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Introduzione  

Nell’ambito di un sistema di mobilità dolce nazionale e 

internazionale si sta sempre più diffondendo la tendenza 

volta al recupero e alla valorizzazione delle tratte ferro-

viarie abbandonate, sia in ambito urbano che extraurba-

no, al fine di realizzare i cosiddetti rail-trail. Ad indicare 

la diffusione di tale infrastruttura, a livello internazionale 

sono stati coniati termini specifici nei diversi stati, i quali 

vogliono comunque indicare quella categoria di percorsi 

verdi ricavati dagli ex tracciati ferroviari che siano pub-

blici, adatti a molti tipi di utenti e destinati sia a funzioni 

ludiche e ricreative che alla mobilità quotidiana. Tali per-

corsi vengono chiamati chemin du rail in Francia e in Bel-

gio, vías verdes in Spagna, ecopistas in Portogallo, railway 

paths in Gran Bretagna e bahntrassenradweg in Germania. 

In generale, a livello europeo, si stima che vi siano circa 

19.000 km di greenways realizzate sui sedimi ferroviari 

dismessi (Senes, 2017). 

In Italia si contano circa 60 percorsi ricavati dalle ex fer-

rovie, per una lunghezza complessiva di circa 800 km. 

Tali interventi però sono eterogenei e molto diversi tra 

loro, poiché le iniziative sono sempre state sviluppate 

autonomamente dagli enti territoriali: in alcuni casi sono 

stati recuperati solo brevissimi tratti, in altri sono state 

realizzate vere e proprie greenways aventi lunghezze 

superiori ai 10 km. 

La principale criticità della situazione italiana è legata alla 

mancanza di una proposta di rete unificata di greenways 

a livello nazionale, in cui siano valorizzate le migliaia di 

chilometri di tracciati ferroviari abbandonati disponibili. 

Esistono però a livello regionale dei progetti volti alla 

realizzazione di una rete locale. Ne sono un esempio il 

Trentino-Alto Adige, che sta tentando di creare una rete 

infrastrutturale di mobilità dolce, e la Sicilia. 

Quest’ultima è l’unica regione italiana in cui il Piano Re-

gionale della Mobilità Non Motorizzata prevede 

l’utilizzazione prioritaria dei sedimi delle linee ferroviarie 

dismesse e di altra viabilità minore o secondaria 

nell’ottica della creazione di una rete ciclabile regionale. 

Quello di questa regione è un caso rilevante anche per 

quanto riguarda la metodologia di ricerca e le linee adot-

tate nella progettazione di ambiti che riguardano la tute-

la delle opere d’arte legate al passato ferroviario, la defi-

nizione di criteri progettuali per la realizzazione del ver-

de in grado di valorizzare gli aspetti paesaggistici 

dell’itinerario e l’identificazione di strategie di pianifica-

zione e progettazione di specifici interventi infrastruttu-

rali tenendo presente le implicazioni giuridiche e gli a-

spetti socio-economici e paesaggistici dei luoghi attraver-

sati. 

A seguire le tracce di queste due regioni, vi sono la Ligu-

ria, la Toscana e il Lazio, che nell’aprile 2017 hanno fir-

mato un progetto interregionale per la creazione di una 

ciclabile unica, la Ciclovia Tirrenica, che crei un collega-

mento da Ventimiglia a Roma attraversando i paesaggi 

costieri che caratterizzano le regioni stesse e che sono 
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tra i più apprezzati d’Italia, e l’Abruzzo, dove è in corso 

di realizzazione la Ciclovia Adriatica, che attraverserà da 

nord a sud tutta la regione a ridosso della costa riutiliz-

zando, tra Ortona e Vasto, oltre 40 km di tracciato fer-

roviario dismesso (Via Verde della Costa dei Trabocchi). 

Le preesistenze sul territorio italiano però, oltre alla cri-

ticità sopraccitata, presentano limiti riguardanti i criteri 

di progettazione, legati principalmente alla realizzazione 

di semplici percorsi ciclo-pedonali in sede propria, piut-

tosto che alla proposta di greenways che valorizzino la 

memoria storica dei sedimi recuperati e che mirino a 

soddisfare le esigenze e le aspettative dell’utenza. 

