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DOSSIER 

IL SEDIME DELLA VECCHIA FERROVIA E IL P.O.R. – PRA’  MARINA 

27  giugno  2013 

 

1. Premessa 

Il “Terzo Asse” di intervento del “Programma Operativo Regionale” (P.O.R.) Liguria 2007-2013, 
denominato “Sviluppo Urbano” (approvato dalla Commissione con Decisione C (2007) 5905 del 
27.11.2007, e cofinanziato dal Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (F.E.S.R.) concorre al 
miglioramento dell’obiettivo generale del Programma – rafforzare la competitività regionale - ponendosi 
quale obiettivo specifico il miglioramento della vivibilità, della sicurezza, dell’attrattivit à, 
dell’accessibilità e della coesione sociale nelle c ittà. Nell’ambito di tale Programma, il Comune di 
Genova ha chiesto e ottenuto il finanziamento per la realizzazione del progetto: “Pra’ – Marina”, con 
elaborati preliminari approvati dal Comune stesso il 24-09-2009 e presentati ed esposti alla cittadinanza 
nell’ottobre del 2009, per un costo previsto totale di 14,5 milioni di Euro. Recentemente, il Comune ha 
reso noto che il progetto sarebbe stato pesantemente modificato per supposta presenza di amianto nel 
sedime della ex-ferrovia. Le varianti di progetto, peraltro mai rese disponibili, sono state presentate 
sommariamente con l’ausilio di schizzi di massima, e prefigurano uno stravolgimento totale del progetto 
che sacrifica il concetto originario di valorizzazione e recupero di un’area urbana degradata a causa 
della realizzazione del porto container di Pra’ in una mera operazione di viabilità stradale, peraltro di 
dubbia utilità e con soluzioni pratiche discutibili. Il vincolo devastante che trasformerebbe il concetto di 
riqualificazione e di rivalorizzazione del P.O.R. in un vero aborto urbanistico è costituito dalla sede della 
ex-ferrovia, che il Comune, contrariamente a quanto visualizzato nel progetto preliminare, vorrebbe 
mantenere, realizzando sedi stradali non-complanari, con tutta una serie di conseguenze e vincoli 
altamente penalizzanti sia per la vivibilità, sia per la stessa viabilità. Considerato che la presenza di 
amianto nel sedime ferroviario pare essere la giustificazione accampata dall’amministrazione comunale 
per lo stravolgimento del concetto originario del P.O.R., questo dossier vuole fornire informazioni chiare 
e certe sul sedime ferroviario di Pra’. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Progetto originario P.O.R. – Pra’ Marina 
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2. La sede ferroviaria 

      La “massicciata” ferroviaria (o “ballast”) è la parte della sovrastruttura ferroviaria, ed è costituita da   
      elementi di roccia frantumata, compatta e ad alta spigolosità, che assicura la geometria e la stabilità dei  
      binari ad essa collegati. La massicciata ha normalmente spessori di 30 / 40 cm. La pezzatura del  
      pietrisco è solitamente compresa tra i 3 e i 6 cm., e possono essere utilizzate sia rocce endogene  
      (silicee) che rocce esogene (calcaree). Di solito vengono preferite le rocce silicee in quanto dotate di  
      migliori caratteristiche meccaniche di resistenza all’usura e di durabilità. Nella pratica moderna,  
      specialmente per le linee ad alta velocità, per meglio ripartire i carichi, sotto la massicciata viene  
      solitamente posto un “sottofondo” (“sub-ballast”), in misto cementato o misto bitumato, dello spessore di  
      circa 12 cm.,  che poggia sul “letto di formazione”, costituito da materiali inerti addensati, come pietrisco  
      di grosso taglio (massi di pietra calcarea, granitica o basaltica di diametro approssimativo di 10–30 cm).  
      Le normali linee ferroviarie vennero costruite con la massicciata che poggiava direttamente sul suolo,  
      opportunamente compattato. Il pietrisco delle massicciate di ferrovie in uso viene normalmente rinnovato  
      ogni 20 / 30 anni. 

