrico dell’arteria stradale, si ha una: 

-  Sezione a tre corsie di larghezza pari a 3.75 m, una banchina in sinistra da 0.70m e una in 
destra da 2.50m (figura 3.5).  

A differenza del progetto approvato, in questo modo, si permette a coloro che provengono da Milano (o dal 
Casello di Bolzaneto) di poter selezionare con largo anticipo su quale corsia posizionarsi in funzione della 
meta prefissata lungo le direttrici autostradali della costa ligure (da Livorno a Savona). 
Superato questo primo tratto di intervento, il tracciato di variante con una curva più ampia di quella esistente 
(che viene conservata tale e quale nel progetto approvato, con un limite di velocità a 40km/h), transita di fianco 
all’attuale Viadotto Secca Sud, passando da tre a quattro corsie più banchina (limite di velocità aumentato a 
70km/h). 
Anche in questo caso il “cardine” su cui si è retta la progettazione della variante è stato quello di garantire le 
due corsie di marcia per l’intera durata del cantiere e senza restringimenti di carreggiata (anche grazie alla 
realizzazione del Nuovo Secca Sud). 
 

 
Figura 3.18. A7 dir. Sud (Asse 8 / Asse 9) – Configurazione di variante 

 
Superata la curva, la l’A7 Dir. Sud prosegue in viadotto fino a principiare l’inizio di due viabilità: una autostra-
dale in sx verso Genova ed una di svincolo in dx verso la Gronda. 
Le sezioni tipo della l’A7 Dir. Sud della Variante Ambito Bolzaneto sono organizzate come segue:  

- Sezione a tre corsie: con corsie di larghezza pari a 3.75 m, corsia di emergenza da 2.50 m 
e banchina in sinistra da 0.70 m (tratto di scambio iniziale); 

- Sezione a quattro corsie: con corsie di larghezza pari a 3.75 m, corsia di emergenza da 2.50 
m e banchina in sinistra da 0.70 m (tratto in viadotto); 

- Sezione a due corsie: con corsie di larghezza pari a 3.75 m, corsia di emergenza da 2.50 m 
e banchina in sinistra da 0.70 m (in adeguamento all’esistente al termine dell’intervento). 

L’ulteriore differenza rispetto al progetto approvato sta nell’aver disposto in un modo diametralmente opposto 
la direttrice che porta in Gronda rispetto a quella che prosegue verso Genova e che termina in adeguamento 
sulla A7 Sud esistente poco dopo aver superato l’uscita verso il Casello di Bolzaneto. 

3.2.1.8 Rampa 2 / Rampa 3  

Come già anticipato precedentemente quando si è descritto l’A7 Dir. Sud, una sostanziale differenza rispetto 
al progetto approvato sta nell’aver disposto in un modo diametralmente opposto la direttrice che porta in 
Gronda rispetto a quella che prosegue verso Genova.  

In altre parole, se l’intervento sull’ A7 Dir. Sud termina in adeguamento sull’esistente, la direttrice che procede 
verso la Gronda rimane “celata” e in “ombra” lato monte rispetto l’A7 Nord esistente fino a biforcarsi e princi-
piando i due tratti in sotterraneo con la Galleria San Rocco e la Galleria Polcevera. Nello specifico, l’asse della 
Rampa 2 (Galleria Polcevera) piega in sinistra e poi in destra con raggi planimetrici molto ampi rispetto al 
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progetto approvato fino ad innestarsi sull’asse diretto a Ponente della A10bis (Galleria Baccan). Qui, in pros-
simità della spalla del Viadotto Genova, termina il tratto in variante. La Rampa 3 (Galleria San Rocco), con 
una geometria planimetrica molto simile a quella del progetto approvato, sottopassa all’interno della galleria 
San Rocco, gli assi della rampa 1 (galleria Baccan) e dell’A12 diretto a Levante (galleria Bric du Vento) per 
poi innestarsi su quest’ultimo terminando il tratto in variante all’imbocco del Camerone 3. 

 
Figura 3.19 Rampa 2 e Rampa 3 (In alto la soluzione di variante) 

 
Con la stessa metodologia utilizzata nel progetto approvato, la direttrice che va in Gronda principia con una 
rampa di svincolo, la Rampa 2, con: 

- Sezione a due corsie di larghezza pari a 3.75 m e banchina in destra da 0.7m (in prosecu-
zione alla sezione di progetto dell’Asse A7 Sud a quattro corsie da 3.75m). 

Successivamente, superata l’area di snodo, le banchine laterali passano ad 1.0m e la sezione resta costante 

fino alla pk 0+147.55, progressiva in cui a destra sfiocca la Rampa 3 e si hanno: 
- Sezioni a una corsia di larghezza pari a 4.0 m e banchine laterali da 1.0m;   

Da questo punto in poi, le due rampe avanzano in rilevato con geometrie plano-altimetriche indipendenti e si 
apprestano ad affrontare in sotterraneo il collegamento con gli assi autostradali in direzione Gronda e in dire-
zione Livorno. 

3.2.2 Opere in sotterraneo 

La variante in oggetto comprende le seguenti gallerie naturali: 

• Forte Diamante tratto Nord (da imbocco nord fino al camerone 1B) e tratto Sud (da camerone 
1B fino all’imbocco sud); 

• San Rocco; 
• Polcevera; 
• Baccan;  

• Bric du Vento tratto Nord (da imbocco nord fino al camerone 3) e tratto Sud (da camerone 3 
fino all’imbocco sud). 

• Torbella Est 
• Giminiano 1 
• Giminiano 2 

Tutte le gallerie saranno scavate in tradizionale con mezzi meccanici. 

 

 
Figura 3-20. Corografia lato Bolzaneto delle gallerie oggetto di variante (in blu i tratti variati rispetto al progetto appro-

vato) 

 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 128 / 222  

 

 
Figura 3-21. Corografia lato Torbella delle gallerie oggetto di variante (in blu i tratti variati rispetto al progetto approvato) 

3.2.2.1 Galleria Forte Diamante 

Lungo il tratto settentrionale della galleria Forte Diamante, che si sviluppa all’interno dell’Ambito Bolzaneto, si 
dispone dei seguenti sondaggi: 

• RE13, MB30 e MB28 del 2010, procedendo da Nord verso Sud; 
• SA1 del 2004 a circa 800m dall’imbocco lato Milano, in posizione intermedia fra RE13 e 

MB30; 
• SGI37 (indagini d’archivio) a breve distanza dal sondaggio MB30. 

In fase di progetto di variante per tale tratta in sotterraneo è stata prevista un’estensione del suo sviluppo fino 
ad una lunghezza di circa 1.700m. 

La galleria imbocca a Nord entro la formazione del Ronco per i primi 100m per poi passare, mediante contatto 
per faglia, all’interno delle argilliti di Montanesi, nella quale rimane per circa 650m prima di entrare nella for-
mazione di Ronco, con un passaggio definito da una faglia inclinata, che quindi interesserà lo scavo prevedi-
bilmente per alcune decine di metri.  

In seguito, si prevede che lo scavo proceda entro la formazione di Ronco, ma attraversando una serie di altre 
faglie presunte in corrispondenza delle quali si possono avere situazioni di litotipo misto MTE-ROC al fronte, 
seppure con larga prevalenza del Ronco. 

A tratti si prevede di incontrare zone brecciate, segnatamente nell’intorno dei sondaggi MB30 e SGI37. 

Si osserva che: 
• nel tratto iniziale in cui la galleria corre nella formazione del Ronco la valutazione di GSI ha 

tenuto conto delle ridotte coperture, riducendo cautelativamente i valori di riferimento in con-
siderazione della bassa copertura; 

• nel tratto successivo in cui la galleria corre nelle argilliti di Montanesi la valutazione di GSI è 
basata sul medesimo abaco per tenere conto sia delle basse coperture (anche <20m per un 
tratto non trascurabile) sia delle peculiarità di questa formazione; 

• nel tratto rappresentato dai sondaggi MB30 e SGI37 si è tenuto conto dello stato di frattura-
zione dell’ammasso e della presunta presenza di faglie, abbattendo i valori di GSI stimati per 
via “analitica” (il rilievo geostrutturale del sondaggio SGI37 è parziale, e non si dispone di 
foto delle carote, per cui la valutazione appare affetta da forte incertezza); 

• nel tratto immediatamente precedente il camerone si hanno incertezze sulla posizione del 
passaggio fra ROC e MTE sotto la galleria, segnato da un lineamento tettonico: in questo 
caso la scelta di GSI è solo leggermente prudenziale rispetto alle valutazioni “analitiche”. 

La galleria Forte Diamante Sud si estende per una lunghezza di circa 1100m in prosecuzione del camerone 1 
sino a raggiungere l’ambito Torbella dove è presente l’imbocco lato sud. Per la caratterizzazione di tale galle-
ria, si dispone dei seguenti sondaggi: 

• IE5, IE6 del 2015, nelle vicinanze dell’imbocco lato Genova; 
• MB23 e MB20 del 2010, procedendo da Nord verso Sud. 

I sondaggi IE5 e MB23 sono localizzati a distanza dall’asse del tunnel in direzione Est ma confermano l’assetto 
stratigrafico osservato lungo i sondaggi più prossimi alla galleria. 

La Forte Diamante Sud si sviluppa interamente entro la formazione di Ronco; in prossimità dell’imbocco è 
riscontrata la presenza di faglie subverticali e a partire dell’imbocco lato Sud si evidenzia la presenza di una 
coltre di depositi di versante lungo un tratto di circa 100m che interferisce solo limitatamente con il cavo 

La galleria Forte Diamante (tratto nord e tratto sud) è caratterizzata dalle sezioni funzionali G2T, G4Tfd e G1T 
le cui caratteristiche sono rappresentate nell’elaborato TUN0002. 

3.2.2.2 Galleria Bric du Vento 

La galleria Bric du Ventu si estende per una lunghezza complessiva di circa 2.500 metri e si sviluppa dall’im-
bocco nord, posizionato a ridosso dello svincolo di Bolzaneto, sino all’ambito Torbella dove si colloca l’imbocco 
lato sud. 

I sondaggi di riferimento per la galleria Bric du Vento, tratto Nord, sono gli stessi considerati per la Forte 
Diamante tratto Nord, con l’aggiunta dell’MB33 della campagna 2010 (per il quale non si dispone tuttavia di 
un rilievo geostrutturale sulle carote) e dei sondaggi T6 e T7, eseguiti nell’ambito della campagna propedeutica 
alla progettazione esecutiva.  

Per tale motivo, le considerazioni sulle condizioni dell’ammasso e le valutazioni del GSI riprendono in buona 
parte quelle svolte a proposito della galleria Forte Diamante Nord, con l’aggiunta delle informazioni tratte dai 
sondaggi in più a disposizione, di cui sopra, e dalle indicazioni disponibili dalla geologia. 

La galleria imbocca, lato Savona, nelle argilliti di Montanesi, nelle quali permane per la maggior parte della 
propria estensione. Fra circa 150m e 250m dall’imbocco, tuttavia, si ha un tratto, isolato, entro la formazione 
di Ronco; la stessa formazione si ritrova in seguito da circa 850m dall’imbocco fino a fine galleria, considerando 
il solo tratto Nord. Le formazioni di Ronco e di Montanesi sono separate da lineamenti tettonici; faglie si ritro-
vano anche nell’ammasso delle argilliti di Montanesi, poco prima del definitivo passaggio al Ronco, indicativa-
mente fra 750m e 800m dall’imbocco lato Savona. 

Per la galleria Bric du Vento è possibile distinguere il tratto compreso tra l’imbocco Sud ed il Camerone 4 ed 
il tratto tra il Camerone4 ed il Camerone 3. 

Per il primo tratto i sondaggi di riferimento sono: 

• MB23, MB20, MB24 del 2010, procedendo da Sud verso Nord: i sondaggi MB20, MB23 sono 
gli stessi già visti trattando la galleria Forte Diamante Sud, e sono fuori asse rispettivamente 
di 106m in direzione Est, 35m in direzione Ovest, 441m in direzione Nord Est; 

• IE5 del 2015, nelle vicinanze dell’imbocco lato Sud. 
Essendo in buona parte basate sulle stesse indagini. le considerazioni sulle condizioni dell’ammasso e le 
valutazioni del GSI riprendono in buona parte quelle svolte a proposito della galleria Forte Diamante Sud, con 
l’aggiunta delle informazioni tratte dai sondaggi in più a disposizione, di cui sopra, e dalle indicazioni disponibili 
dalla geologia. 
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Anche in questo caso, pertanto, si prevede di scavare la galleria per intero nella formazione di Ronco, con 
un’estesa zona di brecce nel tratto iniziale, vale a dire indicativamente nei primi 250-300m dall’imbocco lato 
Sud. 

A circa 325m dall’imbocco sud si incontra il camerone 4 di innesto con la galleria Torbella Ovest. 

Nel tratto compreso tra il camerone4 ed il camerone3, invece, si hanno i sondaggi MB26 del 2010, e ST4 del 
2018; il sondaggio MB26 è fuori asse di 191m in direzione Nord Est. 

La galleria prosegue, per tutta l’estensione compresa nell’Ambito Torbella nel Ronco, come nel tratto a Sud 
del camerone 4, incontrando una faglia subverticale attorno alla progressiva km 1+600 e una faglia minore 
attorno alla progressiva km 1+235. 

Di seguito si riportano le stime di GSI condotte in corrispondenza dei sondaggi MB24 e IE5, in modo analogo 
a quanto esposto in precedenza, e secondo gli stessi criteri; per quanto riguarda i restanti sondaggi MB20 e 
MB23, si fa riferimento alle tabelle riportate nelle pagine precedenti. 

Si precisa che la galleria Bric du Ventu non è stata modificata dalla presente variante se non per la parte 
immediatamente a monte e a valle del Camerone 3 in cui avviene l’immissione della galleria San Rocco. La 
galleria (tratto nord e tratto sud) è caratterizzata dalle sezioni funzionali G4Tfd e G1T, oltre alle sezioni funzio-
nali del Camerone 3 indicate nei prossimi paragrafi, le cui caratteristiche sono rappresentate nell’elaborato 
TUN0002. 

3.2.2.3 Galleria Polcevera 

La galleria Polcevera, di lunghezza circa 760m, si colloca interamente nell’area di Bolzaneto; il tracciato si 
sviluppa all’interno della formazione delle Argilliti di Montanesi con tratte significative a basse coperture in 
corrispondenza degli imbocchi e coperture progressivamente crescenti, fino a circa 90m nella tratta centrale, 
in cui si prevede l’attraversamento di una zona all’interno della Formazione di Ronco circoscritta da un sistema 
di faglie. 

Per tale galleria si dispone dei sondaggi IE7 ÷ IE9 e EF1 ubicati in vicinanza degli imbocchi e dei sondaggi T5 
e T6 del 2018. 

Per le argilliti di Montanesi la stima di GSI è stata così condotta: 
• zona “1”: per materiali fratturati, laminati; 
• zona “2”: per materiali brecciati o appartenenti a zone di taglio. 

Da una valutazione comparata del GSI coi vari metodi e criteri adottati, si può evincere quanto segue: 
• i valori stimati per via analitica sono compresi nell’intervallo GSI = 23÷37, coi valori più alti 

ottenuti partendo dal parametro Q’ di Barton; gli altri due criteri “analitici” prendono le mosse 
in buona parte da indici simili (RQD e coefficiente A4 di Bieniawski) e ciò spiega perché 
restituiscano stime di GSI simili; 

• questi valori risultano consistenti con le stime che si possono effettuare mediante l’abaco di 
Hoek e Marinos osservando le condizioni dell’ammasso in base alle carote. 

In base a quanto sopra e alle considerazioni già svolte per le altre gallerie già analizzate, si sono quindi asse-
gnati i seguenti intervalli di variabilità di GSI: 

• zone di imbocco: caratterizzazione non basata sul GSI; 
• tratto centrale: GSI = 20-30. 

La galleria Polcevera è caratterizzata dalle sezioni funzionali G7T, G8Ta e G9Ta le cui caratteristiche sono 
rappresentate nell’elaborato con codifica TUN-0002. 

La sezione stradale di riferimento per l’intera lunghezza della galleria è del tipo ad una corsia (piattaforma da 
6.0 m). Nel tratto in curva la necessità di un allargamento per la visibilità si determina un incremento della 
dimensione utile della sagoma che quindi aumenta ad una dimensione pari alla sagoma con piattaforma da 
8.0 m. 

3.2.2.4 Galleria Baccan 

La galleria Baccan (tratto nord e tratto sud) ha una lunghezza di circa 2.270 m. Anche questa galleria vede 
l’imbocco nord collocarsi a ridosso dello svincolo di Bolzaneto, in affiancamento a quello della galleria Bric du 

vento, per poi svilupparsi in direzione levante fino ad intercettare la galleria Torbella est alla quale è collegata 
tramite il Camerone 2. Inoltre, la galleria Baccan è caratterizzata dall’immissione della galleria Giminiano 1 
attraverso il Camerone 1A.  

La geologia del tratto a nord è, di base, la stessa della galleria Bric du Vento, e le indagini di riferimento sono 
le medesime. Anche in questo caso, si prevede che lo scavo della galleria interessi la formazione delle argilliti 
di Montanesi per il tratto più a Nord (circa 550m dall’imbocco lato Savona), tranne per un tratto nella formazione 
di Ronco di circa 100m, dopo circa 120m di percorrenza da Savona. 

Dopo circa 550m dall’imbocco il cavo entra nella formazione di Ronco, attraversando diverse faglie che sepa-
rano le due formazioni ROC e MTE, ciò che potrebbe portare localmente a condizioni di scavo in litotipo misto, 
sebbene il limite stratigrafico fra le due formazioni, sempre segnato da lineamenti tettonici, sia incerto. 