In questo quadro, l’obiettivo del presente lavoro è la 

proposta di un progetto di riqualificazione di un tratto di 

ferrovia dismessa, compreso tra i comuni liguri di Ando-

ra e San Lorenzo al Mare, per la realizzazione di una gre-

enway che soddisfi criteri di qualità legati all’utenza e alla 

percezione del percorso stesso come parte di un pro-

getto più ampio che vuole valorizzare il passato dei sedi-

mi ferroviari su cui essa si realizza. Ciò avviene attraver-

so un approccio qualitativo che si 

basa su una profonda analisi biblio-

grafica delle linee guida di progetta-

zione di tale percorso e sulla base 

di un’analisi di greenways con que-

ste caratteristiche già realizzate.  

Il progetto mira a proporre un rail-

trail che si differenzi da molti per-

corsi ciclopedonali creati senza 

porre attenzione ai temi della sicu-

rezza, del confort, della piacevolez-

za, dell’accessibilità e della manu-

tenzione, essenziali per un incre-

mento qualitativo del percorso 

stesso. Tali tematiche sono altresì 

promosse come elementi qualitativi 

di una greenway dal marchio Binari 

Verdi, ideato dall’Associazione Ita-

liana Greenways e dal Touring Club 

Italiano. 
 

L’area di studio 
 

Il tratto ferroviario dismesso ogget-

to della presente proposta proget-

tuale interessa sei comuni del Po-

nente Ligure, tra le province di Sa-

vona e Imperia (Figura 1), e costi-

tuisce parte del progetto interregionale della Ciclovia 

Tirrenica. Tale greenway si sviluppa, in particolar modo 

nel Ponente Ligure, principalmente sui tracciati ferroviari 

dismessi presenti lungo la costa. Questa realtà caratte-

rizza fortemente il territorio ligure occidentale, poiché la 

linea ferroviaria litoranea a binario unico, attivata tra 

Genova e Ventimiglia tra il 1856 e il 1872, è stata suc-

cessivamente dismessa in più fasi in seguito alla realizza-

zione di varianti di tracciato a doppio binario. Tra il 1968 

e il 1977 è stato dismesso il primo tratto, tra Genova 

Voltri e Finale Ligure, nel 2001 è stata dismessa la tratta 

litoranea tra San Lorenzo al Mare e Ospedaletti Ligure e, 

infine, nel 2016 è stata attivata la variante tra Andora e 

San Lorenzo al Mare, implicando l’abbandono del tratto 

di vecchia linea sul quale verte l’intervento. Esso si colle-

ga al percorso realizzato sul sedime ferroviario abbando-

nato nel 2001, già convertito in Pista Ciclabile del Parco 

Costiero della Riviera dei Fiori negli anni seguenti. I due 

tratti si inseriscono in un sistema ciclopedonale più am-

pio sia a livello regionale, rappresentato dalla Rete Cicla-

Figura 1. Tratto ferroviario dismesso oggetto del progetto di riuso come greenway con le stazioni 

abbandonate (fonte: elaborazione degli Autori). 
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bile Ligure (RCL), sia a livello interregionale all’interno 

della Ciclovia Tirrenica, che include il tratto costiero 

della RCL. 
 