 

3. Cenni storici 

La stazione di Pra’ venne inaugurata il 17 Gennaio 1856, anno in cui fu realizzata la linea ferroviaria 
Genova-Voltri che, successivamente, verrà prolungata fino a Savona e poi fino a Ventimiglia. La ferrovia, 
originariamente a binario unico, venne raddoppiata negli anni sessanta con l’aggiunta di un secondo 
binario. Il sedime della linea ferroviaria è stato realizzato dove si trovava la parte superiore della spiaggia 
di Pra’. E’ presumibile, considerate le tecnologie ed i mezzi di trasporto a disposizione, che il letto di 
formazione della ferrovia a Pra’ sia costituito da terreno sabbioso compattato e da strati di piccoli massi 
di pietra e sabbia per il rilevato, nei tratti utili per compensare i dislivelli e gli avvallamenti, specialmente 
nei tratti di fronte ai sestieri praesi di Sapello e Longarello. E’ altamente probabile che, considerate le 
tecnologie ed i mezzi di trasporto a disposizione all’epoca della costruzione della linea e la vicinanza 
della spiaggia (con relativa sabbia, pietre e massi disponibili in abbondanza) il materiale inerte utilizzato 
sia stato prelevato proprio dalla spiaggia di Pra’ o fosse in parte proveniente da cave situate nelle zone 
limitrofe. Ciò è confermato da una ispezione visiva effettuata nel tratto Rio San Pietro - accesso carrabile 
alla Fascia di Rispetto che ha evidenziato, sotto alla massicciata, proprio la presenza di uno spesso 
strato di sabbia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

Sabbia sotto alla massicciata della ex-ferrovia a Pra’ 
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4. Misurazioni e calcoli 

Il sedime della vecchia ferrovia in Pra’ corre parallelo ed adiacente al lato sud del tracciato della via Pra’, 
da essa delimitato, ove ancora presente, da muretto in mattoni pieni e inferriate. Rotaie, traversine, linee 
elettriche e di segnalazione, passaggi a livello, sono state rimossi al tempo della dismissione del tratto 
ferroviario e non sono più presenti in sito. Il tratto tra via Taggia ed il Castelluccio di Pra’ è lungo 1728 
metri, nel tratto interessato dagli interventi del P.O.R. la linea misura 1482 metri. La larghezza del 
sedime varia dai 9 metri di fronte a Longarello ai 10 metri di fronte a via Taggia. Lo spessore della 
massicciata è praticamente nullo nella zona centrale di Pra’, da Piazza Bignami a Piazza Sciesa, per poi 
aumentare nelle zone di Sapello e Longarello, e ritornare a zero in corrispondenza di via Taggia e del 
Castelluccio di Pra’. Il volume dell’inerte della sede ferroviaria che supera il livello della via Pra’, nel tratto 
interessato dai P.O.R. è calcolabile in via approssimativa in circa 5000 metri cubi. Considerando di 
utilizzare autocarri della portata di 20 metri cubi, il che corrisponde a circa 250 viaggi di trasporto a 
pubblica discarica. Cosa abbastanza normale in caso di opere pubbliche, anche di modesta entità. 
Considerando un costo di sbancamento con impiego di mezzi meccanici pari a 32.000 Euro (6,4 
Euro/mc., o 40 giorni scavatore a 100 Euro/h x 8 ore al giorno), un costo di trasporto a pubblica discarica 
con autocarri ribaltabili da 20 mc. di portata pari a 35.000 Euro (7 Euro/mc., o 50 Euro/h x 8 ore al giorno 
effettuando 3 viaggi al giorno) e oneri di smaltimento in discarica pari a 15.000 Euro (3 Euro/mc.), il 
costo totale per la rimozione e bonifica sito vecchia ferrovia ammonta a circa 82.000 Euro. Considerando 
un coefficiente di aumento dei volumi del materiale sbancato pari a 3, il costo complessivo sarebbe pari 
a 246.000 Euro, costo assolutamente non proibitivo in considerazione dei costi stimati di realizzazione 
del progetto P.O.R. – Pra’ Marina (14,5 M Euro) di cui 6,5 M Euro per il Parco Lungo. 
 