A tratti, e specie dove si hanno più faglie ravvicinate (indicativamente fra 700m e 850m dall’imbocco lato 
Savona) l’ammasso è atteso brecciato a livello galleria. 

La Baccan lato Sud si estende per circa di circa 825m, tra il Camerone 2, lato Sud, ed il Camerone 1A, lato 
Nord. Tale galleria sottopassa la Rampa SV in corrispondenza della progressiva km 1+340 circa, e sovrapassa 
la Rampa MI nei pressi della progressiva km 1+920 circa. 

La galleria verrà scavata interamente nella formazione del Ronco con valori di GSI da discreti a buoni, intorno 
a 45-55, leggermente in calo nella tratta a nord sino a 40-45.  

La galleria (tratto nord e tratto sud) è caratterizzata dalle sezioni funzionali G2T, G4Tfd e G1T, oltre alle sezioni 
funzionali dei cameroni 3 indicate nei prossimi paragrafi, le cui caratteristiche sono rappresentate nell’elabo-
rato TUN0002. 

3.2.2.5 Galleria San Rocco 

La galleria San Rocco, di lunghezza pari a circa 1.280m, si colloca interamente nell’area di Bolzaneto ed ha 
imbocco e dall’imbocco lato nord, posto a ridosso di quello della galleria Polcevera, da cui il tracciato si sviluppa 
sottopassando le gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Ventu per poi immettersi in quest’ultima attraverso il 
Camerone 3. La galleria si sviluppa nella prima parte all’interno della formazione delle Argilliti di Montanesi 
per poi attraversare nella parte finale fino all’intersezione con la galleria Bric du Vento la formazione di Ronco.  

Nella tratta iniziale, per circa 200 metri, si affronterà lo scavo in condizioni di bassa copertura mentre succes-
sivamente sempre interessando l’ammasso delle Argilliti di Montanesi la copertura incrementerà fino a circa 
80m.  

Le considerazioni per la galleria S. Rocco riprendono quindi in buona parte altre già svolte per le gallerie Bric 
du Vento e Baccan, per quanto riguarda la metà più a Sud del tracciato, e per la Polcevera per quanto riguarda 
il restante tratto, fino all’imbocco lato Milano. Come per le gallerie suddette, la parte più settentrionale della 
galleria è prevista nelle argilliti di Montanesi, con l’eccezione di un’intercalazione della formazione di Ronco, 
per un’estensione di circa 100m, fra 500m e 600m circa dall’imbocco.  

Dopo circa 1.0 km dall’imbocco, una faglia segna il passaggio definitivo alla formazione di Ronco, nell’ambito 
della quale si prevede di incontrare una faglia, subverticale, attorno alla progressiva km 1+200. 

La galleria San Rocco è caratterizzata dalle sezioni funzionali G7T e G7Tc le cui caratteristiche sono rappre-
sentate nell’elaborato TUN0002. La sezione stradale di riferimento per l’intera lunghezza della galleria è del 
tipo ad una corsia (piattaforma da 6.0 m). 

3.2.2.6 Galleria Geminiano 1 e 2 

Le due gallerie fungono da rampe di raccordo, rispettivamente in direzione Savona e direzione Milano. 

Per quanto riguarda la galleria Geminiano 1, di lunghezza pari a circa 1270 m, il tracciato intercetta la forma-
zione di Ronco pressoché lungo l’intero sviluppo. A macroscala la galleria è divisa principalmente in tre ambiti 
differenti in termini di coperture e grado di fratturazione: 

• Per i primi 70 m a partire dal portale Sud è possibile l’intercettazione con depositi terrigeni 
granulari in condizioni di coperture inferiori ai 2 diametri equivalenti. L’andamento dei depositi 
sciolti è stato ipotizzato con l’ausilio di rilievi in superficie e con l’esecuzione dei due sondaggi 
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denominati I35 ed IE6. L’ammasso roccioso sottostante è costituito da areniti siltoso-mar-
nose con livello di fratturazione elevato (GSI 30-35) 

• La tratta centrale del tracciato si caratterizza per la presenza di areniti siltose con livello di 
fratturazione medio-elevato e valori di GSI intorno a 35-45. Le coperture in questa tratta rag-
giungono i 180 m. In questa tratta il tracciato sovrappassa la galleria Baccan con coperture 
sulla stessa di ca. 6m. Locali peggioramenti sono attesi per la presenza di faglie secondarie. 

• La terza parte del tracciato presenta coperture comprese tra 66 m e 190m, insiste completa-
mente nella formazione del Ronco (areniti, areniti, siltose) con livello di fratturazione medio 
e valori di GSI intorno a 42-48. In questa tratta viene sovrapassata la galleria Geminiano II 
con coperture di ca. 8 m. Locali peggioramenti sono attesi per la presenza di faglie secon-
darie. 

Per quanto riguarda la galleria Geminiano 2, di lunghezza pari a circa 715 m, il tracciato intercetta la forma-
zione di Ronco sull’intero sviluppo. A macroscala la galleria è divisa principalmente in due ambiti differenti in 
termini di coperture e grado di fratturazione: 

• Per i primi 440 m, da pk 0+157 a pk 0+595 ca. il tracciato affronta coperture comprese tra 
220 m e 110 m nella formazione di Ronco (areniti, areniti siltose) caratterizzate da un livello 
di fratturazione medio-elevato e valori di GSI pari 45-50. Locali peggioramenti sono attesi per 
la presenza di faglie secondarie, ed in corrispondenza del sottopassaggio della galleria Ge-
miniano I.  

• Da pk 0+595 a fine galleria il tracciato presenta coperture medie tra 70 e 110 m, con un 
minimo in corrispondenza di una faglia pari a 50m. L’ammasso presenta un livello di frattu-
razione medio-elevato, con valori di GSI nell’intorno di 42-48. In questa tratta il tracciato sot-
topassa la galleria Baccan in corrispondenza di una faglia principale. 

Le gallerie Giminiano 1 e 2 sono caratterizzate dalle sezioni funzionali G7T e G7Tc le cui caratteristiche sono 
rappresentate nell’elaborato con codifica TUN0002. La sezione stradale di riferimento per l’intera lunghezza 
della galleria è del tipo ad una corsia (piattaforma da 6.0 m). 

3.2.2.7 Galleria Torbella Est 

La galleria Torbella est si sviluppa dall’alesaggio della galleria Montesperone esistente fino all’immissione nella 
galleria Baccan attraverso il Camerone 2, per una lunghezza complessiva di circa 945 metri (escluso il sud-
detto camerone e il tratto di alesaggio di lunghezza 225 metri).   

La caratterizzazione attualmente presente fa riferimento al tracciato precedente che si collocava più a sud di 
ca. 70 m. È possibile prendere come riferimento i seguenti sondaggi: 

• MB20 del 2010; 
• SA7-1 del 2006; 
• S2, S3, S4 del 2016, suborizzontali, eseguiti dalla galleria Monte Sperone esistente in dire-

zione della Torbella Est in progetto; 
• ST2 e ST3 del 2018. 

A partire dalla galleria Monte Sperone esistente, si prevede che lo scavo interessi per un tratto di circa 400m 
la formazione dei calcari del Monte Antola per poi passare entro la formazione di Montoggio. Tale formazione 
è sovrastata, lungo un tratto di circa 200m, da una coltre detritica associata a frana quiescente. 

A circa 700m dall’inizio della galleria naturale dal lato Sud si evidenzia una condizione dell’ammasso forte-
mente disturbato tettonicamente data la presenza di porzioni di ammasso brecciate e di un sovrascorrimento 
con scaglia tettonica che delimita il passaggio in corrispondenza del fronte di scavo dalla formazione di Mon-
toggio a quella di Ronco. Inoltre, a circa 950m dalla connessione con la galleria Montesperone si evidenzia la 
presenza di un’ulteriore faglia subverticale. 

La galleria è caratterizzata dalle sezioni funzionali G2T, G2Tev, G4Tfd, G4Tc e G1T, le cui caratteristiche sono 
rappresentate nell’elaborato TUN0002. La sezione stradale è generalmente caratterizzata da due corsie più 
emergenza, per una larghezza di 11,20 metri, salvo i tratti di raccordo con la galleria Montesperone esistente 
privo di corsia di emergenza. 

3.2.2.8 Cameroni 1A e 1B 

Il Camerone 1A consentirà la connessione della galleria Baccan Nord con la galleria Baccan Sud nel punto di 
immissione della galleria Geminiano 1. 

A partire dalla galleria Baccan Nord, da cui partirà lo scavo, il camerone prevede n°3 allargamenti successivi 
a cannocchiale, per una lunghezza totale pari a circa 122.0 m in asse camerone. In particolare:  

- Sezione tipo CTSZ1: compresa tra le pk 0+121.81 e 0+071.8 per una lunghezza totale pari 
a 50.0 m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 21 m; questa sarà scavata a piena sezione. 

- Sezione tipo CTSZ2: compresa tra le pk 0+071.8 e 0+017.94 per una lunghezza totale pari 
a 54.0 m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 26.8 m; questa prevederà lo scavo iniziale dei cunicoli di piedritto, cui seguiranno quelli 
di calotta e di ribasso. 

- Sezione tipo CTSZ3: compresa tra le pk 0+017.94 e 0+000 per una lunghezza totale pari a 
18.0 m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 30.6 m; questa prevederà lo scavo iniziale dei cunicoli di piedritto, cui seguiranno quelli 
di calotta e di ribasso. 

Il ricoprimento in calotta galleria risulta essere costante e pari a 70 metri circa per le diverse sezioni con cui 
sarà scavato il Camerone 1A. Lo scavo, per tutto il suo sviluppo, avverrà all’interno della Formazione del 
Ronco. 

Il Camerone 1B consentirà la connessione della galleria Forte Diamante Nord con la galleria Forte Diamante 
Sud nel punto di immissione della galleria Geminiano 2. 

A partire dalla galleria Forte Diamante Nord, da cui partirà lo scavo, il camerone prevede n°3 allargamenti 
successivi a cannocchiale, per una lunghezza totale pari a circa 122.0 m in asse camerone. In particolare: 

- Sezione tipo CTSZ1: compresa tra le pk 0+121.81 e 0+071.8 per una lunghezza totale pari 
a 50.0 m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 21 m; questa sarà scavata a piena sezione. 

- Sezione tipo CTSZ2: compresa tra le pk 0+071.8 e 0+017.94 per una lunghezza totale pari 
a 54.0 m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 26.8 m; questa prevederà lo scavo iniziale dei cunicoli di piedritto, cui seguiranno quelli 
di calotta e di ribasso. 

- Sezione tipo CTSZ3: compresa tra le pk 0+017.94 e 0+000 per una lunghezza totale pari a 
18.0 m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 30.6 m; questa prevederà lo scavo iniziale dei cunicoli di piedritto, cui seguiranno quelli 
di calotta e di ribasso. 

Il ricoprimento in calotta galleria risulta essere variabile per le diverse sezioni con cui sarà scavato il Camerone 
1B. In particolare, nei diversi tratti si ha: 

• Sezione CTSZ1: Copertura massima 110 m; 

• Sezione CTSZ2: Copertura massima 110 m; 

• Sezione CTSZ3: Copertura massima 95 m. 

Lo scavo del camerone, per tutto il suo sviluppo, avverrà all’interno della Formazione del Ronco. 
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3.2.2.9 Camerone 2 

Il Camerone 2 consentirà la connessione della galleria Torbella Est con la galleria Baccan Sud e la realizza-
zione della rampa stradale costituita dalla galleria Geminiano 2. 

A partire dalla galleria Torbella Est, da cui partirà lo scavo, il camerone prevede n°4 allargamenti successivi a 
cannocchiale, per una lunghezza totale pari a circa 157.5 m in asse camerone. 

In particolare: 

- Sezione tipo CTSZ1: compresa tra le pk 0+000 e 0+040 per una lunghezza totale pari a 40.0 
m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 21 m; questa sarà scavata a piena sezione. 

- Sezione tipo CTSZ2: compresa tra le pk 0+040 e 0+110 per una lunghezza totale pari a 70.0 
m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 26.8 m; questa prevederà lo scavo iniziale dei cunicoli di piedritto, cui seguiranno quelli 
di calotta e di ribasso. 

- Sezione tipo CTSZ3: compresa tra le pk 0+110 e 0+135 per una lunghezza totale pari a 25.0 
m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 30.6 m; questa prevederà lo scavo iniziale dei cunicoli di piedritto, cui seguiranno quelli 
di calotta e di ribasso. 

- Sezione tipo CTSZ4: compresa tra le pk 0+135 e 0+157 per una lunghezza totale pari a 22.0 
m in asse camerone. 
La larghezza massima di scavo in corrispondenza di questa sezione risulta essere pari a 
circa 35.20 m; questa prevederà lo scavo iniziale dei cunicoli di piedritto, cui seguiranno quelli 
di calotta e di ribasso. 

Il ricoprimento in calotta galleria risulta essere variabile per le diverse sezioni con cui sarà scavato il Camerone 
2. In particolare, nei diversi tratti si ha: 

• Sezione CTSZ1: Copertura massima 115 m; 

• Sezione CTSZ2: Copertura massima 165 m; 

• Sezione CTSZ3: Copertura massima 177 m; 

• Sezione CTSZ4: Copertura massima 183 m. 

Lo scavo del camerone, per tutto il suo sviluppo, avverrà all’interno della Formazione del Ronco 

3.2.2.10 Sistema di impermeabilizzazione e drenaggio acque di ammasso 

Il sistema di impermeabilizzazione e drenaggio per le gallerie lungo la tratta in esame è stato studiato sulla 
base delle seguenti necessità:  

• necessità di limitare i carichi idraulici sul rivestimento definitivo, che vanno ad aggiungersi ai carichi 
geostatici;  

• necessità di drenare eventuali zone di accumulo e ristagno che si possono formare quando non risulta 
perfettamente eseguito l’intasamento di calcestruzzo di rivestimento fra il cassero e lo strato di imper-
meabilizzazione precedentemente posato al contorno dello scavo.  

Per tale motivo, il sistema drenante previsto è costituito da uno strato di tessuto non tessuto e da un foglio 
impermeabilizzante posizionato all’estradosso del rivestimento definitivo. Il dreno si estende sulla calotta e i 
piedritti e scarica in una tubazione di raccolta longitudinale al piede dei piedritti; l’arco rovescio è gettato diret-
tamente contro la roccia. Tale elemento risulta necessario per limitare le locali ed eventuali sovrapressioni 
neutre al contorno e, in ragione della permeabilità d’ammasso, il suo effetto risulta esclusivamente locale. 

Il sistema di impermeabilizzazione e drenaggio si compone di: 

• un telo d’impermeabilizzazione disposto fra il rivestimento di 1° fase di calcestruzzo proiettato e il 
rivestimento definitivo di calcestruzzo (rappresentato in rosso in Figura). Tale telo è dotato di uno 
strato di compensazione di tessuto non tessuto e di una membrana in PVC, di almeno 2mm di spes-
sore (escluso lo strato di segnalazione), parzialmente sovrapposti e saldati tra loro termicamente. Tale 
membrana si estende dalla corona ai piedritti fino a 50cm al di sotto della ripresa di getto della muretta. 

• un tubo di drenaggio microfessurato di diametro Φ160, parzialmente contornato dallo strato imper-
meabile, disposto in corrispondenza della ripresa di getto delle murette e che corre longitudinalmente 
alla galleria, a raccogliere le acque provenienti dalla calotta; 

• un tubo collettore Φ400 al piede delle murette dove, convergono le acque provenienti dai raccordi a T 
realizzati ogni 25m sul tubo di drenaggio. 

 
Figura 3.22 - Standard impermeabilizzazione e drenaggio 

 

Particolare B 

Particolare A 
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Figura 3.23 - Particolare impermeabilizzazione 

 

Gli elementi di compartimentazione sono costituiti da waterstop di larghezza maggiore di 300 mm del tipo a 
nastro in PVC saldati al telo per termofusione, i cui elementi di ancoraggio vengono annegati nel getto di 
rivestimento definitivo della galleria. Questo accorgimento permette di rendere isolate singole zone della gal-
leria le une dalle altre, creando una maglia, trasversale e longitudinale, di cordoni impermeabili, che delimitino 
possibili venute d’acqua. La predisposizione di pipette, realizzate nello stesso materiale del telo di impermea-
bilizzazione e termosaldate ad esso, consentirà di iniettare particolari resine in grado di ripristinare l’imper-
meabilità dell’opera.  

Questo sistema garantisce il controllo in fase post-operam di eventuali venute d’acqua, consentendo un inter-
vento puntuale di manutenzione ed evitando invasive demolizioni altrimenti necessarie al ripristino della strut-
tura.  

 

 
Figura 3.24 - Compartimentazione galleria: Vista assonometrica 

3.2.3 Opere d’arte maggiori 

Le opere d’arte maggiori di seguito descritte previste dalle iniziative progettuali previste dalla Variante al pro-
getto definitivo constano nella demolizione dei viadotti esistenti e realizzazione dei nuovi viadotti Secca: 

• nuovo viadotto Secca Sud (VI22S) 
• nuovo viadotto Secca Nord (VI22N e VI23N) di collegamento all’A7 esistente ASS3, A7 direzione Nord 

3.2.3.1 Nuovo viadotto Secca Sud 

Il viadotto Secca si sviluppa per una lunghezza complessiva di circa 173m lungo un tracciato in curva-clotoide. 

È suddiviso in numero di campate pari a 3 a travata continua in misto acciaio-calcestruzzo. A partire dalla 
spalla lato Milano, le tre campate presentano una lunghezza, misurata in asse progetto, rispettivamente pari 
a circa 32.9–69.9–63 metri, gli impalcati sono costituiti da sei travi in acciaio solidarizzata con connettori alla 
soletta, poste ad interasse di 3.1m circa e aventi altezza variabile con un massimo pari a 3.60m e minimo pari 
a 1.80m. 