L’approccio qualitativo alla progettazione 
 

Per la proposta di una greenway che soddisfi pienamente 

le esigenze dell’utenza e i suoi comportamenti è stata 

analizzata l’ampia bibliografia esistente sull’argomento, 

individuando gli elementi, comuni o peculiari di ogni casi-

stica, che caratterizzano gli interventi in termini qualitati-

vi. A completamento delle analisi preliminari alla proget-

tazione, sono state indagate le esigenze e le problemati-

che riscontrate dall’utenza della greenway già realizzata 

sul tratto adiacente a quello in progettazione (tra S. Lo-

renzo e Ospedaletti). Sulla base dei risultati emersi dalle 

analisi effettuate e dalla presa di coscienza della realtà 

turistica e marinara in cui si colloca il progetto, sono 

stati individuati sei temi che hanno guidato la progetta-

zione nelle fasi successive verso una greenway caratte-

rizzata da elementi “di qualità”: 

 attrattività, ossia presenza di elementi o caratteri-

stiche che rendono l’infrastruttura attrattiva dal 

punto di vista turistico (Manton, 2016; Flink et al., 

2001; Taylor, 2015; Toccolini, 2015); 

 continuità e riconoscibilità, tramite l’inserimento 

di elementi che rendono la greenway unica nel suo 

genere e ne determinano la continuità spaziale 

(AASHTO, 1999; Manton 2016; Taylor, 2015, Toc-

colini et al., 2004); 

 eredità storico-culturale, interpretata come la 

valorizzazione di elementi storici presenti in loco o 

l’inserimento di nuovi che rimandino al passato fer-

roviario del tracciato (Carvalhedo Reis e Jellum, 

2012; Flink et al., 2001; Taylor, 2015, Toccolini et 

al., 2004); 

 sicurezza, con particolare attenzione agli elementi 

progettuali che rendono l’infrastruttura sicura in 

tutti gli ambiti di percorrenza e per tutte le tipologie 

di utenti (AASHTO, 1999; Gobster e Westphal, 

2004; Manton, 2016; Rovelli et al., 2004; Toccolini 

et al., 2004); 

 panoramicità, intesa come la valorizzazione del 

sistema paesaggistico in cui si inserisce la greenway 

(Carvalhedo Reis e Jellum, 2012; Gobster e We-

stphal, 2004; Luymes e Tamminga, 1995; Taylor, 

2015; Toccolini et al., 2004); 

 naturalità, ossia scelte progettuali e vegetazionali 

che rispettino la naturalità e la vocazione ambientale 

dei luoghi (Carvalhedo Reis e 

Jellum, 2012; Gobster e   

Westphal, 2004; Flink et al., 

2001; Taylor, 2015; Toccolini 

et al., 2004). 

Questi temi soddisfano i re-

quisiti qualitativi espressi 

dall’utenza, che vuole, infatti, 

muoversi su un percorso si-

curo e continuo, in grado di 

permettere una fruizione da 

parte di utenti appartenenti a 

diverse fasce d’età e con con-

seguenti esigenze differenti. 

Inoltre la greenway può esse-

re arricchita da elementi quali 

punti panoramici, elementi 

legati alla naturalità o al pas-

sato storico del tracciato fer-

roviario che rendono il trac-

ciato unico nel suo genere e 

riconoscibile dagli altri. Tali 

temi si riflettono e possono 
Figura 2. Temi progettuali rilevanti per la qualità di una greenway e loro influenza sui diversi elementi 

della progettazione (fonte: elaborazione degli Autori).   
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essere valorizzati in diversi elementi della progettazione 

(Figura 2). 
 

Il progetto di greenway Andora-S. Lorenzo al Mare 
 

La greenway in progetto si sviluppa per 21,4 km, quasi 

interamente lungo il tracciato ferroviario dismesso, tra 

le stazioni di Andora e S. Lorenzo al Mare. 

Di seguito si descrivono in maggior dettaglio i principali 

elementi progettuali in cui si riflettono i temi qualitativi 

sopra individuati. 
 

1. Tracciato 
 

Il tracciato deve riflettere i temi di continuità e di rico-

noscibilità della greenway e la sicurezza di percorrenza 

della stessa, sia nella scelta di elementi tecnici, quali la 

pavimentazione e l’illuminazione, sia nella scelta del per-

corso stesso, per evitare tratti potenzialmente pericolosi 

o per evitare lunghi tratti, come nel caso della galleria di 

Capo Berta, non panoramici (quest’ultima evitabile sfrut-

tando il percorso ciclopedonale già esistente ad essa a-

diacente, direttamente affacciato sul mare). 

