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Ferrovie transalpine: collegamenti 
internazionali e mobilità locale
di Laura Facchinelli

Le Alpi sono il territorio di separazione-collegamento dell’Italia  rispetto ai quattro Paesi conö nanti. Separa-
zione originaria: a causa delle obiettive diffi  coltà incontrate nel superamento della catena montuosa, che per 
secoli fu possibile solo conö dando nella trazione animale. Collegamento: a partire dall’800 inoltrato, quando 
per la prima volta fu possibile  compiere l’attraversamento con il treno: era il 1867, anno di apertura all’eserci-
zio della ferrovia Bolzano-Innsbruck, quando il primo convoglio transitò sul valico del Brennero. Seguirono le 
gallerie di valico: Frejus, San Gottardo, Sempione. 

Il treno è stato pertanto il primo, e per alcuni decenni l’unico, mezzo di trasporto meccanico a disposizione per 
attraversare le Alpi.

Ma il treno ha avuto un altro ruolo importante, nei territori di montagna: quello di collegare le vallate monta-
ne con le linee principali, nel fondovalle, portando anche in alta quota modernità e sviluppo. Un servizio per 
le piccole comunità, con costi inevitabilmente  molto elevati in rapporto al numero dei viaggiatori trasportati. 
Ed ecco che dagli anni Sessanta del ‘900, mentre il numero degli autoveicoli in circolazione cresceva vorti-
cosamente e le politiche nazionali puntavano senza esitazioni su un prevalente sviluppo delle strade, parve 
logico chiudere molte linee ferroviarie locali (ormai deö nite “rami secchi”) e sostituire i collegamenti prima 
eff ettuati con il treno, con servizi di autobus, molto più economici, ø essibili, “moderni”. Ai quali si sarebbero 
affi  ancate, sempre più numerose, le autovetture private. 

Oggi quella scelta a senso unico appare dissennata. La nostra sensibilità ecologica vorrebbe infatti mezzi di 
trasporto rispettosi dell’ambiente e (almeno a parole) servizi pubblici in sostituzione  dell’invadente mobilità 
con veicoli privati. Il mezzo in assoluto meno inquinante e invasivo è il treno. Così, lungo certi percorsi, da 
tempo si accarezza l’idea di ripristinare la ferrovia non più esistente o, meglio, di costruirne una tutta nuova: 
con costi che – volendo passare dagli attuali studi preliminari alla concreta realizzazione - si annunciano 
rilevanti, sia per la costruzione che per il futuro esercizio. In certi casi, addirittura, si rispolverano proposte di 
collegamenti ferroviari depositate da decenni negli archivi locali, e si sogna di realizzarle, così da creare nuove 
relazioni internazionali su percorsi montani ö nora segnati solo dall’asfalto. 

Questi sono i temi aff rontati nel presente numero della nostra rivista: da un lato i grandi collegamenti ferro-
viari internazionali sulle direttrici principali, dall’altro i servizi ferroviari locali. 

Per i primi, in tempi recenti sono da  registrare importanti opere di potenziamento sull’asse del San Gottardo 
e su quello del Sempione-Lötschberg;  attualmente procedono i lavori per la galleria di base del Brennero e le 
linee aff erenti. Altrettanto importanti sono gli accordi internazionali per l’eff ettuazione di treni che mettano 
concretamente in relazione l’Italia con i Paesi conö nanti, dalla Francia alla Slovenia, sia per i viaggiatori che 
per le  merci. 

I servizi locali (a parte i citati slanci visionari) richiedono ammodernamenti e capacità organizzativa tali da 
renderli affi  dabili, e quindi appetibili per le comunità servite. E, possibilmente, anche per i turisti (traendo un 
po’ ispirazione dai suggestivi treni turistici gelosamente conservati nella vicina Svizzera).  

Il tema delle ferrovie alpine attraversa varie discipline: dall’ingegneria (si pensi al sempre diffi  cile superamen-
to dei dislivelli, con costruzione di ponti e gallerie), all’architettura (stazioni, che in passato richiamavano, per 
forme e materiali, le valli attraversate), alla progettazione nel paesaggio: in passato le stesse opere di inge-
gneria, diventavano paesaggio, mentre per le nuove opere l’innovazione dei materiali e del disegno  pone, 
oggi, un problema di armonia  con l’ambiente naturale. Ovviamente non può prescindere, il tema delle ferro-
vie alpine, da valutazioni economiche (previsioni di traffi  co, sostenibilità degli investimenti, tenendo anche 
conto dei beneö ci in termini di benessere per le popolazioni locali). Sul piano culturale richiama un racconto 
storico emozionante (si pensi ai 150 anni dell’importante ferrovia Brennero), che appartiene alla grande sto-
ria delle nazioni. E con le reti dei binari, i treni circolanti, la frequenza, i tempi di percorrenza, condiziona  i 
ritmi e i luoghi di vita, investendo aspetti sociali e psicologici delle popolazioni. E quindi appartiene anche alla 
piccola storia quotidiana, in continuo divenire. 
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Nella pagina a ö anco: la sta-
zione di San Remo in una 
vecchia cartolina; il nuovo 
ediö cio della stazione, dopo 
lo spostamento della linea. 

