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PRESENTAZIONE DEL VOLUME 

Questo volume, che il presidente dell'Ateneo aw. Cesare Trebe- 
schi propose lo scorso anno, avrebbe dovuto ricordare, vivente, il 
socio illustre dello stesso Ateneo pro6 ing. Matteo Maternini, alla 
soglia dei novant'anni, a testimonianza di una lunga carriera dedi- 
cata alla tecnica dei trasporti e alla vita universitaria e civile. 

Purtroppo così non è stato. Poco dopo la partenza del lavoro e 
l'invio delle richieste di articoli alle persone illustri che furono 
compartecipi o beneficiarono dell'attività scientifica dell'ing. Ma- 
ternini, questi, con la massima discrezione, lasciò questa vita. Era 
il primo ottobre 1997, a pochi giorni da una visita a Vesrone per 
l'inaugurazione della biblioteca comunale intestata al prof. Ugo Va- 
glia, già segretario per più di quarant'anni dell'Ateneo e suo se- 
gretario nel periodo degli anni Sessanta quando il Maternini ne fu 
presidente. 

Presentando il volume dedicato a una persona eminente e per di 
più sincero amico da tanti anni, si corre il rischio di cadere in fra- 
si di circostanza o in lodi di dubbio gusto. Non era certo di un ri- 
conoscimento mieloso che l'ing. Maternini avrebbe desiderato sen- 
tirsi raccontare, da vivente, nel giorno della presentazione del vo- 
lume. Da  uomo di studio e di azione, egli, brescianarnente anche 
se di nascita fiorentina, gradiva essere ricordato più con i farti che 



con le parole. Molti di questi fatti vengono riproposti nel volume, 
a testimonianza di un lavoro continuo e sempre di ricerca nella vi- 
ta dei trasporti nazionali e internazionali. 

Professore universitario nella cattedra di Trasporti prima al Po- 
litecnico di Milano e poi per venticinque anni a Trieste alla catte- 
dra Strade e Trasporti, si interessò e partecipò attivamente allo svi- 
luppo delle vie di comunicazione nazionali e ai collegamenti con 
l'estero. Alcune sue proposte ebbero attuazione, altre forse prema- 
ture, anche se di estrema importanza, ancora non realizzate. Figlio 
di ingegnere ferroviario, fin da studente universitario conosceva 
tutte le caratteristiche delle locomotive in funzione sulle vie ferra- 
te italiane. 

Dalla biografia dell'illustre ingegnere. facente parte del volume 
che viene qui presentato. il lettore potrà rendersi conto del lavoro 
svolto nel campo universitario e dei riconoscimenti nazionali e in- 
ternazionali ricevuti. Negli anni Sessanta fu anche presidente del 
nostro Ateneo contribuendo validamente allo sviluppo delle atti- 
vità scientifiche ma anche di quelle storico-letterarie. 

Vorrei concludere queste brevi note, ricordando dell'ing. Mater- 
nini, oltre alla sua sessantennale partecipazione all'Ateneo sia come 
presidente sia come solerte amministratore, anche il suo vivo ince- 
ressamento e la partecipazione attiva (spesso come presidente di 
commissione agli esami di maturità scientifica e tecnica nelle scuo- 
le superiori) alla vita della scuola non solo universitaria. Fu vero 
uomo, libero e soprattutto di pensiero liberale. 

L'Atene0 ne conserverà a lungo un ricordo grato e deferente. 

Giuseppe VLani 

I/icepwsi$ente dPll2 teneo di Brescia 



BIOGRAFIA DEL PROF. MATTE0 MATERNINI 

I1 prof. ing. Matteo Maternini, nato a Firenze il 30.06.1910, si 
laureò con il massimo dei voti il 31.07.1933 in Ingegneria Civile 
al Politecnico di Milano e con il 1.1 1.1733 iniziò la sua carriera 
universitaria con la nomina di assistente volontario alla Cattedra di 
Materiale Mobile e di Esercizio delle Ferrovie del Politecnico di Mi- 
lano. Nel 1935 fu nominato assitente incaricato e nel l ' l . l l .  1938 
assistente di ruolo e successivamente "aiuto" presso la stessa Catte- 
dra, nel frattempo denominata di "Tecnica ed Economia dei Tra- 
sporti". 

Conseguì nel dicembre 1939 la libera docenza nella detta mate- 
ria e da11'1.11.1943 ebbe l'incarico del corso di Tecnica ed Econo- 
mia dei 'lirasporci e della direzione dell'Istituco omonimo nel Poli- 
tecnico di Milano. 

Nel 1750 risultò vincitore del concorso a cattedra di Tecnica e 
Economia dei Trasporti e con 1'1.1 1.195 1 fu chiamato a Trieste a 
coprire la cattedra omonima, istituita in quell'anno, cattedra che 
Egli tenne ininterrottamente fino al 3 1.10.1780, data del suo col- 
locamento fuori ruolo. Dall ' l . l l .  195 1 ,  per 25 anni il pro6 Ma- 
ternini ebbe anche l'incarico del corso di Costruzioni di Strade, 
Ferrovie e Aeroporti e successivamente quello di Impianti Ferro- 
viari nella stessa Università di Trieste. 



Egli tenne la direzione dell'Istituto di Strade e Trasporti ininter- 
rottamente dalla data della sua costituzione fino al 3 1.1 O. 1 98 5. 

Durante la sua lunga carriera universitaria il prof. Maternini ri- 
coprì cariche di prestigio in associazioni, enti e organismi cultura- 
li e scientifici. Fu membro della Commissione italo-svizzera per 1'1- 
drovia Locarno-Adriatico (1 948- l95O), Consigliere Nazionale del 
Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani (dal 1949), membro effetti- 
vo dal 1937 dell'Accademia di Lettere, Scienze e Arti di Brescia, 
di cui fu Presidente per 7 anni, Presidente, sin dalla fondazione, 
del Centro Esperimenti e Ricerche dei Trasporti Urbani e Metro- 
politani di Roma (CERTUM), altresì Presidente per 30 anni del- 
la Commissione Tecnica dell'Ènte Unificazione Materiale Ferro- 
viario di Firenze. 

I1 prof. ing. Matteo Maternini è stato insignito inoltre di im- 
portanti onoFeficenze, fra cui: a) di medaglia do ro  destinata ai so- 
ci benemeriti dell'Accademia di Lettere, Scienze e Arti di Brescia; 
b) di medaglia d'oro dei benemeriti della scuola, della cultura e del- 
l'arte da del Ministero della Pubblica Istruzione; C) della Gran- 
de insegna d'onore ai benemeriti della Repubblica austriaca, con- 
cessa dal Presidente della Repubblica d'Austria per particolari be- 
nemerenze in campo internazionale. 

Per quanto concerne la sua attività scientifica nell'ambito del- 
l'università di Trieste, in cui ha operato dal 195 1 al 1985, il prof. 
ing. Matteo Maternini ha costituito e organizzato l'Istituto di Stra- 
de e Trasporti, di cui, come si è detto, ha tenuto la direzione fino 
alla data del pensionamento. Merito particolare del prof. Materni- 
ni è stato quello di avere creato nell'Istituto stesso il Laboratorio 
per l'esame e per lo studio delle funi degli impianti di trasporto a 
fune, laboratorio che ottenne dal Ministero dei Trasporti il rico- 
noscimento di Laboratorio Ufficiale di Prova. Per l'originalità de- 
gli studi svolti e per l'importanza delle ricerche scientifiche svilup- 
pate, il Laboratorio Funi ha acquistato sotto la sua guida fama e 
notorietà nazionale e internazionale durante 20 anni di attività. 

In particolare nel 1775, in occasione del Salone della Montagna 
tenutosi a Torino in concomitanza con il Convegno Internaziona- 
le sui Trasporti a Fune, fu conferita all'Istituto di Strade e Trasporti 



una targa d'oro a riconoscimento dei meriti e degli studi svolti dal- 
l'Istituto stesso. 

Sempre nell'ambito dell'Università di Trieste il pro6 ing. Mat- 
reo Maternini collaborò con il pro6 Origone, Rettore dell'Ateneo 
triestino, dal 1959 al 1975 nell'istituzione e organizzazione dei Cor- 
si sui Trasporti nell'Integrazione Economica Europea, che dal 1960 
si svolgono annualmente a fine estate presso l'università di Trieste, 
richiamando un elevato numero di partecipanti sia dai Paesi della 
CEE che da Paesi extracomunitari ed extraeuropei. L'Istituto per lo 
Studio dei Trasporti nell'Integrazione Economica Europea nel 1975 
ebbe finalmente riconoscimento giuridico e il prof. Maternini dal 
dicembre di quell'anno fu nominato Presidente dell'Istituto stesso, 
carica che egli tenne fino al 1990 per poi diventarne Presidente 
Onorario. Sotto la sua presidenza, l'Istituto venne ad affermarsi in 
misura sempre maggiore, sia in Italia che ail'estero. Con la fattiva, 
incessante e capace opera del suo Presidente, l'Istituto acquisì no- 
torietà e autorità sia nel campo generale che nei settori specifici dei 
trasporti della Comunità Economica Europea, dando così lustro 
  articolare anche all'università di Trieste che, come detto, ospita- 
va l'Istituto stesso. 

Decano dal 1960 dei Professori italiani di Trasporti, nel 1986 gli 
fu conferito il titolo di Professore Emerito. 

È stato Presidente dell'Associazione per la Sicurezza degli uten- 
ti deboli della strada (Stradamica) dall'anno della sua fondazione 
(1993) a Brescia e dal 1994 membro del Centro Studi Città Ami- 
ca (CeSCAm) del Dipartimento di Ingegneria civile dell'università 
degli Studi di Brescia. 

Dopo una vita intellettualmente attiva fino agli ultimi giorni (un 
suo articolo sull'alta velocità ferroviaria è apparso sul Giornale di 
Brescia il 27.09.1 997), il l ottobre improwisamente è scomparso. 





ELENCO DELLE PRINCIPALI PUBBLICAZIONI* 
DEL PROF. MATTE0 MATERNINI 

Lkpplicazione del motore diesel alla trazione ferroviaria. "Il Po- 
litecnico", no 11-12, Editrice Dott. F. Vallardi - Milano - 1934. 
Considerazioni sulle caratteristiche meccaniche dei motori a cor- 
rente continua per trazione. "I1 Politecnico", no 10, Editrice 
Dott. F. Vallardi - Milano - 1936. 
I nuovi orientamenti della tecnica ferroviaria. Commentari 
dell'Ateneo di Brescia del 1937, Editrice F. Apollonio - Bre- 
scia - 1937. 
Considerazioni sull hvviamento e sulla finatura dei treni ad al- 
ta velocità. Annali dei Lavori Pubblici, fasc. 2, Tipografia del 
Genio Civile - Roma - 1937. 
Cento anni aklprogetto dellafirrovia Milano-Enezia. Com- 
mentari dell'Ateneo di Brescia del 1937, Editrice F. Apollo- 
nio - Brescia - 1937. 
Lbrganiuazione dei trasporti nell hrea industriale e urbana. 
"Urbanistica", no 5, Tipografia L. Rattero - Torino - 1937. 
La circohzionegiratoria. "Asfalti, bitumi, catrami" no 10, Ti- 
pografia Gualdoni - Milano - 1937. 