 

 

 

 

 

         

 

 

 

 

 

 

 

Misurazioni sedime vecchia ferrovia di Pra’ 
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Zona  vecchia stazione : dislivello 0 – 20 cm. Zona Sapello : dislivello 20 – 50 cm. 

Zona via Taggia : dislivello 0 cm. Zona centro Pra’ - Borgo Foce : dislivello 0 – 30 cm. 
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5. Massicciate a rischio amianto 

Il pietrisco ferroviario, particolarmente in alcune linee, è, di recente, divenuto oggetto di attenzione e 
sensibilizzazione da parte degli enti gestori di rete. Ciò per una serie di motivi tra i quali, in generale e non 
ultimo, vi è anche la nuova classificazione CER dei rifiuti dettata nella decisione CE 532/2000 e successive 
modificazioni e integrazioni, in base alla quale il materiale in questione, in precedenza sostanzialmente 
sempre classificabile come non pericoloso, può ora, nel caso esso divenga un rifiuto, essere considerato non 
pericoloso o pericoloso a seconda della presenza o meno di sostanze contaminanti e in funzione della 
quantità di esse. RFI, andando a campionare oltre 2.500 chilometri di linee ferroviarie, ha rilevato la 
presenza, peraltro sporadica, di clasti con componenti naturali amiantati nelle massicciate ferroviarie di 
alcune zone geografiche del Nord- Ovest, segnatamente ricadenti nella giurisdizione territoriale del 
Compartimento di Torino. Tale situazione è rapportabile alla residuale permanenza di pietrisco proveniente 
da pietre verdi posto in opera in periodi temporali notevolmente pregressi, quando ancora non era 
sostanzialmente intervenuta la normativa antiamianto. (1992). Le rocce che costituiscono il pietrisco 
potenzialmente interessate dalla presenza d’amianto, appartengono alla famiglia delle “pietre verdi”; tra 
queste, nel contesto piemontese, rivestono particolare rilevanza le “serpentiniti”. Le serpentiniti sono rocce 
composte principalmente da minerali del gruppo del serpentino (che raggruppa venti diverse specie 
minerali), e cioè fillosilicati idrati di ferro e magnesio, spesso ricchi d’altri elementi metallici, quali cromo, 
manganese, cobalto e nichel. Vi sono tre strutture aggregate di serpentino: antigorite, lizardite e crisotilo: 
antigorite [(Mg, Fe)3Si2O5(OH)4] e lizardite [Mg3Si2O5(OH)4] sono minerali lamellari di colore verde chiaro, 
mentre il crisotilo [Mg3Si2O5(OH)4] è l’“amianto bianco”, fibroso. L’amianto è stato rilevato sulla superficie 
d’alcuni clasti, in modo sporadico; una blanda concentrazione si nota in alcune stazioni e linee del 
Compartimento di Torino, in zone dove non sono stati effettuati risanamenti recenti. Dall’analisi dei dati 
ottenuti si rileva che: la copertura delle linee piemontesi risulta quanto mai a “macchia di leopardo”: in gran 
parte delle linee il vecchio pietrisco, generato anche da cave che fornivano pietrischi contaminati da amianto, 
è stato sostituito da pietrischi provenienti da cave “sicure”, controllate da almeno quindici anni d’analisi; il 
pietrisco vecchio con amianto si rileva soltanto in alcune linee. Sulle linee analizzate, il pietrisco con amianto 
proviene certamente dalla ex miniera d’amianto di Balangero (TO), mentre non s’è 
mai riscontrata la presenza di tremolite o altre forme d’anfiboli. Nei clasti con amianto a vista l’amianto è 
presente secondo due tipi di giaciture: 1. amianto disposto in spalmature superficiali e in fratture all’interno 
del clasto, 2. amianto disperso in minutissime plaghe all’interno d’una massa compatta. 
Nel territorio nazionale le attività di estrazione di amianto hanno interessato le località del Piemonte e della 
Val d’Aosta, per l’amianto sia di tipo anfibolico (tremolite) sia di tipo serpentino (crisotilo). Oltre al grande 
giacimento di Balangero, (scoperto nel 1904, con cave attive dal 1918) possiamo ricordare quello valdostano 
di Settarme-Chassant e quello di Auriol-Sampeyre in Val Varaita (Cuneo). Tutte le miniere e cave sono state 
chiuse prima del 1990. Non risultano essere mai esistite attività di estrazione di amianto negli Appennini, 
tantomeno in Liguria.  
 