The Ponente Ligure 
railway, from disuse to 
coastal park on the Riviera 
dei Fiori
by  Oriana Giovinazzi

The railway system developed in 
Liguria within a rather complex system 
of infrastructure, shaped by the 
particular characteristics of the regional 
morphology, with the tracks wedged 
in between Via Aurelia and the steep 
cliff s, necessarily following the twisting 
coastline, or piercing through the hills in 
tunnels. 
This system of transportation was 
undoubtedly strategic for the territory, but 
lacked ø exibility, in particular in the area 
of Ponente Ligure, where for a long time 
and still today, double tracks alternate 
with single tracks causing a signiö cant loss 
of technical performance and quality of 
service.
The Genova-Ventimiglia line, in part 
still under construction, was recently 
doubled, and is undoubtedly one of 
the most important infrastructural 
projects in the region, as well as one of 
the most signiö cant processes of urban 
transformation, involving various cities 
along the coast of Liguria.
The reinforcement of the railway line and 
the consequent shift of the new route 
towards the mainland, often above the 
coastal settlements, progressively opened 
up the stretch of abandoned tracks to 
new uses: they have become the sites 
of projects to regenerate and revitalize 
the infrastructure of particular value to 
the landscape, which have preserved the 
unitary nature of the railroad tracks while 
reconstructing an ecological continuity 
along the coastline.
 

 

La ferrovia del Ponente Ligure, dalla dismissione 
al parco costiero della Riviera dei Fiori
di Oriana Giovinazzi

                                 

Il sistema ferroviario si è sviluppato in Liguria in un 
contesto infrastrutturale piuttosto complesso, so-
prattutto per le speciö cità legate alle morfologia 
del territorio, con una realizzazione delle linee che, 
strette tra la Via Aurelia e la scogliera a picco, ne-
cessariamente hanno dovuto seguire l’andamento 
tortuoso della costa, o in alternativa attraversare le 
colline in galleria.
L’infrastruttura, gestita interamente da RFI SpA, si 
estende complessivamente per circa 500 km, con 
ulteriori 75 km che si sviluppano all’interno del 
nodo metropolitano di Genova, e per un totale di 
230 km costruiti in galleria. Il sistema è caratteriz-
zato in prevalenza da collegamenti di tipo metro-
politano e dalla presenza di una stazione ogni 3,3 
km in media. La direttrice di ponente da Genova 
Brignole a Ventimiglia è lunga 154 km, con 36 fer-
mate, quella di levante da Genova Brignole a La 
Spezia corre per 90 km e ha 31 fermate. Un sistema 
di trasporto certamente di valenza strategica per 
il territorio, ma poco ø essibile e che, in particolare 
nel Ponente Ligure, ha visto alternarsi per lungo 
tempo e ö no ai giorni nostri, tratte a doppio bi-
nario (Genova-Finale Ligure, Loano-Albenga, San 
Lorenzo-Ventimiglia, 103 km in totale) e tratte a bi-
nario unico (Finale Ligure-Loano, Albenga-Ando-
ra, Andora-San Lorenzo, 44 km in totale), con una 
consistenze riduzione delle prestazioni tecniche e 
della qualità del servizio.

La storia della Ferrovia delle 
Riviere Liguri
Parte di un ambizioso progetto di sistema ferro-
viario considerato da Cavour come fattore deter-
minante per l’accelerazione del processo di uni-
ö cazione dell’Italia, la linea costiera denominata 
“Ferrovia delle Riviere Liguri” fu costruita a partire 
dal marzo del 1857 tra il ö ume Varo (ad ovest di 
Nizza) - che segnava il conö ne del Regno di Sar-
degna con la Francia - e il ö ume Magra - che se-
gnava invece il conö ne con il Ducato di Modena 
e Piacenza. Questa grande arteria, destinata allora 
a collegare la Francia con la costa napoletana, fu 
completata nel 1872 con alcuni limiti progettuali: 
fu infatti costruita su binario unico sia per conte-
nere i costi di realizzazione che per superare le dif-
ö coltà tecniche di attraversamento di un territorio 
piuttosto complesso.
Il tracciato correva quasi a livello del mare, segui-
va la linea del litorale, affi  ancando dove possibile 
la Via Aurelia, e univa oltre quaranta piccoli cen-
tri, precedentemente raggiungibili in tempi brevi 
esclusivamente via mare. Tuttavia le scelte proget-
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1 - Vecchia immagine della 
stazione di Imperia Porto 
Maurizio.