Le travi presentano sezione a doppio T, con ala superiore e ala inferiore di larghezza e spessore costante a 
tratti; anche l’anima della trave presenta altezza variabile a tratti. 

I traversi, solidali alla soletta, sono anch’essi in acciaio da carpenteria metallica e sezione a doppio T, sono in 
numero e sezione variabile e posti ad interesse medio di circa 4.7 m ovvero 5.1m. I traversi in campata pre-
sentano altezza costante pari a 90 cm. I traversi di appoggio sono a parete piena con altezza pari all’altezza 
delle travi. 



 

NODO STRADALE E AUTOSTRADALE DI GENOVA ADEGUAMENTO DEL SISTEMA A7 – A10 – A12  
VARIANTE DI PROGETTO DEFINITIVO: AMBITO TORBELLA - CANTIERIZZAZIONE, AMBITO BOLZANETO ED ELIMINAZIONE DEL TRONCO DI SCAMBIO 

STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 
 

 

T0863-LLE1-PD-DG-AMB-00000-00000-R-AMB-1010-00 
STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE 

Pagina 133 / 222  

 

La soletta di spessore pari a 0.27 m, presenta una larghezza totale variabile tra i 20-21 metri. 

Il sistema di appoggi previsto per l’opera in esame è composto da isolatori elastomerici ad alto smorzamento; 
il numero adottato è pari ad un appoggio per trave ovvero in numero variabile in funzione dell’allineamento 
sottostante. 

Le sottostrutture sono costituite da pile a setti con sezione variabile tra testa e piede del sostegno stesso. In 
particolare, per la pila 1 in testa si ha larghezza pari a 27.2m mentre al piede si ha larghezza pari a 18.8m e 
spessore pari a 1.8m; l’altezza totale media (compresa l’altezza della trave di fondazione) infine è pari a circa 
5.9m. Per la pila 2 in testa si ha larghezza pari a 24.1m mentre al piede si ha larghezza pari a 16.4m e spessore 
pari a 1.8m; l’altezza infine è pari a 8.1m. 

Le sottostrutture spalle sono del tipo “spalle passanti” ovvero caratterizzata da una elevazione composta dal 
solo paraghiaia e muri di risvolto connessi alla trave di fondazione che raccorda l’elevazione con i sottostanti 
pali configurati a modi “paratia”.  

Le fondazioni delle pile e delle spalle sono tutte di tipo profondo con pali di grande diametro; in particolare si 
hanno le seguenti soluzioni: 

• Spalla SpA Þ pali f=1200 di lunghezza pari a 10m; 
• Pila P1 Þ 5 pali f=1500 di lunghezza pari a 35m; 
• Pila P2 Þ 10 pali f=1500 di lunghezza pari a 35m; 
• Spalla SpB Þ pali f=1200 di lunghezza pari a 15m 

 
Figura 3.25 Pila a telaio - Sezione trasversale Pila 1 

 

 
Figura 3.26 Pila a mensola Sezione trasversale Pila 2 

 

3.2.3.2 Nuovo viadotto Secca Nord e viadotto di collegamento A7 esistente - Asse 3 A7 direzione 
Nord 

L’intervento di rimodernamento del tratto autostradale prevede la demolizione del viadotto esistente e la rea-
lizzazione della nuova opera d’arte Viadotto Secca Nord costituita da un totale di 11 campate di lunghezza 
variabile con impalcato a struttura mista acciaio-calcestruzzo. 

Il viadotto Secca si sviluppa per una lunghezza complessiva di circa 410m porzione lato Nord e lunghezza di 
circa 380m porzione lato Sud, lungo un tracciato in curva-clotoide-rettilineo. 

È suddiviso in numero di campate variabile tra porzione Nord (7) e porzione Sud (6) a travata continua in misto 
acciaio-calcestruzzo. A partire dalla spalla lato Milano, le prime tre campate presentano luce rispettivamente 
pari a circa (70–104–70) metri, gli impalcati sono costituiti da quattro travi in acciaio solidarizzata con connettori 
alla soletta, poste ad interasse di 3.8m circa e aventi altezza variabile con un massimo pari a 4.75m e minimo 
pari a 2.80m. 

Le travi presentano sezione a doppio T, con ala superiore e ala inferiore di larghezza e spessore costante a 
tratti; anche l’anima della trave presenta altezza e spessore variabile a tratti. 

I traversi, solidali alla soletta, sono anch’essi in acciaio con sezione a doppio T di altezza variabile da un 
massimo di 0.9m ad un minimo di 0.6m; il numero è variabile in funzione della luce della campata con un 
interasse medio tipologico di 5m. 

La soletta di spessore costante e pari a 0.27 m presenta, per le prime tre campate a partire dalla spalla lato 
Milano, una larghezza complessiva di 18.0 m circa; dalla quarta campata in poi il viadotto si divide in due porzioni 
affiancate. La porzione lato Nord costituita da quattro campate di luce pari a circa (48–48–38–32) metri, con 
impalcati costituiti da due travi in acciaio da carpenteria metallica poste ad interasse tipologico di circa 6.0m, 
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avente sezione variabile con altezza massima pari a 3.6m e altezza minima pari a 2.4m. La porzione lato Sud 
invece presenta una sezione variabile con altezza massima pari a 3.6m e altezza minima pari a 1.8m in corri-
spondenza dell’ultima campata di luce pari a circa 36m. 

Il sistema di appoggi previsto per l’opera in esame è composto da isolatori elastomerici ad alto smorzamento; 
il numero adottato è pari ad un appoggio per trave ovvero in numero variabile in funzione dell’allineamento 
sottostante. 

Le sottostrutture pile sono costituite da pile a fusto unico in c.a.o. con sezione circolare piena o da pile a telaio 
aventi diametro variabile da un minimo di 2.5m ad un massimo di 3.5m. Le pile singole hanno diametro pari a 
3.5m: le pile afferenti alla porzione di impalcato unico presentano in sommità un pulvino sempre in c.a.o. di 
altezza e larghezza variabile rispettivamente da 1.5m a 3.3m e da 3.2m a 3.8m (in corrispondenza della pila 
si ha una sezione pulvino BH=3.8x3.3m). Le pile afferenti alla porzione di impalcato doppio presentano invece 
in sommità un pulvino, sempre in c.a.o., con sezione rastremata di altezza complessiva pari a 2.7m circa e 
larghezza pari a 3.8m circa. La larghezza trasversale dei pulvini è pari a 14m circa per gli impalcati a quattro 
travi e 8.4m circa per gli impalcati a due travi. 

Per le pile a telaio, si sono scelti invece pulvini in carpenteria metallica con sezione trasversale costituita da 
due travi a doppio T accoppiate; per il pulvino della pila P1 si adottano travi di altezza pari a 3.5m mentre per 
il pulvino della pila P5B si adottano travi di altezza variabile con un massimo pari a 2.3m (in corrispondenza 
delle pile) ed un minimo pari a 2.0m (in corrispondenza della mezzeria). La dimensione trasversale del pulvino 
di pila P1 è pari a circa 31.1m mentre il pulvino di pila P5B presenta una dimensione trasversale pari a circa 
15.8 m. 

Le sottostrutture spalle, in numero pari a tre, sono caratterizzate da due differenti tipologia. La spalla SpA e la 
spalla SpB sono del tipo “spalle passanti” ovvero caratterizzata da una elevazione composta dal solo para-
ghiaia e muri di risvolto connessi alla trave di fondazione che raccorda l’elevazione con i sottostanti pali confi-
gurati a modi “paratia”. La spalla SpB della Rampa è invece caratterizzata da una classica geometria “scato-
lare” con elevazione composta da muro di testata, paraghiaia e muro di risvolto connesso ad una piastra di 
fondazione poggiante su un gruppo di pali con distribuzione a maglia. 

Le fondazioni delle pile e delle spalle sono tutte di tipo profondo con pali di grande diametro; in particolare si 
hanno le seguenti soluzioni: 

• Spalla SpA →pali Ø =1200 di lunghezza pari a 25m;  
• Pila P1-Fusto lato Nord → 12 pali Ø =1500 di lunghezza pari a 25m;  
• Pila P1-Fusto lato Sud → 9 pali Ø =1500 di lunghezza pari a 22m;  
• Pila P2 →18 pali Ø =1500 di lunghezza pari a 27m;  
• Pila P3 → 9 pali Ø =1500 di lunghezza pari a 33m;  
• Pila P4 → 9 pali Ø =1200 di lunghezza pari a 33.5m;  
• Pila P4b → 9 pali Ø =1200 di lunghezza pari a 33.5m;  
• Pila P5 → 9 pali Ø =1200 di lunghezza pari a 20m;  
• Pila P5b → 8 pali Ø =1500 di lunghezza pari a 20.0m;  
• Pila P6 → 9 pali Ø =1200 di lunghezza pari a 20m;  
• Spalla SpB-Forte Diamante → 10pali Ø =1200 di lunghezza pari a 7m;  
• Spalla SpB-Rampa → 9 pali Ø =1500 di lunghezza pari a 22m. 

 

 
Figura 3.27 Pila a telaio - Sezione trasversale Pila 1 
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Figura 3.28 Pila a mensola - Sezione trasversale Pila 2 

 
Figura 3.29 Pila a mensola - Sezione trasversale Pila 3 

 

 
Figura 3.30 Pila a mensola - Sezione trasversale Pila 4 

 
Figura 3.31 Pila a mensola - Sezione trasversale Pila 5A Pila 5B 
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Figura 3.32 Pila a mensola - Sezione trasversale Pila 6 

 

3.2.4 Opere d’arte minori 

Vengono di seguito descritte le opere d’arte minori previste all’interno della variante in ambito Bolzaneto, lo-
calizzate nella seguente Figura. 

 

 
Figura 3.33 Localizzazione opere d’arte minori 

3.2.4.1 Sottopasso SP007 via Mercati generali 

Si tratta di un intervento di ampliamento di una opera esistente e pertanto al fine di contenere al minimo le 
interferenze con la viabilità esistente e l’esercizio dell’opera la scelta della tipologia di impalcato è ricaduta sul 
tipo a travi incorporate che consente una veloce realizzazione e spessore contenuto; l’intervento si completa 
con la costruzione di nuove spalle del tipo passante con pali di grande diametro.  

L’impalcato si compone quindi di un’orditura principale di travi metalliche, realizzate mediante profili standard 
commerciali HE450M, con interasse trasversale massimo di 58cm. L’assieme di dette travi viene solidarizzato 
da un getto di calcestruzzo autocompattante, previo inserimento delle barre trasversali e longitudinali d’arma-
tura integrativa. La luce di calcolo considerata è pari a 17 m; la larghezza dell’impalcato, misurata in corrispon-
denza del filo esterno cordoli, risulta variabile lungo lo sviluppo del manufatto con un valore massimo di circa 
6.8 m. 
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Figura 3.34 Planimetria SP007 

  
Figura 3.35 Sezioni trasversali dell’impalcato. A sinistra lato Genova, a destra lato Milano 

3.2.4.2 Sottopassi SP012 e SP013  

Si tratta di interventi di ampliamento di opere esistenti; pertanto, al fine di contenere al minimo le interferenze 
con la viabilità esistente e l’esercizio dell’opera la scelta della tipologia strutturale è ricaduta sulla tipologia 
strutturale a telaio da realizzare con metodo Milano o top-down.  

Il telaio è quindi composto da piedritti realizzati tramite pali di grande diametro collegati in testa da una trave 
di collegamento atta anche ad accogliere l’impalcato di copertura.  

Quest’ultima è realizzata con travi prefabbricate precompresse completate con getto in opera; con tale getto 
si realizza quindi la solidarizzazione delle stesse ed il contestuale collegamento alle travi testa piedritti realiz-
zando quindi la continuità dell’orizzontamento con i piedritti.  

Come anticipato le fasi realizzative sono ascrivibili al metodo Milano ovvero dopo la realizzazione dei pali 
dall’alto (lavorazioni in quota) si prevede il completamento del citato telaio, per campi successivi, con la posa 
in opera delle travi e la realizzazione del getto di completamento.  

Le successive fasi di scavo potranno pertanto essere eseguite senza interruzione del traffico grazie alla co-
pertura che garantirà l’esercizio della soprastante autostrada.  

L’impalcato si compone quindi di un’orditura principale realizzata mediante di travi prefabbricate precompresse 
con sezione trasversale trapezia con interasse pari alla dimensione della base maggiore inferiore 60cm. Come 
precedentemente dichiarato l’assieme di dette travi viene solidarizzato da un getto di calcestruzzo autocom-
pattante di spessore pari a 20cm.  

La luce di calcolo considerata, valutata in obliquo, è pari a circa 9.0 m.  

La scelta di dette travi permette l’affiancamento delle stesse al fine di minimizzare l’impatto sulle preesistenze 
ovvero permettendo il getto direttamente sopra le travi. Lo spessore complessivo dell’impalcato è pari a 0.5m. 

      
Figura 3.36 Planimetria SP012 (a sinistra) ed SP013 (a destra) 
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Figura 3.37 Sezione longitudinale SP012  

Figura 3.38 Sezione longitudinale SP013 

3.2.4.3 Sottovia ST020 salita Bocchettina 

Si tratta di un intervento di scavalco di una viabilità esistente e pertanto al fine di contenere al minimo le 
interferenze con la viabilità esistente e l’esercizio dell’opera la scelta della tipologia di impalcato è ricaduta sul 
tipo a “travi incorporate” che consente una veloce realizzazione e spessore contenuto; l’intervento si completa 
con la costruzione di nuove spalle del tipo passante con pali di grande diametro.  

L’impalcato si compone quindi di un’orditura principale di travi metalliche, realizzate mediante profili standard 
commerciali HE600M, con interasse trasversale variabile tra 40cm e 50cm. L’assieme di dette travi viene 
solidarizzato da un getto di calcestruzzo autocompattante, previo inserimento delle barre trasversali e longitu-
dinali d’armatura integrativa. La luce di calcolo considerata è pari a 21 m; la larghezza dell’impalcato, misurata 
in corrispondenza del filo esterno cordoli, risulta variabile lungo lo sviluppo del manufatto con un valore mas-
simo di circa 43m.  

Al fine di minimizzare l’impatto sulle preesistenze, il getto verrà effettuato con l’ausilio di predalles metalliche 
disposte sopra le piattabande inferiori dei profilati HEM a chiudere il varco inferiore tra le travi longitudinali 
(dispositivo con funzione di cassero a perdere). Lo spessore complessivo dell’impalcato è pari a circa 0.87m. 

 
Figura 3.39 Planimetria ST020 

 
Figura 3.40 Sezione longitudinale ST020 lato San Rocco 

3.2.4.4 Sottovia TS010 ampliamento arco in prossimità di via Mercati Generali 

Si tratta di un intervento di ampliamento di una opera esistente e pertanto al fine di contenere al minimo le 
interferenze con la viabilità esistente e l’esercizio dell’opera la scelta della tipologia di impalcato è ricaduta sul 
tipo a travi incorporate che consente una veloce realizzazione e spessore contenuto; l’intervento si completa 
con la costruzione di nuove spalle del tipo passante con pali di grande diametro.  

L’impalcato si compone quindi di un’orditura principale di travi prefabbricate precompresse realizzate mediante 
travi con sezione trasversale trapezia con interasse trasversale pari alla dimensione della base maggiore di 
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60cm. L’assieme di dette travi viene solidarizzato da un getto di calcestruzzo autocompattante, previo inseri-
mento delle barre trasversali e longitudinali d’armatura integrativa. La luce di calcolo considerata è pari a 9.0 
m; la larghezza dell’impalcato, misurata in corrispondenza del filo esterno cordolo, risulta pari a circa 5.8 m.  

La scelta di dette travi permette l’affiancamento delle stesse al fine di minimizzare l’impatto sulle preesistenze 
ovvero permettendo il getto direttamente sopra le travi. Lo spessore complessivo dell’impalcato è pari a 0.5m. 

 
Figura 3.41 Planimetria TS010 

 
Figura 3.42 Prospetto longitudinale dell’impalcato TS010 

3.2.4.5 Sottovia TS020 Orpea 

La galleria artificiale in esame, avente una doppia canna, è caratterizzata planimetricamente da un tracciato 
rettilineo.  

La luce netta della copertura, misurata da filo interno pareti, è pari a 9.7m: lo sviluppo, misurato in asse alle 
singole canne, risulta pari a 33.0m e 42.0m circa. Le due pareti esterne in calcestruzzo armato, di spessore 
pari a 0.9m e altezza netta 7.0m, sono realizzate con getto in opera; il telaio in elevazione è completato dal 
solettone di copertura costituito da un getto in opera di spessore pari a 1.2m. All'interno del sottopasso sono 
presenti una viabilità stradale di servizio ed un canale separati da una parete di 0,7m di spessore e 3,5m di 
altezza.  

La struttura è quindi completata dal sistema di fondazione composto da una unica fondazione superficiale di 
spessore costante e pari ad 1.5m; la dimensione trasversale esterna è pari a (0.9+9.7+0.9) =11.7m.  

 
Figura 3.43 Planimetria TS020 
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Figura 3.44 Sezione trasversale TS020 

3.2.4.6 Cunicolo di drenaggio CU04U galleria Forte Diamante 

In progetto si prevede la realizzazione di un cunicolo di drenaggio a servizio del sistema di smaltimento delle 
acque di piattaforma e stillicidio della Galleria Forte Diamante Nord, realizzato con la tecnica del microtunnel-
ling. 