* Oltre 200 sono le pubblicazioni del prof. Maternini; il presente elenco ri- 
porta solamente quelle ritenute più significative. 
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I trasporti terrestri. Conferenza tenuta O8/O7/ 1937 per il I11 cor- 
so per insegnanti delle RR. Scuole Professionali e dei RR. Cor- 
si d'Awiamento al lavoro, Tipografia Zabetti - Venezia - 1938. 
Considerazioni sul calcolo delle oscilhzion i nelle sospensioni dei 
veicoli f iov iar i .  "Tecnica delle Ferrovie Italiane" no 1, Ti- 
pografia Armani - Roma - 1939. 
Distanza media del trdsporto nei mezzi pubblici extra urbani 
per la determinazione del trafico probabile. "L'Industria", no 
7, Tipografia S. Pinelli - Milano - 1939. 
Alcuni aspetti dellkllegerimento dei veicoli terrestri. Atti della 
44" riunione annuale dell'A.E.1. - Bologna - 1939. 
S d i o  - compendio di uni'ndagine statistìca sulla Provincia di 
Brescia. Giornale "I1 Popolo di Brescia", 7- 12- 1937, 23- 1 - 
1938, 2-4-1938, 7-5-1738. 
Lidrovia Garda-Adriatico e il centro commerciale di Desenza- 
no. Atti della "Prima Adunata Nazionale per la Navigazione 
nelle acque interne d'Italia" - Ferrara - 1939. 
Der neue bahnof h i n i  in  Rom. Zeitung des vereins Mitre- 
leuropaischer Eisenbahnvenvaltungen, no 30 del 24 luglio - 
Berlino - 194 1. 
L'economia dei trasporti per navigazione interna. "L' Ingegne- 
re", no 6-7, XIX, Industrie Grafiche Italiane Stucchi - Mi- 
lano - 1741. 
Der bahnof Roma Ostiense. Zeitung des vereins Mitteleuro- 
paischer Eisenbahnvenvaltungen, no 37 del 11 settembre - 
Berlino - 194 1. 
Sopra un metodo scienhf;co per lo studio delléconomia f i o -  
viaria. "Tecnica delle ferrovie Italiane" - Roma - 194 1. 
Alcune considerazioni sulle firrovie e h guerra. "L'Ingegnere", 
Industrie Grafiche Italiane Stucchi - Milano - 1942. 
Der elektrische betrieb der itdienischen eisenbahnen. Verein 
Deutscher Ingenieure, no 37-38 - Berlino - 1942. 
Di un nuovo miglioramento negli accumulatori elettrici alpiom- 
60. "L'Elettrotecnica" - Milano - 1945. 
Akune considerazioni sull 'economia dei traspo rti per naviga- 
zione aerea. Primo Congresso della Tecnica ed Economia dei 
Trasporti aerei, Rivista Interauto, no 4 - 1746. 
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Diciotto mesi di ricostruzione ferroviaria. "Ingegneria Ferro- 
viaria", CIFI - Roma - 1946. 
Le tarzffe firroviarie e la svalutazione della moneta. "Rassegna 
Critica di Economia e Statistica", no 2 - Milano - 1947. 
Tracciati e sediferroviarie e stradali in rehzione all'esercizio del- 
le industrie. Lezione nel marzo del 1947 al corso Dirigenti 
Aziende Industriali, Edizione Associazione Lombarda dei Di- 
rigenti di Aziende Industriali - Milano - 1948. 
t lune considerazioni sul coordinamento dei mezzi di  traspor- 
to. Atti del primo "Congresso Italiano dei Trasporti", Indu- 
strie Grafiche Italiane Stucchi - Milano - 1947. 
Reiazione generale delh sezione "Trasporti su rotaie" al primo 
Congresso italiano dei trasporti Atti del Congresso, Industrie 
Grafiche Italiane Stucchi - Milano - 1947. 
Resoconto dei lavori svolti dalle sezioni SU rotaie per navigaio- 
ne interna - marittima - aerea. "Ingegneria Ferroviaria", CI- 
FI - Roma - 1947. 
Le tarzfeferroviarie. "Le Strade", Touring Club Italiano - Mi- 
lano - 1947. 
L'organizzazione dei trasporti in Italza e loro ordinamento giu- 
ridico. "Ingegneria Ferroviaria", no 9, CIFI - Roma - 1948. 
Criteri d'orientamento per un razionale coordinamento dei tra- 
sporti. "Ingegneria Ferroviaria", no 9, CIFI - Roma - 1948. 
Il costo effettivo dei trasporti perferrovia. Atti del "Congresso 
per la navigazione nella Valle Padana" - Ferrara - 1948. 
L'evoluzione del trafico suMe firrovie italiane. Atti del Colle- 
gio Ingegneri di Milano no 4-5-8 - Milano - 1948. 
L'idrovia Locarno- Wnezia nel quadro dell'economia 
dei trasporti italiani e svizzeri. Atti del "Convegno Italo-Sviz- 
zero di Navigazione interna", Arti Grafiche Carminati - Lo- 
carno - 1948. 
Relazione tecnico-economica s u h  ferrovia Genova-Piacenza. 
Consorzio per la Ferrovia Genova-Piacenza-Cremona-Bre- 
scia-Brennero - Brescia - 1948. 
L'VI11 Confèrenza del trafico e delh circokzzione - Stresa 13- 
14 ottobre 1951. "Ingegneria Ferroviaria", no 1, CIFI - Ro- 
ma - 1952. 
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Trasporti. Compendio delle principali questioni tecniche ed eco- 
nomiche dei vari mezzi di trasporto. Libreria internazionale L. 
Cappelli - Trieste - 1 95 5. 
Il moderno orientamento dei trasporti interni az ienhl i .  "L'In- 
gegnere", no 3, XXX, Edizioni IPI - Milano - 1956. 
Le stazioni d iMihno.  Dott. A. Giuffrè Editore - Milano - 1957. 
Comunicazioni terrestri - Navigazione interna. Atti del "V 
Convegno Internazionale delle Comunicazioni", Pubblica- 
zioni del Civico Istituto Colombiano - Genova - 1957. 
Il concetto d i  sicurezza delle funicolari aeree per il trasporto in  
servizio pubblico di persone e sua influenza sull'esercizio tec- 
nico ed economico d i  un  impianto ad elevata potenzialità a 
servizio di u n  grosso centro urbano. I Congresso internazio- 
nale dei trasporti a fune, Istituto Poligrafico dello Stato - 
Roma - 1957. 
La manipolazione meccanica dellp merci nella economia dei tra- 
rporti di cose. Atri del I convegno "Trasporti inrerni indu- 
striali" - Padova - 1958. 
Le linee di traffico delle tre Vpnezie con particohre riguardo al- 
le comunicazioni stradali. Atti del "Convegno di Studio sul- 
la Viabilità triveneta", Federazione italiana della strada - Trie- 
ste - 1958. 
Aspetti tecnici, commerciali ed econo m ici dell 'impiego d e l  'u n ità 
d i  carico. Atti del "11 Convegno dei trasporti interni indu- 
striali" - Padova - 1959. 
IL nuovo colkgamento autostradale fra Eeste- Vpnezia e Udine. 
"Le Strade", no 7, Touring Club Italiano - Milano - 1960. 
Il corso di studi superiori riguardanti l'organizzdzione dei tra- 
sporti nell'integrazione economica europea istituito dal/ 'Uniuer- 
sità di Trieste. XII Convegno nazionale degli Ingegneri ita- 
liani, Politecnico di Milano - Milano - 1960. 
I trasporti nella comunità europea. Prolusione dell'anno acca- 
demico 1960-6 1 dell'università degli Studi di Trieste - Trie- 
ste - 1960. 
Autostrade nel Friuli- finezza Giulia con particolare r@rimen- 
to alla Udine-làrvisio. Atti del convegno "Viabilità delle tre 
Venezie" - Udine - l96  1. 
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Trarporti e turismo. Atti del VI1 Congresso Nazionale degli 
SKAL CLUBS Italiani - Trieste - 1 96 1. 
Le infastrutture dei trasporti nel Friuli- Venezia Giulia. Enci- 
clopedia monografica del Friuli-Venezia Giulia, vol. 1 O - Trie- 
ste - 1962. 
Infrastrutture di trasporti tra i porti italiani dellhlto Adriatico 
e il retroterra estero. Atti del Convegno "Attualità e prospet- 
tive dei traffici marittimi in Adriatico" - Bari - 1965. 
Trasportiper vie dkcqua interne. Atti del "XIII Convegno In- 
ternazionale delle Comunicazioni" - Genova - 1965. 
I trasporti. "Storia di Brescia", vol. IV - Morcelliana Editrice 
- Roma - 1965. 
fiasporti interni e trasporti esterni nellr industrie agrarie. "In- 
dustrie Agrarie", vol. 111, no 2 - Firenze - 1965. 
Il t rqor to  interno aziendale applicato alle industrie agrarie. 
"Industrie Agrarie", vol. 111, no 4 - Firenze - 1965. 
La crisi odierna nelle aziende urbane di trasporto. "Ricerche 
economiche", no 2, Lzboratorio di Economia Politica - Ve- 
nezia - 1965. 
L'incidenza del costo dei traporti sul prezzo del legno. Atti del 
"Convegno sul commercio internazionale del legno" - Trie- 
ste - 1966. 
Considerazioni sul futuro sviluppo del trafico di autovetture. 
"Le Strade", no 6, Touring Club Italiano - Milano - 1966. 
La manutenzione preventiva delle funi metalliche degli impianti 
di  trasporto afirne. Atti del "I convegno italiano sulla ma- 
nutenzione preventiva" - Trieste - 1966. 
Il traforo autoferroviario di base dello Spluga. "Cronache eco- 
nomiche", no 289, C.C.I.A.A. - Torino - 1967. 
La viabilità lombarda e sue prospettive future. Centro lom- 
bardo di studi e iniziative per lo sviluppo economico - Mi- 
lano - 1967. 
Viabilità e motorizzdnione in Italia. "La Rivista della Strada', 
v01 XXXVII, no 324-325, Editrice La Fiaccola - Milano - 1968. 
Limiti di  convenienza delllzumento della velocità commerciale 
dei treni. Atti del "XVI Convegno internazionale delle co- 
municazioni" - Genova - 1968. 
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Litalia nella politica comune dei trasporti. Conferenza sulla 
"Integrazione dei Trasporti nell'ambito della Comunità Eu- 
ropea'', CIFI - Roma - 1968. 
Esigenze di una revisione delle norme CM- UNI 1 001 5 in  re- 
lazione al  variare delle percentuali d i  trafico pesante. "Le Stra- 
de", no 1 l ,  XLVIII, Touring Club Italiano - Milano - 1968. 
L'integrazione dei trasporti nellhmbito delh  Comunità Euro- 
pea. "Ingegneria Ferroviariay', no 1, CIFI - Roma - 1969. 
Considérations sur lbugmentation de la vitesse commerciale ah 
tmins. Bulletin de 1'A.I. du Congrès des Chemins de Fer - 
Bruxelles - 1969. 
Limits of conveniente for coastal and inland navigation. "Asso- 
ciation Internationale Permanente des Congrès de Naviga- 
tion", XII Congrès International de Navigation - Parigi - 1969. 
Alcune considerazioni sulla dinamica delh  motorizzdzione in 
Itaiid. "La Rivista della Strada", vol. XXXVIII, no 1 3 1, Edi- 
trice La Fiaccola - Milano - 1969. 
Aumento deik veiocità commerciali nelleferrovie. Atti del "Con- 
vegno Internazionale sui Trasporti Ferroviari" - Torino - 1969. 
Un più rapido consolidamento delle scarpate stradali e degli ar- 
gini con un tessuta d i  juta. "La Rivista della Strada1', vol. 
XXXIX, no 344, Editrice La Fiaccola - Milano - 1970. 
Il "Corridoio Padano" e i suoi trasporti. "Ingegneria Ferrovia- 
ria", no 7-8, CIFI - Roma - 1970. 
La mobilità umana nello sviluppo dei trafici. Atti della "LI 
riunione della S.I.I?S." - 1971. 
L'uomo e la tecnica nelpensiero d i  Paolo VI. "Paolo VI e Bre- 
scia", Editrice La Scuola - Brescia - 197 1. 
La pericolosità delle strade italiane alia luce delle recenti stati- 
stiche. Atti della "XXIX Conferenza del Traffico e della Cir- 
colazione" - Stresa - 1972. 
Trasporti (esercizio-economia). Volume I, Queriniana Editrice 
- Brescia - 1972. 
Trasporti (tecnica). Volume 11, Queriniana Editrice - Brescia 
- 1973. 
L'evoluzione del trafico merci in  Italia. "Strade e traffico", no 
229 - Milano - 1773. 
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Autostrade e trafico - anno 1972. "Strade e traffico", no 237 
- Milano - 1973. 
Le comunicazioni tra litalia e /a SvIUera attraverso i trafori. 
Conferenza Permanente delle Camere di Commercio italia- 
ne e svizzere delle zone di frontiera - Coira - 1973. 
Previsioni d i  sviluppo dei trasporti italiani e probkmi del Mez- 
zogiorno. "La Rivista della Strada", vol. XLII, no 381, Editri- 
ce La Fiaccola - Milano - 1973. 
Posizione del porto d i  Trieste quale estremo capolinea europeo 
delh  Idrovia marittima Adriatico-Mar Rosso- Oceano Indiano, 
riattivata con la riapertura del Canak di Suez. Università de- 
gli Studi di Trieste - Trieste - 1774. 
N ripristino della frrrovia delh  Valmorea. ('Ingegneria Ferro- 
viaria", no 2, CIFI - Roma - 1775. 
Alcune considerazioni sulla fattibzlitB. dell"jlutostrada di  Ale- 
magna". Università degli Studi di Trieste - Trieste - 1975. 
~ l c i n i  arpetti odierni delle autostrade a pedaggio in Italia. "In- 
gegneria Ferroviaria", no 7, CIFI - Roma - 1776. 
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LUCIANO S ILVERI* 

ANNOTAZIONI 

in memoria del prof. Matteo Maternini 

Quando il giovane prof. Matreo Maternini teneva il Corso di 
Trasporti nel Politecnico di Milano, lo conoscevo più da bresciano 
che d a  studente di quell'Ateneo. Non che mancasse occasione di 
contatto, ma niente di sistematico. Ero studente di Ingegneria In- 
dustriale, come la si chiamava allora e a differenza dei colleghi "Ci- 
vili" della sezione Trasporti, non frequentavo le Sue lezioni. 

Avrei potuto scegliere il Suo Corso tra la rosa dei complemen- 
tari, ma m'ero messo in mente di giocarmi quel jolly, con lo spa- 
ruto gruppo che optò per "Meccanica Teoretica", ove, il pro6 Bru- 
no Finzi, esponeva elementi di calcolo tensoriale e li applicava al- 
la Teoria della Relatività. 

Sorprenderà che io abbia a vedere in quello il mio approccio fon- 
damentale al tema Trasporti. Anche se venne poi, al quinto anno, 
la specializzazione in Costruzioni Automobilistiche, che con il te- 
ma parrebbe avere più a che fare, preferisco ricondurlo all'inna- 
moramento - tipico di un ventenne - con le implicazioni del con- 
tinuum spazio-temporale einsteniano. 

Con più o meno consapevolezza, sta di fatto che nel nomadismo 
dell'esistenza, quindi della vita, l'uomo è immerso nella sua realtà 

* Ingegnere; già presidente della Azienda Servizi Municipalizzati di Brescia. 
Socio dell'Ateneo di Brescia. 
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a quattro dimensioni. L'uomo legato alle sole dimensioni spaziali è 
morto. Se vive, correla spazio e tempo. Infatti: egli si muove. 

11 moto è quindi in stretta relazione con il vivere. I mezzi atti a 
facilitare gli spostamenti, sono per ciò, strumenti ineludibili: a li- 
vello individuale o collettivo. A queste libere riflessioni mi pare pos- 
sa essere ricondotto il tema dei Trasporti, intesi come componen- 
te strumentale: in risposta alla esigenza umana a rapportarsi effica- 
cemente con l'ambiente, le cose e i propri simili. 

11 successivo mio impegno professionale, nell'anibito della pro- 
gettazione e costruzione dei mezzi di trasporto, fu occasione di ul- 
teriori contatti con il prof. Maternini (fu presidente a Brescia della 
Associazione Tecnici dell'Automobile). Ma non è tanto a questo mio 
trascorso che attribuisco la sensibilità ai trasporti intesi come siste- 
ma, quanto piuttosto, alla parentesi in cui mi impegnò la città a ge- 
stire la gamma di servizi, comprendente anche quello dei Trasporti. 

Pure lo stesso professore era stato Consigliere dell'ASh4 alla fine 
degli anni '40. Allora si iniziò a porre mente a quella trasforma- 
zione strategica del servizio dei trasporti urbani in Brescia, che fu 
il passaggio dal rigido sistema filoviario a quello più flessibile me- 
diante bus. Analoga scelta per la flessibilità venne a maturazione 
per i collegamenti tra città e provincia. 

Pensammo e penso a quel servizio come uno dei capitoli della 
strategia che caratterizza tuttora la gestione dei Servizi Municipa- 
lizzati in Brescia. Si tratta della razionale, integrata gestione delle 
risorse nel territorio, inteso non come mero supporto topografico, 
ma nella sua accezione più ampia, in cui gli uomini-cittadini sono 
componente attiva, con le loro iniziative e le loro esigenze. Tanto 
inserita nel tessuto vivo, che ogni soluzione tecnica non è, di per 
sé, già definitiva e applicabile. Éssa rimane soltanto una 
fino a quando la città non la fa sua. I1 coinvoltrimento parteci~ati- " I I 

vo è fisiologico ed è componente essenziale di quella strategia. 

Se in altri settori, quelli energetici per esempio, maturare scelte 
condivise non fu sempre facile e scontato, il settore dei Trasporti 
vede più spontanea la partecipazione, ma più problematico il far 
convergere sulle soluzioni la pluralità di interessi: dei singoli, dei 
quartieri o delle corporazioni. Qui si interviene in un contesto, che 
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la sensibilità del cittadino-utente awerte direttamente influente sul- 
la vivibilità sua e della sua città. Si tratta di una particolare sensi- 
bilità che fa delicato l'agire sul sistema di collegamento tra cittadi- 
no e cittadino, tra quartiere e quartiere. 

Pure l'energia è ovviamente collegata con la vita dei singoli e la 
vivibilità delle comunità, ma si tratta di fatto mediato da specifica 
cultura di non facile accesso, per vari aspetti non avvertita diretta- 
mente nella quotidianità. Non per i Trasporti, dove il bus ritma un 
raccordo diretto con la scuola, la fabbrica, i centri ricreativi e cul- 
turali, le relazioni tra le persone: con la vita. 

Dalla supponente sicurezza della scienza e della tecnica di ieri, si 
passa sempre più, oggi, a far i conti con fattori di indeterminazione. 
Nel nostro tema si ritrovano quelli tipici dei sistemi ad alta com- 
plessità. Non fa meraviglia, quindi, se ogni visione strettamente tec- 
nica dei servizi si stia rivelando né autonoma né esauriente. È acqui- 
sito che l'indeterminazione incide di più laddove si tratta di proces- 
si in cui l'uomo è coinvolto come soggetto, più che come oggetto. 

Non è il caso di teorizzare una divisione fra: servizi per l'uomo 
e per le cose. Più semplicemente la ricordata esperienza ci ha siste- 
maticamente confermato l'inevitabilità di maturare con la città ogni 
decisione impegnativa su di essa. Esistono sfumature nella sensibi- 
lità della città al servizio resole. Il servizio dei trasporti - lo si è già 
rilevato - si colloca tra quelli per cui la sensibilità del cittadino- 
utente si acutizza rischiando spesso di trasformarsi in suscettibilità. 
Dà certamente più pensiero lo spostamento della fermata dell'au- 
tobus, che non la scelta del miglior trasformatore. Eppure, anche 
quella va affrontata. Razionalmente da un lato e dall'altro in dia- 
logo aperto con la città, resistendo alla tentazione di abdicarvi, quan- 
do - assai spesso - i risultati appaiono defatiganti o deludenti. 

I1 riferimento razionale è altrettanto necessario della costante 
apertura al dialogo. Solo se ci sono riferimenti chiari e obiettivi, si 
ha qualcosa da dire: magari per metterlo in discussione in libera di- 
sponibilità. Ma chi non ha nulla da dire, per quanto disponibile, 
non può dar vita al dialogo. Se mai finisce per subire i monologhi. 

Ne scende la validità dell'approccio scientifico e della ricerca, da 
cui chi ha responsabilità gestionali attende il riferimento raziona- 
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le. Ma esso va integrato da capacità di ascolto e di lettura delle al- 
trettanto vincolanti esigenze umane di base. L'integrazione è reci- 
proca: la partecipazione, per non esaurirsi in inconsistente dema- 
gogia, deve discendere da un processo di informazione e di reci- 
proca maturazione: libero da complessi, incondizionatamente 
simmetrico. 

Sulla scorta di esperienze moderne e collaudate in varie città eu- 
ropee, si era individuato nella telerilevazione uno strumento per 
un'assistenza al servizio in tempo reale. Esso avrebbe fatto conosce- 
re: alle fermate il tempo d'attesa del prossimo bus; agli autisti i pa- 
rametri di percorrenza (quelli di norma in altri più delicati sistemi 
di trasporto); alle officine la telelettura di quelli di funzionamento, 
a consentire la sistematica assistenza. Questo l'aspetto razionale. 