2 - In un’altra foto d’epoca, il 
treno Riviera Express sotto la 
tettoia di Ventimiglia  stazio-
ne di conö ne. 

tuali e costruttive, orientate per lo più a rispon-
dere ad interessi prettamente militari e difensivi, 
prestarono una scarsa attenzione sia alle esigenze 
che alla tutela dei territori attraversati.
Con la ö nalità di incrementare le potenzialità della 
linea e di rispondere alle esigenze di trasporto di 
merci e passeggeri, nei primi anni del 1900 fu av-
viata la progettazione per l’allargamento e l’ade-
guamento del tracciato, nonché per il raddoppio 
dei binari: un’operazione che fu portata avanti per 
fasi successive, richiedendo in alcuni punti anche 
lo spostamento a monte rispetto alla posizione 
originaria. Nel 1936 alcuni interventi sulla linea 
Albenga-Loano resero necessaria la realizzazione 
di nuovi fabbricati dedicati ai viaggiatori, mentre 
sul tratto San Lorenzo al Mare-Ospedaletti le ope-
re per la predisposizione di un secondo binario 
portarono alla costruzione di due nuove gallerie 
(Santo Stefano e Sanremo-Ospedaletti).
Nel 1969 furono aperte al traffi  co le tratte raddop-
piate della Genova-Ventimiglia – tra Genova Voltri 
e Varazze (11 km) e tra Ospedaletti e il conö ne con 
la Francia (20 km) – che da un lato consentirono 
di liberare dalle linee che le attraversavano alcune 
città della costa, in particolare Cogoleto, Arenzano 
e Varazze (dove furono inoltre realizzate due nuo-
ve stazioni ferroviarie), e dall’altro resero possibile 
l’allargamento della sede stradale dell’Aurelia in 
prossimità dei tessuti urbani mediante il riutilizzo 
dei tracciati dismessi.

Il raddoppio della linea Genova-La Spezia, con 
l’apertura della tratta Framura-Monterosso e la 
costruzione della nuova stazione di Levanto, fu 
completato nel 1971.
Solo nel 1977 fu aperta al traffi  co la nuova linea tra 
Varazze e Finale Ligure, il cui raddoppio rese ö nal-
mente operativa la stazione di Savona – costruita 
tra il 1961 e il 1962 su progetto dell’ingegnere Pier 
Luigi Nervi, ma rimasta inutilizzata per più di un 
decennio – consentendo il riutilizzo della vecchia 
stazione come scalo per il rimessaggio dei vago-
ni e la trasformazione della sede dismessa in una 
passeggiata sul mare.
Anche il rimanente tracciato ferroviario, piuttosto 
tortuoso ed esposto a mareggiate e frane, risultò 
negli anni seguenti non solo congestionato rispet-
to al crescente volume del traffi  co ed alla doman-
da di una maggiore velocità di percorrenza – e 
quindi non adeguato in termini di prestazione di 
servizio e di collegamento – ma anche scarsamen-
te rispondente alle nuove esigenze di promozione 
economica e turistica del territorio. Per tale ragio-
ne nel 2001 è stata inaugurata una ulteriore tratta 
di raddoppio della linea Genova-Ventimiglia, per 
lo più in galleria, tra San Lorenzo al Mare e Ospe-
daletti, insieme alle nuove stazioni di Taggia-Arma 
e di Sanremo. Le aree dismesse, compresi gli ediö ci 
che ospitavano le vecchie stazioni di San Lorenzo, 
Santo Stefano e Ospedaletti, sono state recupera-
te di recente mediante un programma di riqualiö -
cazione che le ha restituite alla fruizione pubblica.
Nel dicembre del 2016, dopo 144 anni di storia e 
dopo l’ultimo passaggio di un treno “vintage” con 
locomotori anni ’30-‘40, è stato inö ne dismesso il 
tracciato costiero a binario unico tra San Lorenzo 
al Mare e Andora, insieme alle vecchie stazioni di 
Andora, Cervo-San Bartolomeo, Diano Marina, Im-
peria Oneglia e Imperia Porto Maurizio. Gli ediö ci 
sono stati sostituiti dai nuovi terminal di Andora, 
Diano e Imperia che ora servono il moderno trac-
ciato, fortemente arretrato rispetto alla linea di co-
sta, così come quello proposto nel progetto per il 
raddoppio dei tratti Finale Ligure-Loano e Alben-
ga-Andora, entrambi ancora a binario unico e ad 
oggi da completare.