 

 
Clasto, proveniente dall’ex-giacimento di Balangero. 
Si osservino fibre a vista di crisotilo 

Sezione di Clasto, con presenza d’antigorite 
fibrosa e crisotilo; tipica giacitura a “crosta”  
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6. Ispezione sedime e pietrisco massicciata 

L’ispezione visiva della massicciata di Pra’ non evidenzia la presenza di pietrisco “verde” a rischio amianto, 
essendo costituita da normale pietrisco misto di rocce silicee e calcaree, appartenenti a quattro tipologie 
principali. Non si nota alcuna pietra fibrosa, o “pelosa” con fibre a vista di amianto. Sul sedime non si nota 
presenza di alcuna fibra amiantifera rilasciata dal pietrisco. 

 

 

 

 

 

 

 

7. I rilievi ARPAL 

L’Agenzia Regionale per la Protezione dell’Ambiente Ligure (A.R.P.A.L.) ha recentemente eseguito le analisi 
del suolo della zona di levante della Fascia di Rispetto di Pra’, campionando in 9 punti. Da documenti resi 
disponibili si rileva che le analisi hanno confermato la presenza di amianto in due punti, (PZ5 e SC1) in 
prossimità del tendone del Palamare di Pra’, e confermata l’assenza di amianto nell’unico punto (PZ4) 
apparentemente situato sul sedime della ex-ferrovia, nella zona antistante la Biomedical. Non risultano 
essere stati eseguiti altri campionamenti in altri punti del sedime ferroviario, risulta però che il Comune di 
Genova, negli ultimi anni, dopo la dismissione della tratta ferroviaria, ha effettuato a più riprese lavori di 
scavo e costruzione sul sedime ferroviario, asportandone delle sezioni, nella zona tra piazza Bignami e 
piazza Sciesa, per cui si dà per scontato che in quel tratto vi è la assoluta e certificata di fatto assenza di 
amianto. La presenza di amianto nei sondaggi della Fascia di Levante non stupisce minimamente in quanto 
trattasi di zona realizzata per discarica sul sito di quella che era la spiaggia di Pra’ e lo specchio acqueo 
antistante. E’ chiaro che, essendo l’area stata di competenza e responsabilità prima del Demanio Marittimo, 
poi del Comune di Genova, poi affidata all’Associazione Pra’ Viva, le eventuali responsabilità, dirette e/o 
indirette, anche penali, della presenza di amianto sono da ricercarsi nei sopracitati enti ed associazioni. 