Altra la reazione emotiva - lo è la paura di ciò che non si co- 
nosce a sufficienza - di quell'utenza il cui assenso, era preliminare 
al passaggio successivo: il coinvolgimento dell'utenza cittadina. Av- 
viene che i rapporti più emotivi che razionali, si rivelino spesso con- 
traddittori. Infatti, pur mettendo in conto il fisiologico gioco del- 
le parti, ci si sarebbe aspettato più flessibilità da sindacati con cui, 
pochi anni prima, era maturato l'accordo per l'"agente unico". Tan- 
to più ch'era stata data formale garanzia per una cogestione del si- 
stema. Ma anche la sfiducia è messo comDonente viscerale. La sin- 
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tesi tra le interpretazioni sulla proposta, fu processo lungo e defa- 
tigante: gravoso in termini di tempo, e di costi. Oggi, a blocco su- 
perato e risolto - il prof. Maternini non fu certo assente nel pro- 
cesso di chiarificazione e di maturazione del consenso - il sistema 
dimostra la sua funzione: in risposta alle garanzie non credute e in- 
vece riscontrate, con soddisfazione di tutti i fruitori. 

Se ne ~ u ò  dedurre: ad aiutare l'educazione delle narti a supe- 
L l 1 

rare la diffidenza per le cose non capite, i gestori del momento 
propositivo, compresi i centri accademici e di ricerca si devono 
ugualmente impegnare a maturare soluzioni, come a renderle di- 
vulgabili in termini assimilabili. Un'interpretazione comprensiva, 
pur se realistica, dalle reazioni soggettive è condizione dell'effica- 
cia divulgativa. Le reazioni, alla messa in atto di un servizio, so- 
no dati del problema, né più né meno di quelli che reggono le so- 
luzioni razionali. 
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Oltre il fisiologico aspetto viscerale del rapporto tra cittadinan- 
za e Trasporti può darsi il caso di entrare in rotta di collisione con 
più mediati &a non men delicati pruriti locali. Brescia ha spesso 
assunto una funzione di punta esplorativa suscitando reazioni non 
sempre pacifiche. Si è fatto cenno a reazioni sindacali, ma la legge 
d'inerzia non pare avere predilezioni o esclusioni di alcun genere: 
corporativo, finanziario, economico, politico e perfino dottrinale. 

Oggi rileggo in serenità, l'esperienza che mi fu allora, tutt'altro 
che indolore. La Commissione Arnministratrice, di cui ero mem- 
bro, ma non ancora presidente, promosse l'iniziativa di acquisto di 
bus, cumulativa con altre Aziende. Metteva in concorrenza il me- 
glio dei costruttori europei. Si profilavano probabilità per la speri- 
mentata fornitrice di autobus parigini. Allora la delicatezza della 
scelta si manifestò a livello dell'imprenditoria specifica, per evidenti 
sensibilità bresciane al riguardo. Pure a livello nazionale il con- 
traccolpo fu accusato: Brescia rimase sola; le defezioni furono ge- 
nerali, con i partner più velleitari in testa. Io stesso ebbi difficoltà 
a capire il significato reale dell'operazione. Vista oggi, mi appare 
in tutta la sua validità, per l'efficacia stimolante della competizio- 
ne, con ripercussioni positive perfino nei riguardi dei soccomben- 
ti in quel confronto tecnico-economico, per la prima volta svolto- 
si nel settore. 

La più recente riedizione dell'intero sistema di trasporti urbani 
trovò nel ricorso alle più moderne metodiche disponibili, nella si- 
stematica utilizzazione ragionata dei flussi origine-destinazione, un 
passaggio assai prezioso. Senza dubbio indispensabile, pure nella 
tappa successiva quando la proposta si calava nel tessuto vivo del- 
la città a confrontarvisi prima di divenire operativa. Questa sinte- 
si, che è di owia necessità, appare utile a umanizzare gli strumen- 
ti razionali e recupera consenso alle Istituzioni. 

Il settore dei pubblici trasporti è palestra particolarmente qua- 
lificata al riguardo. Ne ebbe conferma sperimentale pure il prof. 
Maternini, ogni volta si trovò impegnato dalla tribuna del Consi- 
glio Comunale. Penso che lo riscoprì secondo risvolti non con- 
traddittori, ma complementari alla stessa dottrina che dai labora- 
tori di ricerca o dalla Sua cattedra traeva organica e scientifica im- 
postazione. Così awenne quando, appunto da Consigliere, fu im- 
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pegnato nella ristrutturazione viaria della Sua città. Quella che sta 
dando a l  traffico una fluidità a tutt'oggi valida, pur se ancora da 
allora il ring interno attende completamento, con la soluzione del 
collo di bottiglia della Pusterla, e il ring esterno con l'attuazione 
di quel tunnel sotto la Maddalena, di cui sin da quel tempo, è gia- 
cente la proposta. 

Anche il dibattito sulla metropolitana leggera lo vide impegna- 
to da varie tribune. Il Suo apporto concettuale, integrato da una 
conoscenza di fondo della città, arricchito dall'esperienza di pub- 
blico amministratore, gli affinava la propensione a far sintesi tra le 
aspirazioni dello specialista e le esigenze reali sul territorio. Erano 
da lui condivise l'esigenza di alcune garanzie: la coerenza con la re- 
te di trasporto urbano, e il riferimento a un bacino più ampio del- 
la mera città, con cui essa interagiva per reciproca vocazione, arri- 
vando all'individuazione di alcune linee di inurbamento preferen- 
ziale (le città lineari verso Est e. soprattutto, verso Nord), sì da far- 
ne un elemento condizionante. 

La gestione dei servizi cittadini già da tempo aveva preso arto di 
questa interazione tra città e provincia. Alcune delibere circa l7isti- 
tuzione e l7operatività degli strumenti - anche societari - che con 
tale esigenza erano in sintonia, continuarono a impegnare il Con- 
siglio Comunale pure nelle tornate amministrative che videro Con- 
sigliere il prof. Maternini. 

In questa libera divagazione si è fatto cenno al nomadismo del- 
l'esistenza. Ho avuto recentemente il privilegio di passare con Lui 
alcune ore squisite in ambiente familiare, ove i ricordi dell'univer- 
sità si intrecciavano con altri riferibili al comune servizio alla città. 
Si ricollegavano a Colleghi cari e illustri di cui s'era da poco con- 
cluso quel peregrinare. Ripensato oggi, quel tornare ai ricordi, spe- 
cialmente riferiti a percorsi sincroni con chi li aveva compiuti, mi 
suonano come la lezione definitiva (non solo in senso cronologico) 
di chi aveva studiato per una vita il peregrinare degli uomini e ora 
ne coglieva l'essenza. Oltre lo spazio, oltre il tempo. 
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I PRIMI CARRI E IL LORO CONTESTO 

STORICO-CULTURALE: 
TESTIMONIANZE NELL'ARTE RUPESTRE 

DELLA VALCAMONICA 

E NEI RITROVAMENTI ARCHEOLOGICI 

I .  UN ARCHIVIO STORICO DI PITTOGRAMMI 

Lo studio dell'arte rupestre della Valcamonica ha portato, in una 
generazione, un notevole innovamento delle conoscenze storiche di 
quei periodi che, fino a ieri, venivano definiti come "preistoria". Un 
gandioso emporio di oltre 300.000 figure istoriate nel corso di 10.000 
anni, su circa 2500 superfici rocciose, costituisce oggi un imponente 
archivio storico sulle origini della civiltà europea. In esso ritroviamo 
immagini, simboli e messaggi dai primi clan di cacciatori che giun- 
sero in Valcamonica d'inizio dell'olocene, dopo lo scioglimento dei 
ghiacciai pleistocenici, e fino all'arrivo dei Romani nell'anno 16 a.C. 
L'arte rupestre continua anche più tardi, ma con uno spirito diverso. 

Nel presente testo ci interesseremo del contesto culturale e sto- 
rico nel auale si inseriscono le più antiche testimonianze del carro 
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a ruote, trainato da animali. In base ai dati disponibili risulta che 
il carro a ruote fu inventato nel vicino Oriente o in Transcaucasia. 
La più antica testimonianza attuale viene da segni pittografici di 
Uruk, in Mesopotamia, attorno alla metà del IV millennio a.C. La 

* Docente universitario. Direttore del Centro Camuno di Studi Preistorici di 
Capo di Ponte (Bs). Socio dell'Ateneo di Brescia. 



sua fabbricazione e il suo uso si diffusero poi in Europa orientale 
e nei Balcani nella seconda metà del IV millennio a.C. e quindi in 
Europa occidentale. Dovunque, la sua introduzione produsse una 
svolta senza precedenti nello sviluppo delle comunicazioni, del 
commercio e delle relazioni culturali internazionali. 

I1 tardo IV millennio a.C. è stato, per tutta l'Europa, un mo- 
mento di grande fermento, pieno d'inventiva, d'immaginazione e 
di diffusione d'idee. L'arte rupestre camuna, con l'acquisizione di 
nuovi temi, riflette, nel tardo Neolitico, verso la metà del IV mil- 
lennio a.C., la penetrazione nella zona alpina di concetti esotici. In 
particolare, la presenza delle "facce-oculi", raffigurarioni di entità 
soprannaturali antropomorfe, costituisce un elemento preceden te- 
mente comune nei Balcani e nell'Europa centrale, che si è inserito 
nell'ideologia locale alpina, fino a divenirne un fattore fondamen- 
tale nel periodo 11-C dell'arte rupestre camuna (ANHI, 1982). Poi, 
attornoal 3300-3200 a.C., si nota un altro cambiamento nel re- 
pertorio e nello stile dell'arte rupestre. Il passaggio dal secondo al 
terzo periodo nell'arte rupestre della Valcamonica, corrisponde, 
grosso-modo, per la cultura materiale, al passaggio dal periodo Neo- 
litico al Cdcolitico (ANATI, 1965). 

Gli elementi figurativi del tardo I1 periodo e della fase di tran- 
sizione fra I1 e 111, riflettono il contesto della cultura e dell'ideolo- 
gia neolitica e la relativa unità culturale di vaste zone d'Europa, nel 
IV millennio a.C. In questo periodo, nella zona alpina si può no- 
tare una differenziazione di carattere concettuale tra i gruppi uma- 
ni che producevano arte rupestre figurativa, i cui due centri prin- 
cipali erano la Valcamonica e il Monte Bego, e quelli che incide- 
vano simboli astratti e composizioni basate su coppelle, dischi e li- 
nee, gruppi del Vallese e dei Grigioni in Svizzera, complessi mino- 
ri in Liguria, nel Piemonte, in Savoia, e varie altre località nelle Al- 
pi francesi e italiane (ANATI, 1970, 1995; BALLET, 1904; DUFREN- 
NE, 1997; FORMENTINI, 1950; ISETTI, 1957; DE LUMLEY, 1997). 
Le incisioni rupestri astratte sono più diffuse, in numerosi gruppi 
di modesta entità. Incisioni figurative, d'altra parte, si trovano in 
un numero minore di gruppi, ma molto più ricchi, alcuni dei qua- 
li, come il Monte Bego, la Valtellina e la Valcamonica, sembrano 
costituire centri importantissimi di culto. 
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Nelle linee generali, similitudini ideologiche di base sono mes- 
se in rilievo in vari gruppi di arte rupestre alpina, dalla presenza 
diffusa di alcuni simboli ripetitivi e di figurazioni idoliformi. Nel 
corso del periodo I1 di Valcamonica, ossia dal Medio e Tardo Neo- 
litico, differenze tipologiche e di repertorio si svilupparono tra i 
gruppi principali di arte rupestre. Una graduale concentrazione di 
alcuni modelli figurativi mostra la localizzazione di determinate 
credenze e lo sviluppo locale di specifiche tradizioni (ANATI, 
1995b). 

Il periodo 111-A di Valcamonica, caratterizzato dalle "composi- 
zioni monumentali" e dalle "statue-menhir", sembra indicare la pri- 
ma notevole frattura dalla precedente unità religiosa e ideologica 
degli artisti preistorici alpini. Mentre al Monte Bego e in altre lo- 
calità di arte rupestre lo stile e la gamma dei soggetti si evolverà 
lentamente, l'arte rupestre della Valcamonica registra un brusco 
cambiamento, causato da un'ondata di nuove ideologie giunte nel 
nord Italia con un nuovo modello di figurazione preistorica: quel- 
lo delle "statue-menhir". 

In breve tempo, nell'arte rupestre camuna si sviluppò uno stile 
misto di tradizioni vecchie e nuove. I simboli precedenti furono 
posti in un determinato ordine, a imitazione del modello della nuo- 
va figurazione dell'entità "astratta", vagamente antropomorfa, che 
ricevette onori e attributi che i Camuni avevano prima riservato al- 
le vecchie figure idoliformi. I risultati riflettono un'ideologia ibri- 
da che in un primo tempo rimase localizzata nella zona centrale 
delle Alpi. Di questo processo di acculturazione oggi abbiamo già 
ampie documentazioni in cinque aree: Valcamonica, Valtellina, Al- 
to Adige, Va1 d'Aosta e Vallese svizzero (ANATI, 1990). 

In Alto Adige le statue-menhir di Lagundo, Termeno, S. Vere- 
na, Totschling e altre località, mostrano un'evoluzione graduale, in 
cui prima si trovano statue-menhir semplici di tipo diffuso. Come 
evidenziato principalmente dalla serie delle statue-stele di Lagun- 
do, più tardi, simboli "camuni" furono aggiunti ad alcune statue- 
menhir. Sono molto simili a quelle a essa contemporanee della Val- 
camonica e della Valtellina (ACANFORA, 1952; ANATI, 1775c, 1996; 
BATTAGLIA, 1 933). 
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In Valcamonica sembra che sia avvenuto il processo opposto: i 
simboli camuni sono presenti già nel secondo periodo, prima del- 
l'inizio delle statue-menhir e delle composizioni monumentali. Es- 
si precedono i nuovi elementi importati dall'ondata culturale e re- 
ligiosa che causò la diffusione delle statue-menhir. Tale movimen- 
to deve essere stato molto forte e aggressivo, infatti dove vi sono 
segni della sua presenza, lasciò profonde tracce. 

Tre elementi essenziali sembrano giungere assieme, in un unico 
~acchetto nel tardo IV millennio a.C., in Valcamonica, Valtellina e 
I 

Val d'Adige: l'iconografia tipica delle statue-menhir, la prima lavo- 
razione del metallo e i primi carri. Cosa significa, in termini stori- 
ci, l'acquisizione di nuovi elementi di carattere concettuale e ideo- 
logico unitamente all'introduzione di nuove tecnologie? Possiamo 
forse ipotizzarlo da analogie con i processi coloniali recenti in cui, 
in un unico pacchetto, pervenivano in ambienti tribali di altri con- 
tinenti le chiese, gli strumenti in ferro temperato e le automobili, 
e con essi altre meraviglie della civiltà come l'elettricità, la radio e 
il telefono. Nel quadro di tali processi di acculturazione, in ambienti 
tribali quali i villaggi Zulu o Asmat, può arrivare qualche individuo 
estraneo, ma il nucleo principale della popolazione non cambia. 

L'analisi dei rinnovamenti riscontrati nell'arte rupestre del pe- 
riodo Calcolirico ci porta ad alcune constarazioni sulla dinamica 
dei fatti. In un primo momento si registra l'influsso di nuove idee 
di probabile origine balcanica; quindi si nota la formazione, in Val- 
camonica, di un'iconografia che riflette l'elaborazione locale di una 
sintesi tra tradizioni precedenti e idee nuove; di seguito si registra 
la diffusione di questa stessa iconografia e dei suoi concetti da un'a- 
rea formativa primaria che, in base ai dati disponibili, si presume 
in Valcamonica, verso l'esterno (ANATI, 1367; 1990). 