L’opera in oggetto consiste in una parte scavata in metodo meccanizzato con micro-fresa, di lunghezza circa 
90m ed una parte realizzata con metodo tradizionale, effettuata in curva di lunghezza pari a circa 28m, che 
fungerà da collegamento ed innesto con la galleria di linea. 

Il tracciato della tratta in micro-fresa è rettilineo con pendenza costante pari a 1.0% e presenta una copertura 
in calotta compresa tra un minimo di 5.0m in corrispondenza dell’imbocco ed un massimo di 20m. 

 
Figura 3.45 Planimetria CU04U 

 

 

 
Figura 3.46 Profilo longitudinale cunicolo di drenaggio CU04U 

La costruzione dell’opera prevede la realizzazione di una paratia di imbocco specifica e sita nel futuro luogo 
di ricezione e smaltimento finale delle acque, che accoglierà in fase esecutiva il manufatto di partenza della 
macchina e le opere necessarie alla spinta richiesta all’avanzamento della fresa mentre in fase finale il presidio 
di sbocco con le vasche di trattamento e le opere idrauliche accessorie. 

Con riferimento alla parte scavata in meccanizzato, per lo scavo si potrà utilizzare una fresa chiusa di piccole 
dimensioni, che spinge sui tubi di rivestimento, con la tecnica del pipe jacking, senza prevedere la presenza 
di personale nel cunicolo e con l’allestimento di un cunicolo Slurry per lo smarino.  

Tale tecnologia consente di realizzare la condotta mediante meccanismo di spinta dalla stazione di partenza 
assemblando con progressiva giunzione una serie di anelli di calcestruzzo prefabbricati. Affinché ciò avvenga 
la serie di conci è preceduta da una testa di perforazione protetta da uno scudo metallico avanzando nell’am-
masso roccioso applicando una coppia torcente sul fronte di scavo. Il cunicolo stesso durante la perforazione 
funge da prolunga per la trasmissione della spinta generata. Non è prevista, data la limitata lunghezza della 
tratta, l’adozione di stazioni di spinta intermedie.  

Lo smarino originato durante le fasi realizzative viene portato all’esterno per meccanismo idraulico attraverso 
un fluido convogliato all’interno di una condotta idraulica sotto forma di slurry. Lo scudo della macchina e 
relativa testa di perforazione una volta terminato lo scavo perverranno all’interno del cunicolo di collegamento, 
preventivamente realizzato, e saranno smontati e trasportati all’esterno attraverso la galleria di linea. 

3.2.4.7 Galleria artificiale Torbella GA001 

L’opera, situata in corrispondenza della Val Torbella, immediatamente ad Ovest delle gallerie Montesperone, 
risolve l’interferenza dell’asse autostradale esistente (Asse A12 direzione Genova-Livorno) con il piazzale che 
costituirà l’area di cantiere operativo d’imbocco CI26, utilizzato come nodo a partire dal quale verranno scavate 
con metodo tradizionale le gallerie Bric du Vento, Forte Diamante e Torbella Ovest poste a nord dell’A12 e le 
gallerie Granarolo e Monte Sperone poste a sud dell’autostrada, funzionando anche da piattaforma strategica 
per la costruzione del nuovo asse stradale (variante Asse A7), del nuovo viadotto (Viadotto Torbella) e di area 
di cantiere per il passaggio dei mezzi d’opera da un versante all’altro della val Torbella.  

Rispetto al progetto approvato, la soluzione di variante prevede locali modifiche planimetriche della piattaforma 
autostradale finalizzate a ottimizzare la lunghezza della galleria artificiale e con lo scopo finale di migliorare la 
sicurezza della circolazione dei mezzi d’opera nei tronchi autostradali dell’A12 interessati dalle manovre di 
accesso ed uscita alle/dalle aree di cantiere durante la realizzazione dell’opera. 

Tale nuova configurazione di progetto, con una riduzione dello sviluppo complessivo delle gallerie dei due 
fornici, rispettivamente di 11,64m la carreggiata in direzione Ovest e 22,15m la carreggiata in direzione Est, è 
stata condizionata alla necessità di arretrare l’imbocco lato Ovest per consentire l’allargamento e la standar-
dizzazione delle luci interne nette delle due canne, misurate da filo interno pareti, a 16.15m in modo da poter 
ospitare all’interno di esse le nuove sezioni di progetto, che prevedono due corsie di marcia da 3,30 e m 3,50 
rispettivamente per la corsia di soprasso e marcia lenta e una corsia di servizio da m 3,40, oltre ad allargamenti 
della piattaforma in curva necessari a garantire adeguate distanze di visibilità. 
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Figura 3-47 Pianta elevazioni galleria artificiale Torbella 

Rispetto alla soluzione di progetto sono state apportate le seguenti sostanziali modifiche dal punto di vista 
strutturale:  

- Si è ridotta l’estensione longitudinale della Galleria da 90.1 a 73.5 m (Canna Ovest)  
- Si sono modificate le larghezze delle due canne in modo da renderle di pari larghezza; in 

particolare la Canna est passa da una larghezza di 17.40 m a 16.15 m, la Canna Ovest da 
11.50 m a 16.15 m)  

- Si è modificato lo schema statico della Galleria realizzando un collegamento centrale tra le 
due canne, presente nel progetto esistente solo a livello delle fondazioni, collegando i due 
impalcati mediante una soletta piena di spessore 170 cm in c.a. gettato in opera  

- Si sono sostituiti i micropali dei piedritti esterni con pali di medio diametro Ø60 cm  
3.2.5 Imbocchi e sistemazioni finali 

Le tipologie di opere geotecniche prese in considerazione includono quelle necessarie alla realizzazione degli 
imbocchi Nord, lato Milano, delle gallerie Forte Diamante, Polcevera e San Rocco e degli imbocchi Ovest, lato 
Genova, delle gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento. 

3.2.5.1 Imbocco galleria Forte Diamante 

L’imbocco lato Milano della Galleria Forte Diamante è ubicato subito a monte di Via Salita Bocchettina, Il 
traffico uscente dalla galleria imboccherà, in direzione Nord, il nuovo Viadotto Secca Nord, la cui spalla è 
posizionata immediatamente dopo il termine del tratto in galleria artificiale, per essere quindi convogliato sulla 
carreggiata Nord dell’Autostrada A7 proveniente dal tratto di viadotto “Rampa”. 

L’opera si colloca su un pendio esteso fino a 35m ca. a tergo dell’opera di sostegno, con una pendenza media 
del terreno esistente pari a circa 35°. Dalle evidenze geologiche il versante non è soggetto a fenomeni franosi; 
tuttavia, viene indicato un corpo di frana ubicato ad Est del nuovo imbocco della Galleria Forte Diamante, il 
quale, in seguito ad approfondimenti e sopralluoghi in campo risulta non interferente con l’opera in oggetto. In 
sito è presente una falda superficiale, ipotizzata 6.0m ca sotto il livello del piano campagna originale. 

L’imbocco verrà realizzato in più fasi costruttive necessarie alla realizzazione di diverse opere, sia provvisorie 
che definitive.  

Nel dettaglio, durante la fase di sistemazione provvisoria, è prevista la realizzazione delle seguenti opere:  

• paratia di imbocco costituita da micropali multi-tirantati,  
• scarpate chiodate a monte della paratia di imbocco  
• scarpate chiodate ad Ovest del piazzale di imbocco 
• nuova viabilità di Salita Bocchettina per accesso al piazzale con opere di sostegno annesse:  

o muro di sostegno MP017  
o paratia di micropali muti-tirantata, prevista per la realizzazione della Pila P6 del Viadotto 

Secca Nord  
• dima e galleria artificiale.  

 

 
Figura 3.48 Sezione tipologica paratia di imbocco galleria Forte Diamante 

 

Concluso lo scavo della Galleria Forte Diamante, è prevista per la sistemazione finale la realizzazione delle 
seguenti opere:  

• ritombamento della galleria artificiale con opere di sostegno annesse: 
o muro su pali “MURO DX (C)”, collocato ad Est della galleria artificiale  
o muri su fondazione diretta di chiusura del ritombamento in corrispondenza del becco di flauto 

della galleria artificiale.  
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Figura 3.49 Muro DX C imbocco galleria Forte Diamante  

3.2.5.2 Imbocco gallerie Polcevera / San Rocco 

L‘imbocco lato Nord delle Gallerie Polcevera e San Rocco è ubicato ad Est della carreggiata Nord dell’Auto-
strada A7 esistente Le nuove carreggiate autostradali Rampa 2 e Rampa 3 si staccheranno dalla carreggiata 
Sud dell’Autostrada A7 subito dopo la spalla lato Genova del nuovo Viadotto Secca Sud, per poi scorrere in 
trincea tra la nuova carreggiata Nord dell’Autostrada A7 ed il piazzale di imbocco della galleria Forte Diamante, 
attraversare in rilevato stradale il Tombino Scatolare TS020 ed imboccare quindi, rispettivamente, la Gallerie 
Polcevera e la Galleria San Rocco. Gli imbocchi delle due gallerie sono accumunati da un unico piazzale. 

L’opera si colloca su un pendio esteso fino a 160m ca. a tergo dell’opera di sostegno, con una pendenza 
massima del terreno esistente pari a circa 30°. Dalle evidenze geologiche il versante è soggetto a fenomeni 
franosi, in particolare è interessato da una frana antica quiescente. E’ opportuno sottolineare che i tracciati 
delle gallerie Polcevera e San Rocco, qui proposti, sono stati studiati per lambire solo lateralmente l’area del 
dissesto di versante e che le nuove gallerie avranno un sezione di scavo inferiore al fornice ivi previsto nel 
progetto definitivo approvato. È quindi lecito attendersi una riduzione delle interferenze con le aree di dissesto 
delle opere in variante rispetto all'ipotesi di intervento prevista in progetto 

In sito è presente una falda superficiale, ipotizzata 7m ca sotto il livello del piano campagna originale.  

Per maggiori dettagli in merito si rimanda agli elaborati GTA – Geotecnica  

L’imbocco verrà realizzato in più fasi costruttive necessarie alla realizzazione di diverse opere, sia provvisorie 
che definitive. 

Nel dettaglio, durante la fase di sistemazione provvisoria, è prevista la realizzazione delle seguenti opere: 

• paratia di Imbocco in pali e micropali multi-tirantata 
• scarpate chiodate a monte della paratia di imbocco 
• scavi e rilevati provvisori per realizzare la viabilità di accesso alla pista per realizzare pali e micropali, 

dettagliati negli elaborati di progetto 
• rilevati in addossamento al versante per realizzare la pista per pali e micropali, dettagliati negli elabo-

rati di progetto  
• tombino scatolare TS020  

• nuova viabilità di servizio per accesso al piazzale con opere di sostegno e scarpate chiodate annesse: 
o scarpata chiodata per viabilità provvisoria, collocata a Nord del tombino scatolare TS020, pre-

vista con una pendenza 1(H):2(V)  
o muri di sostegno su fondazione diretta (da realizzarsi parzialmente durante la fase provvisio-

nale e parzialmente durante la sistemazione finale del piazzale) 
o rilevato stradale compreso tra il Muro 3N ed il sottovia SP012  

• cunicolo d’esodo, funzionale alla Galleria San Rocco, il quale prevede l’uscita in corrispondenza della 
viabilità esistente ad Est del Muro 3S  

• dima e galleria artificiale. 

 

 
Figura 3.50 Sezione tipologica 1 paratia di imbocco galle-

rie San Rocco/Polcevera 

 
Figura 3.51 Sezione tipologica 2 paratia di imbocco galle-

rie San Rocco/Polcevera 

Concluso lo scavo della Galleria Forte Diamante, è prevista per la sistemazione finale la realizzazione delle 
seguenti opere: 

• piazzale d’imbocco con il muro di sostegno Muro 3E e cabina della ventilazione 
• nuova viabilità di servizio definitiva, passante per il tombino scatolare TS020, e realizzazione di due 

piazzali adiacenti, rispettivamente, al Muro 3N e al Muro 3S. 

3.2.5.3 Imbocco gallerie Polcevera / Baccan / Bric du Vento 

L’imbocco delle Gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento è ubicato ad Est del nuovo Viadotto Genova e a 
monte dell’attuale carreggiata Nord dell’Autostrada A7. Il traffico lungo le Gallerie Polcevera e Baccan è 
uscente in direzione Genova dall’imbocco in oggetto mentre il traffico lungo la Galleria Bric du Vento è en-
trante, proveniente da Genova, nell’imbocco in oggetto. 

L’opera si colloca su un pendio esteso fino a 170m ca. a tergo dell’opera di sostegno, con una pendenza 
massima del terreno esistente pari a circa 37°. Dalle evidenze geologiche il versante non è soggetto a feno-
meni franosi. In sito è presente una falda superficiale, ipotizzata a circa 22m di profondità dal piano campagna. 

L’imbocco verrà realizzato in più fasi costruttive necessarie alla realizzazione di diverse opere, sia provvisorie 
che definitive. 

Nel dettaglio, durante la sistemazione provvisoria, è prevista la realizzazione delle seguenti opere: 

• viabilità di servizio MP030 per l’accesso al piazzale 
• rilevati in addossamento al versante per realizzare la pista per pali e micropali 
• scarpate chiodate a monte della paratia di alleggerimento 
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• paratia di alleggerimento in micropali multi-tirantata 
• scarpate chiodate a monte della paratia di imbocco 
• paratia di imbocco (pali e micropali) multi-tirantata 
• dime e gallerie artificiali. 

La Spalla lato Savona del Viadotto Genova, prevede la possibilità di essere realizzata in modo indipendente 
dall’imbocco delle Gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento; tuttavia, la realizzazione della Spalla è neces-
sariamente correlata alle fasi di realizzazione dell’Imbocco, in quanto è necessario che essa sia realizzata 
prima della sistemazione finale. Le opere provvisionali necessarie alla realizzazione della Spalla sono le se-
guenti: 

• paratia in pali e micropali multi-tirantata 
• scarpate chiodate e monte della paratia con pendenza 1:1 (V:H, essendo V=Verticale e H=Orizzon-

tale) 
• muri di sostegno su micropali (Tratto A, Tratto B e Tratto C) e conseguenti rilevati per realizzare la 

viabilità di accesso alla pista necessaria alla installazione dei pali e micropali della paratia multi-tiran-
tata. 

 

 
Figura 3.52 Sezione tipologica 1 paratia di imbocco galle-

rie Polcevera/Baccan/Bric du Ventu 

 
Figura 3.53 Sezione tipologica 2 paratia di imbocco galle-

rie Polcevera/Baccan/Bric du Ventu 

Concluso lo scavo delle gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento e la realizzazione della Spalla Savona del 
Viadotto Genova, è prevista per la sistemazione finale dell’imbocco la realizzazione delle seguenti opere:  

• ritombamento della galleria artificiale ed opere di sostegno annesse, dettagliata negli elaborati di pro-
getto  

• muro in terra rinforzata collocato a Sud della Spalla del Viadotto Genova, dettagliata negli elaborati di 
progetto  

• piazzale con edificio tecnico e muri di sostegno su fondazione diretta annessi, dettagliata negli elabo-
rati di progetto.  

3.2.5.4 Sistemazioni finali 

Al termine dello scavo delle gallerie naturali, previa realizzazione delle gallerie artificiali, il fronte d’imbocco 
verrà adeguatamente rivestito mitigando l’impatto visivo dell’opera di sostegno. Tale attività consiste essen-
zialmente in movimento terra finalizzato al ricoprimento della paratia di micropali e al rimodellamento del piaz-
zale, rendendolo accessibile ai mezzi di manutenzione e di sicurezza. Il fronte d’imbocco viene, pertanto, 
adeguatamente interrato e mascherato mediante la realizzazione di banche e scarpate in terra rinforzata.  

Gli scavi immediatamente a tergo sono in parte rimodellati con pendenze più dolci e in parte protetti mediante 
intervento antierosivo di rinaturalizzazione realizzato tramite piantumazione di sementi di specie erbacee pe-
renni a radicazione profonda e resistente. 

Sul piano stradale, i tre portali d’imbocco verranno sagomati a “becco di flauto” minimizzando la superficie 
visibile, ottenendo un fronte omogeneo e morfologicamente integrato con il terreno circostante. 

Le immagini nelle successive Figure riportano la configurazione planimetrica degli imbocchi al termine delle 
attività di cantiere. A seguire si riporta una sintetica descrizione delle sistemazioni finali previste, rimandando 
per i dettagli vegetazionali e di progetto agli specifici elaborati inerenti alla progettazione delle opere a verde 
(SUA0001). 

 
Figura 3-54 Planimetria delle sistemazioni finali dell’imbocco della galleria Forte Diamante a Nord 
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Figura 3-55 Planimetria delle sistemazioni finali dell’imbocco delle gallerie Polcevera e San Rocco 

 
 Figura 3-56 Planimetria delle sistemazioni finali dell’imbocco delle gallerie Polcevera / Bric du Vento / Baccan 

 

 
Figura 3-57 Planimetria delle sistemazioni finali nell’area di Torbella 

Ambito Bolzaneto 
Gallerie Forte Diamante - Polcevera/San Rocco 

La sistemazione finale dell’area dei tre imbocchi in oggetto deve tener conto delle numerose esigenze tecnico-
impiantistiche che assicurano l’esercizio in sicurezza delle tre gallerie. Sono necessarie due cabine elettriche 
e due vasche antincendio. Inoltre la galleria San Rocco dispone di un cunicolo di fuga che corre sotto la 
carreggiata, dunque bisogna prevedere l’uscita dello stesso con annessa centrale di ventilazione. 

Tutti questi volumi e apparati devono essere raggiungibili dai mezzi di manutenzione in fase di esercizio. La 
sistemazione definitiva deve misurarsi anche con spazi molto contenuti per limitare lo scavo in un versante 
scosceso già danneggiato dall’attività antropica, limitando al massimo le interferenze del cantiere con il nor-
male esercizio dell’autostrada A7. 