Adeguamento e spostamento 
a monte del tracciato 
ferroviario nel Ponente Ligure

Il recente completamento del raddoppio della li-
nea ferroviaria Genova-Ventimiglia nella zona di 
Ponente, in parte ancora in corso, costituisce sen-
za dubbio una delle opere infrastrutturali più im-
portanti a livello regionale, ma allo stesso tempo 
va riconosciuto come uno dei maggiori processi di 
trasformazione urbana, che ha interessato un gran 
numero di città aff acciate sulla costa ligure, e in al-
cuni casi anche l’entroterra.
È quanto è accaduto con il progetto per lo sposta-
mento a monte dei tracciati che corrono lungo il 
litorale tra Ospedaletti-San Lorenzo al Mare (23 
km) e il conseguente riutilizzo della linea dismes-
sa. Delineato nel Piano Territoriale di Coordina-
mento della Costa e avviato con il PRUSST “Riuso 
dell’ex ferrovia del Ponente Ligure e realizzazione 
di interventi di riqualiö cazione urbana, ambien-
tale e paesistica della fascia costiera”, il progetto 
ha interessato diversi insediamenti urbani, dove 
maggiori sono gli eff etti prodotti dai ø ussi turistici 
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3 - Un veduta di Cervo Ligure 
all’epoca in cui la linea ferro-
viaria si sviluppava lungo la 
costa. 

4 - Veduta aerea della linea 
ferroviaria all’altezza di Ven-
timiglia. 

così come i conø itti di interesse per quanto riguar-
da l’utilizzo dei suoli e delle strutture oggetto di 
dismissione.
L’intervento complessivo è articolato in due gran-
di lotti funzionali: Ospedaletti-San Lorenzo al Mare 
(23 km) già completato, e San Lorenzo al Mare-
Finale Ligure (51 km), in parte ancora in corso di 
attuazione.
Partendo da quelli che sono gli aspetti pretta-
mente tecnico-funzionali, le opere realizzate per il 
raddoppio della linea ferroviaria - alcune ancora in 
fase di completamento - consentono maggiori ca-
pacità prestazionali, una certa riduzione dei tempi 
di collegamento e nuove opportunità in termini di 
connessione con altre linee, e hanno inoltre con-
sentito l’eliminazione di tratte esposte a erosione 
marina, la realizzazione di gallerie più sicure, l’a-
deguamento ad alcuni standard idraulici, la ridu-
zione del numero dei passaggi livello presenti in 
ambiti urbani ad alta densità, etc. Il tracciato si svi-
luppa per il 77% circa del percorso in galleria (per 
ragioni di carattere geomorfologico), e si attesta 
– ad esclusione della piana di Albenga – in prossi-
mità o nell’immediata periferia dei maggiori centri 
urbani della costa, tra i 5 e i 14 metri sul livello del 
mare, disponendosi prevalentemente su viadotto 
o ponte, più raramente in rilevato, per attraversare 
i corsi d’acqua e le zone urbanizzate.
La nuova linea, con una riduzione degli impianti 
del 50% circa rispetto a quelli precedentemente in 

esercizio, non serve quindi alcuni centri minori (tra 
cui Ospedaletti, Riva, San Bartolomeo, Cervo, Lai-
gueglia, Ceriale, Borghetto Santo Spirito, Borgio 
Verezzi) che, pur essendo importanti mete turisti-
che, si trovano ad una distanza relativa dai nuovi 
terminal: 6 stazioni passeggeri-merci (Taggia, Im-
peria, Andora, Albenga, Loano, Finale Ligure) e 4 
fermate passeggeri (Sanremo, Diano Marina, Alas-
sio e Pietra Ligure). La maggior parte delle stazioni 
sono realizzate in superö cie, a circa 8 km di distan-
za l’una dall’altra, mentre le stazioni di Sanremo, 
Imperia e Alassio sono o saranno realizzate in tut-
to o in parte in sotterranea.