Con l’obiettivo di garantire l’applicazione dei principi 

qualitativi sopra individuati, per la progettazione della 

sezione trasversale della greenway si sono seguite le in-

dicazioni di Regione Lombardia (2000) e di Manton 

(2016), che consigliano rispettivamente di dedicare 2/3 

della sezione del percorso ai ciclisti e 1/3 ai pedoni e 

suggeriscono, per percorsi molto frequentati, una lar-

ghezza di 5 m, di cui 1,5 m per senso di percorrenza dei 

ciclisti e 2 m per i pedoni. La greenway in progetto avrà 

quindi una sezione costante di 5 m, affiancata da uno 

spazio laterale libero prima della barriera vegetale o i-

nerte, per una più facile e sicura fruizione del percorso. 

La pavimentazione è stata ipotizzata in conglomerato 

bituminoso, per una facile fruizione da parte di utenti 

diversi e con differenti mezzi di trasporto e per mante-

nere la continuità con la greenway già realizzata tra S. 

Lorenzo al Mare e Ospedaletti. Nei tratti urbani, che si 

ipotizza possano essere maggiormente frequentati nelle 

ore notturne, è prevista l’installazione di un impianto di 

illuminazione del percorso, mentre nei tratti fuori dai 

centri abitati verranno installati apparecchi illuminanti 

solo in corrispondenza di punti caratteristici (come ad 

esempio i landmark), affinché siano visibili dall’esterno, 

sia dal mare che dall’entroterra, e possano fungere da 

attrattori. 

Ai fini di valorizzare la panoramicità della greenway si è 

analizzata la percezione delle viste dal tracciato, indivi-

duando quattro categorie di visuali: sul mare (37% del 

percorso), sull’ambiente urbano (36%), sulla vegetazione 

(5%) e, infine, la vista interclusa, perché in trincea o in 

galleria (22%). Considerando la visuale prevalente, si è 

scelto di chiamare tale infrastruttura “Greenway del ma-

re”, in modo da renderla riconoscibile e unica nel suo 

genere e da sfruttare alcuni punti panoramici, 9 nel com-

plesso, distribuiti in modo uniforme nei tratti extraurba-

ni, con vista diretta sul mare. 
 

2. Segnaletica 
 

La segnaletica deve assolvere diversi compiti, tra cui va-

lorizzare il paesaggio, la flora e la fauna, così come il pa-

trimonio storico-culturale del territorio, legandosi in 

questo modo ai temi di naturalità e di eredità storico-

culturale. In termini di attrattività, invece, deve fornire 

indicazioni turistiche sul territorio attraversato, deve 

essere in grado di dare informazioni direzionali e di di-

stanza, anche attraverso l’utilizzo di cippi chilometrici, 

(sfruttando magari quelli ferroviari originari, ove ancora 

presenti). In tema di sicurezza, infine, la segnaletica deve 

includere i segnali stradali necessari per regolamentare 

l’uso del percorso e i cartelli posti all’esterno della gre-

enway, lungo le strade principali dei paesi, per indicare 

gli accessi alla stessa. Per incrementare la riconoscibilità 

del luogo e in particolar modo dell’infrastruttura è stata 

pensata una segnaletica ad hoc che permetta di valoriz-

zare l’unicità del percorso e di individuarlo facilmente. 
 

3. Vegetazione 
 

La vegetazione ha l’obiettivo di richiamare la naturalità 

del paesaggio ligure, caratterizzato per lo più da esem-

plari appartenenti alla macchia mediterranea, presenti 

anche lungo il sedime dismesso, andando a rafforzare 

l’identità e la continuità del percorso, e deve integrarsi 

con il paesaggio stesso. Essa può, inoltre, garantire piace-

volezza di fruizione nei tratti in cui la greenway non at-

traversa ambiti paesaggisticamente apprezzabili. È il caso 

della sezione in trincea nel comune di San Bartolomeo al 

Mare dove, per ovviare alla presenza di un tratto isolato 

dal contesto e visivamente poco piacevole, è stata inseri-

ta una tipologia di vegetazione differenziata da quella 

presente lungo tutto il percorso, rappresentata da specie 

succulente scelte sia per la netta differenza con la vege-

tazione autoctona tipica sia per le esigenze di poca ma-

nutenzione e basse necessità idriche, creando così un 
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landmark, ossia un elemento distintivo che sia facilmente 

identificabile, riconoscibile e caratterizzato da una forte 

identità (Figura 3). 
 