L'aspetto tangibile più evidente che lasciò l'influsso concettuale 
venuto da Fuori fu appunto l'abitudine di creare statue-menhir o 
incisioni rupestri c o i  tipologie simili, nella zona alpina, in Ligu- 
ria, nel sud della Francia, e in alcune aree della penisola Iberica (AL- 
MAGRO GORBEA, 1973; ANATI, 1960a, 1967b, 1981; OCTOBON, 
193 1 ; ARNAL, 1973, 1980). I1 fenomeno interessa diverse isole cul- 
turali distribuite in varie zone del continente europeo. Si hanno fe- 
nomeni di elaborazione locale dell'iconografia importata e quindi 
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anche dei suoi contenuti concettuali. Anche in alcune aree sia del- 
la penisola iberica, sia della Francia, si può seguire il processo di 
vernacolarizzazione della nuova iconografia e il suo connubio con 
tradizioni precedenti (ANATI, 1959, 196Oa). 

La nuova ideologia raggiunse anche il Monte Bego, e vi lasciò 
qualche traccia evidente nell'iconografia, ma la sua influenza non fu 
forte a sufficienza per trasformare completamente i soggetti e lo sti- 
le figurativo dell'arte rupestre. Solamente poche figure, come quelle 
conosciute coi nomi folkloristici e poco appropriati di "capo tribù", 
di "stregone" e di "Cristo", mostrano uno stile figurativo che si ispi- 
ra alle statue-menhir. Sono isolate nel loro genere e considerevol- 

.J 

mente diverse dalla maggior parte delle rappresentazioni del Monte 
Bego (ANATI, 1959, 1960a, 1961 b; DE LUMLEY, 1996). Altrove, co- 
me nel gruppo rupestre del Vallese e dei Grigioni, in Svizzera, sem- 
bra che il "movimento" delle statue-menhir non abbia avuto influenza 
diretta sull'arte non figurativa, e che quei monumenti siano esistiti 
al fianco delle incisioni rupestri senza modificarne lo stile e senza in- 
fluenzarsi sostanzialmente a vicenda (BOCKSRERGER, 1966; GALLAY, 
1972). In queste zone sono ipotizzabili fenomeni di coesistenza tra 
gruppi più conservatori e gruppi che aderivano alle nuove idee. È in- 
teressante notare che, nelle stesse aree, coesistono oggi comunità pro- 
testanti e comunità cattoliche, comunità di lingua tedesca, comunità 
di lingua francese e piccoli nuclei che conservano ancora il ladino. 

2. RINNOVAMENTI CONCETTUALI 

Durante il Calcolitico, che corrisponde al periodo 111-A di Val- 
camonica l'ambiente è caratterizzato da un clima in via di raffred- 
damento con episodi intermittenti di aridità. Nel diagramma dei 
pollini della Valcarnonica si nota principalmente una riduzione del- 
le conifere. Vaste aree boschive si stavano trasformando in radure 
con arbusti e altra vegetazione bassa (HOROWIT-Z, 1974). 

11 più caratteristico tipo di figurazione che s'introduce attorno al 
3200 a.C. e che persiste poi per circa un millennio, quello delle 
statue-menhir, è eseguito su rocce scelte per la loro particolare for- 
ma: alcune di queste grandi composizioni sono su pareti rocciose 
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verticali che, per il loro contorno naturale, ricordano talvolta, va- 
gamente, la forma del busto umano, altre sono eseguite invece su 
massi movibili, su "pietre fitte" o "menhir", o su massi erratici, 
smussati e sagomati dall'azione abrasiva delle forze della natura, al- 
tre ancora su lastre o stele, la cui forma e superficie furono inten- 
zionalmente sagomate dall'uomo. 

Morfologicamente si distinguono tre tipi di monumenti appar- 
tenenti a tale complesso: 1) le composizioni monumentali sono in- 
siemi di figurazioni su rocce inamovibili; 2) le statue-menhir sono 
menhir, monoliti dalla forma naturale, sui quali sono state esegui- 
te istoriazioni incise, dipinte o in rilievo; 3) le statue-stele infine so- 
no massi intenzionalmente modellati dall'uomo, spesso con forma 
antropomorfa, sui quali appaiono istoriazioni dello stesso genere. 

I monumenti di questi tipi, ritrovati in Valcamonica, Valtellina e 
Alto Adige mostrano figure, concetti compositivi e impostazioni, 
pressoché identici. Le figure appaiono in composizioni sintattica- 
mente ben concepite, nelle quali ognuna di esse sembra avere un ruo- 
lo particolare e tutte insieme risultano talvolta formare un comples- 
so nel quale ogni simbolo pare indicare uno degli arti, dei membri o 
degli attributi, fisici o concettuali, di un corpo altamente idealizzato. 
Da queste figure s'intravede lo svilupparsi di nuovi concetti dell'or- 
dine, di nuove formule di associazione strutturale, molto più deter- 
minate coscientemente e costanti di quelle rivelate da tutte le fasi pre- 
cedenti dell'arte rupestre della Valcamonica e dell'area centro-alpina. 

Si conoscono oggi in Valcamonica una quarantina di queste com- 
posizioni monumentali, ritrovate nei pressi dei paesi di Montec- 
chi0 di Darfo, Borno, Ossimo, Malegno, Nadro, Cemmo e Pa- 
spardo. Il repertorio figurativo è circoscritto, con rare eccezioni, a 
nove elementi ripetitivi. Le figure sono il disco o la faccia centra- 
le, due dischi ai lati del disco centrale, armi immanicate quali asce 
e alabarde, pugnali, pendagli a occhiaie, aratri e carri, figure ani- 
mali, figure umane. Taluni monumenti hanno solo alcune di que- 
ste figure, ripetute in numero variabile e in quasi tutti i monumenti 
vi è un tema figurativo che risulta ricoprire un ruolo dominante. 
Il carro con le ruote, trainato da quadrupedi, appare per la prima 
volta in questo contesto. Non è un'invenzione locale, è pervenuto 
nell'area bresciana assieme ad altre idee d'importazione. L 
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Un aspetto iconografico e concettuale rilevante di questi monu- 
menti è la loro frequente suddivisione in tre registri. Come risulta 
da una sistematica analisi comparativa di oltre un centinaio di tali 
monumenti di varie zone europee, la parte alta rappresenta la te- 
sta; può avere una faccia antropomorfa o un simbolo solare, o dei 
simboli astrali. La parte dominante superiore: simboleggia "calore", 
"luce", o anche "cielo" (ANATI, 1968, 1970). I1 registro centrale, tra 
collo e cintura, rappresenta il busto. Su di esso sono raffigurati stru- 
menti e armi, simboli di forza e di potenza, pendagli a occhiale, 
simboli di fecondità, pettorali e collane, simboli di prosperità e ric- 
chezza (ANATI, 1972b). 11 registro inferiore è il più povero in figu- 
razioni. Vi appare sovente il triangolo pubico, vi sono rappresenta- 
ti talvolta animali. È spesso separato dal registro centrale da figure 
che simboleggiano il passaggio dalla vita terrena all'oltretomba. Tra 
queste vi sono serie di linee parallele o ondulate che costituiscono 
la cintura dell'entità, ma che risultano simboleggiare il fiume o lo 
specchio d'acqua. Altre volte, al posto della "cintura-fiume" può es- 
servi un aratro, il cui vomere penetra nella terra (ANATI, 1973b). 

A Lagundo, in Alto Adige, un monumento di questo tipo ha, 
nel registro inferiore, un carro, indubbiamente di carattere rituale- 
funerario, che sembra trasportare simbolicamente l'entità raffigu- 
rata più sopra (ANATI, 1968). Una stele problematica di Triora, in 
Liguria, che mostra analogie con i monumenti alpini, ha, nel regi- 
stro inferiore, una scala, guardata ai lati da due personaggi a phi, 
probabilmente due spiriti. Appare essere la metafora di una disce- 
sa verso gli inferi, in uno spirito virgiliano o dantesco, ma di epo- 
ca ben più antica (ANATI, 1973; BAUSANI, 1973). 

Le statue-stele e le statue-menhir erano infisse per terra e gran 
parte del registro inferiore doveva essere sepolto. Recenti studi han- 
no dimostrato che le statue-menhir dell'area centro-alpina rappre- 
sentano entità soprannaturali che illustrano una precisa visione co- 
smologica (BAGOLINI, l 98 1 ; PIANTELLI, l 983). I tre registri riflet- 
tono un sistema concettuale composto da tre logos che formano l'u- 
nità dell'universo. La testa è il cielo, capo dell'universo, il busto è 
la terra, dimora delle umane ambizioni, e il registro inferiore, la 
parte inferiore del corpo divino, gli inferi, sede dell'oltretomba 
(ANATI, 1973a, 1973b). La trinità dei logos forma un unico corpo 
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cosmologico coerente nel quale l'entità panteistica prende sem- 
bianze umane (ANATI, 1974). Per concepire tale unità di poteri na- 
turali, i suoi inventori avevano evidentemente bisogno di attribuirle 
una forma antropomorfa. Sono evidenti le analogie con il gigante 
Purusa della mitologia vedica (DUMEZIL, 1352; PIANTELLI, 1983). 

Altro aspetto ricorrente è costituito dalla triade del registro su- 
periore: faccia antropomorfa con due dischi laterali, simbolo sola- 
re con due simboli astrali ai lati, o semplicemente disco centrale tra 
due dischi minori (ANATI, 1968b). L'elemento supremo e domi- 
nante è concepito come una trinità al centro della quale è posto il 
sole, che, con le altre due entità cosmiche domina, dal cielo, la ter- 
ra e gli inferi. Possiamo parlare non solo di una nuova ideologia, 
ma anche di una nuova religione che s'inserisce prepotente nel cor- 
so di due o tre secoli e che poi è in auge per almeno un millennio 
e forse persiste anche più a lungo.  alle testimonianze dell'arte ru- 
pestre, è ipotizzabile che essa si radica e si sviluppa in Valcamoni- 
ca, acquisisce una personalità centro-alpina specifica, e da qui suc- 
cessivamente si diffonde ad altre zone. 

Gli idoli del precedente periodo 11-C sembrano essere i precurso- 
ri delle composizioni monumentali e delle statue-menhir. ~e "com- 
posizioni monumentaii" e le statue-menhir sono eseguite durante tut- 
te e tre le fasi del periodo 111-A; alcune sono riutilizzate e modifica- 
te nel periodo III~B. Esse coprono il periodo Calcolitico e persisto- 
no fino all'inizio dell'età del Bronzo (ANATI, 1972b, 1995a, 1995b). 

Di particolare interesse per l'evoluzione figurativa e concettuale 
di questi monumenti, sono due massi di Cemmo ( M I ,  1972a), 
e alcuni massi di Ossimo e di Borno (ANATI, 1966, 1990b), sui 
quali vi sono varie fasi e numerose sovrapposizioni. Confrontando 
l'evolversi e il sovrapporsi di elementi sui monumenti noti in Val- 
camonica, Valtellina e Alto Adige, si segue un'evoluzione figurati- 
va che Dorta da imma~ini relativamente sem~lici e schematiche con 
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elementi essenziali, alla fase denominata col termine poco appro- 
priato di "baroccheggiante", nella quale le superfici sino riempite 
da una moltitudine di figure. 

Oltre che in Valcamonica, statue-menhir e statue-stele, con ca- 
ratteristiche "camune", si trovano in varie valli centro-alpine, nella 
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Va1 d'Adige, in Valtellina, nel Vallese svizzero e in Va1 d'Aosta. Ana- 
loghi monumenti isolati sono noti in Val Bregaglia, a Lumbrein nei 
Grigioni, a Brentonico nel Trentino. In queste varie zone, si cono- 
scono complessivamente circa cento monumenti del genere (ANA- 
TI, 1990a). Insiemi di figure di simile tipo ed età, ma con caratte- 
ristiche stilistiche diverse, sono distribuiti su un'area vasta che for- 
ma una lunga fascia dal Caucaso (TALLGREN, 1927, 1930, 1933a, 
1934, 1938; HALSLER, 1974, 1976; JAPARIDZE, l964a, 196413, 
1 9 6 4 ~ ;  KLEJN, 1963; KUFTIN, 1941; PIOSKOVSKY, 1962), C rimea ' 

e sud dell'ucraina (KURINNJI, 193 1 ; HAUSLER, 1966, 1974b), alla 
zona alpina (ANATI, 1990a), alla Liguria (ANATI, 198 l), al sud del- 
la Francia (ARNAL, 1976; D'ANNA, 1977) e oltre. Complessiva- 
mente, statue-menhir e statue-stele note, attribuibili al periodo di 
questa "grande ondata", al periodo classico delle statue-stele, tra il 
3300 e il 2000 a.C. sono circa 600. Le più antiche testimonianze 
della presenza del carro in Europa occidentale, sono collegate a que- 
sta ondata delle statue-menhir. Tale considerazione sintetizza il con- 
testo storico-culturale dei primi veicoli su ruota in questa regione. 

3. IL CONTESTO POLITICO E SOCIALE 

La civiltà carnuna, con i suoi monumenti del periodo 111-A, si tro- 
vava in un momento di particolare sviluppo culturale. L'arte rupestre 
illustra lo splendore ideologico e concettuale del momento. Sorpren- 
de, in contrasto, la miseria dei resti di insediamenti finora scoperti. 

Nel Castelliere di Dos dell'Arca, presso Capo di Ponte (Anati, 
1974), vi sono alcuni reperti calcolitici, di selce e ceramica, ma non 
è stata individuata alcuna struttura di questo periodo. Il muraglie- 
ne megalitico di cinta e altri resti di struttura risalgono all'età del 
Bronzo e del Ferro. Negli scavi di Dos dell'Arca, un camminamento 
lastricato attorno al santuario, aveva funzioni rituali ed era proba- 
bilmente adibito a processioni. È presumibile che fosse usato per i 
carri. Era ancora in uso all'età del Ferro, ma non si è potuto stabi- 
lire quando fu costruito (ANATI, 1995a). In localitàTemprana, pres- 
so Ossimo Superiore, sono state scoperte due tombe a cista la cui 
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stratigrafia permette di attribuirle all'inizio dello stadio sub-borea- 
le e presumibilmente al periodo Calcolitico (BCSP, l974a). Le tom- 
be hanno struttura simile a quelle delle necropoli del Petit Chas- 
seur a Sion (GALLAY, 1975) e di St. Marin de Corleans ad Aosta 
(MEZZENA, 1978). Gli unici reperti trovati nelle tombe di Tem- 
prana sono stati frammenti di ossa umane in stato di disgregamento. 

I principali ritrovamenti di cultura materiale del Calcolitico nel- 
la zona camuno-sebina provengono dalle Torbiere di Iseo, quindi 
fuori dal territorio camuno propriamente detto. I reperti, in parte 
venuti in luce nel secolo passato e conservati al Museo Pigorini di 
Roma e in parte rinvenuti casualmente a seguito dello sfruttamento 
della torba, includono oltre alle ceramiche e ai numerosi strumenti 
in selce, asce levigate e asce-martello, un pugnaletto e un'ascia in 
rame. La carenza di resti di strutture fa pensare che le abitazioni 
dovessero essere costruite in legno e che non si siano conservate. 

Nel periodo Calcolitico si sviluppa nel territorio padano la "cul- 
tura di Remedello", e più a sud, quella di Rinaldone. Questi com- 
plessi archeologici costituiscono un rinnovamento rispetto alle fa- 
si precedenti. Pur essendovi qualche fattore di cultura materiale lo- 
cale, soprattutto forme ceramiche e selci che ricordano da vicino 
elementi del complesso tardo-neolitico della Lagozza, la maggio- 
ranza dei reperti hanno forme nuove per l'area. Nel loro contesto 
si trovano oggetti in metallo: pugnali, alabarde, asce, spille, morii- 
li, che sono tra i più antichi oggetti metallici noti nd1'1talia set- 
tentrionale e centrale. Le culture materiali del gruppo remedellia- 
no sono apparentate con altri complessi coevi della Francia meri- 
dionale e della Svizzera, delle vallate del Rodano e della Saonna, in 
particolare con quell'insieme che gli archeologi definiscono come 
"cultura di Fontbouisse" (ROUDIL, l972b). 