Tratto Ospedaletti-San Lorenzo al Mare - Il tratto, 
entrato in servizio nell’ottobre del 2001, si innesta 
sul tratto Ospedaletti-conö ne francese già rad-
doppiato, e si estende per 23 km, con inizio tra le 
stazioni di Ospedaletti e Bordighera e termine a 
San Lorenzo al Mare.
Presenta un percorso per lo più rettilineo (velocità 
massima 200 km/h) che corre per la quasi totalità 
in galleria (21 km) con brevissimi tratti scoperti. 
Le stazioni di Sanremo e di Taggia, corrisponden-
ti ai due principali centri abitati del territorio, così 
come la nuova linea, si trovano in posizione ar-
retrata a circa 1-1,5 km dalla costa. Il terminal di 
Sanremo è realizzato in sotterranea ad una certa 
distanza del nucleo storico e commerciale, così 
come da alcuni importanti servizi urbani (sede 
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5 - La nuova stazione ferro-
viaria di Andora. 

6 - La nuova stazione di Arma 
di Taggia. 

comunale, palazzo dei congressi, area portuale), 
mentre quello di Taggia occupa un’area scoperta 
equidistante dall’antico nucleo di Taggia e dall’in-
sediamento costiero di Arma.

Il tratto San Lorenzo al Mare-Finale Ligure - Nel 
complesso gli interventi sul tracciato San Lorenzo 
al Mare-Finale Ligure, il cui primo progetto risale 
al 1992 e sul cui tratto Andora-Finale Ligure non 
c’è al momento un progetto deö nitivo, prevedo-
no lo spostamento della linea ferroviaria a monte. 
Il tracciato (51 km) si sviluppa per il 70% in galle-
ria (velocità massima 200 km/h), in prossimità dei 
maggiori centri abitati e ad una distanza di circa 1 
km dalla linea di costa, fatta eccezione per il centro 
di Albenga, per il quale si prevede lo spostamento 
della stazione verso l’entroterra, in località Bastia.
L’incidenza ridotta dei pesi insediativi di alcuni 
centri lungo il percorso ferroviario ha portato a ri-
durre ad 8 il numero delle nuove stazioni, rispetto 
alle 14 precedentemente in servizio, e a localizzar-
le esternamente rispetto ai centri di gravitazione 
urbana degli insediamenti serviti, con l’impegno a 
garantire comunque un servizio effi  ciente e acces-
sibile mediante nuove connessioni infrastrutturali 
con il resto del territorio (impegno che comunque 
non sempre è stato rispettato).
In particolare la nuova linea ferroviaria tra San Lo-
renzo a Mare ed Andora, già realizzata, si sviluppa 
per circa 19 km, di cui 16 km in galleria. Lungo il 
tracciato – che grazie all’ammodernamento degli 
standard prestazionali consente una riduzione dei 
tempi di percorrenza, un incremento dei livelli di 
sicurezza e un aumento della capacità del traffi  co 
– sono collocate la nuova stazione di Imperia (che 
ha sostituito le due preesistenti che servivano la 
città) la fermata di Diano e la stazione di Andora.
Risulta invece ancora in fase di progettazione il 
tratto tra Andora e Finale Ligure che, correndo lun-
go la costa per 31 km di cui 25 km in galleria, attra-
versa anche i centri di Alassio, Albenga, Ceriale. Il 
progetto prevede una variante rispetto al tracciato 
in esercizio e la realizzazione delle fermate di Alas-
sio (in galleria), Borghetto, Ceriale, Loano e Pietra 
Ligure, nonchè della nuova stazione di Albenga 
nell’entroterra.

Le nuove stazioni ferroviarie - La dismissione della 
vecchia linea ha comportato un nuovo assetto nel 
sistema delle stazioni. Alcuni dei nuovi scali ferro-
viari si attestano a distanze consistenti rispetto ai 
centri urbani di riferimento: è il caso ad esempio 
della stazione sotterranea di Sanremo, accessibile 
ai viaggiatori mediante un tunnel di circa 700 m 
attraversato il quale si prosegue verso il centro ur-
bano, o della stazione di Taggia-Arma, che si trova 
a diversi chilometri rispetto alla stazione preesi-
stente.
Quelle di Imperia Porto Maurizio e di Imperia One-
glia sono state sostituite dalla nuova stazione di 
Imperia, il cui progetto con la costruzione di un 
viadotto di circa 722 m avrebbe dovuto compor-
tare un ridisegno urbano forse più attento alla 
valorizzazione del sito su cui si inserisce, la valle 
del torrente Impero. Due strutture, di cui una con 
i servizi di stazione sulla riva destra, e l’altra di di-
mensioni minori sulla riva sinistra, ma collegate 
funzionalmente e architettonicamente sia a piano 
terra che a livello delle banchine, e mediante una 
passerella anche ad un livello intermedio con un 
percorso verso il mare e il tessuto urbano. Sulla 
riva sinistra, un ediö cio multipiano a destinazione 
terziaria e commerciale ed è inserito in un’ampia 