La soluzione progettuale intende perseguire come primo obiettivo quello di occultare la maggior parte degli 
apparati funzionali tramite l’interramento dove possibile, offrendo in particolare al fondovalle un fronte quanto 
più omogeneo e lineare, per non aggravare il versante già depauperato dai precedenti interventi con adduzioni 
semiologicamente e semanticamente incoerenti. 

In ottemperanza alle prescrizioni ricevute in fase di VIA, la finitura del paramento esterno delle cabine si divide 
in due differenti tipologie di trattamento. La prima in calcestruzzo liscio viene realizzata nelle fasce inferiori (h 
da terra 1,00m in corrispondenza del marciapiede e h da terra 1,20 m nelle restanti zone) e superiori (h 0,50 
cm). La seconda, interposta alle due precedenti fasce, è realizzata con matrice contro-cassero (tipo RECKLI 
2/75 Kocher) con motivo a costolature verticali. 

Per quanto riguarda invece i muri in terra armata, eseguiti per sostenere i piazzali e le viabilità di accesso, 
questi sono rivestiti in pannelli in C.A. con inserita una matrice a vista effetto intonaco a spruzzo (tipo RECKLI 
2/105 Euphrat). 

Il rimodellamento morfologico proposto cerca di ricomporre il crinale interessato dal largo scavo, riallacciando 
dolcemente il terreno alle numerose opere murarie per favorirne l’inserimento paesaggistico e coprendo nello 
stesso tempo tutte le paratie. Il terreno naturale di riporto garantirà uno spessore minimo e pendenza superfi-
ciale tali da permettere la piantumazione e la crescita di specie arbustive e arborate autoctone atte ad integrare 
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l’opera e ripristinare la continuità del contesto paesaggistico-vegetazionale esistente; per maggiore dettaglio 
si rimanda agli elaborati specifici inerenti le opere a verde. 

Galleria Polcevera/Bric du Vento/Baccan 

La sistemazione finale dell’area si propone di ricomporre il versante ampiamente interessato dagli scavi e allo 
stesso tempo di proporre una soluzione architettonica minimale ma significativa, in grado di inserirsi corretta-
mente nel paesaggio e di rapportarsi senza scomparire con il frontistante Viadotto Genova. Dall’intersezione 
con le paratie di scavo, le carreggiate proseguono in galleria artificiale fino alla spalla del viadotto, dove gli 
imbocchi si allineano in un unico fronte. Il portale è tagliato planimetricamente in linea inclinata con gli assi 
stradali per assecondare meglio la morfologia del pendio. 

Poiché il viadotto incrocia trasversalmente l’autostrada esistente passando circa 15 m più in alto, il forte disli-
vello è assorbito nel poco spazio a disposizione da una serie di muri in terra armata e in terra rinforzata, 
sovrapposti, che si collegano alla spalla inglobandola nel disegno finale composto da linee rette raccordate da 
tratti curvilinei. In questo contesto è stata studiata una soluzione di collocazione e accesso per i vani tecni-
coimpiantistici che comportasse un consumo superficiale minimo. Gli apparati richiesti sono concentrati in un 
unico blocco, in destra rispetto la corsia della galleria Bric du Vento est. I volumi tecnici sono interrati su tre 
lati. Gli unici elementi emergenti dal terreno sono rappresentati dai camini di ventilazione di dimensioni 
2,30x2,30 m, realizzati in cemento armato in continuità con la struttura 

Il carattere architettonico dell’opera viene espresso attraverso l’arretramento di parte della facciata di 0,60 m 
rispetto al filo esterno. Ai lati della facciata della cabina sono presenti due muri di contenimento in C.A. il cui 
spessore di 0,60 cm permette l’allineamento con il filo esterno della facciata. La finitura del paramento esterno 
si divide in due differenti tipologie di trattamento. La prima in calcestruzzo liscio viene realizzata nelle fasce 
inferiori (h da terra 1,00 m in corrispondenza del marciapiede e h da terra 1,20 m nelle restanti zone) e superiori 
(h 0,50 m). La seconda, interposta alle due precedenti fasce, è realizzata con matrice contro-cassero (tipo 
RECKLI 2/75 Kocher) con motivo a costolature verticali. Il piazzale è realizzato con manto d'usura in conglo-
merato bituminoso posato su idoneo sottofondo. 

Il rimodellamento morfologico del versante a monte della quota di progetto stradale avviene con una succes-
sione di banche di terreno naturale steso con una moderata pendenza, in modo da poter essere piantumato 
con specie arbustive e arboree. La galleria a sezione circolare e il volume impiantistico sono progettati per 
essere anch’essi interrati con uno strato minimo di terreno di ricoprimento per garantirne il rinverdimento. Il 
riporto di terreno copre tutte le paratie di scavo e segue l’andamento del pendio originale, arretrando sopra 
l’innesto della galleria Polcevera con la Baccan. 

Tra la galleria artificiale e il blocco impiantistico si ricorre all’uso di un muro C.A. con faccia-vista in matrice 
effetto costolatura, a sostegno del rilevato di monte. Resta scoperta, a valle del piazzale, una piccola porzione 
del fronte di scavo: quest’area sarà inerbita attraverso l’intasatura con miscele d’idrosemina 

Area di Torbella 
L’area Torbella è un nodo particolarmente complesso per la presenza variegata delle nuove opere che si 
sviluppano a congiunzione di due opposti versanti. Il progetto della sistemazione mira alla totale copertura 
delle opere a sostegno degli scavi e per una omogenea sistemazione di ricucitura con il territorio circostante. 
L’area d’intervento, necessaria alla realizzazione del piazzale d’imbocco, sebbene sia planimetricamente con-
tenuta, presenta opere di scavo importanti, dovute all’acclività del pendio. La soluzione proposta intende inse-
rire il congiunto architettonico nel paesaggio richiamando la semiologia dei pendii terrazzati comuni in questi 
versanti. 

Per questo motivo i volumi tecnici sono, per quanto possibile, interrati, lasciando a vista la sola facciata prin-
cipale delle cabine elettriche e quota parte dei prospetti laterali. Gli unici elementi emergenti dal terreno sono 
rappresentati dai camini di ventilazione di dimensioni 2.30x2.30m, realizzati in cemento armato in continuità 
con la struttura. 

La finitura del paramento esterno della cabina si divide in due differenti tipologie di trattamento. La prima in 
calcestruzzo liscio viene realizzata nelle fasce inferiori (h da terra 1,00m in corrispondenza del marciapiede e 
h da terra 1,20 m nelle restanti zone) e superiori (h 0,50 cm). La seconda, interposta alle due precedenti fasce, 
è realizzata con matrice contro-cassero (tipo RECKLI 2/75 Kocher) con motivo a costolature verticali. Al ter-
mine dei lavori di costruzione della cabina verrà realizzato un ritombamento per il reinterro del fronte di scavo 
e delle opere con un disegno morfologico analogo a quello ante operam. 

Come già accennato, le opere di ripristino e mitigazione ambientale in progetto tenderanno a favorire lo svi-
luppo di vegetazione quanto più in linea con le aree limitrofe all’intervento, con la piantagione di specie arboree 
(laddove lo spessore del ricoprimento con terreno di coltivo, nelle aree rimodellate, lo permetta), arbustive ed 
erbacee appartenenti alle formazioni vegetazionali potenziali e limitrofe stimolando in tal modo l’insediamento 
e l’ampliamento dei lembi di vegetazione boscata presenti 

3.2.6 Idraulica 

In questa sede vengono trattate le tematiche di natura idraulica relative alla Variante al progetto definitivo. In 
particolare, saranno considerate le interferenze idrografiche, il sistema di drenaggio di piattaforma, la rete di 
drenaggio delle acque meteoriche, i presidi idraulici nell’ambito delle modifiche apportate alle opere che assi-
curano il collegamento tra A7, A12 e la Gronda (A10bis) in prossimità dello svincolo di Bolzaneto nonché alle 
opere che consentiranno la futura interconnessione tra la carreggiata ovest dell’autostrada A12 e la carreg-
giata nord dell’autostrada A7. 

3.2.6.1 Interferenze idrografiche  

Le interferenze idrografiche della gronda di Ponente ricadono negli ambiti di competenza dei seguenti Piani di 
Bacino redatti dalla Provincia di Genova:  

• Piano di Bacino D.L. 180/98 – Ambito 12 e 13;  
• Piano di Bacino del Torrente Varenna; 
• Piano di Bacino del Torrente Polcevera;  
• Piano di Bacino del Torrente Bisagno.  

Le opere in progetto sul reticolo idrografico sono inoltre disciplinate dal Regolamento Regionale N.3 del 14 
luglio 2011 e smi redatto a cura della Regione Liguria. 

 

 
Figura 3-58  Cartografia generale degli interventi – interferenze idrauliche in ambito Bolzaneto 
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Figura 3.59 Cartografia generale degli interventi – interferenze idrauliche in ambito Torbella 

 

Interferenza idrografica torrente Secca, interventi di difesa delle fondazioni Viadotti Secca 
Nel tratto di corso d’acqua compreso tra le sezioni 2 e 7 sono presenti i due manufatti di attraversamento 
dell’autostrada A7:  

• il primo viadotto (sezione 4) è costituito da 9 campate, con 3 pile circolari di diametro pari a 3.4 m che 
ricadono nell’alveo di piena del Secca;  

• il secondo viadotto a valle del precedente (sezione 6) è costituito da 7 campate con le 6 pile che 
interferiscono con il deflusso di piena del corso d’acqua; le pile dell’attraversamento di monte sono 
allineate con quelle del viadotto di valle.  

Lo stato di progetto è stato rappresentato modificando la geometria delle pile ricadenti in alveo, in particolare: 

• per il viadotto Secca Nord è prevista un’unica pila circolare di dimetro 3,5 m; 
• per il viadotto Secca Sud è prevista un unico setto pila di larghezza 1,8 m. 

Entrambi i viadotti di progetto sono stati modellati nella stessa posizione dei viadotti esistenti da demolire, in 
considerazione del modesto spostamento degli assi stradali, al fine di un più facile confronto tra lo stato di 
fatto e lo stato di progetto. Pertanto, la modellazione delle nuove opere è stata fatta modificando la geometria 
delle pile rispetto ai viadotti esistenti, ovvero la geometria trasversale delle strutture che sarà caratterizzata da 
due campate con un’unica pila in alveo. 

Al fine di proteggere il fondo alveo del Secca dai fenomeni erosivi indotti in occasione di eventi di piena gravosi 
sulle fondazioni dei due viadotti A7 (Secca Nord e Secca Sud) localizzati tra le sezioni di rilievo 4 e 7 del 
torrente Secca si è previsto il rivestimento del fondo in massi di cava sciolti. In particolare, l’intervento si 

estende a partire da 65.0 m a monte del primo viadotto e termina in corrispondenza della briglia esistente 
localizzata a valle del secondo viadotto secondo un’estensione di 140.0 m. spessore di 1.00 m e pendenza 
pari al 1.15%; la dimensione dei  

Al fine di contrastare il potenziale effetto di erosione al piede delle fondazioni che si attesta intorno a valori 
molto elevati, si prevede di eseguire un rivestimento nell’intorno delle fondazioni del viadotto con massi di 
scogliera sciolti di grande diametro. In particolare, le verifiche idrauliche sono state eseguite in relazione alla 
metodologia riportata in relazione idrologico idraulica.  

Un diametro di progetto pari a d = 1.00 m consente quindi di ottenere un fattore di sicurezza sempre superiore 
a 2.1 rispetto alla condizione più sfavorevole (formulazione MPM). Tale valore di dimensione del rivestimento 
è comunque da ritenersi un diametro minimo, al fine di garantire la completa stabilità del fondo.  

Volendo esprimere la dimensione dei massi in termini di peso, si può considerare come, in generale, il volume 
di elementi di forma abbastanza regolare sia compreso tra quello di un cubo di lato pari a d e quello di una 
sfera di diametro d. Il rapporto tra questi due volumi è pari a circa 0.52; si può assumere il volume del masso 
pari a 0.8 volte quello del cubo. Si ottiene pertanto:  

Vmin = 0,80 (dmin)3 

Considerando il peso specifico del materiale lapideo come indicato in precedenza, si ottiene un peso di circa 
2000 kg; pertanto, i massi da utilizzare per la realizzazione del rivestimento dovranno pertanto avere tale peso 
per garantire la stabilità della soluzione adottata. 

Interferenza idrografica rio Orpea  
Il bacino imbrifero del rio Orpea interferente con le rampe Polcevera e San Rocco appartenente al reticolo di 
secondo livello. 

La sistemazione prevista è funzionale alla stabilizzazione dell’alveo inciso a cavallo dell’attraversamento delle 
rampe Polcevera e San Rocco in progetto; in particolare la sezione d’alveo viene sistemata a monte dell’attra-
versamento (sezioni 5, 6 secondo una sezione a geometria rettangolare di larghezza pari a 4.00 m e altezza 
di 2.5 m. La sezione è composta da muri di sponda in cls e rivestimento del fondo in massi sciolti. 

L’attraversamento idraulico viene localizzato nel tratto che si estende dalla sezione 6.1 alla sezione 6.7 e viene 
realizzato in affiancamento alla VS025; più precisamente viene realizzato un manufatto scatolare utile anche 
al passaggio delle VS025, in cui continua il canale idraulico con larghezza 4.00m ed un’altezza della sponda 
pari a 3.50 m, mentre a lato della sponda viene realizzata la VS025. 

La realizzazione del manufatto unico consente una miglior gestione ai fini manutentivi del canale. 

A valle dell’attraversamento diminuisce progressivamente la dimensione della sezione della sistemazione, 
mantenendo in linea generale la stessa forma geometrica, al fine di riconnettersi con la sezione esistente in 
corrispondenza della sezione 8. 

Interferenza viabilità VS008 
Il bacino imbrifero del rio interferente con la viabilità di servizio VS008 appartiene al reticolo minuto. 

La realizzazione della VS008 richiede l’intubamento del rio interferente tramite tratti di tubazione in PEAD. Il 
tombino previsto nelle fasi provvisionali è un PEAD di diametro 1200 mm (DN1000 interno). Nelle verifiche si 
è presa in considerazione una pendenza minima di posa della struttura di attraversamento pari al 5%. 

Allo stato di progetto la sezione di tombinatura prevista rispetta le prescrizioni del Regolamento Regionale che 
prevede una dimensione areale non inferiore a 3.0 m2. Le opere in progetto sono adeguate idraulicamente in 
quanto il franco di sicurezza è sempre superiore a 0.5 m per i 2 tratti di tombino scatolare ed a 0.3 m per il 
tratto canalizzato a cielo aperto. Il trasporto solido, ed in particolare la parte di materiale più grossolano, viene 
intercettato dalla briglia selettiva prevista in corrispondenza dell’opera di imbocco che dunque limita il trasporto 
a valle nel tratto tombato. 

Interferenza viabilità VS008 - TC031 
Il bacino imbrifero dell’impluvio minore, non appartenente al reticolo regionale e interferisce con la viabilità di 
servizio VS008. Per garantire la continuità idraulica del piccolo scolo è stato prevista una tubazione di attra-
versamento della VS008 costituita da un DN800 in cav avente pendenza 3% e lunghezza 21m. 
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Interferenza viabilità IN005 Morego 
La viabilità interferita Morego (IN005) interferisce con un rio non appartenente al reticolo regionale. L’opera 
idraulica è stata comunque dimensionata nel rispetto di quanto previsto dal Regolamento Regionale per il 
reticolo minuto. 

Il tombino idraulico previsto per l’attraversamento del rio minore è costituito da un manufatto scatolare di di-
mensioni BxH=1.50x2.00 m, con pendenza minima pari al 3.0% e franco di sicurezza per l’attraversamento 
apri a 0,5 m. 

Interferenza imbocco gallerie Baccan /Bric du Ventu/ Polcevera – TS040 
L’imbocco delle gallerie Baccan, Bric du Ventu e Polcevera interferisce con alcuni bacini idrografici minori non 
appartenenti al reticolo regionale. L’impluvio situato più a nord non viene interessato dai lavori. In termini di 
estensione, i tre impluvi rientrano nella gerarchizzazione dei reticoli minuti. 

I tre bacini individuati recapitano le acque nelle canalizzazioni in progetto in c.a. (scabrezza 45 m1/3/s) deno-
minate profilo A, B e C. 

Il profilo A, nel tratto di monte, convoglia le acque del bacino A mediante un canale in c.a. di dimensioni 
BxH=1.5x1.0 m e pendenza 3.0%, a valle della vasca di dissipazione la canalizzazione, che mantiene la stessa 
sezione e pendenza del tratto di monte, riceve le acque anche del bacino B, infine nel tratto di valle in sinistra 
idraulica la sistemazione idraulica riceve l’apporto del bacino C e tramite un canale in c.a. di dimensioni 
BxH=1.5x1.0 m e pendenza 3.0% e un successivo tombino scatolare 1.5x2.0m di lunghezza circa 19 m reca-
pita nell’opera esistente. Nel tratto immediatamente a monte della confluenza con il profilo C, il profilo A attra-
versa il piazzale d’imbocco mediante un tombino di scatolare 1.5x2.00 m di lunghezza 11m. 

Il profilo B convoglia le acque del bacino B mediante un canale in c.a. di dimensioni BxH=1.5x1.0 m e pen-
denza 3.0% sino alla vasca di dissipazione in cui avviene la confluenza con il profilo A. La vasca di dissipa-
zione, caratterizzata da un fondo ribassato rispetto alle canalizzazioni, ha lo scopo di rallentare i deflussi pro-
venienti dai due bacini afferenti e di intercettare il trasporto solido.  