Alcuni ricercatori hanno attribuito in passato un'origine iberica 
alle culture calcolitiche dell'Italia settentrionale, compresa quella di 
Remedello. Aitri hanno ipotizzato date più tarde che, a parere del- 
lo scrivente, difficilmente possono adattarsi al quadro comparativo 
generale del contesto remedelliano. Un attento esame complessivo 
dell'orizzonte sembrerebbe indicare un processo di acculturazione 
da est verso ovest per le culture calcolitiche del gruppo Remedel- 
lo-Fontbouisse e di altri complessi presumibilmente apparentati. 
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Vi sono forme e decorazioni vascolari, oggetti in selce e strumenti 
metallici molto simili in Europa orientale, nelle fasi evolute della 
cultura dei Kurgan, in Ucraina e Crimea, e per l'area danubiana 
nella cultura di Baden (GARASAKIN, 1958). Nei termini di datazio- 
ni C'* calibrate, queste culture coprono la seconda metà del IV e 
la prima metà del 111 millennio a.C. Iniziano prima dell'orizzonte 
remedelliano e persistono parallelamente a esso. Lo scrivente ritie- 
ne probabile che questo orizzonte rifletta, nell'Italia settentrionale, 
una corrente fortemente influenzata dal complesso culturale di Ba- 
den. Vi sono anche alcune analogie con la cultura della "Ceramica 
Cordata" dell'Europa centrale, ma il significato di tali similitudini 
non è ancora chiaro. In particolare, nella ceramica cordata ricorro- 
no elementi decorativi che ricordano molto da vicino motivi delle 
statue-menhir della Valcamonica, della Valtellina e dell'Alto Adige. 

Nella decorazione di una ceramica del tipo Funnel Beaker (TRB), 
si trova la figura del carro ripetuta più volte (PIGGOTT, 1985, p. 4 1, 
figg. 1 O- 1 1). I1 corpo del carro è simile a quello del masso di Cem- 
mo, le ruote sono relativamente più piccole. Cronologicamente il va- 
so è coevo alle statue-menhir della Valcamonica e di una fase arcaica 
della cultura di Remedello (MODDERMAN, 1 9 59; WATERBOLK, 1 960). 

Nelle fasi più tarde dell'orizzonte remedelliano subentra un fat- 
tore molto importante per stabilirne la cronologia: si trovano ele- 
menti del complesso della "Ceramica Campaniforme", che per- 
mette concreti sincronismi con altre zone d'Europa, nella seconda 
metà del I11 millennio a.C. (WATERBOLK, 1960). 

In termini di ricostruzione storica, possiamo azzardare l'ipotesi 
che l'orizzonte remedelliano nel suo insieme costituisca un'intru- 
sione culturale balcanica assimilata da tradizioni locali. Gli eventi 
specifici che hanno portato nella Pianura Padana e nella zona alpi- 
na i nuovi elementi di cultura materiale sono da considerare nel 
quadro del contesto politico e sociale più vasto, connesso con l'e- 
splosione del commercio e della comunicazione. Lo sviluppo della 
lavorazione del metallo e l'introduzione del carro hanno segnato 
l'inizio di una nuova era. 

I1 periodo è caratterizzato da una dinamica di contatti e di scam- 
bi culturali su vasta scala e a lunga distanza. Nel quadro degli ele- 
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menti connessi con le statue-menhir, l'iconografia rupestre della Val- 
camonica si riempie di figure di armi e utensili di provenienza eso- 
tica. I1 commercio doveva essere particolarmente fiorente. L'arte ru- 
pestre della Valcamonica riflette delle innovazioni, ma anche la per- 
sistenza di tradizioni precedenti. Si è ipotizzato che non vi sia sta- 
to, in questa valle alpina, un drastico cambiamento etnico, ma piut- 
tosto un processo di colonizzazione concettuale, accompagnato dal- 
le convincenti argomentazioni delle innovazioni tecnologiche. 

Le genti del periodo 111-A dell'arte camuna, del periodo Calco- 
litico, erano ottimi artigiani, allevatori e contadini, con tendenze 
guerriere più pronunciate delle precedenti tribù neolitiche e con 
una struttura sociale più organizzata e più centralista. Di loro si co- 
noscono principalmente necropoli, a Remedello stesso, nel bre- 
sciano, a Villafranca Veronese, a Fontanella Mantovana e altrove, 
dalle quali si può dedurre che il nucleo umano era assai esteso e 
usava un medesimo cimitero per diverse generazioni (ACANFORA, 
1956). A Remedello il cimitero conteneva oltre 120 tombe. 

Resti di abitati capannicoli sono noti a Remedello e nella loca- 
lità di Colombare, a nord di Verona. Quest'ultima, scavata da F. 
Zorzi (1953), conteneva, secondo questo autore, otto abitazioni 
sulla vetta di una ripida collina in prominente posizione strategica 
dominante sulla Pianura Padana. L'analogia di questa ubicazione 
con quella del pressoché coevo castelliere di Vucedol, villaggio for- 
tificato dominante un tratto della valle del Danubio, sembra evi- 
denziare caratteri simili tra le culture di Remedello e di Vucedol, 
ambedue figlie adottive della cultura di Baden, con analoghe im- 
postazioni socio-politiche (SCHMIDT, 1945). I primi carri s'inseri- 
scono in un contesto politico e sociale di vari gruppi etnici che 
mantenevano contatti e commerciavano tra di loro, nella vasta area 
che comprende la valle del Po e quella del Danubio, e si estende 
oltralpe in tutte le direzioni. 

4. IDEOLOGLA E COMMERCIO 

La "grande ondata" delle statue-menhir riflette la diffusione d'i- 
dee, che hanno tutte le caratteristiche di una nuova religione, in 
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particolari isole culturali attraverso varie zone d'Europa, dai Balca- 
ni, all'area alpina, alla Francia meridionale e fino alle coste dell7A- 
tlantico (ANATI, 1977b). 

In concomitanza con tale fenomeno, come si è già menzionato, 
si verificano importanti rinnovamenti di carattere tecnologico, eco- 
nomico e sociale. Tra le principali acquisizioni tecnologiche si an- 
novera la lavorazione del metallo come fattore determinante in di- 
verse culture, con il relativo sfruttamento dei giacimenti minerari. 

L, 

Soprattutto viene ricercato e lavorato il rame, ma anche altri me- 
talli, tra cui l'oro e l'argento. Le zone ricche di giacimenti minera- 
ri, che erano state spesso marginali e sottosviluppate nel corso del 
Neolitico, divennero risorse capitali di materia prima, nuclei di svi- 
luppo commerciale, centri d'intensa attività mineraria ed econo- 
mica. In pratica da allora la lavorazione del metallo ha sempre ri- 
vestito un ruolo di particolare importanza nella zona alpina. Le po- 
polazioni delle Prealpi bresciane vi trovano tuttora una delle loro 
principali espressioni creative. 

L'utilizzo di nuove materie prime cambia il valore strategico del- 
le zone dove esse sono reperibili. In modo analogo, nel nostro se- 
colo, alcuni deserti acquisirono valore con la scoperta del petrolio. 

Gli strumenti e le armi in metallo offrirono nuove possibilità e 
aggiunsero potenza al braccio dell'artigiano, del cacciatore e del 
guerriero. La ricerca di giacimenti minerari, la potenza economica, 
sociale e militare che derivò dal possederne, l'esigenza della mano- 
dopera necessaria per sfruttarli, condussero a mutamenti profondi 
nella struttura socio-politica dell'Europa preistorica. Portarono an- 
che a nuovi tipi di occupazione, a nuove possibilità di accumulare 
ricchezze, alla creazione di classi economiche differenziate, e a nuo- 
vi modi di pensare e di vedere. 

I1 commercio diventò fattore non solo di soprawivenza, ma an- 
che di accumulazione di surplus, caratteristica questa che da allora 
è rimasta emblematica della società europea. Esso richiedeva anche 
un nuovo tipo di organizzazione, di suddivisione del lavoro e di 
leadersh ip . 

Le attività commerciali si svilupparono grazie all'indispensabile 
uso di mezzi di trasporto, per cui il commercio sviluppò il carro, e 
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il carro sviluppò il commercio (BONA, 1960; CHILE, 1951, 1954, 
1955; GIMBUTAS, 1952, 1961, 1962). 

Oltre al commercio, le principali attività evidenziate dalle inci- 
sioni rupestri sono la caccia, l'agricoltura, l'artigianato, che inclu- 
de la creazione di nuove forme di utensili e, ovviamente, la lavo- 
razione del metallo, l'allevamento del bestiame, soprattutto di bo- 
vini, caprini e anche suini. Ma il grande sviluppo economico è do- 
vuto principalmente al commercio di cui si hanno ampie testi- 
monianze. 

Perline di ambra del Baltico si ritrovano in livelli archeologici 
dell'area alpina. Le incisioni rupestri rappresentano figure di uten- 
sili dalle forme esotiche. Alcuni tipi di ceramiche hanno raggi di 
diffusione di oltre 1000 krn. (BAUSANI, 1958; BAGOLINI, 198 1; 
GALLAY & SPINDLER, 197 1 ; JAPARIDZE, 1 9 6 4 ~ ;  SCHAFFER, 1948). 

Precedentemente, quando un gruppo umano doveva spostarsi, 
poteva portarsi dietro solo ciò che era in grado di tenere sulle pro- 
prie spalle. Con l'inserimento di quella grande scoperta che è il car- 
ro, si sono aperte immense nuove possibilità di spostamenti per 
persone e cose: sviluppo enorme del commercio e maggiore agilità 
di movimento da parte di famiglie, clan, o persino intere tribù. 
L'impatto che ha avuto il carro per lo sviluppo degli spostamenti 
umani è comparabile solo a quello che, da qualche decennio, ha 
l'aeroplano. Nell'ambito dei trasporti non vi sono state altre rivo- 
luzioni di simile portata. Il concetto di usare le ruote, di far trai- 
nare una struttura su ruote da animali e di mettere su questo car- 
ro un peso molte volte superiore a quello che l'animale poteva por- 
tare in groppa, è stato una trovata geniale. 

La conoscenza della lavorazione dei metallo, così come il carro, 
non k invenzione locale dell'arca alpina; è stata importata. Sia il 
carro, sia la tecnica della lavorazione del metallo sono arrivati qui 
dai Balcani (GALLAY & SPINDLER, 197 1 ; GALLAY & LAHOUSE, 1975; 
GIMBUTAS, 1 970; JOVANOVICH, 1 977; BURNEY, 1958). Molti stru- 
menti in metallo hanno prestazioni di gran lunga superiori a quel- 
le degli analoghi strumenti in pietra o in legno, e si può ben com- 
prendere l'impatto di tale nuova acquisizione. Da allora il metallo 
è sempre stato fonte di potere politico, militare ed economico. 
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Le conquiste tecnologiche hanno portato a modificare standard 
sociali e culturali. Chi possedeva strumenti in metallo aveva la su- 
premazia fisica sulle popolazioni vicine che non disponevano di que- 
sti strumenti; quando uno ha la supremazia fisica, sviluppa tante 
piccole tentazioni che sono pressoché inevitabili nello spirito uma- 
no. L'ambizione di qualche megalomane a soggiogare altri popoli e 
a ~ossedere egemonie sulla materia prima, non è una caratteristica 
solo dell'era contemporanea. Forse, già allora qualcuno sognava di 
possedere la "super-arma", un'ambizione sicuramente non inventa- 
ta nell'era atomica. La mitologia germanica e quella greca, indica- 
no quanto tale desiderio fosse radicato nel mondo pre-classico. 

L'uso del metallo ha portato anche a un nuovo tipo di com- 
mercio molto più vasto del precedente e a sconvolgimenti econo- 
mici, sociali e politici di ampia portata. Chi possedeva una minie- 
ra doveva difenderla, per difenderla occorrevano uomini e armi. 

Chi commerciava in metallo accumulava beni superiori al fab- 
bisogno e in breve si trovava a possedere non solo una superiorità 
di forza fisica, ma anche di potere economico. La società stessa si 
è modificata perché la dimensione del clan non bastava più a tut- 
te le attività inerenti alla lavorazione del metallo e al suo commer- 
cio: occorreva una società più complessa, che di fatto costituì uno 
dei principali risultati del succedersi degli eventi. 

Le statue-menhir infine riflettono un'acquisizione di altro gene- 
re, rivelano l'awento di una nuova religione, che si è difisa in bre- 
ve tempo dal Caucaso fino alle sponde dell'Atlantico da un lato, e 
fino alla Siberia dall'altro, conquistando popolazioni sparse in va- 
stissime aree: possiamo definirla una religione universale. Non è 
improbabile che si sia fatto del proselitismo su vasta scala, forse un 
primo grande movimento missionario. È ipotizzabile che, nel 
diffondersi di tale religione, vi era chi vedesse uno strumento di 
potere politico ed economico (SMITH, 1965). 

Questi tre fattori che subentrano alla fine del IV millennio a.C. 
hanno trasformato la struttura sociale, economica e concettuale di 
varie parti d'Europa. L'iconografia rupestre e in particolare la reli- 
gione illustrata dalle statue-menhir implica un nuovo tipo di strut- 
tura sociale e di relazioni umane. La nuova forza fisica ed econo- 
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mica, la capacità di commercio e di accumulazione di beni porta- 
ti dal carro e dalla lavorazione del metallo, hanno avuto conse- 
guenze dirompenti. 

Si sono verificate espansioni commerciali e culturali di dimen- 
sioni completamente nuove: la trasmissione dell'informazione ha 
accompagnato i carri e i mercanti. L'accumulazione di ricchezze ha 
Dortato al desiderio e alla ricerca del su~erfluo. La necessità di con- 
L 1 

tattare altre popolazioni per sviluppare il commercio ha portato an- 
che a una nuova dimensione di relazioni sociali. L'uomo non po- 
teva più permettersi di restare chiuso in se stesso e di ignorare o te- 
nere a distanza le popolazioni vicine, perché aveva bisogno di loro 
per il proprio mercato. 

In tale contesto il carro divenne elemento fondamentale della 
cultura materiale. I primi carri sono veicoli tozzi, a quattro ruote 
piene, in legno massiccio, con un corpo quasi quadrato. Nella lo- 
ro più antica figurazione nota in Valcamonica, sul secondo masso 
di Cemmo, il carro è trainato da due buoi a grandi corna. Ha ca- 
ratteristiche simili ai carri delle popolazioni indoeuropee di Triale- 
ti e di altre località nel sud dell'ucraina e nell'area danubiana (AP- 
PELGREN &VALO, 193 1 ; FELDBRUGGE, 1964; FORMOZOV, 1965; 
FOLTINY, 1959; PIGGOT, 1369; BERG OSTERRIETH, 1972). Come 
già menzionato, una statua-stele di Lagundo, in Alto Adige, ha il 
carro nella parte bassa e sembra mostrare, simbolicamente, il tra- 
sporto del monumento, dello spirito o dell'idolo che esso rappre- 
senta, sul carro stesso (ANATI, 1968b). 

L'organizzazione delle figure rupestri che troviamo in Valcamo- 
nica, Valtellina e Alto Adige in quest'epoca, mostra un'accurata pia- 
nificazione degli spazi e illustra un nuovo concetto di ordine ben 
determinato, dove si hanno fiprazioni geometricamente allineate 
talvolta con grande rigore, rappresentazioni che cercano una preci- 
sione meticolosa; elementi ripetitivi sono ribaditi insistentemente, 
allineati come se fossero i soldati di un'impeccabile legione, uno in 
fila all'altro con senso di organizzazione che le precedenti incisio- 
ni rupestri non avevano mai mostrato. Tali elementi iconografici 
sembrano rivelare un nuovo senso della disciplina, una nuova co- 
scienza di gruppo e un nuovo tipo di struttura sociale, con dei ca- 
pi, con un ordine stratificato del nucleo umano (ANATI, 1990a). 
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Possiamo parlare di una vera e propria rivoluzione che intervie- 
ne, oltre che nei soggetti e negli stili figurativi, anche nella strut- 
tura concettuale, nella mentalità, nella religione e nel bagaglio tec- 
nologico degli uomini in questo periodo. Graficamente ed esteti- 
camente l'arte rupestre camuna raggiunse, nel periodo 111-A, un 
apice, che almeno in base ai nostri canoni del XX secolo, non fu 
mai superato. 