4. Elementi ripetuti e landmark 
 

È previsto l’inserimento di elementi ripetuti per favorire 

la riconoscibilità della greenway, che fungano da elementi 

distintivi della stessa. Ne sono un esempio i cippi chilo-

metrici, che grazie alla loro scansione costante lungo il 

tracciato permettono al fruitore di individuare facilmen-

te la greenway. Anche i landmark, elementi unici inseriti 

per incrementare l’identità dell’infrastruttura, hanno gli 

stessi fini; essi hanno anche lo scopo di creare una conti-

nuità a livello percettivo e un’identità del percorso a li-

vello di attrattività. I landmark inseriti, che vogliono ri-

cordare il passato ferroviario sono 8 e sono costituiti da: 

una vecchia locomotiva, una finestra panoramica che ri-

prende nella forma il logo della greenway, la vegetazione 

differente rispetto al resto della greenway, un vagone 

dismesso, un’opera contemporanea, un uliveto, 

l’installazione di un vélorail e una cornice panoramica. 
 

5. Aree di sosta 
 

Le aree di sosta sono progettate in modo da rispondere 

al tema dell’attrattività, soddisfacendo le richieste 

dell’utenza in materia di servizi, sicurezza e naturalità e 

creando una sensazione di prospect and refuge, tramite 

l’opportuno posizionamento delle sedute e della vegeta-

zione (Gobster e Westphal, 2004; Luymes e Tamminga, 

1995). Altri temi che si ritrovano nella realizzazione del-

le aree di sosta sono l’eredità storico-culturale, ottenuta 

tramite la valorizzazione e l’inserimento di elementi sto-

rici legati al passato ferroviario, e la panoramicità, valo-

rizzata posizionando le aree di sosta in tratti affacciati 

direttamente sul mare, con punti panoramici, accompa-

gnati da pannelli informativi (Toccolini et al., 2004). 

Figura 3. Approfondimento progettuale di un tratto in trincea della greenway, dove la scelta della vegetazione svolge un ruolo fondamentale per 

la creazione di un ambiente piacevole (fonte: elaborazione degli Autori).  
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Le aree di sosta devono essere visibili dal percorso ma 

allo stesso tempo devono essere separate in modo da 

minimizzare le interferenze tra le diverse tipologie di 

fruitori, statici da un lato e in movimento dall’altro. Le 

aree in oggetto devono, inoltre, garantire una buona visi-

bilità, in modo da far percepire il luogo sicuro e sotto 

controllo (Luymes e Tamminga, 1995), ma allo stesso 

tempo devono essere progettate in modo da garantire 

protezione agli utenti. 

Anche la distribuzione lungo il percorso è un elemento 

qualitativo nella progettazione della greenway; gli spazi, 

infatti, devono essere localizzati a una distanza scandita, 

che varia a seconda della tipologia di area di sosta. Tra 

esse si distinguono due tipologie: aree dedicate alla sosta 

momentanea (aree di sosta breve) e aree per la sosta 

prolungata (aree di sosta lunga), che si differenziano per i 

servizi presenti (Toccolini et al., 2004). Mentre le prime 

sono rappresentate da spazi più o meno ampi, che ospi-

tano sedute, talvolta abbinate a punti panoramici o ad 

aree verdi limitrofe, le aree di sosta lunga sono caratte-

rizzate dalla presenza di servizi di ristoro, di noleggio bici 

e di servizi igienici.  