Il profilo C è costituito da un primo manufatto d’imbocco e un successivo manufatto scatolare 1.5x2.0m di 
lunghezza 17m e pendenza 1% che attraversa il piazzale d’imbocco, a valle del tombino in progetto è previsto 
un canale in c.a. di dimensioni BxH=1.5x1.0 m e pendenza 1.0% sino alla confluenza con il profilo A. 

Interferenza viabilità VS18B - Rio Mattalo 
La viabilità di servizio VS18B interferisce con il Rio Mattalo, appartenente al reticolo idrogrfafico minuto. 
 
La sistemazione prevista è costituita: 

• un manufatto di imbocco al tombino scatolare con annessa briglia selettiva a monte; il manufatto di 
imbocco è a cielo aperto ed è costituito da una sezione rettangolare di larghezza pari a 2.0 di altezza 
variabile che compie 1 salto di fondo (altezza pari a 2.0 m); 

• un tratto di tombino scatolare di dimensione BxH=1.5x2.0 m di estensione pari a 14.50 m e pendenza 
pari al 3% che consente l’attraversamento delle VS013 e del piazzale della cabina; 

• un tratto scatolare di lunghezza pari a 15.25 m e di dimensioni BxH = 1.5x var. (1.5 - 3.0 m) caratte-
rizzato da 4 salti di fondo di altezza pari a 2.0 m e pendenza del 3.0% e permette l’attraversamento 
della VS18B; 

• un pozzetto di ispezione di altezza 9.70 m (BxL=1,5x1,5 m) che consente la connessione con il tom-
bino esistente che attraversa l’autostrada A12 e garantisce l’ispezionabilità mediante il relativo chiu-
sino. 

Interferenza imbocco galleria Torbella Ovest 
Il bacino imbrifero del rio Bruciate, affluente in destra del torrente Torbella, interferente con l’imbocco della 
galleria Torbella Ovest, appartiene al reticolo idrografico minuto. 

La sezione di attraversamento prevista nel progetto (scatolare BxH=1.5Xvar2.0-4.5 m) è conforme a quanto 
previsto dal Regolamento Regionale, che per il reticolo minuto impone una sezione minima di area non infe-
riore a 3 m2. 

L’intero tratto in progetto ha un franco di sicurezza sempre superiore a 1.25 m; tale sistemazione è da consi-
derarsi adeguata idraulicamente in quanto rispetta il franco minimo di 0.3 m per le sezioni aperte e di 0.5 m 
per gli attraversamenti costituiti da tombinatura. 

Il punto di recapito dell’inalveazione di progetto non viene modificato rispetto allo stato attuale e nello specifico 
risulta un tombino in c.a. esistente di dimensioni 2.00x2.00 con pendenza media pari al 14%, ampiamente in 
grado di convogliare la portata di progetto dell’inalveazione in oggetto. 

Interferenza imbocco galleria Forte Diamante Sud 
La viabilità interferita IN002 e l’imbocco della galleria Forte Diamante Sud (IB11S) interferiscono con una 
piccola incisione non appartenente al reticolo regionale. Per garantire la continuità idraulica di tale piccola 
incisione è stata prevista una tubazione di attraversamento della IN002, costituita da un DN1000 in cls avente 
pendenza minima dell’1% e ed un canale rettangolare a valle di dimensioni BxH=1.5x1.0 m, in cls e con pen-
denza minima dell’1%. 

Interferenza imbocco galleria Montesperone Nord 
Il bacino imbrifero del rio Vivaglietta, affluente in sinistra del torrente Torbella, interferente con l’imbocco della 
galleria Montesperone lato Nord, appartiene al reticolo idrografico minuto. 

Le sezioni di attraversamento con manufatto scatolare previste in progetto sono conformi a quanto indicato 

dal Regolamento Regionale, che per il reticolo minuto impone una sezione minima di area non inferiore a 3 
m2. Dalla simulazione eseguita si può evincere che l’intero tratto in progetto ha un franco di sicurezza minimo 
di 1.46 m; tale sistemazione è da considerarsi quindi adeguata idraulicamente in quanto rispetta il franco 
minimo di 0.3 m per le sezioni aperte e di 0.5 m per gli attraversamenti costituiti da tombinatura, che sono stati 
ridotti al minimo in coerenza a quanto richiesto dalla Provincia di Genova. 

3.2.6.2 Sistema di drenaggio della piattaforma 

Il progetto in esame prevede la realizzazione di un nuovo collegamento autostradale di interconnessione che 
si sviluppa principalmente in galleria, mentre in corrispondenza dei tratti all’aperto si sviluppa in viadotto.  

Al fine di assicurare lo smaltimento delle acque afferenti in piattaforma (venute in galleria, acque meteoriche, 
sversamenti accidentali) sono stati definiti due sistemi di drenaggio distinti, il primo relativo ai tratti all’aperto, 
il secondo relativo ai tratti in galleria.  

Entrambi i sistemi, per evitare la possibilità di sversamenti accidentali di sostanze inquinanti nella rete idrogra-
fica naturale, sono di tipo chiuso e dunque consentono il convogliamento delle acque in punti di controllo, 
“presidi idraulici”, in cui avviene lo scarico nella rete idrografica naturale previo trattamento.  

La tipologia di trattamento è diversificata per i tratti all’aperto e per i tratti in galleria, come descritto successi-
vamente. 

Accanto a questi sistemi chiusi si è previsto un terzo sistema di tipo aperto, indipendente dai primi due, adibito 
alla raccolta ed al convogliamento delle acque di versante o delle acque di drenaggio dei rivestimenti delle 
gallerie, che non sono soggette ad agenti inquinanti, verso i recapiti naturali senza alcun trattamento.  

I presidi idraulici dei tratti all’aperto garantiscono, oltre al trattamento qualitativo, un controllo quantitativo. 
Questi presidi sono infatti dimensionati per laminare i deflussi meteorici che si formano in piattaforma auto-
stradale e dunque scaricare una portata controllata come previsto dal Piano Urbanistico Comunale di Genova. 

Rete di drenaggio delle acque meteoriche 
Il sistema di drenaggio deve consentire la raccolta e l’allontanamento delle acque meteoriche cadute sulla 
superficie stradale e sulle superfici ad essa afferenti ed il loro trasferimento fino al recapito, quest’ultimo costi-
tuito da rami di qualsivoglia ordine della rete idrografica naturale o artificiale, purché compatibili dal punto di 
vista quali-quantitativo. Prima del trasferimento al recapito naturale è previsto il convogliamento delle acque 
in punti di controllo, ossia presidi idraulici, per effettuare un trattamento quali-quantitativo. 

Il ciclo completo, dalla precipitazione che ricade sulla piattaforma al deflusso negli elementi di raccolta, al 
trasferimento al ricettore finale è schematizzato nella seguente immagine. 
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Figura 3.60 Ciclo idrologico dalla precipitazione al deflusso nel ricettore 

 

Il sistema di drenaggio utilizzato è un sistema di tipo chiuso ossia un sistema in cui il recapito delle acque di 
piattaforma consiste in un presidio idraulico adibito al trattamento e al rilascio delle stesse, compatibilmente 
con i vincoli normativi vigenti e prevede: 

• la raccolta delle acque meteoriche ricadenti sulla piattaforma stradale in modo separato rispetto alle 
acque esterne che vengono indirizzate direttamente al recapito; 

• il convogliamento delle acque di piattaforma tramite collettori o tramite fossi di guardia al piede oppor-
tunamente impermeabilizzati in modo che l’acqua non s’infiltri nel terreno (fossi rivestiti in CLS) verso 
il presidio idraulico; 

• un presidio idraulico con funzioni di trattamento qualitativo e quantitativo prima dello scarico nel ricet-
tore finale. 

I presidi idraulici per i tratti all’aperto costituiscono l’elemento di controllo qualitativo e quantitativo che si colloca 
tra la piattaforma autostradale e il recapito finale del sistema di drenaggio.  

Sono costituiti da una vasca in calcestruzzo che svolge funzione di laminazione e sedimentazione seguita in 
serie da un disoleatore a portata costante.  

La vasca si compone di 1 o più elementi modulati collegati tra loro mediante forometrie DN400 poste in pros-
simità del fondo. Il tubo in arrivo dalla piattaforma si immette dall’alto in uno dei moduli e da questo la portata 
si propaga negli altri moduli affiancati, permettendo l’instaurarsi di condizioni di calma che favoriscono la se-
dimentazione del particolato. Dal lato opposto all’immissione, sul fondo della vasca, è presente uno scarico di 
fondo con regolatore di portata che consente di controllare la portata in uscita dalla vasca, garantendo quindi 
la laminazione dello scarico; tale scarico convoglia le acque ad un’unità disoleatrice.  

Il volume della vasca è dimensionato per garantire gli obiettivi di invarianza idraulica previsti dal Piano Urba-
nistico Comunale (PUC) - Norme Generali e descritto dettagliatamente nel Manuale per la verifica della per-
meabilità dei suoli e il dimensionamento dei sistemi di laminazione delle acque meteoriche (art. 14 delle Norme 
Generali del PUC). 

 
Tabella 3.1 Presidi idraulici di progetto acque di piattaforma 

Presidio Ubicazione presidio Tratti afferenti al presidio 

P09 tra pile P3 e P4 del Viadotto Secca Nord  Viadotto Secca Nord 
Viadotto Secca Sud 
Asse 8 (A7 dir. Sud) 
Asse 9 (fino a sottovia via Bocchettina) 
Rampe Polcevera e San Rocco  

P10 piazzale IN009/imbocco galleria  
Forte Diamante Nord  

Adeguamento Autostrada A7  
(imbocco Forte Diamante)  

P24 A nord del viadotto Secca Sud  Asse 8 - A7 direzione Sud  
(fino sez. 7 pk 0+120)  

P25 A nord del viadotto Secca Nord Adeguamento A7 esistente 

P26 Rampa 5 Bolzaneto  Asse 9 (da sottovia via Bocchettina) 
Rampa 6 (Collegamento A7 esistente) 
Rampa 5 Bolzaneto 

 
Rete di drenaggio delle acque in galleria 
Il drenaggio delle gallerie deve garantire:  

• lo smaltimento delle acque di infiltrazione dal rivestimento (stillicidio);  
• lo smaltimento delle acque meteoriche trascinate all’interno della stessa (ad esempio dal moto degli 

autoveicoli);  
• la raccolta dei liquidi che possono essere sversati accidentalmente da un generico automezzo sulla 

carreggiata.  

Le tubazioni sono dimensionate secondo il criterio di garantire un’agevole manutenzione e pulizia, conside-
rando peraltro l’accidentalità degli eventi causa di sversamenti e i modesti valori delle acque di drenaggio del 
rivestimento.  

Per quanto riguarda gli schemi di drenaggio, le sezioni funzionali delle gallerie in progetto possono essere 
raggruppate in tre tipologie:  

• gallerie scavate in fresa;  
• gallerie scavate in tradizionale;  
• gallerie scavate in tradizionale ma con il cunicolo di fuga.  

Nel caso delle gallerie in scavo meccanizzato lo schema di drenaggio è il seguente:  

• drenaggio piattaforma stradale: tubazioni DN400 in PP;  
• drenaggio venute d’acqua in galleria: al fine di mantenere la pressione idrostatica sui conci della gal-

leria compatibile con la resistenza degli stessi, sono previsti dei dreni a lungo termine che attraverso 
collettori longitudinali DN400 in PVC convogliano le acque agli imbocchi. Queste acque potranno es-
sere riutilizzate all’esterno della galleria.  

Non sono necessari sistemi di drenaggio né del rivestimento né dell’arco rovescio. I collettori di drenaggio 
della piattaforma stradale e delle venute in galleria sono dotati di pozzetti d’ispezione posti ad interasse di 
100m.  

Per le gallerie in scavo tradizionale con cunicolo di fuga le sezioni sono suddivise in tre cunicoli: due laterali di 
impianti e uno centrale che costituisce il vero e proprio cunicolo di fuga. Lo schema di drenaggio è il seguente:  
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• drenaggio piattaforma stradale: tubazioni DN400 in PP HM in tripla parete con giunti a doppia guarni-
zione al fine di garantire la massima tenuta idraulica delle reti;  

• drenaggio rivestimento (stillicidio): tubazioni DN400 in PVC;  
• drenaggio arco rovescio: nei cunicoli impianti è prevista una savanella di drenaggio, ricavata con un 

mezzo tubo DN160, che in corrispondenza degli imbocchi viene connessa al sistema di drenaggio di 
piattaforma. Al centro del cunicolo di fuga, invece, è prevista una canaletta grigliata che in corrispon-
denza degli imbocchi viene connessa al sistema di drenaggio di stillicidio.  

Per le gallerie in scavo tradizionale lo schema di drenaggio è il seguente:  

• drenaggio piattaforma stradale: tubazioni DN400 in PP;  
• drenaggio rivestimento (stillicidio): tubazioni DN400 in PVC;  
• drenaggio arco rovescio: tubazione DN400 - DN600 in cls a giunti aperti.  

I collettori di drenaggio della piattaforma stradale e del rivestimento delle gallerie sono dotati di pozzetti d’ispe-
zione posti ad interasse di 100m.  

È importate osservare che le acque dei drenaggi del rivestimento e le acque di piattaforma rimangono comun-
que separati. Per quanto riguarda le prime, all’uscita delle gallerie è previsto un pozzetto per il campionamento 
e il riutilizzo della risorsa per consentire un eventuale prelievo della stessa o in caso contrario il recapito al 
recettore finale. Le acque di drenaggio di piattaforma vengono convogliate verso il sistema chiuso costituito 
da un primo pozzetto con sonda ad ultrasuoni per il monitoraggio quantitativo delle acque attraverso il quale 
le acque vengono convogliate verso la vasca di accumulo (presidio galleria) se presenti acque provenienti dal 
sistema antincendio o liquidi provenienti da sversamenti accidentali, oppure verso un disoleatore GN15 e poi 
al recettore finale. 

A causa dei raccordi altimetrici delle livellette stradali in alcune gallerie in progetto sono presenti dei punti di 
minimo in cui potenzialmente, sebbene in galleria gli apporti idrici siano trascurabili, si potrebbero verificare 
fenomeni di allagamento.  

In questi casi il sistema di drenaggio avviene sempre a gravità, per ridurre al minimo la possibilità che eventuali 
acque meteoriche possano entrare in galleria gli interassi degli elementi idraulici marginali posti agli imbocchi 
sono stati opportunamente ridotti; inoltre per aumentare ulteriormente il grado di sicurezza del sistema, in 
corrispondenza di ciascun punto di minimo, sul ciglio stradale sono stati previsti dei misuratori di livello che in 
caso di battenti idrici superiori a 5cm inviano un segnale di allarme alla centrale operativa. 

Come già accennato in precedenza, le acque di drenaggio di piattaforma e arco rovescio, vengono convogliate 
verso presidi posti all’imbocco delle gallerie di lunghezza maggiore di 500 m. Tali presidi sono progettati per 
stoccare sversamenti accidentali e acque provenienti da spegnimento incendi nonché per trattare eventuali 
acque di dilavamento provenienti dall’ambiente galleria mediante impianto prefabbricato di sedimentazione e 
disoleazione.  

L’avvio dei liquidi allo stoccaggio piuttosto che al trattamento è governato da un PLC che gestisce le informa-
zioni provenienti da quattro dispositivi di monitoraggio:  

• telecamere di sorveglianza sulla tratta;  
• cavo termo sensibile in galleria;  
• stazioni meteo poste ad ogni imbocco di galleria;  
• sonda misuratrice ad ultrasuoni in grado di monitorare variazioni di livello e di portata nel tempo (mo-

nitoraggio quantitativo) ubicata in un pozzetto immediatamente a monte del presidio.  

L’analisi delle informazioni provenienti dai quattro dispositivi di monitoraggio consente di controllare e, attra-
verso un software comandare, l’apertura o la chiusura di due valvole motorizzate poste rispettivamente all’in-
gresso della vasca di stoccaggio e a monte del sedimentatore disoleatore prefabbricato.  

La seguente tabella riporta il nome, l’ubicazione, le gallerie afferenti ad ogni presidio 

 
Tabella 3.2 Presidi idraulici acque di galleria 

Presidio Ubicazione presidio Tratti afferenti al presidio 

P19 vicino imbocco galleria Bric du Ventu gallerie Polcevera, Baccan, Bric du Ventu  

P20 piazzale IN009/imbocco galleria Forte 
Diamante Nord  

parte galleria Polcevera, parte galleria 
San Rocco, galleria Forte Diamante sulla 
quale vanno anche parte delle gallerie 
Baccan e Bric du Ventu 

 

Drenaggio delle acque di piazzale e di versante 
Per ciascun imbocco delle gallerie è stato previsto un sistema di drenaggio volto a garantire la regimentazione 
delle acque di versante e di piazzale. 

L’intervento previsto è quello di regimazione idraulica dei versanti a seguito del loro rimodellamento volto ad 
una definitiva stabilizzazione. Normalmente l’intervento previsto è quello di terrazzamento su tutto il fronte 
della galleria realizzato con un adeguato numero di scarpate interrotto da berme.  

Pertanto, la sistemazione idraulica ha previsto in generale una doppia serie di canali di drenaggio: la prima 
trasversale lungo le suddette berme realizzata con fossi in terra inerbiti o mezzi tubi in C.A.V.; la seconda 
perimetrale costituita da mezzi tubi in lamiera ondulata, in cui confluiscono gli elementi di drenaggio delle 
berme ed inoltre raccolgono le acque del versante esterno alla sistemazione.  

Il drenaggio dei piazzali d’imbocco avviene tramite la posa di canalette rettangolari in C.A.V (CR) e canalette 
rettangolari grigliate (CRG), le prime vengono di norma adottate in presenza di aree inerbite o in testa a opere 
di sostegno mentre le seconde lungo i cigli perimetrali delle aree pavimentate carrabili. 