area attrezzata a piazza, dotata di parcheggio pub-
blico sotterraneo.
Diano Marina e Cervo-San Bartolomeo sono inve-
ce servite dalla nuova fermata di Diano che, dotata 
di un parcheggio e di banchine che ö ancheggiano 
350 m di binari (coperte per 120 m da pensiline), è 
situata nell’entroterra a circa 3 km da Diano Mari-
na e a 1,5 km da Diano Castello.
Conseguenza diretta dello spostamento a monte 
della linea ferroviaria, che proseguirà verso Finale 
Ligure, è anche la scelta della nuova collocazione 
della stazione di Andora, dotata di una piazza e di 
un parcheggio kiss and ride.
Se all’esterno le criticità riguardano per lo più l’in-
serimento nel paesaggio, i servizi funzionali ai par-
cheggi e i collegamenti pubblici (bus navetta) con 
i centri urbani della costa, all’interno delle stazioni 
– che sono senza dubbio moderne ed effi  cienti, e 

TRASPORTI & CULTURA  N.48-49



99

tuttavia non di distinguono per particolari quali-
tà architettoniche - si percepisce comunque uno 
scarso livello di sicurezza e una ridotta qualità del 
servizio (assenza di sale d’attesa, punti di ristoro, 
segnaletica e pannelli informativi, sistemi di colle-
gamento verticali e orizzontali meccanizzati, etc.).

Il potenziamento infrastrutturale e l’attenzione 
all’ambiente - Nella progettazione e realizzazione 
delle opere è stata prestata nel complesso una 
certa attenzione al contesto ambientale, mediante 
un programma di monitoraggio sia in fase di ese-
cuzione che di esercizio, con interventi ö nalizzati 
in alcuni casi alla mitigazione e al ripristino dei luo-
ghi attraversati.
La realizzazione delle opere per il raddoppio e lo 
spostamento della linea ferroviaria del Ponente 
Ligure ha consentito il potenziamento infrastrut-

turale e tecnologico, aumentato e migliorato la 
capacità e la funzionalità della rete, garantito una 
maggiore affi  dabilità e sicurezza del servizio, certo 
non senza diffi  coltà in un territorio particolarmen-
te complesso per morfologia e eterogeneità, inse-
rito tra aree fortemente urbanizzate e paesaggi da 
preservare.
Qualche perplessità resta invece sui progetti che 
hanno riguardato le nuove stazioni e le aree limi-
trofe, sia in termini di inserimento nel paesaggio, 
che in merito alle scelte architettoniche orientate 
forse a garantire la funzionalità delle strutture e un 
utilizzo durevole dei materiali, ma poco attente a 
restituire un’immagine qualiö cante e riconoscibile 
dello spazio, e a creare percorsi gradevoli e aree di 
sosta dotate di servizi.
Nel complesso gli interventi hanno prodotto di-
versi vantaggi per la Riviera di Ponente, tra cui 
l’incremento del turismo sostenibile, la realizza-
zione di un parco costiero e di un percorso ciclo-
pedonale fronte mare, la restituzione ai residenti 
di ambiti di territorio in precedenza attraversati 
dai binari, la valorizzazione di molte aree che sono 
state oggetto di processi di riqualiö cazione urba-
na, nonché l’accessibilità diretta al litorale e a bor-
ghi suggestivi aff acciati sull’acqua.