Nel progetto in esame si propone la creazione di 30 are-

e di sosta breve poste a una distanza di 500-750 m l’una 

dall’altra, e di 10 aree per la sosta prolungata localizzate 

in ambito urbano (Toccolini et al., 2004; Rovelli et al., 

2004). Le aree di sosta breve devono essere fornite di 

parcheggi per le biciclette, posizionati in modo da per-

mettere le manovre senza alcuna interferenza con le at-

tività limitrofe. Le aree di sosta lunga, stante la necessità 

di spazi per servizi aggiuntivi, quali fontane, servizi igieni-

ci, tavoli da pic-nic, punti di noleggio biciclette, servizi di 

ristorazione e ciclofficine (Regione Lombardia, 2000; 

Flink et al., 2001; Toccolini et al., 2004), sono state loca-

lizzate in ambito urbano, ad esempio presso le ex stazio-

ni ferroviarie, dove si potranno riutilizzare, a seguito di 

Figura 4. Esempio di area per la sosta breve, sita in ambito extraurbano nel comune di Imperia, al confine con San Lorenzo al Mare (fonte: 

elaborazione degli Autori).  
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controlli statici ed eventuali interventi di consolidamen-

to, gli edifici esistenti. 

A titolo esemplificativo si presentano: il progetto di 

un’area di sosta breve al confine occidentale del comune 

di Imperia, tra la galleria Prarola e il comune di San Lo-

renzo al Mare, caratterizzata dalla presenza di un punto 

panoramico, valorizzato tramite l’inserimento di un lan-

dmark rappresentato da una cornice che permette 

un’inquadratura sul panorama offerto dal golfo tra la 

Torre Prarola a est e il porto di San Lorenzo a ovest 

(Figura 4); un’area di sosta lunga realizzabile attraverso il 

recupero dell’area e degli edifici della ex-stazione di Im-

peria Oneglia, dove si propone di creare un’ampia area 

verde con prevalenza di esemplari di Olea europaea 

(specie scelta in richiamo dell’importanza dell’olivicoltura 

nella zona) sfruttando l’ex-scalo merci (Figura 5). 
 

6. Accessi 
 

Gli accessi sono pensati per rispondere a due requisiti 

qualitativi principali, l’attrattività e l’eredità storico-

culturale del territorio, poiché sono localizzati in posti 

strategici sia per l’accesso alla greenway che per il rag-

giungimento delle risorse limitrofe. Per permettere il 

maggior numero di connessioni, inoltre, gli accessi sono 

posti nei pressi di parcheggi e stazioni attive, con cui so-

no previsti ulteriori collegamenti ciclopedonali. Lungo il 

tracciato sono stati previsti 7 accessi pedonali e 24 ac-

cessi ciclopedonali. 
 

7. Attraversamenti 
 

Gli attraversamenti ricoprono importanza in relazione 

agli aspetti di sicurezza, continuità ed eredità storico-

culturale. Essi devono, infatti, avere caratteristiche tali da 

garantire la sicurezza dei diversi fruitori, la continuità del 

percorso e la riconoscibilità dello stesso. Tale caratteri-

stica è garantita anche da elementi legati al passato fer-

roviario, quali case cantoniere o staccionate tipiche dei 

percorsi ferroviari. 

Figura 5. Progetto di recupero dell’area e degli edifici della ex-stazione di Imperia Oneglia, occasione per la creazione di un’ampia area verde 

lungo la greenway (fonte: elaborazione degli Autori).  
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In generale un attraversamento su strada carrabile deve 

avere caratteristiche di riconoscibilità per tutte le tipolo-

gie di utenti, sia quelli provenienti dal percorso ciclabile 

sia quelli della strada. Ciò si può ottenere con un’attenta 

differenziazione della pavimentazione nella sede 

dell’incrocio, che fa sì che entrambi gli utenti percepisca-

no il cambiamento e prestino maggiore attenzione (Flink 

et al., 2001; Toccolini et al. 2004). Per garantire una 

maggiore visibilità degli attraversamenti è prevista, inol-

tre, l’illuminazione con un minimo di 20 lux (Toccolini et 

al., 2004).  