Tubazioni di dimensioni 500,630,800 mm sono state previste in corrispondenza dei punti d’interferenza con la 
viabilità esistente o di progetto in modo da garantire la continuità idraulica del sistema di drenaggio. 

3.3 OPERE COMPLEMENTARI 

Per opere complementari si intendono tutti gli interventi necessari alla definizione del rapporto dell’Opera nel 
contesto territoriale in cui si inserisce. In altre parole, gli interventi in oggetto sono completati da: 

• Progetto delle opere a verde 
• Recinzioni faunistiche 
• Interventi di mitigazione acustica 

La tipologia di opere, qui definite complementari, è da intendersi parte integrante delle migliorie apportate 
all’Opera approvata come ottimizzazioni ambientali e paesaggistiche, pertanto, facendo riferimento alle meto-
diche assunte alla base della presente trattazione nella definizione dell’interazione dell’opera con l’ambiente, 
le opere complementari sono descritte al successivo Capitolo 4 a valle delle analisi ambientali volte a fornire 
gli elementi nella valutazione di compatibilità ambientale.  

3.4 CANTIERIZZAZIONE 

Di seguito sono descritti i principali elementi della cantierizzazione della Variante al progetto definitivo, ivi 
intendendo le viabilità interferite, le viabilità di servizio, le aree adibite a campi base e campi industriali/opera-
tivi. 

Si ricorda che in ambito Torbella, stante la necessità di spazi per la realizzazione di un cantiere a servizio di 
più imbocchi e le esigenze di collegamento tra le aree site sui due versanti e di queste con le carreggiate 
autostradali esistenti per permettere l’allontanamento dello smarino e l’approvvigionamento in cantiere dei 
principali materiali di costruzione, si prevede l’installazione di una grande area a servizio della cantierizzazione, 
impostata direttamente sull’autostrada A12, costituita da un rilevato di collegamento (che costituirà in esercizio 
la piattaforma del nuovo asse stradale A7 in direzione nord) al di sopra di una galleria artificiale a doppia canna 
che garantisce la continuità delle carreggiate esistenti della A12 durante la fase della costruzione dell’opera. 
Nella variante proposta privilegiando l’uso dell’autostrada per i trasporti di cantiere, gli accessi alle aree di 
lavoro vengono ricavati mediante la riduzione delle larghezze delle corsie di marcia dell’Autostrada A12 e 
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l’eliminazione della corsia di emergenza, ottenendo in questo modo un “mini svincolo” con rampe che le con-
nettono a tutte le direzioni su entrambe le carreggiate 

La proposta progettuale di variante ottimizza il funzionamento di alcuni elementi di collegamento tra l’ambito 
di cantiere e l’autostrada individuando un insieme di opere, sia a carattere temporaneo che definitivo, l’occor-
renza delle quali discende dalle complessità esecutive e dalle scelte progettuali strutturanti operate ai fini di 
migliorare la gestione della cantierizzazione, limitando gli effetti indotti dalla fase realizzativa sui livelli di sicu-
rezza e di servizio della circolazione. 

 
Figura 3.61 Cantierizzazione in ambito Bolzaneto 
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Figura 3.62 Cantierizzazione in ambito Torbella 

3.4.1 Aree di cantiere 

Le aree di cantiere si dividono tra campi base, cantieri industriali e cantieri operativi. 

I cantieri CB001, CI004 e CI006, già oggetto di precedente autorizzazione, sono aree di cantiere comuni a più 
lotti della Gronda di Genova e saranno parzialmente a disposizione del lotto in progetto, così come già definito 
e approvato in sede di Progetto Definitivo.  

Il campo CB001 è destinato a Campo Base dell’intero intervento della Gronda ed ospita i dormitori, gli uffici, 
la mensa e le altre strutture a servizio delle maestranze e dei tecnici che, a vario titolo, saranno coinvolti nelle 
fasi operative della Gronda. Il campo CI004 ed il Campo CI006, nell’ambito dei lavori oggetto della presente 
variante, svolgeranno principalmente la funzione di aree di caratterizzazione e deposito. 

Non avendo riportato variazioni né geometriche e né funzionali, non verranno ulteriormente approfonditi in 
questa sede. 

I cantieri interessati dalla variante in oggetto sono i seguenti: 

• CI012 (ex CI12) – Campo Industriale per Viadotti e Gallerie  
• CO11A – Cantiere Operativo Imbocco Galleria Forte Diamante 
• CO11N – Cantiere Operativo Imbocco Gallerie Polcevera – San Rocco 
• CO11V (ex CI11) – Cantiere Operativo Viadotti Secca 
• CO11S (ex CI26) – Cantiere Operativo Imbocchi Gallerie Ambito Torbella  
• CO12W – Cantiere Operativo Imbocco Ovest Galleria Bric du Vento - Baccan - Polcevera 
• CO13W – Cantiere Operativo Viadotti Secca - Ovest 
• CO13E – Cantiere Operativo Viadotti Secca – Est 

In aggiunta ai cantieri sopra citati, in ambito Torbella è presente anche il campo CI007 che, non viene modifi-
cato dalla presente variante. Infine, si precisa che il campo CI10 previsto per l’ambito Bolzaneto non è più 
ricompreso tra le aree disponibili per il progetto Gronda. Pertanto, la variante in oggetto ne prevede lo stralcio. 
Nelle figure seguenti sono indicati i campi operativi/industriali e le viabilità di cantiere previsti nella configura-
zione di progetto e nella configurazione di variante. 

I cantieri industriali e i cantieri operativi sono aree destinate generalmente ad ospitare gli impianti maggiori 
(cantieri operativi, betonaggio, frantumazione, ecc...) a servizio di più imbocchi o siti di lavoro. Sono quindi 
state collocate in aree pianeggianti ben servite dalle viabilità, per cui sono spesso vicini a zone urbanizzate.  

Le superfici dei piazzali saranno in conglomerato bituminoso e dotate di regimazione idraulica di tipo chiuso, 
che fa convogliare le acque di piazzale ad un apposito impianto di chiarificazione/depurazione, prima della 
restituzione al reticolo idrografico. 

I cantieri di imbocco ricadono nelle aree antistanti l’imbocco delle gallerie e per la loro dimensione limitata, 
vengono destinate ad ospitare esclusivamente gli apprestamenti strettamente necessari alla gestione dei la-
vori in sotterraneo (impianto di ventilazione, impianto acqua industriale, impianto aria compressa, impianto di 
depurazione delle acque, ...), oltre ad un limitato deposito di materiali da costruzione (centine, bulloni, ...) o di 
terre da scavo.  

Le superfici dei piazzali saranno in conglomerato bituminoso e dotate di regimazione idraulica di tipo chiuso, 
che fa convogliare le acque di piazzale ad un apposito impianto di chiarificazione/depurazione, prima della 
restituzione al reticolo idrografico. 

Tabella 3.3 Riepilogo e articolazione delle aree di cantiere fisso  

Cantieri industriali e campi operativi Cantieri di imbocco 

CIO12 
cantiere industriale e 
operativo per la demo-
lizione e ricostruzione 
dei Viadotti Secca. 

Ubicato in sinistra 
idrografica del torrente 
Secca a Nord del Mer-
cato Ortofrutticolo in 
via Sardonella. Si pre-
vedono apprestamenti 
per la frantumazione 
dei materiali di demoli-
zione e aree di stoc-
caggio e assemblag-
gio dei nuovi impalcati 

CO11A 
campo operativo im-
bocco galleria Forte 
Diamante Nord 

Si trova in ciglio destro 
all’autostrada A7 dire-
zione Milano, imme-
diatamente a nord 
dello svincolo di Bolza-
neto. sarà accessibile 
direttamente dalla car-
reggiata della A7 e 
dalla viabilità di servi-
zio IN009. L’area è at-
trezzata per la realiz-
zazione della galleria 
Forte Diamante e per 
la spalla sud del Via-
dotto Secca Nord. 

CO11V 
campo operativo 

Situato in sinistra idro-
grafica del torrente 
Secca immediata-
mente a nord della ro-
tonda di Sardonella, 
sarà attrezzato per la 
produzione del calce-
struzzo. 

CO11N 
campo operativo im-
bocco gallerie 
S.Rocco, Polcevera 
Nord 

Si trova in ciglio destro 
all’autostrada A7 dire-
zione Milano, imme-
diatamente a nord 
dello svincolo di Bolza-
neto accessibile dalla 
viabilità di servizio 
VS25A. 
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Cantieri industriali e campi operativi Cantieri di imbocco 
CO13E 
campo operativo Via-
dotti Secca Est 

Situato in sinistra idro-
grafica del torrente 
Secca in via Sardo-
nella. L’area sarà de-
dicata alla realizza-
zione di una rampa 
provvisoria per con-
sentire l’immissione 
diretta dei mezzi di 
cantiere provenienti 
dagli imbocchi della 
galleria Forte Dia-
mante e delle Gallerie 
Polcevera e San 
Rocco attraverso la 
IN009 e la VS025.  

CO12W 
campo operativo im-
bocco gallerie Bac-
can/Bric du Vento/Pol-
cevera 

Si trova in ciglio destro 
all’autostrada A7 dire-
zione Milano, nelle vi-
cinanze del casello 
autostradale Bolza-
neto, accessibile dalla 
viabilità di servizio 
VS008. 

CO13W 
campo operativo Via-
dotti Secca Ovest 

Situato in destra idro-
grafica del torrente 
Secca in via Lungotor-
rente Secca, attrez-
zato per dare supporto 
alla demolizione e ri-
costruzione dei Via-
dotti Secca Nord e 
Sud. 

CO11S 
campo operativo im-
bocchi Gallerie ambito 
Torbella 

L’area su cui verrà 
realizzato il cantiere si 
trova in parte sopra la 
nuova galleria artifi-
ciale (GA001), realiz-
zata sempre nell’am-
bito della Gronda, che 
scavalca l’autostrada 
A12 in zona Torbella. 
Il cantiere sarà acces-
sibile dalla carreggiata 
direzione Livorno me-
diante viabilità di servi-
zio VS18A e dalla car-
reggiata direzione Ge-
nova tramite la corsia 
dedicata ai mezzi di 
cantiere. 
L’area sarà organiz-
zata su più livelli colle-
gati da rampe di can-
tiere. 
Tale area verrà predi-
sposta e utilizzata per 
la realizzazione delle 
gallerie Torbella 
Ovest, Bric du Vento, 
Forte Diamante, Ge-
miniano 1, Granarolo 
e Montesperone.  

Cantieri industriali e campi operativi Cantieri di imbocco 
CI007 cantiere indu-
striale ambito Torbella 

Situato in località Tor-
bella a ridosso della 
carreggiata in dire-
zione levante della 
A12 esistente 
L’area sarà intera-
mente predisposta e 
appresta per i lavori 
oggetto della variante. 
Nella fase iniziale sarà 
utilizzata come can-
tiere operativo preve-
dendo l’installazione di 
locali per uffici, depo-
sito/officina di cantiere 
e un’area di stoccag-
gio e materiali e attrez-
zature. In una se-
conda fase, come già 
previsto nel progetto 
approvato, l’area verrà 
destinata alla produ-
zione di calcestruzzi 

  

3.4.2 Viabilità di servizio 

Le viabilità di servizio nell’ambito della cantierizzazione si distinguono in definitive e provvisorie. 

Si definiscono viabilità di servizio definitive poiché, a temine dei lavori, rimarranno come viabilità di accesso 
alle cabine elettriche e edifici a servizio ubicati nei piazzali d’imbocco. 

Si definiscono viabilità di servizio provvisorie in quanto al termine del loro utilizzo, correlato ai lavori di realiz-
zazione del nuovo sistema autostradale, verranno smantellate. La durata delle viabilità di servizio provvisorie 
è connessa alla successione delle fasi di realizzazione delle singole opere d’arte. 

Le viabilità di servizio, sia provvisorie che definitive, costituiscono delle strade a destinazione speciale; quindi, 
non è consentita la libera circolazione in quanto l’accesso è consentito soltanto al personale autorizzato. 

I tracciati progettati si sviluppano su terreni morfologicamente difficili, pertanto, presentano delle geometrie 
tipiche dei tracciati di montagna e quindi presentano delle geometrie plano-altimetriche particolarmente disa-
gevoli; pertanto, lo studio è stato condotto secondo criteri di buona pratica progettuale introducendo allarga-
menti di piattaforma in corrispondenza delle curve a raggio estremamente ridotto. 

A differenza del PD la larghezza minima di alcune viabilità di servizio (definitive e provvisorie) è stata portata 
a 6.0m sempre con circolazione a senso unico alternato ma senza la presenza delle piazzole di scambio. 

Per le viabilità di servizio l’andamento planimetrico si compone di una successione di rettifili e di raccordi 
circolari lungo i quali si è adottata preferibilmente una pendenza trasversale variabile tra un minimo di 2.5% 
ed un massimo pari a 3.5%.  

A seguito della complessità orografica dei luoghi, da punto di vista altimetrico si sono adottati raccordi verticali 
che consentano la percorribilità a qualsiasi mezzo secondo par. 5.3.2.del DM2001:  

• Rvmin = 20 m per i dossi;  
• Rvmin=40 per le sacche;  
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• pendenze longitudinali massime in generale, sono state abbassate dal 20% al 13%.  
Le tre le viabilità di servizio di cui si occupa la variante sono:  

• la VS008 per l'accesso al piazzale di cantiere relativo alla realizzazione delle gallerie Polce-
vera, Bric du Vento e Baccan;  

• la VS025 (definitiva) per l’accesso ai locali tecnici delle gallerie Polcevera e San Rocco, ma 
che in fase provvisoria (VS025A e VS025B) serve a raggiungere i piazzali di imbocco delle 
gallerie Polcevera e San Rocco.  

• VS18 distinta in VS18A, viabilità provvisoria che si sviluppa lungo il versante per la realizza-
zione della paratia di imbocco delle gallerie Granarolo e Montesperone e VS18B e VS18C 
rese definitive come viabilità ai fini manutentivi.  

• VS013 funge da collegamento tra l’esistente via Torbella e le viabilità IN002 e VS18B. 
Viabilità di servizio VS008 
Viabilità di Servizio VS008, rientra nel sistema viario da realizzarsi per l'accesso al piazzale di cantiere per la 
realizzazione delle opere delle gallerie Polcevera, Bric du Vento e Baccan.  

Trattasi di nuova viabilità con origine dal piazzale della stazione di servizio su via E. Faggioni, dopo aver 
sottopassato la seconda campata del ponte ad archi dell'autostrada esistente, si affianca alla stessa ponendosi 
per un breve tratto al di sopra del muro di controripa esistente; quindi, sovrappassa la galleria Brasile e rag-
giunge il piazzale di cantiere. 

La sede stradale ha larghezza pari a 6,00 m ed ha uno sviluppo complessivo di 326.73m.  

Il tracciato ha quota di partenza pari a 52.018m e, seguendo l'andamento del terreno, sale fino a quota 
86.512m dove è posto il piazzale di cantiere per la realizzazione delle opere delle gallerie.  

La viabilità alla progressiva 0+080.00 sottopassa l’autostrada A7 MI-GE al km 126 in corrispondenza della 
prima campata del ponte ad archi esistente. 

 
Figura 3.63 VS08 raffronto tra Progetto Definitivo Approvato e variante 

Le modifiche riguardano il layout progettuale delle opere di contenimento degli scavi necessari alla realizza-
zione dell'imbocco delle Gallerie Polcevera, Baccan e Bric du Vento, senza modificarlo nelle scelte sostanziali. 

In particolare, a seguito di alcuni approfondimenti tecnici condotti durante lo sviluppo della fase esecutiva della 
progettazione, è stato possibile ridimensionare gli ingombri degli scavi necessari alla realizzazione degli im-
bocchi in relazione anche a quelli dovuti alla costruzione della spalla est del Viadotto Genova.   

In questo contesto è stata studiata una particolare soluzione progettuale del manufatto della spalla, consistente 
in una struttura in c.a., irrigidita per tutto il lato controterra da setti e delimitata perimetralmente da muri anda-
tori, con funzione sia di spalla d’appoggio del viadotto in progetto che di sostegno del piazzale antistante 
all’imbocco delle gallerie, che ha permesso una completa revisione dell’assetto delle paratie di scavo al fine 
di ridurre l’interferenza degli scavi con il pendio naturale del versante ed eliminare alcune opere di sostegno 
dell’area di piazzale previste in terra armata a vantaggio di una migliore rinaturalizzazione del versante a monte 
delle opere al termine dei lavori. 

Infine, nell’ambito delle ottimizzazioni condotte nel sistema viario da realizzarsi nell'area Bolzaneto, per garan-
tire l'accesso ai piazzali di cantiere nella fase dei lavori di realizzazione degli imbocchi e in configurazione 
finale come viabilità di accesso alle cabine elettriche ed edifici a servizio ubicati nei piazzali d’imbocco, si è 
deciso di limitare la costruzione di nuove viabilità di servizio allo stretto indispensabile, utilizzando l’autostrada 
esistente come principale vettore del traffico di cantiere: il cantiere di scavo delle gallerie Polcevera, Baccan 
e Bric du Vento confluisce infatti in prossimità delle carreggiate esistenti dell’autostrada A7 ed è quindi possi-
bile provvedere al trasporto dello smarino ed all’alimentazione degli imbocchi direttamente dall’autostrada, 
attestando la Viabilità di Servizio VS08 non più sulla rotatoria di collegamento tra la barriera di esazione di 
Bolzaneto e il tratto urbano della strada statale 35 dei Giovi (SS 35) ma direttamente sul piazzale di stazione 
di Bolzaneto e alla carreggiata sud dell’A7. 