 

 

 

 

 

 

 

    

Campioni pietrisco massicciata vecchia ferrovia di Pra’ 

  

Estratti da documento analisi A.R.P.A.L. 
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8. Considerazioni 
 
• La linea ferroviaria fu costruita a Pra’ in un’epoca (1858) in cui non erano attive in Italia cave di 

materiali contenenti amianto (il cui sfruttamento e uso industriale iniziò alla fine dell’ottocento, e 
in Italia attorno al 1920). Con le tecniche e i mezzi disponibili all’epoca i materiali da costruzione 
erano normalmente reperiti il più vicino possibile alle linee ferroviarie in corso di costruzione. Nel 
caso di Pra’ fu probabilmente prelevato dalla spiaggia. Pertanto, non si vede alcun motivo per 
cui, ove esistente, il materiale inerte utilizzato per compensare i dislivelli sotto la massicciata 
debba contenere amianto. A conferma di ciò, ove visibile, lo strato di inerte sotto la massicciata 
risulta essere costituito da semplice sabbia. 

• Lo stesso discorso vale per la massicciata. Una potenziale presenza di amianto nel pietrisco 
della massicciata potrebbe provenire da interventi parziali, a posteriori, di rinnovamento e di 
ripristino della massicciata stessa, il che però non trova riscontro né dall’ispezione visiva, in cui 
non sono stati rinvenuti campioni di materiale a sospetta presenza di amianto, sia dai documenti 
e dalle analisi di Reti Ferroviarie Italiane (R.F.I.), che dichiara che gli unici tratti in cui sono stati 
rinvenuti pietrischi per massicciate contenenti amianto, riguardano alcune linee vecchie e 
secondarie nel compartimento di Torino, inquinati da materiale da risulta della cava di amianto di 
Balengiero (To). Non risultano casi di massicciate inquinate da amianto in Liguria, regione dove 
non risultano mai essere state attive cave per estrazione di amianto e che abbiano così potuto 
diffondere scarti di lavorazione sotto forma di pietrischi. 

• Negli anni scorsi il Comune di Genova ha effettuato a più riprese lavori di scavo e costruzione 
sul sedime ferroviario, asportandone anche delle sezioni, nella zona tra piazza Bignami e piazza 
Sciesa, per cui si dà per scontato che in quel tratto vi è la assoluta e di fatto certificata assenza 
di amianto. 

• Non risultano essere state effettuate analisi specifiche per la ricerca di amianto nel sito ex-
ferrovia, ad eccezione di un solo prelievo, nella estrema zona periferica di levante del perimetro 
interessato dal P.O.R., che peraltro risulta avere dato esito negativo. 

• Anche nel remoto e assai improbabile caso in cui venissero rilevate tracce di amianto in qualche 
punto della ex-linea ferroviaria, invece di compromettere  il risultato del P.O.R., scaricandone gli 
oneri sulla cittadinanza, pare inevitabile che venga chiamata in causa la responsabilità delle 
Ferrovie che, a quanto risulta, hanno ceduto il sito al Comune dichiarandolo “esente da amianto” 
e, nel caso, dovrebbero provvedere alla bonifica ed alla rimozione del sedime e suo smaltimento 
secondo norme di legge a loro cura e spese. 
 

9. Conclusioni 

Non esistono valide evidenze che il sedime dell’ex-ferrovia contenga tracce di amianto, e l’importo 
preventivato per la realizzazione del cosiddetto “Parco lungo” (6,5 MEuro) pare congruo per realizzare 
contestualmente la rimozione del sedime ferroviario e costruire le nuove strade in assetto complanare. 
D’altra parte gli schizzi del progetto originario mostrano soluzioni chiaramente complanari, senza 
dislivello alcuno tra le sedi stradali. E’ ingiusto e persino immorale scaricare eventuali errori di 
valutazione e/o di progettazione sui cittadini di Pra’, dopo i pesanti disagi subiti e le privazioni 
conseguenti alla distruzione della spiaggia per realizzare il porto container, situazione che si sta 
prolungando in modo indecente da decine e decine di anni, con la Delegazione trasformata in un 
perenne cantiere a cielo aperto. Non si vedono pertanto motivi plausibili per non rimuovere il sito 
dismesso della ex-ferrovia ed effettuare un progetto di qualità in linea con quello originario, complanare, 
e che privilegi la vivibilità, il recupero, la valorizzazione, la qualità della vita dei residenti. 