È assai improbabile, come ipotizzaro da alcuni colleghi, che ogni 
gruppo di statue-stele sia sorto spontaneamente e isolatamente co- 
me frutto di un'evoluzione locale. La teoria dell'endogenesi di nu- 
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merosi focolari iniziali delle statue menhir, a parere dello scrivente, 
non è più sostenibile. Vi sono sufficienti elementi in comune per 
avvalorare l'ipotesi della grande ondata culturale e tecnologica dal- 
la matrice unica, che si diffuse con grande velocità attraverso vaste 
zone d'Europa. Gli elementi comuni determinanti di queste varie 
manifestazioni d'arte rupestre e di statue-menhir sono la gamma fi- 
gurativa, il contesto concettuale, una simile matrice ideologico-re- 
ligiosa che si esprime dovunque. Sembra che proprio di religione si 
debba parlare, di una religione "universale" che, verso la fine del IV 
millennio a.C., dilagò attraverso l'Europa, un po' come awenne nel 
Medio Oriente e nell'Africa, nel tardo I millennio d.C. con l'Islam, 
che portò a molti popoli una "buona novella" che essi recepirono. 

Dalla somiglianza di questi monumenti, in Valcamonica, Val- 
tellina e Alto Adige, si può pensare che alcuni di essi, nelle tre re- 
gioni, siano stati eseguiti dagli stessi artisti o almeno da una stessa 
scuola. Esistono alcune diversità tra i gruppi menzionati e quelli 
della Val d'Aosta e del Vallese. Questi ultimi hanno meno figure di 
armi e maggiori decorazioni di carattere geometrico. Ma si ritro- 
vano diversi elementi comuni. Simili pugnali sono raffigurati in 
tutte le aree, i pendagli a occhiale sono usati come uno dei simbo- 
li essenziali tanto in Valcamonica e Valtellina come nel Vallese e in 
Va1 d'Aosta. Le collane e i cinturoni seguono gli stessi modelli; una 
decorazione a scacchiera del masso di Borno in Valcamonica, tro- 
va i principali paralleli nelle stele del Petit Chasseur a Sion, nel Val- 
lese, e di St. Martin de Corleans a Aosta; l'identificazione del di- 
sco solare con la faccia della divinità è presente in tutte le aree. In 
nessuna delle zone non si è mai trovato, per ora, più di un disco 
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solare per fase di composizione; mentre asce, pugnali e altre armi 
appaiono spesso in gruppi di due, di cinque, di sette e p ik  Ciò im- 
plica una medesima visione concettuale. Talvolta, in Valcamonica, 
Valtellina e Alto Adige, le armi sono messe in modo da simboliz- 
zare i molteplici arti dell'immagine vagamente antropomorfa (ANA- 
TI, 1968b). Questi monumenti risultano rappresentare "entità" di 
tipo analogo a quelle note dalle statue-stele, statue-menhir e figu- 
razioni di tombe megalitiche, ritrovate in varie zone d'Europa 
(CRAWFORD, 1957; JAPARIDZE, l964a, 1 %4b, 1964~ ;  KIRCHNER, 
1955; MINNS, 1942; SCHAFFER, 1943, 1944; SINITZYN, 1948). 
Sembra esservi in tutti questi monumenti un comune fattore ideo- 
logico, di una cosmologia che si difhse in vaste zone d'Europa al- 
la fine del IV e nel corso del I11 millennio a.C. 

S'intravede la presenza di una certa unità psicologica e concet- 
tuale, tra diversi gruppi umani che crearono tali immagini. La pre- 
senza di una dominante figurativa, in numerose aree d'Europa, fa 
pensare a un comune denominatore concettuale che aveva varcato 
le frontiere etniche e linguistiche, e che ha poi seguito evoluzioni 
parallele o concertate in varie zone. 

Queste entità soprannaturali della zona centro-alpina con più 
armi-braccia, sono accompagnate da simboli che divennero carat- 
teristici di divinità indoeuropee, quali il carro trainato da buoi, 
simbolo dell'autorità (FELDBRUGGE, 1964; GAVELA, l96  1 ; GIM- 
BUTAS, 1952, 1962), il pendaglio a occhiale, simbolo di fecondità 
(AXATI, l967b, 1968, l972d), i pugnali a lama triangolare e le asce 
perforate, simboli di forza, di virilità, di potere. (ANATI, 1972b, 
198 l) ,  il disco solare "faccia" dell'entità, simbolo di luce e di ca- 
lore (AKATI, 1973b), il fiume "cintura" dell'entità, simbolo di vita 
e di morte, canale di transito dallo stato terreno all'oltretomba, gli 
animali accompagnatori, elementi garanti della necessaria simbio- 
si tra l'uomo e il resto del mondo animale (ANATI, 1968b, 1972a, 
l99Oa; GAVELA, 1961 ; GIMBUTAS, 1952; HAUSLER, 1976; LIT- 
TAUER, 1 978). 

I primi carri e la lavorazione del metallo giunsero nella zona con 
molte nuove idee che risultano essere strettamente associate a uno 
strato formativo o molto arcaico della cultura e della religione in- 
doeuropea. Possiamo ipotizzare che il carro sia giunto nell'Italia set- 
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tentrionale con l'ideologia e con le attitudini per il commercio di 
una cultura di matrice indoeuropea. 

5. IL PROCESSO STORICO 

Con l'inizio delle composizioni monumentali e delle statue- 
menhir, oltre ai cambiamenti nel tipo di simbolismo, nello stile, 
nel repertorio figurativo e nel concetto compositivo, si notano an- 
che cambiamenti nella tecnica d'incisione. Nelle fasi finali del pe- 
riodo 11, aveva prevalso la martellina diffusa e distanziata. Nel pe- 
riodo 111-A si ha invece una martellina profonda e sicura. I con- 
torni delle figure che prima erano così incerti e frastagliati, sono 
ora netti e precisi. Invece di usare le incrinature e le forme natura- 
li della roccia, come aweniva nel periodo 11, l'artista pianifica la 
composizione sulla superficie da lui scelta e, se questa mostra aspe- 
rità o irregolarità, prima di eseguirvi le incisioni rupestri egli tal- 
volta la livella con levigatori in pietra che spesso ritroviamo nei sag- 
gi di scavo ai piedi delle rocce istoriate di questo periodo. 

L'artista si dimostra un creatore molto sicuro di sé, che deriva 
l'ispirazione dalle proprie idee più che dai segni naturali preesi- 
stenti. Egli è completamente indottrinato e le sue istoriazioni se- 
guono i dettami di un rigido catechismo. Questi cambiamenti nel- 
la tecnica d'istoriazione mostrano un aspetto interessante dei mu- 
tamenti intervenuti nella mentalità degli artisti. Nel periodo Neo- 
litico l'uomo era alla scoperta della natura e dell'ambiente, ricer- 
cando in ogni segno, anche nelle forme naturali della roccia e nel- 
le crepe, un oracolo, un recondito significato. L'uomo era più sot- 
tomesso alla natura, più umile rispetto ai fenomeni e alle forme che 
lo circondavano. Ma indubbiamente meno succube che successi- 
vamente del proprio contesto gerarchico-politico-concettuale. Nel 
Calcolitico si nota una nuova esigenza di strutturare la "realtà", di 
farne una realtà convenzionale a misura sociale, determinata da con- 
cetti e da preconcetti. Nelle ripetitività delle immagini e nella strut- 
turazione delle composizioni si scopre una retorica e una dialetti- 
ca che, da allora, sono divenute un aspetto caratteristico della men- 
talità europea. 
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I1 grande movimento ideologico-concettuale ha introdotto in- 
novazioni tecnologiche, e in particolare la ruota, il carro e la lavo- 
razione del rame arsenicale (PIGGOT, 1969; GALLAY & LAHOUSE, 
1976). Ha introdotto il pugnale di rame che implica, tra l'altro, un 
nuovo stile di combattimento. La concezione compositiva, la sin- 
tassi delle figure, l'organizzazione e la pianificazione degli spazi isto- 
riati, rivelano la presenza di un nuovo tipo di struttura sociale mol- 
to più rigida e disciplinata di quanto mai fosse stato prima. Nelle 
figurazioni appaiono elementi, quali il doppio arco ciliare e il na- 
so, il motivo facciale "a balestra" e forme stereotipate, che schema- 
rizzano varie caratteristiche di abbigliamento, cinturoni e monili; 
un insieme di elementi, con le figure di carri, ci riporta alle tom- 
be di Trialeti e di Triabrata, e ad altri siti della cultura dei Kurgan 
dell'Europa orientale, già definiti come i prototipi della civiltà in- 
doeuropea (BONA, 1960; FELDBRUGG, 1964; GIMBUTAS, 1952, 
1962, 1970, 1973; HAUSLER, 1966, 1974, 1976; KUFTIN, 194 1). 

Le caratteristiche religiose e culturali degli indoeuropei si diffon- 
dono velocemente in Europa in questo periodo e le statue-menhir 
sono probabilmente i più antichi monumenti religiosi indoeuropei 
che si conoscano nell'Europa occidentale. È sintomatico che le sta- 
tue-menhir e le ideologie da esse riflesse non siano state recepite 
subito dovunque in Europa, che siano invece attestate principal- 
mente in zone isolate, soprattutto in aree montagnose o in zone 
che ancora oggi vengono considerate aride, dove anche allora do- 
vevano vivere popolazioni "marginali". Si pensi alle valli alpine in- 
teressate, Valcamonica e Valtellina, alla Lunigiana in Liguria, o al- 
17Aveyron e al Tarn in Francia. Anche in Spagna le maggiori con- 
centrazioni di statue-stele sono quasi sempre in zone aride, imper- 
vie o comunque periferiche. La Valcamonica aveva queste caratte- 
ristiche di zona marginale, periferica, fuori dalle zone di alto traf- 
fico umano. 

La dinamica della penetrazione e diffusione in Europa dell'ideo- 
logia riflessa dalle statue-stele, è estremamente istruttiva. Apparen- 
temente le nuove idee hanno attecchito prima di tutto presso tribù 
marginali, dove non vi erano presupposti di culture prepotenti e 
solidamente stabilite. Potremmo paragonarle ad alcuni popoli del 
I11 mondo nel periodo dell'espansione coloniale, dove molte ideo- 
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logie attecchivano più facilmente che non presso popolazioni che 
hanno o credono di avere una maggior sicurezza economica e so- 
ciale. L'insediamento di questo nuovo tipo di monumenti, accom- 
pagnato da un nuovo stile artistico nell'arte rupestre, di nuove con- 
cezioni, di una nuova religione, di una nuova struttura sociale, è 
pervenuto prima di tutto a piccoli nuclei marginali, e la diffusione 
stessa delle statue-menhir ci  mostra l'ubicazione di queste popola- 
zioni. Essa coincide sovente anche con zone dove vi sono risorse 
minerali facilmente raggiungibili dalla superficie. Possiamo quindi 
definire le caratteristiche méte di auesto movimento colonizzatore 
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indoeuropeo aree con risorse minerarie abitate da popolazioni mar- 
ginali. Scopriamo un processo storico con delle caratteristiche già 
viste, in storie che conosciamo meglio perché più vicine a noi. 

Il carro era lo strumento del trasporto e del commercio. Per far- 
lo transitare l'uomo dovette aprire delle piste carrozzabili. Con es- 
so si sviluppò la prima grande rete di viabilità europea. Forse si può 
dire di più: con esso ebbe inizio la civiltà europea. 
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Figura 2 - Carro e aratro. Particolare del masso no 2 di Cemmo 
(foto EA92: CLXIX-9). 
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Figura 3 - Carro e aratro. masso no 2 di Cemmo, del periodo 111-A, 3 di Val- 
camonica, riferibile ail'inizio del I11 millennio a.C. Questa immagine è rite- 
nuta la più antica testimonianza della presenza del carro nel territorio brescia- 
no. Lunghezza della figura del carro cm. 28 (da ANATI, 1995, p. 64, fig. 63). 
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Figura 4 - Ricostruzione del carro rinvenuto nella tomba a tumulo no 5 di 
Trialeti, Georgia, databile attorno al 3000 a.C. (da JAPARIDZE, 1964, p. 83). 
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Figura 5 - Due carri e personaggi: incisioni rupestri di Syunik, Armenia, del- 
l'antica età del Bronzo (da KARAKHANIAN 81 SAFIAN, 1970, p. 189). 

Figura 6 - Carro trainato da bucrani. Arte rupestre di Syunik, Armenia. No- 
tare le ruote piccole simili a quelle delle decorazioni megalitiche di Zuschen, 
e comuni nelle figurazioni di carri del Caucaso. Età del Bronzo (da KA- 
RAKHANIAN & SAFIAN, 1970, fig. 48). 



Figura 7 - Decorazione incisa su ceramica della cultura TRB da Bronocica, presso Cracovia, Polonia. Sono raffigurati car- 
ri a quattro ruote con altri ideogrammi che rappresentano una specie di paesaggio: territorio o campi, fiume e foresta 
(da PIGGOTT, 1983, p. 41, fig. 11). 
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Figura 8 - La statua-menhir di Lagundo, Alto Adige, con la figura del carro. 
I1 carro è stato aggiunto successivamente a una composizione monumentale 
riferibil? all'inizio del I11 millennio a.C., quando il monumento era ancora 
in uso. E presumibile una data nella prima metà del I11 millennio (da ANA- 
TI, 1990, p. 2 1, fig. 9). 
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Figura 9 - La stele no 1 di Caven in Valtellina con figurazione probabile 
di un carro. La composizione è attribuibile alla metà del I11 millennio 
(da  NATI, 1968, p. 25, fig. 2). 
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Figura 1 1 - La figura idoliforme di Incanale di Rivoli, attribuita a circa 3000- 
2800 anni a.C. L'immagine ì: ripartita in tre settori. Nella parte superiore, 
identificata con la faccia dell'idolo, sono ipotizzate le tracce di un carro sola- 
re trainato da uno o due animali (da BCSP, 1974b, p. 179, fig. 68). 
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Figura 12 - Figura minuscola di carro (lunghezza cm. 7), sulla Grande Roc- 
cia di Naquane, Capo di Ponte (BS). Si trova parzialmente sovrapposta da 
una figura di telaio da tessere databile attorno al 1300-1400 a.C. e pertanto 
anteriore a essa. Viene attribuita d'antica età del Bronzo, ca. 2000 a.C. 
(Archivio CCSP: rilievo di M. van Berg-Osterrieth, 1972). 

Figura 13 - Carro a quattro ruote, trainato da due buoi, attorno al quale vi 
sono alcuni oranti. La scena sembra descrivere un atto di consacrazione del 
carro. Incisioni rupestri di Spunik, Armenia, attribuite d ' e t à  del Bronzo 
(da KARAKHANIAN & SAF~AN, 1970, fig. 186). 
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Figura 14 - Gruppo di oranti circonda un carro a due ruote, probabilmente 
trainato da cavalli. Queste sarebbero le più antiche figure di cavallo note in Val- 
camonica. Attribuibile al periodo 111-B o 111-C, Antica o Media età del Bron- 
zo. Dimensioni del rilievo: m. l,4Oxl,4O (da ANATI, 1995, p. 153, fig. 1 13). 
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Figura 15 - Ruota di legno in un pezzo unico, ritrovata a Barche di Solferi- 
no (Mantova), attualmente al Museo Civico, Verona. Antica età del Bronzo 
(da ANATI, 1995a, p. 151, fig. 149). 

Figura 16 - Carro a quattro ruote, trainato da due buoi. Incisione rupesrre di 
Rished, Bohuslaan, Svezia. Età del Bronzo (da WMER, 1989, p. 20, fig. 5) .  



Figura 17 - Ruota di legno, composta di tre pezzi. Da Mercurago (Novara). 
Età del Bronzo (da PIGGOTT, 1983, p. 86, fig. 43). 
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Figura 18 - Carro a quattro ruote trainato da due muli, attribuito al perio- 
do 111-finale, attorno al 1000 a.C. Le zampe di uno dei quadrupedi sono so- 
vrapposte da una figura antropomorfa dell'età del Ferro e pertanto sono an- 
teriori a essa (da VAN BERG-OSTERRIETH, 1372, p. 53, fig. 18). 
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Figura 19 - Carro a quattro ruote, trainato da due cavalli. Si sovrappone a 
figure animali precedenti. Roccia n. 23 di Naquane. Periodo IV-C. Antica 
età del Ferro, 850-700 a.C. Nell'età del Ferro i carri hanno un corpo allun- 
gato e mostrano una struttura complessa. Dimensioni del rilievo: cm. 80x60 
(da ANATI, 1995b, p. 167, fig. 128). 
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Figura 20 - Figure incise su frammento di urna funeraria in ceramica, rinve- 
nuta a Sopron, Ungheria. Il carro trasporta un oggetto che viene interpreta- 
to come urna funeraria. Cultura di Hallstatt, antica età del Ferro. I1 carro è 
preceduto da un personaggio a cavallo e seguito da un altro personaggio che 
sembra tenere le redini (da PIGGOTT, 1983, p. 150, fig. 91). 