Ai fini della regolamentazione degli incroci si è utilizzata 

la cartellonista normata dal Codice della Strada, in modo 

da rendere tutte le indicazioni familiari a qualunque tipo 

di utente (Regione Lombardia, 2000; Flink et al., 2001). 

Nei casi in cui la greenway attraversa una strada a medio

-alto traffico è stato scelto di dare la precedenza ai vei-

coli, prevedendo lungo il percorso verde una segnaletica 

orizzontale e verticale per regolare il flusso. Per garanti-

re una maggiore sicurezza a pedoni e ciclisti, inoltre, è 

stata prevista la posa di tre dissuasori rimovibili posizio-

nati ad una distanza di 3 m dall’incrocio per garantire 

un’area di attesa per l’attraversamento (Flink et al., 2001; 

Toccolini et al., 2004). I dissuasori sono posti a una di-

stanza ravvicinata tra loro in modo da garantire la sicu-

rezza dei fruitori e evitare l’intrusione dei veicoli ma al 

tempo stesso, essendo rimovibili, consentono l’accesso 

ai mezzi di soccorso. 
 

Conclusioni 
 

La qualità di un progetto è un elemento imprescindibile 

per il successo di un intervento, che acquista ancora più 

importanza in un momento storico in cui le risorse di-

sponibili per la realizzazione di infrastrutture pubbliche 

sono limitate e devono essere gestite al meglio. Nel caso 

di una greenway, realizzare un intervento di successo 

significare creare un percorso in grado di portare benefi-

ci ai fruitori e agli altri attori che ruotano intorno a tale 

infrastruttura, senza dimenticare l’importanza della crea-

zione di un’infrastruttura verde dalle evidenti ricadute 

ambientali. Benefici che possono spaziare dalla promo-

zione di uno stile di vita sano legato alla pratica di attività 

sportive e ricreative all’aperto a un maggior benessere 

pubblico derivante dalla promozione di una mobilità 

quotidiana con mezzi alternativi e non inquinanti, ad uno 

stimolo per l’economia locale con lo sviluppo di nuove 

attività imprenditoriali (legate alla ristorazione, al noleg-

gio biciclette e agli altri servizi per gli utenti) in seguito 

all’incremento del turismo. 

L’analisi dell’ampia letteratura disponibile sul tema della 

progettazione delle greenways ha evidenziato come 

l’attrattività, la naturalità, la panoramicità, la continuità e 

la riconoscibilità del percorso, la sicurezza e l’eredità 

storico-culturale (con particolare riferimento al passato 

ferroviario, nel caso di greenways realizzate lungo ferro-

vie dismesse) siano elementi importanti per il successo 

di un progetto. L’applicazione di tali concetti al progetto 

di recupero del tratto ferroviario dismesso Andora-S. 

Lorenzo al Mare, presentato in questo lavoro, può costi-

tuire un esempio per tutti gli enti locali e i progettisti 

che dovranno affrontare interventi simili. Quando saran-

no disponibili anche in Italia maggiori dati sulla reale u-

tenza delle greenways, si potranno implementare ulte-

riori studi per meglio quantificare l’effetto dell’adozione 

di un approccio qualitativo nella progettazione dei per-

corsi verdi. 

Una greenway pensata in tutti i suoi dettagli in funzione 

delle abitudini, dei comportamenti e delle percezioni dei 

suoi destinatari diviene un luogo dove sia il fruitore oc-

casionale che quello abituale possono vivere 

un’esperienza qualitativamente significativa e unica nel 

suo genere. Per tali motivi è auspicabile che in futuro i 

progetti di infrastrutture di questo tipo puntino sempre 

più ad un approccio basato sul concetto di qualità, evi-

tando che si riducano alla creazione di semplici piste ci-

clabili destinate ad un’unica tipologia di utenti, senza ser-

vizi e strutture a supporto degli stessi e con scarsa o 

nessuna considerazione delle potenzialità ambientali con-

nesse. 
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