Un parco costiero lungo la 
ferrovia della Riviera dei Fiori

Il potenziamento della linea ferroviaria lungo il 
Ponente Ligure e il conseguente spostamento del 
nuovo tracciato verso l’entroterra, a monte dell’in-
sediamento costiero, hanno reso progressivamen-
te disponibili a nuovi utilizzi i sedimi delle linee 
dismesse, in particolare nel tratto Ospedaletti-San 
Lorenzo al Mare-Andora. Nel complesso circa 45 
km, ceduti negli anni da RFI SpA e da Ferrovie Real 
Estate SpA alla Regione Liguria, che sono divenuti 
oggetto di un interessante progetto di recupero e 
di riqualiö cazione dell’infrastruttura, spesso gesti-
to in collaborazione con le Amministrazioni locali. 
È nato così il Parco Costiero Riviera dei Fiori, un 
nuovo spazio pubblico per il benessere e il diver-
timento, dotato di percorsi ciclo-pedonali e acces-
sibile a tutti, studiato per la fruizione sia da parte 
della comunità locale che dei turisti, aff acciato in 
prevalenza sul mare e immerso nella natura, quin-
di di particolare pregio paesaggistico.
Un progetto che si integra con quelli precedente-
mente realizzati lungo i tratti Arenzano-Cogoleto e 
Cogoleto-Varazze, riconvertiti in un percorso ciclo-
pedonale pavimentato e illuminato, e nei centri 
urbani di Celle Ligure, Albisola e Savona, collegati 
da una lunga passeggiata a mare. In diversi ambiti 
l’ex sedime ferroviario è stato utilizzato con moda-
lità diff erenti, per la creazione di giardini pubbli-
ci, la costruzione di parcheggi o l’allargamento di 
arterie stradali preesistenti, mentre i caselli sono 
stati venduti a privati e trasformati in abitazioni.
Ad essere interessate dal progetto più recente 
sono le linee ferroviarie comprese tra i comuni di 
San Lorenzo al Mare e Andora (già dismesse) e tra 
i comuni di Andora e Finale Ligure (ancora in eser-
cizio), insieme alle relative aree di pertinenza e al 
patrimonio immobiliare di FS (stazioni, depositi, 
ricoveri materiali, etc.). Così come indicato già nel 
2003 dal Piano Territoriale Regionale, se la ö nalità 
è il recupero a nuovi usi con la realizzazione di un 
percorso ciclo-pedonale costiero, salvaguardando 
così il carattere unitario del tracciato ferroviario e 
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7 e 8  - Vedute della pista ci-
clabile dopo il recupero della 
sede ferroviaria dismessa. 

del progetto di riutilizzo, il riutilizzo del patrimo-
nio immobiliare e delle aree di pertinenza deve 
avvenire in funzione di una migliore fruizione del 
Parco Costiero del Ponente in cui l’intervento si 
inserisce, garantendo la riqualiö cazione urbana e 
paesaggistica degli ambiti interessati, così come il 
mantenimento o la ricostruzione della continuità 
ecologica lungo la linea costiera e tra costa ed en-
troterra.
La gestione e il coordinamento degli interventi e 
dei servizi necessari alla promozione, alla valoriz-
zazione e allo sviluppo delle potenzialità ambien-
tali e turistiche dell’ex sedime, sono stati affi  dati ad 
Area 24, società a maggioranza pubblica (Regione 
Liguria 43%, Comune di Sanremo 43% e Banca Ca-
rige 14%), che nel 2002 ha acquistato le aree fer-
roviarie con l’obiettivo di farle rivivere, mentre al 
Comune di Sanremo sono attribuiti gli ambiti che 
rientrano nel proprio territorio.
Nell’ottobre 2007 il progetto è rientrato nelle ope-
re per il 150° Anniversario dell’Unità d’Italia, in-
sieme al recupero di alcuni ediö ci del patrimonio 
dismesso: nel comune di Ospedaletti il riuso della 
ex stazione come nuova sede del Municipio dota-
to di parcheggio interrato con sovrastante pista 
ciclabile e area verde adiacente, dell’ex deposito 
merci come sala polifunzionale e per eventi cultu-
rali, dell’ex stazione elettrica per destinazione turi-
stico-ricettiva; nel comune di Taggia il riuso dell’ex 
deposito merci da destinare a sala polifunzionale 
e per eventi culturali; nel comune di Santa Stefano 
al Mare il riuso dell’ex stazione per destinazione 
turistico-ricettiva sul modello di un ostello e dell’ex 