Figura 21 - Incisioni rupestri della Valcamonica. Roccia no 6 di Naquane, 
Capo di Ponte (BS). I1 carro trasporta un oggetto che viene interpretato co- 
me urna funeraria. Antica età del Ferro (archivio CCSP: rilievo M. van Berg- 
Osterrieth, 1972). 



Figura 22 - Segni pittografici di slitte e carri dalle ravolerre di Cruk, in Me- 
sopotamia. Circa 3500 a.C. (da P~cc;or.r, 1993, p. 38, fig. 8). 

Figura 23 - Pitture di carro a quattro ruote su un vaso di Susa, in Mesopo- 
tamia, proveniente dalla romba no 322, darara circa 3250 a.C. (da CHILDE. 
1951, p. 178, fig. 2) .  



ALBINO GARZETTI* 

VIE, VEICOLI, VIAGGIATORI IN BRESCIA ROMANA 

A Matteo Maternini, mio parente per comunanza di avi bor- 
miesi, dedico queste righe, le sole che nella mia limitata compe- 
tenza tecnica posso offrire per onorare la memoria dell'illustre stu- 
dioso di trasporti. 

Delle vie romane interessanti il territorio bresciano esistono te- 
stimonianze> più che sul terreno, nelle pietre miliari superstiti e ne- 
gli antichi itinerari1. Soprattutto in base a queste fonti, oltre che a 
soprawivenze toponomastiche, si è sviluppata l'indagine moderna, 
giunta con gli studi di Pierluigi Tozzi. di Padre Giovanni Coradazzi 
e di Luciano ~ o s i o ~  nonostante persistenti incertezze sui percorsi, 

* Emerito di storia romana ed epigrafia. Socio dell'Ateneo di Brescia. 
' Miliari del territorio bresciano: I. It. X 5, 1261-1 270. Su essi Patrizia Bas- 

so, I miliari della Venetia romana (Archeologia Veneta, IX), Padova 1986, spe- 
cialm. pp. 24-65. Itinerari: Itinerarium Antoninianurn, p. 19 Cuntz; Anonimus Ra- 
vennas, p. 67 Schnetz; Itinerarium Burdigalense, p. 88 Cuntz = p. 558 Wesseling; 
Tabula Peutingeriana, 4 ,  3. Su quest'ultima e sugli itinerari in genere ved. il capi- 
tolo Road Maps and Land Itineraries di O.A.W. Dilke in Greek and Roman Maps, 
London 1985, pp. 112-129. 

Pierluigi Tozzi, Storia paduna antica, Milano 1972, pp. 1 16- 126; I? Gio- 
vanni Coradazzi, La rete stradale romana fia Brescia, Ber amo e Milano, Brescia a. 
1974; Luciano Bosio, Le strade romane della "Venetia"e de Histria", Padova 199 1 
(riedizione aggiornata di Itinerari e strade della Venetia romana, Padova 1970), pp. 
95- 109. 
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a risultati ormai difficilmente contestabili, per cui mi limito, a pro- 
posito di vie, a pochi cenni riassuntivi. 

Nessuna delle erandi vie consolari toccava il territorio brescia- 
U 

no. La più vicina ai suoi confini, a sud, era la via Postumia, la stra- 
da militare di arroccamento costruita dal console del 148 a.C. Spu- 
rio Postumio Albino, fra Genova e Aquileia, la quale passava, con 
i suoi lunghi rettifili ancora ben rintracciabili per i territori di Cre- 
mona, di Mantova e di Verona3. Nel territorio bresciano sono però 
attestate, anche se non hanno lasciato molte tracce, importanti stra- 
de4, costruire specialmente dall'erà augustea in poi con quella mae- 
stria ingegneristica che fu tra le glorie meno effimere della civiltà 
romana, principale I'asse pedemontano collegante Brescia a occi- 
dente c o i  ~ergarno e a oriente con Verona, dove la strada si im- 
metteva nella via Postumid. Quest'ultima, nella nuova situazione 
della pace imperiale, aveva perso d'importanza almeno nel settore 
Cremona-Verona, a vantaggio del vivace fiorire, più a nord, delle 
comunicazioni e delle relazioni di commercio con la Transpadana, 
e in particolare con Mediokznum, a cui certamente conduceva, da 

Plinio Fraccaro, La via Postumia nelh Venezia, in Opuscula, 111, Pavia 1957, 
pp. 195-227, taw. XXXII-XLI. L'origine militare di tante strade divenute poi vie 
commerciali e turistiche non è solo propria dell'antichità. L'ardita strada dello Stel- 
vio, costruita dall'Austria per unire il Tirolo con la Lombardia (vecchia aspirazio- 
ne fin dal '600), si chiamò all'origine e a lungo "strada militare", ved. Ruggero 
Boschi, La stradd dello Stelvio - 1820-1825 - nel progetto di Carlo Donegani, in 
"Comm. At. Br." 1982, pp. 157-182, in particolare p. 167: "comunicazione mi- 
litare carreggiabile", espressione contenuta nella memoria di fattibilità della stra- 
da trascritta dal manoscritto Donegani dell'Archivio di Stato di Sondrio. E poi 
nota la rete di strade che la prima guerra mondiale disseminò, per esigenze mili- 
tari, tra le provincie di Brescia e di Sondrio, strade diventate carrozzabili da mu- 
lattiere prima transitabili al più da "veicoli a strascico a due ruote" (Guida alpina 
dellaprovincia d i  Brescia, a cura del C.A.I. di Brescia, I1 ediz., Brescia 1889, rist. 
1985, p. 116), e passate poi al servizio civile (Fraele, Gavia, Mortirolo versante 
bresciano e Mortirolo-Aprica, rete stradale fra le valli Camonica, Trompia e Caf- 
faro). 

"Una rete imponente", spiegata dal Tozzi (op. cit., p. 116) con la posizio- 
ne geo rafica della città, che "al limite settentrionale della pianura, in prossimità 
dello sf~occo di diverse valli, presentava condizioni particolarmente adatte perché 
si affermasse un importante nodo viario, interessato da una grande strada pede- 
montana e dalla convergenza delle strade risalenti dalla pianura e discendenti dal- 
le valli,,. 
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Brescia, una strada diretta5. Fra le altre strade facenti capo a Bre- 
scia la più importante, anche se è ignorata dagli itinerari e non ha 
restituito miliari" fu la Brescia-Cremona, che un accurato studio 
del Tozzi7 ha dimostrato assai antica, addirittura di poco posterio- 
re alla fondazione di Cremona (218 a.C.), quando i coloni del pri- 
mo avamposto romano rranspadano vollero collegarsi con il capo- 
luogo degli amici Cenomani. Ne sarebbe prova il percorso in ter- 
ritorio cremonese, impostato sull'allineamento della prima centu- 
riazione. Le alrre strade, non solo da supporre come naturale con- 
tinuazione delle piste preromane, ma in vario modo concretamen- 
te attestate, furono la Brescia-Man tova (ricordo in documenti me- 
dioevali e indicazioni toponomasriche), che incrociava a Goito la 
Po.rtumiag, la Brescia-Lodi (documenti medioevali e miliario, se 
questo non è da attribuire alla Brescia-Cremona)', e le strade col- 
leganti Brescia con i laghi e con le valli Brescia-Va1 Sabbia e Salò 
(miliari e tracce sul terreno fra Nuvolento e il Chiese) lo ,  Brescia- 
Va1 Trompia (documenti medioevali e toponimi) ", Brescia-lago 
d'Iseo-Va1 Camonica (miliario di Rodengo) 12. Tramiti di fiorenti 
commerci soprattutto dopo la pacificazione delle Alpi, solo nel IV 
secolo, con la minaccia delle invasioni, queste strade dovettero re- 

Sulla Bergamo-Brescia-Verona, la sola abbondantemente ricordata negli iti- 
nerari, e ricca anche di miliari, oltre che di qualche resto materiale, come i rude- 
ri del ponte sull'Oglio a Cividino, ved. gli studi citati del Tozzi, pp. 117-122, del 
Coradazzi, pp. 9-6 1, del Bosio pp. 95- 103. Sulla Milano-Brescia diretta, non men- 
zionata dagli itinerari, Alfredo Passerini, Storia di Milano I ,  1953, p. 140 sg., e, 
ampiamente, G. Coradazzi, op. cit. pp. 63-80. Sul decadimento della Postumia L. 
Bosio, op. cit. p. 95. 

A meno che non vi appartenga il miliario di Massenzio trovato nel 1971 a 
sud-ovest di Brescia (I .  h. X 5, 1270), attribuibile anche alla Brescia-Lodi, ved. 
Tozzi, op cit. p. 163, e Coradazzi, op. cit., p. 61 nota 85 e p. 89. 

7 Viabilità di 6th romana j a  Cremona e Brixia, in Saggi di topografia storica 
(Pubblicaz. della Facoltà di Lett. e Filos. dell'univ. di Pavia, 19), Firenze 1974, 
pp. 61 -70. Cfr. Bosio, op. cit. pp. 107- 1 1 1. 

Tozzi, St. Pad. ant., p. 123 sg. 
Ved. nota 6;  Tozzi, p. 124. 

'O Tozzi, p. 124 sg.; miliari di Nuvolento I. It. X 5,1268 e di Bottenago 1269. 
' l  Tozzi, p. 125. 
l' Tozzi, p. 125 sg.; I. It. X 5,1267. 



cuperare prevalenti funzioni militari. 1 miliari, appartenenti spe- 
cialmente alla Bergarno-Brescia-Verona, sono infatti tutti del IV se- 
colo, eccettuati i due di Decio del 111, trovati nel tratto veronese *'; 
posti in occasione di restauri, la rozza scrittura spesso sovrapposta 
alle iscrizioni precedenti contrasta con l'altisonanza delle dediche 
agli imperatori. 

Questo per le strade principali, che oggi diremmo statali, sulle 
quali doveva svolgersi il traffico ufficiale (cursuspublicus) e il com- 
merciale di lungo percorso, ma si può immaginare quale reticolo di 
vie secondarie, di viottoli, di sentieri servisse alla vita quotidiana, 
nel suburbio, attorno ai villaggi, nelle campagne. Si pensi soltanto 
che ogni cardine e ogni decumano del suolo centuriato erano stra- 
de, e i limiti fra le centurie, e le suddivisioni di esse, cammini d'ac- 
cesso. L'operazione di lirnitatio, con la fissazione del kardo maximus 
(in senso approssimativamente nord-sud) e del decumanus maximus 
(ovest-est), determinava anche l'impianto urbanistico della colonia, 
il cui Foro veniva a trovarsi proprio all'incrocio delle due linee prin- 
cipali della divisione agraria. Così di solito nelle fondazioni colo- 
niarie, e così awenne nella Brescia romana sovrapposta all'abitato 
cenomano. Dalle sue porte (la Mediolanensis e la Cremonensis sono 
nominate in documenti medioevali) uscivano le strade, nel primo 
tratto oltre le mura fiancheggiate dai monumenti sepolcrali. 

Quanto e come le strade fossero trafficate può essere, natural- 
mente, solo immaginato, in relazione con le attività economiche 
della città e del territorio, argomento che esula dal proposito di 
questo articolo1*. Quanto al traffico passeggeri, ci saranno stati in 
primo luogo i viandanti a piedi, solitari o in gruppi, per motivi di 
sicurezza o per ingannare con chiacchiere la noia del cammino (co- 
mesfacundus in viapro vebiculo est); ad essi si saranno specialmen- 

l3 C E  V 8028 = Basso, op. cit. (nota l ) ,  pp. 39-41 nr. 14; CIL V 8023 = 

Basso, p. 51 sg. nr. 22. 
'*-cito silo a tirolo di esempio di tale genere di ricerca il recente studio di 

Gloria Vivenza, Sulle rive occidentali del Gardd: economia e società nei primi due 
secoli dell'impero romano in "Atti e Mem. dell'Acc. di Agricolt. Scienze e Lett. di 
Verona", ser. VI, vol. XLV, 1992-93, pp. 173-225, con ampi accenni alle comu- 
nicazioni sia viarie che lacuali (pp. 195-202). 
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te rivolte le allocuzioni ad viatorem abbastanza frequenti nelle iscri- 
zioni dei monumenti funerari costeggianti le strade15. In città e per 
percorsi non lunghi persone facoltose si saranno fatte portare in let- 
tiga. Ma i viaggi lunghi erano fatti a cavallo o in veicoli di vario ti- 
po a trazione animale. Servizi postali regolari per una clientela in- 
determinata non c'eranoI6, né erano richiesti dalla gran massa di 
scarsa mobilità. I1 cavallo, sia da sella che da tiro, era il protagoni- 
sta, come fu fino all'inizio di questo secolo XX dove non giunge- 
va la ferrovia. A un cavallo, forse da corsa, ma non necessariamen- 
te, è dedicata una bella lapide con figura e iscrizione metrica, esi- 
stente a Brescia nel '500, e passata ne1 '700 a Verona, ove si trova 
nel Museo Maffeiano 17. La figura del cavallo al trotto, in agile mo- 
vimento, corrisponde all'elogio del carme posto sul tumulo da un 
affezionato padrone a un campione più rapido del vento, flamina 
cbori vincere suetus. I parenti meno nobili, il mulo e l'asino, servi- 
vano piuttosto per il trasporto di merci (il mulo però anche per 
viaggiatori), a soma e a tiro di veicoli; e a veicoli particolarmente 
pesanti erano aggiogati i buoi. Due iscrizioni testimoniano a Bre- 
scia l'esistenza di un collegium iumenturiorurn, la corporazione (nel 
senso antico di associazione a scopi di culto e di mutuo aiuto) dei 
mulattieri, che presso le porte delle città aspettavano gli ingaggi 18. 

l 5  Nel bresciano: I. It. X 5,300.43 l.955.lO49.lO5O.llO!l.ll28 (su quest'ul- 
tirna ampiamente più avanti). 

l 6  Altra cosa era il "cursuspublicus", un servizio ufficiale "destinato a regola- 
re il trasporto delle persone che viaggiavano nell'interesse dello Stato, e degli og- 
getti che a questo appartenevano", S. Bellino. in De Ruggiero, Dizion. E)igr. di 
Ant~chità Romane, 11, p. 1404. 

l 7  I. It. X 5,308 = CIL V 4512. Fu tra le iscrizioni mandate all'amico Sci- 
pione Maffei dal canonico Paolo Gagliardi, non senza rimostranze da parte dei 
bresciani. 

l8 L It. X 5.1 7.77 = CIL V 421 1.4294, dediche sacre, la prima al Genio del 
collegio stesso, la seconda a Vulcano Augusto da parte di tre persone, che dati al 
collegio 400 sesterzi lo incaricarono della conservazione della dedica stessa. La pri- 
ma iscrizione è stata trovata nel 1831 a Porta Torlon a, quindi probabilmente in R loro, la seconda, nota nel '500 come esistente nella C iesa di S. Agata, e da seco- 
li perduta, poteva pure provenire da  una porta. Le iscrizioni bresciane non dan- 
no indicazioni in proposito, come invece la milanese CIL V 5872 = ILS 7295 del 
collegium iumrntariorum portae Wrcelhae et Ioviae, e l'iscrizione C/L X 6 136 = 
ILS 7294 di Forum Sempronii (Fossombrone), del colhgium iumenturiorurn portae 
Gallicae. 
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Fonti letterarie e monumentali ci informano sui veicoli. Wicu- 
la, currw sono i termini generici 19, ma abbondano i termini spe- 
cifici indicanti i vari tipi, abbondanza che riflette l'owia impor- 
tanza del fondamentale strumento della vita civile. L'archeologia 
bresciana non ci ha restituito raffigurazioni di veicoli né come cor- 
redo figurato di epigrafi né in rilievi di altri monumenti, ma la do- 
cumentazione iconogafica d'altri luoghi non manca2', e può va- 
lere anche per Brescia. 