Per il tratto di viabilità di servizio che si affianca all’autostrada esistente A7 ponendosi al di sopra del muro di 
controripa esistente, e quindi sovrappassa la galleria Brasile per raggiungere il piazzale di cantiere si prevede 
il mantenimento delle caratteristiche planoaltimetriche del progetto approvato incrementando generalmente la 
dimensione della piattaforma stradale ad una larghezza minima pari a 6.00 m.  

Per il tratto complementare invece che dopo aver sottopassato la seconda campata del ponte ad archi dell'au-
tostrada A7 si immetteva sulla viabilità ordinaria, si prevede invece di eliminare il collegamento al piazzale 
della stazione di servizio su Via E. Faggioni e di realizzare un mini svincolo” in carreggiata Sud  dell’autostrada 
esistente A7 per consentire l’accesso diretto dalla sede autostradale alle aree interessate dai lavori che si 
prevede di utilizzare sia durante i lavori quanto a lavori finiti per l’accesso per manutenzione alle cabine elet-
triche ed edifici a servizio delle dotazioni impiantistiche. 

Viabilità di servizio VS025 
Trattasi di una nuova viabilità caratterizzata da due differenti fasi: una provvisoria (VS025A e VS025B) ed una 
definitiva di VS025. 

Nella prima fase, quella provvisoria, le due viabilità (VS025A e VS025B) permettono l’accesso all’area di can-
tiere degli imbocchi delle gallerie Polcevera e San Rocco, l’intervento prevede un all’allargamento della car-
reggiata dell’A7 direzione Sud che permettesse di realizzare un nuovo sottovia di larghezza pari a 6.0m con 
posizione e angolazione tale da facilitare il transito dei mezzi verso e da via Sordella. Il tracciato della VS025B 
ha uno sviluppo complessivo di 84.66m ed ha inizio alla pk 0+091.00 della VS025A (quota=70.221m) e termina 
fino a quota 72.416m. 

Terminata la prima fase, quella provvisoria, le due viabilità (VS025A e VS025B) vengono smantellate e al loro 
posto viene realizzata, in via definitiva, la VS025. 

Con una piattaforma di larghezza pari a 4.0m, questa viabilità di servizio consentirà: 

• le operazioni di manutenzione del canale Orpea (comprese quelle relative allo Scatolare Or-
pea TS020); 

• l’accesso ai locali tecnici delle gallerie Polcevera / San Rocco; 
• l’accesso agli impianti del Micro-Tunneling della Galleria Forte Diamante. 

 

Progetto Definitivo approvato Variante
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Figura 3.64 VS025A VS025B 

 
Figura 3.65 VS25 

Viabilità di servizio VS013 
La viabilità VS013 funge da collegamento tra l’esistente via Torbella e le viabilità IN002 e VS18B.  

La viabilità ha uno sviluppo complessivo di 150 metri ed è caratterizzata da una sezione trasversale con lar-
ghezza minima pari a 4 metri con opportuni allargamenti in corrispondenza dell’intersezione con la VS18B.  

Le curve planimetriche hanno raggio minimo pari a 15 metri e raggio massimo pari a 250 metri con pendenza 
trasversale massima pari al 3,5%. Dal punto di vista altimetrico la pendenza massima è del 12%. 

 
Figura 3-66 Planimetria VS013 

Viabilità di servizio VS018 
La viabilità ha inizio dalla VS18A e si sviluppa lungo il versante per consentire ai mezzi di cantiere di raggiun-
gere in sicurezza la quota di realizzazione della paratia di imbocco delle gallerie Granarolo e Montesperone.  

La VS018C è una nuova viabilità provvisoria finalizzata alle sole fasi di cantiere che da due differenti fasi 
sfalsate temporalmente. La viabilità ha inizio dalla VS18A e si sviluppa lungo il versante per consentire ai 
mezzi di cantiere di raggiungere in sicurezza la quota di realizzazione della paratia di imbocco delle gallerie 
Granarolo e Montesperone.  

 
Figura 3-67. VS18C Fase 1 e Fase 2 

La prima fase della viabilità consente di raggiungere ed eseguire la porzione più ad est della paratia di imbocco 
mentre la seconda fase consentirà di raggiungere l’area di imbocco dopo la realizzazione della paratia. 

 
Figura 3.68 Viabilità di servizio VS18A e VS18C provvisoria 

 

Pista provvisoria di 
prima fase 
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Figura 3.69 Viabilità di servizio VS18B 

La viabilità di servizio VS18B rappresenta invece una nuova strada di collegamento tra la carreggiata ovest 
dell’autostrada A12 e la viabilità interferita in via Torbella (IN002), in prosecuzione di via Torbella. Ha uno 
sviluppo pari a circa 120m, verrà utilizzata durante i lavori di realizzazione del nuovo sistema autostradale 
unicamente dal personale autorizzato per l’ingresso alle aree di cantiere non accessibili dalla attuale viabilità 
autostradale e rimarrà al termine dei lavori come viabilità di accesso alle cabine elettriche ed edifici a servizio 
ubicati nei piazzali d’imbocco.  

L’individuazione di questa nuova pista di cantiere, di sviluppo assai limitato, è funzionale alle scelte preceden-
temente esposte in merito agli itinerari di cantierizzazione: 

• minimizzazione dell’impegno della viabilità locale da parte del traffico di cantierizzazione; 
• concentrazione del traffico di cantierizzazione lungo la viabilità autostradale. 

3.4.3 Viabilità interferite 

Nell’ambito dei lavori per la realizzazione della Gronda di Genova, ovvero l’adeguamento del nodo stradale e 
autostradale relativo alla A7 – A10 – A12, si rende necessaria la ricucitura del tessuto viario interferente con 
le opere in progetto. 

Per quanto concerne le viabilità interferite in Ambito Bolzaneto, la Variante al Progetto Definitivo approvato 
riguarda la deviazione di via di Po (viabilità interferita IN006) con la demolizione e ricostruzione del cavalcavia 
autostradale (CV001) e la deviazione Salita Bocchettina (viabilità interferita IN009) con la demolizione e rico-
struzione della nuova struttura del sottopasso veicolare (ST020).  

Altra viabilità oggetto degli interventi in variante è la strada privata che conduce da via Sardorella ai compendi 
immobiliari delle società Black Oils S.p.a. e Europam S.r.l. (IN007). 

Viabilità interferita IN002 - Via Torbella 
In ambito Torbella, stante la necessità di spazi per la realizzazione di un cantiere a servizio di più imbocchi e 
le esigenze di collegamento tra le aree site sui due versanti, la proposta progettuale di variante ottimizza il 
funzionamento di alcuni elementi di collegamento tra l’ambito di cantiere e l’autostrada individuando un in-
sieme di opere, sia a carattere temporaneo che definitivo, l’occorrenza delle quali discende dalle complessità 
esecutive e dalle scelte progettuali strutturanti operate ai fini di migliorare la gestione della cantierizzazione. 
Tra queste opere vi è la modifica alla viabilità IN002 e relative opere di rimodellamento e sostegno. 

L’intervento è una ricucitura della viabilità locale e degli accessi per la manutenzione delle opere realizzate 
che modifica la viabilità interferita (IN002) e le relative opere di sostegno.  

Prima di procedere alla costruzione dell’opera di sostegno propedeutica alla realizzazione degli imbocchi delle 
gallerie Forte Diamante, Bric du Ventu e Torbella Ovest, il progetto approvato prevede che il versante a nord 
del tracciato dell’autostrada A12 esistente, immediatamente a monte rispetto al fronte d’imbocco, sia interes-
sato da un’attività di rimodellamento finalizzata alla realizzazione della deviazione della viabilità interferita 
IN002 destinata a garantire l’accesso da via Torbella ad alcune residenze isolate preservate dagli espropri 
ubicate lungo la creuza che scende al Torbella dopo il termine della strada carrabile. 

A seguito dell’acquisizione dei fabbricati e dei terreni attraverso contratti di cessione volontaria, venendo meno 
la necessità di garantire la mobilità veicolare nel tratto terminale di via Torbella, la proposta progettuale di 
variante ne prevede il declassamento a strada a destinazione particolare, da utilizzare per il solo accesso a 
mezzi autorizzati per fini manutentivi e di emergenza, garantendo comunque la continuità del camminamento 
pedonale lungo il Torrente Torbella verso il piccolo borgo di Begato. 

La riduzione proposta della larghezza della carreggiata delle viabilità IN002 ha permesso di minimizzare la 
superficie sottratta per la realizzazione delle scarpate di contenimento dovute all’acclività del pendio, sosti-
tuendo le importanti opere di sostegno degli scavi costituite nel progetto approvato da paratie di micropali 
rivestite con pannelli prefabbricati con interventi più contenuti, trattati con elementi di ingegneria naturalistica. 

Viabilità interferita IN005 - Via Porcile Inferiore 
Il progetto della nuova viabilità ha uno sviluppo complessivo di circa 240 metri ed è costituita da una sezione 
stradale composta da un’unica corsia percorsa a doppio senso di marcia per una larghezza complessiva ridotta 
a 4.00 m per il passaggio di soli mezzi leggeri. La nuova viabilità prevede inoltre la realizzazione di alcune 
migliorie all’attuale sistema di regimazione idraulica delle acque del rivo “Rio di Po” che, a seguito delle recenti 
alluvioni, ha provocato molti danni sui terreni circostanti, a causa dell’erosione operata dal corso d’acqua.  

La viabilità in oggetto sovrappassa la carreggiata in direzione nord dell’autostrada A7 in corrispondenza del 
cavalcavia esistente per il quale la soluzione di variante prevede un intervento di demolizione e ricostruzione. 

La viabilità interferita in esame prevede un tracciamento planimetrico caratterizzato da una serie di 3 curve 
con raggio minimo 19m e con pendenza trasversale massima del 3.5%. 

Dal punto di vista altimetrico la pendenza massima è del 20%. 

 
Figura 3-70. Planimetria della viabilità IN005 

Viabilità interferita IN006 - CV001 via Rio Po 
Il progetto di adeguamento della viabilità interferita IN006, sovrapassante l’Autostrada A7 tramite il cavalcavia 
al km 124+730 circa, prevede la realizzazione di un nuovo tratto di strada, a servizio del traffico locale, per il 
ripristino della continuità di via Rio di Po; l'intervento in oggetto ha uno sviluppo complessivo di circa 105,6 ml 
ed è costituito da una nuova carreggiata avente larghezza complessiva pari a 6,50 m,  con una corsia per 
senso di marcia, dei quali 5,50 m riservati alla carreggiata e 0,50 m a ciascuna delle banchine laterali.  

A questo asse, dotato di percorso pedonale, si aggiungono una serie di viabilità con la funzione di ripristinare 
i collegamenti con le strade esistenti e consentire l’accesso ai fondi interclusi. 
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La sezione stradale dell’asse principale prevede l’inserimento sul lato dx nella direzione delle progressive 
crescenti, di un marciapiede da 1.5 metri, opportunamente delimitato verso la banchina da un ciglio rialzato 
sagomato e protetto lato strada da dispositivo di ritenuta invalicabile e da un parapetto verso il lato opposto; 
l’intervento garantisce il transito pedonale in condizioni di sicurezza a collegamento tra gli insediamenti sparsi 
posti a monte dell’autostrada e l’urbanizzazione, a fondo valle, di natura industriale.  

Come si può notare, se nel PD la IN006 – Via Rio di Po si sviluppa sull’attuale e omonima viabilità locale, nella 
Variante Ambito Bolzaneto è sì prevista la demolizione del cavalcavia esistente con realizzazione della nuova 
IN006 pensata in un punto differente rispetto all’attuale Via Rio di Po.  

Il progetto in variante prevede l’intervento di costruzione, circa 30ml più a sud dell’intersezione esistente, del 
nuovo cavalcavia sull’Autostrada A7 con successiva demolizione dell’esistente.  

Si tratta di un ponte rettilineo a singola campata di luce pari a 23,3 m, il cui l'asse è obliquo rispetto alle spalle, 
costituito, al fine di contenere al minimo lo spessore dell’impalcato, da un’orditura principale di 3 travi metalli-
che a doppio T di altezza costante pari a 1,00 m,  

La larghezza totale dell’impalcato, misurata in corrispondenza del filo esterno cordoli, risulta pari a 9.70m. 

L’opera in oggetto vede la presenza di due spalle. La spalla B è caratterizzata dalla presenza di un paraghiaia 
direttamente collegato alla platea di fondazione che vede la presenza di due file di pali del diametro di 1.20 m. 
La spalla A è caratterizzata anch’essa dalla presenza di un paraghiaia, tuttavia, in questo caso al di sotto del 
paraghiaia si sviluppa il muro di testata di altezza 5.80 m, collegato alla platea di fondazione, caratterizzata da 
tre file di pali da 1.20 m di diametro. 

 

 
Figura 3.71 IN006 – CV001 PD 

 
Figura 3.72 IN006 – CV001 Variante Ambito Bolzaneto 

Viabilità interferita IN009 Salita Bocchettina 
La progettazione di tale viabilità nasce da due fattori cardini della variante in Ambito Bolzaneto:  

• la diversa ubicazione dell’imbocco della Galleria Forte Diamante Nord,  
• il diverso andamento planimetrico dell’A7 Dir. Sud (non più in sede ma in allargamento ri-

spetto allo stato attuale) con distruzione dell’attuale sottovia di via Bocchettina.  
Da qui la necessità di riprogettare una viabilità che potesse ricucire la suddetta viabilità locale ma che, durante 
le fasi di realizzazione del progetto, garantisse l’accesso al cantiere (Spalla Viadotto Secca Nord/ Imb. Galleria 
Forte Diamante Nord).  

Nella prima fase la viabilità avrà una duplice funzione, appositamente regolamentata, di viabilità di accesso al 
cantiere e viabilità a servizio. Una volta realizzato il nuovo Sottovia di Via Bocchettina – ST020 e aperto il 
nuovo collegamento con via Sardorella la IN009 sarà prettamente a servizio della comunità e degli addetti alla 
manutenzione dei locali tecnici della galleria Forte Diamante 

 
Figura 3.73 IN009 Salita Bocchettina in prima fase 

 
Figura 3.74 IN009 Salita Bocchettina 

L’intervento muove delle richieste formulate dal Presidente del Municipio V – Valpolcevera volte ad individuare 
delle opere a favore dei residenti dell’abitato servito da strada Salita Bocchettina che consentano di risolvere 
una serie di criticità afferenti soprattutto alla viabilità e alla sicurezza e incolumità pubblica. 

Considerate queste problematiche e la disponibilità a distanza ravvicinata di smarino derivante dallo scavo 
della paratia di imbocco della galleria autostradale Forte Diamante ma anche di altri tipi di materiali di risulta, 
si è quindi ipotizzata, considerata l’orografia della valle in quel punto particolarmente favorevole, la realizza-
zione di un idoneo rimodellamento del versante su cui ridisegnare un tratto della nuova viabilità. Questo rile-
vato consente di modificare sia la pendenza della strada in oggetto sia la larghezza della sede stradale e di 
conseguenza consente l’incrocio dei due mezzi attualmente assolutamente problematico, mediante l’inseri-
mento di allargamenti localizzati della carreggiata stradale. 

L’intervento si estende sul versante sinistro del rio Cremeno per circa 100 m e la sede stradale da spostare 
riqualificare ed allargare ha una lunghezza di ml 240 circa; il nuovo tratto stradale ha uno sviluppo complessivo 
pari a circa 290 m con andamento prevalente est-ovest e situata all’interno di aree già acquisiste nell’ambito 
dei procedimenti espropriativi delle unità immobiliari interferite dall’intervento di adeguamento dello snodo di 
Bolzaneto. 

In definitiva, l’intervento prevede l’eliminazione del sottopassaggio esistente della carreggiata sud dell’auto-
strada A7 che non permette l’accesso dei mezzi di soccorso e la realizzazione di un nuovo sottovia veicolare 
delocalizzato verso Nord a singola campata di luce pari a 21,0 m, costituito, al fine di contenere al minimo lo 
spessore dell’impalcato, da un impalcato del tipo a “travi incorporate” che consente una veloce realizzazione 
e spessore contenuto. 

Si prevede che la realizzazione del rimodellamento del versante e del nuovo tracciato stradale avvenga per 
fasi in modo da garantire sempre l’accesso veicolare alle residenze poste nell’alta valle di Cremeno agevo-
lando da un punto esterno all’autostrada l'accesso dei mezzi di soccorso. 

3.5 INTERAZIONE OPERA AMBIENTE 

3.5.1 Metodologia di analisi 

Oggetto del presente Studio sono gli interventi in variante al Progetto Definitivo del nodo autostradale di Ge-
nova, adeguamento del sistema A7 -A10 -A12, altrimenti noto come Gronda Genova già oggetto di procedura 
ambientale conclusa positivamente il 23/01/2014 con Decreto di Compatibilità Ambientale (DM n. 28/2014).  

Considerato il livello di dettaglio necessario per verificare che le modifiche introdotte non producano 
potenziali impatti ambientali significativi e negativi si è scelto di svolgere le analisi con lo stesso grado 
di approfondimento utilizzato nello SIA approvato (ad esempio mediante aggiornamento del censimento 
vegetazionale, modellazione della diffusione di polveri, modellazione acustica, elaborazione di render, ecc). 
Le analisi sono pertanto state svolte in maniera organica in tutti gli ambiti considerati ed oggetto delle varianti 
proposte, per ciascuno dei fattori ambientali e agenti fisici considerati, valutando i potenziali effetti delle varianti 
proposte in maniera complessiva, oltre che singolarmente, ove pertinente.  

Sono inoltre state espresse considerazioni in merito al confronto con le risultanze contenute nel SIA approvato. 
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