deposito merci per attività commerciali e servizi, 
con il completamento di una sala polifunzionale 
interrata adiacente alla ex stazione; nel comune di 
Sanremo la realizzazione di un parcheggio a raso 
con copertura in pannelli fotovoltaici e sistemazio-
ni a verde naturalistico attrezzato in località Bussa-
na e di impianti sportivi, punti ristoro e parchi in 
località Vesca.
Il costo complessivo dell’intera operazione è stato 
di circa 14 milioni di euro, di cui 10 milioni da par-
te dello Stato con i fondi speciö catamente previsti 
dalla Finanziaria 2008 per le celebrazione del 150° 
Anniversario dell’Unità d’Italia e i restanti 4 milioni 
coperti da Area 24 SpA attraverso la cessione degli 
ediö ci e la valorizzazione e gestione delle opere da 
eseguire.
L’intervento di maggior rilievo riguarda la realiz-
zazione, lungo i 24 km del parco, di un percorso 
verde ciclo-pedonale, parzialmente aperto nel 
2008 e terminato nel 2014, destinato probabil-
mente ad essere esteso per ulteriori 20 km sino a 
raggiungere la località di Andora (dove la linea fer-
roviaria è stata dismessa nel dicembre 2016) e in 
futuro - quando sarà completato lo spostamento 
a monte della linea ferroviaria del Ponente - anche 
la città di Finale Ligure, per complessivi 70 km. Un 
progetto che nel 2015 ha ottenuto il terzo posto 
per Italian Green Road Award e che ha aperto la 
Liguria a nuovi mercati internazionali del turismo 
sostenibile, in particolare quello del Nord Europa, 
dando un forte impulso alla destagionalizzazione 
dei ø ussi e consentendo ai tour operator di pro-
porre pacchetti di medio e lungo periodo agli ap-
passionati delle due ruote. In parte, quindi, rein-
tegrati nel contesto urbano e in parte trasformati 
in percorsi ciclo-pedonali - al ö ne di favorire una 
mobilità lenta d’interconnessione tra i piccoli cen-
tri urbani e di incrementare i ø ussi turistici - i chilo-
metri recuperati lungo i binari consentono a chi li 
percorre di scoprire il territorio, potendo usufruire 
inoltre di alcuni spazi ricreativi (aree di sosta, zone 
verdi, terrazze panoramiche, punti di ristoro, etc.). 
Il percorso non presenta particolari diffi  coltà: pia-
neggiante e asfaltato, realizzato in sede protetta, 
dotato di colonnine SOS e di servizi per il noleggio, 
è fruibile da pedoni e ciclisti nelle due direzioni. 
Perfetto quindi per fare sport (footing, jogging, 
pattinaggio, etc.), ma anche per una passeggiata, 
per godersi il panorama, per trascorrere del tempo 
in assoluto relax o in compagnia di amici.
Il parco è inserito in un contesto ambientale uni-
co e suggestivo: la Riviera dei Fiori è ricca di bel-
lissime località costiere, di spiagge con insenature 
sabbiose o distese di ciottoli, di un entroterra in-
triso di storia e di tradizioni, di colline coperte di 
ulivi e vigneti, di arbusti e ö ori tipici della macchia 
mediterranea.
Nelle città attraversate storia e cultura riaffi  orano 
in musei, forti, chiese e monasteri, ma anche in vil-
le ed hotel di lusso, nei parchi e giardini annessi. 
Gli antichi borghi marinari, abbarbicati sulla costa 
e sö orati dall’acqua del mare, conservano le case 
pittoresche dei pescatori e il fascino di un tempo. 
Gli amanti delle specialità gastronomiche loca-
li possono trovare la focaccia ligure in forni, bar, 
gastronomie, o assaporare in trattorie e ristoranti 
qualche piatto tipico condito con l’olio extraver-
gine prodotto con le olive taggiasche coltivate in 
collina, mentre nei piccoli porticcioli è ancora pos-
sibile acquistare il pesce fresco.
Costeggiando la spiaggia, o percorrendo il litorale 
roccioso dove più forte si avverte il fragore delle 
onde, si possono apprezzare i profumi e i colori 
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9 -  La nuova stazione di Im-
peria. 

di numerose specie ø oreali, di pini marittimi, pal-
me, eucaliptus, limoni, etc. Il clima e le tempera-
ture miti, i colori dell’alba e del tramonto del sole 
sull’acqua, gli scorci suggestivi sulla riviera e sulle 
Alpi, le viste a strapiombo sul mare e sull’orizzonte 
- che nelle giornate più limpide consente di intra-
vedere in lontananza la costa francese - rendono 
questi luoghi ancora più aff ascinanti e suggestivi.
Una bellezza del paesaggio che adesso è forse 
possibile apprezzare con tempi diversi rispetto a 
quelli consentiti dal passaggio di un treno, su una 
linea che tra ö ne ‘800 e primi del ‘900 era dedicata 
per lo più ad un turismo di lusso di inglesi, tede-
schi e russi che desideravano soggiornare in Rivie-
ra, e che negli anni del boom economico e degli 
esordi del turismo di massa divenne la ferrovia 
che portava al mare numerosi turisti italiani e non, 
ma che per decenni - al di là della sua vocazione 
turistica - ha consentito a migliaia di pendolari e 
di studenti, che si spostavano da una città all’al-
tra della costa ligure, di lasciare l’auto a casa e di 
godersi i panorami stupendi della Riviera stando 
comodamente seduti.
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