Le bighe e quadrighe lanciate a corsa sfrenata nelle gare circen- 
si, quelle che qualche film famoso di argomento romano ha reso 
popolari, non furono certo, come oggi le "Ferrari di formula 1 ", le 
vetture normali. Bigae e quadrigae, con accento posto sulla trazio- 
ne più che sul veicolo (bi-iugae, quadri-iugae), eredi dell'anrichis- 
simo carro da guerra, a due ruote, con cassa aperta dietro, guidarr 
da un solo uomo in piedi, erano mezzi di competizione sportiva, e 
dovevano vedersi poco sulle strade, regina delle quali era la raeda 
(O reda o rbeda), la carrozza da viaggio chiusa, a quattro ruote, trai- 
nata da due cavalli o muli, per passeggeri e bagaglio. Il famoso ri- 
lievo di Vaison-la-Romaine, l'antica Vasio dei Voconzi (fig. 1)' ci 
dà l'idea di un vehiculum tectum, una specie di diligenza con im- 
periale21; ma dovevano esserci versioni più leggere, come la raeda 
che fra i saliceti cenomani trasportava veloce tlvio Cinna, il poeta 
bresciano contemporaneo di Catullo, da lui ricordata in due dei 
suoi pochi versi rimasti perché, a titolo di esempio lessicale, furo- 
no citati due secoli dopo da Aulo Gellio2'. Simile alla raeda, ma 

l9 Currus è usato in senso specifico solo per il carro trionfale, tanto da esse- 
re talvolta, specie in poesia, sinonimo di triumphus. 

" Un elenco sotto la voce "carro" di M. Zuffa, in Enciclopedia dellxrte Anti- 
ca, I1 (1959), pp. 363-366, con le aggiunte, per l'Italia centrale e Roma, di F. Cor- 
dano in LU, Secondo Supplemento, I (1994), p. 902 sg. Altro nel Catalogo della 
Mostru Au ustea della Romanitu, Roma 1937, pp. 431-433, tav. LIX. Ampia trat- 
tazione de&'argomento, con ricco corredo iconografico, in G. Pisani Sairorio, Mez- 
zi di trasporto e trajico (Vita e costumi dei romani antichi, 6), I1 ediz., Roma 1994. 

21 Enc. Arte Ant., 11, cit., p. 366; Catal. Mo~tm Aug. Rom., cit., tav. LIX. 
22 Noctes Attzcae, XIX 13,5 = Morel, Frap. poet. Lat., p. 89: at nunc me Ge- 

numana per salicta / bigis raeda rapit citata nanis. Do la versione libera di Luigi 
Rusca: "ed il carro per i Genumaniani I salici or mi rapisce e lo trascinano / ra- 
pidi e piccoli due cavallini". 
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Figura 1 - Rilievo con raffigurazione di rueda. Da Vaison-la-Romaine, foto 
Caralogo Mostra Augusrea della Rornanità 1938, rav. LIX. 

non uguale, doveva essere la carruca". Le fonti ne parlano come 
di una splendida vettura, riservata in Roma città a senatori e ma- 
gnati, ornata di accessori d'argento e anche d'oro, destinata quin- 
di a uscite di rappresentanza più che a lunghi viaggi. L'imperatore 
Diocleziano nel suo ben noto tariffario indicò per la cmruca un 
prezzo fino a cinque volte superiore a quello di una semplice vet- 
tura a quattro ruoteL4. Veicolo di lusso dunque, come la carruca 
dormitoria nominata in un responso del giurisra del I1 secolo Cer- 
vidio ScevolaL': un lussuoso "vagone letto"? 

' 3  La K t a  di Alessandro Severo nell't-iistorzk Azigusta nomina infatti insieme 
i due veicoli, curr-ucas et raeahs (43, l ) .  

24 7500 denurii contro 1500, Edicturn depretiis, XV 34-37. 
'' Digest. 34,2,l3. 
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Altra vettura a quattro ruote, dal nome gallico (come del resto 
la raeda), era il petorritum, che non si sa bene in che cosa si di- 
stinguesse dalla raeda, se non forse per una maggiore semplicità e 
praticità d'uso. Secondo un commento antico a Orazio in esso viag- 
giava la Esclusivamente di cerimonia, tra le vetture a quat- 
tro ruote, era poi il pilmtum, nel quale su molli cuscini viaggiava- 
no in città le matrone per recarsi ai templi o agli spettacoli27. 

Dei veicoli a due ruote il più adatto a viaggi veloci e con poco 
bagaglio era il cisium, un calesse leggero trainato da uno o due ca- 
valli, addirittura tre in casi eccezi~nali'~, ma anche da muli. Lo ri- 
corda Cicerone in una delle sue prime arringhe da giovane amo- 
cato, in difesa di Sesto Roscio Arnerino (80 a.C.), parlando del- 
l'interessata fretta di un tale che, di notte, cisiis peruolauit, copren- 
do in dieci ore la distanza di cinquantasei miglia (83 km) fra Ro- 
ma e Ameria (Amelia in provincia di Terni), per portare la notizia 
di un omicidio commesso in una strada dell'Urbe2'. Per la sua snel- 
lezza questo veicolo era anche adatto a un servizio che si potrebbe 
dire di "taxi"; lo sappiamo dalle numerose testirn~nianzee~i~rafi- 
che di cisiurii o gisiurii, i noleggiatori che, come i iumentarii, sta- 
zionavano presso le porte delle città, e come i iumentarii avevano 
i loro c ~ l l r g i a ~ ~ .  Altre vetture civili a due ruote erano I'essedum e il 
carpentum, imitato il primo per moda di esotismo dal carro da guer- 
ra dei Celti, usato ancora al tempo di Cesare dai Britanni ", e for- 
se da Cesare stesso introdotto nei giochi dell'anfiteatro con i com- 
battimenti di essedavii, poi divenuto veicolo d'uso comune, diver- 

'' Pilenta vehicula matronarum, sicut etorrita famularum. Sul cosiddetto 
Commentator Cruquianw, dal nome dell 'eruho secenresco belga J. Cruquius, ved. 
Schanz-Hosius, Gescb. d. riim. Liter. II*, p. 166 sg. 

" Verg., Aen. VI11 665 sg. castae ducebant sacra per urbem /pilentis matres in 
moll;bus. 

28 Auson., Epist. 4,6 cisio triiugi. 
'9 Cic., pro Roscio Amerino, 7,19. 
30 CIL X 1064 = ILS 5382 (Pornpei, fuori della porta Stabiana); CZL X 4660 

= ILS 5384 (Cales, ad isiariosportae Stellatinae). Collegi sono menzionati in CIL 
VI 9485 = ILS 7296 (p. ivoli), XIV 2874 = ILS 3683 (Praeneste) e forse XIV 409 
= ILS 6146 (Ostia). 

" De bello Gallico, IV 24.33. V 16. 
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so dal cisium forse soltanto per essere aperto dietro (come la biga) 
anziché davanti. Come ilpikntum fra i quattro ruote, così fra i due 
ruote il caypentum era solitamente riservato a cerimonie in Roma, 
~ehiculumpompaticum~~, almeno in età repubblicana e nell'alto im- 
pero, quando la legge limitava a soli scopi di culto il traffico rota- 
bile nell'urbe. Un curpentum è raffigurato sul verso di un sester- 
zio33 che il senato coniò memoriae Agrippinae, la moglie di Ger- 
manico e madre di Caligola (fig. 2). Più tardi se ne generalizzò I'u- 
so, anche nella funzione di vettura da viaggio, e allora fu costruito 
anche a quattro ruote. 

Così per secoli si svolse il traffico civile sulle vie dell'impero, 
senza mutamenti sostanziali quanto a progresso tecnico, e forse 
con sempre più trascurata manutenzione del fondo stradale. Del- - & 

l'uso dei veicoli, lento o accelerato secondo le circostanze, testi- 
monia Decimo Magno Ausonio, il poeta gallico del IV secolo. 
Quando invita il suo amico, il retore e collega in poesia Paolo a 
venirlo a trovare, manifesta la sua impazienza di vederlo esortan- 
dolo a bruciare la strada con i mezzi più celeri", ma quando in- 
vece scrive a lui convalescente, gli raccomanda di andar piano. di 
rinunciare alla carrozza e a cavalli focosi, preferendo prudente- 
mente un carrozzino o un cavallo da posta pigro35, segno che il 
servizio di stato poteva anche prendersela comoda, almeno nel 
basso impero. 

32 Isidor., Etymol. XX 12,3. 
39 C.H.V. Sutherland - R.A.G. Carson, Roman Imperial Comage (m, I', 

London 1984, p. 1 12, tav. 14 nr. 55. 
34 Epist. IV 5-8 cornipedes rapiant inposta petorritu rnulue, / vel risio triiugi, si 

phcet, insilim, / vel celerem mannum vel rmptum terga veredum / conscendds, prope- 
re dum modo iam venia. "Le mule dai piedi di corno trascinino via rapida la car- 
rozza a cui sono aggiogate, o, se preferisci, balza sul calesse a tre ca) 'a 11' I ,  o monta 
un celere pony, o un cavallo da posta dalla schiena rotta, purché venga presto". 
Epist. VI 12 citus veni remo aut rota. "Vieni presto, col remo o con la ruota" (cioè 
in barca sulla Garonna - Ausonio stava allora a Burdigala, Bordeaux - o per stra- 
da). 

35 Epist. X 13-14 sed cisium autpigrum cautus conscende veredum: / non tibi 
sit raedde, non amor acris equi. "Ma monta su un calesse o, con prudenza, su un 
cavallo da posta pigro; non preferire la carrozza né un cavallo focoso". I1 cisium 
poteva dunque andare adagio o in fretta secondo necessità, gusto e voglia del pas- 
seggero, e se nel servizio postale c'era il veredus con la schiena rotta daile legnate 
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Infine, sui veicoli, due curiosità: l'inge noso contamiglia de- 
scritto dal teorico dell'architettura VitruviogO, un meccanismo che 
a mezzo di ruote dentate misurava la strada percorsa dal veicolo, 
indicando addirittura con un segnale acustico ogni miglio com- 
piuto, e quella specie di codice della strada le cui norme si leggo- 
no nel tardo codice teodosiano, anche se riferite, owiamente, al so- 
lo nrrsuspublicus, cioè al servizio di stato, che tuttavia, con il mol- 
tiplicarsi della burocrazia e l'estensione del trasporto privilegiato al- 
le famiglie dei burocrati, ad amici e raccomandati, doveva costi- 
tuire ormai gran parte del traffico viaggiatori. Per legge era limita- 
to il numero delle persone trasportate, il peso massimo di carico 
bagagli per ciascun tipo di veicolo, e prescritto il numero degli ani- 
mali trainantid1. 

Quanta e quale umanità vivesse di strade e veicoli - cantonieri 
e stradini, costruttori e riparatori di carri e carrozze, cocchieri e 
vetturini, stallieri e maniscalchi, osti e vivandieri - si può solo im- 
maginare. Quanto ai viaggiatori, l'antichità romana ci ha lasciato, 
oltre le già accennate "guide" itinerarie, anche interessanti relazioni 
di viaggi, sempre. naturalmente, di persone altolocate. Nei ricor- 
di scolastici di tutti è il viaggio di Orazio da Roma a B r i n d i ~ i ~ ~ ,  

40 De architettura, X 9,l-4. 
l Cod. Theod. 8,5,18 omni cautione praecipiat, ne ampiius in singulis quibu- 

sque carpentis quam bini, aut ut summum terni homines invehantur = "con ogni 
pruden~a disponga che in ciascuna vettura non siano trasportate che due perso- 
ne o al massimo tre". - 8,5,8 statuimus rhedae miilepondo tantummodo szperponi, 
hirotae ducenta, vereh triginta: non enim ampliora onera perpeti videntur. Octo mu- 
lae iungantur ad rbedam, aestivo videlicet tempore, hiemali decem: birotis trinas suf 
ficere iudicavimus = "abbiamo stabilito per la rbeda il peso massimo di carico di 
mille libbre (= kg 327), per i veicoli a due ruote di duecento (= kg 65,4), per il 
zteredus di trenta (= kg 10 circa): infatti non possono sopportare pesi maggiori. 
Alla rbeda si attacchino otto mule d'estate e dieci d'inverno; abbiamo giudicato 
che per i veicoli a due ruote ne bastino due7'. 11 veredw, nella tarda antichità, po- 
teva dunque essere anche il cavallo non attaccato al veicolo, ma sellato e monta- 
to da un corriere, proprio del cursus velox, ved. Daremberg - Saglio, Dictionnaire 
des Antiquités, I 2 (1887 rist. 1969), p. 1656. 

*' Sattr. I 5 .  
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in parte del percorso nell'eletta compagnia dei poeti Virgilio, Va- 
rio e Tucca, e poi anche di Mecenate e altri "politici", nel 37 a.C. 
in missione diplomatica per appianare divergenze tra gli amici-ri- 
vali Ottaviano e Antonio. Viaggio ufficiale dunque, lungo la via 
Appia, la regina viarum, effettuato senza fretta in quindici giorni 
contro i sei-sette normaii, su un fondo stradale che doveva lasciar 
molto a desiderare, se il tratto pontino fu percorso in barca, il 
montagnoso dopo Benevento a piedi, e in Apulia la pioggia, e tra 
Ruvo e Bari il pessimo stato della strada, misero a dura prova i 
viaggiatori, che soltanto per ventiquattro miglia dopo Trivicum 
(Trevico) e fino all'oppidulum che Orazio non nominò perché me- 
tricamente non stava nell'esametro, poterono viaggiare rapida- 
mente in carrozza. I1 tutto è narrato, non bisogna dimenticarlo, 
con la sorridente ironia che forse altera un po', esagerando, la realtà 
delle cose. 

Degli imperatori il più amante dei viaggi fu il giramondo43 
Adriano (fig. 3). Tutti dovettero viaggiare per dovere istituzionale 
di governo, così come l'alto ceto dei senatori e cavalieri, impegna- 
ti ai quattro angoli dell'impero nei compiti della difesa e dell'am- 
ministrazione4', ma Adriano unì il gusto culturale al dovere d'uf- 
ficio di ispezionare personalmente provincie ed eserciti, pure 
profondamente sentito. Di qui la sua predilezione per la Grecia e 
l'oriente ellenico, dove, a distanza di anni, si recò tre volte, con 
lunghi soggiorni. Se coglie nel segno una felice integrazione del Sy- 

43 Orbem Romunum circumiit, Eutrop. VI11 7,2. Dei ventun'anni del suo re- 
gno, ben dodici li passò fuori Roma, viaggiando. 

44 Così per il cospicuo numero di personaggi bresciani che ebbero responsa- 
bilità effettive nel governo dell'impero fra il I e il I11 secolo. Ricordo solo, nel I1 
secolo, Marco Nonio Macrino, del quale una delle più recenti scoperte epigrafi- 
che bresciane ("Athenaeum", LXXXV, 1997, pp. 193- 197) ha rivelato (dopo quan- 
to già si sapeva della lunga carriera, che dovette tenerlo lontano dalla sua città una 
trentina d'anni) che da giovane trzbunus militum, trasferito da una legione stan- 
ziata in Spagna a un'altra di guarnigione in Siria, dovette affrontare il viaggio non 
leggero da un capo all'altro dell'impero. 



Figura 3 - Busto di Adriano del Museo di Atene, foto da Enc. Arte Ant., I ,  
pag. 86. 

me a una lacuna dei Fusti ~st ienses*~,  Adriano avrebbe visitato nel 
127 d.C. l'Italia settentrionale, cosa che parrebbe naturale per uno 
che ha girato tutto il mondo, ma che è, almeno finora, senza cer- 

45 R. Syme, People in P h y ,  in "Journ. Rom. St.", LVIII, 1968, p. 135 = Ro- 
man Papers, I1 ( 1  979), p. 695, cfr., del medes., jozmwys of Hadridn, in "Zeitschr. 
fiir I'apyr. t i .  Epigr.", IXXIII, 1'188, p. 161 = Roman Papers, VI ( 1  99 1 ), p. 349. 
Nei Fasti Ostienses, XXVJ (A. Degrabsi, I. It. XIII 1 ,  p. 204 sg.) si legge, sotto I'an- 
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ta prova di fonti. Se così fu, con molta probabilità Adriano non 
avrebbe trascurato di passare per Brescia, proprio allora nel massi- 
mo fiore, anche se non sono venute alla luce dediche a lui dirette46. 

L'ultima classica descrizione di viaggio prima delle pur interes- 
santi peregrznationes a l tomedi~eva l i~~ ,  per lo più a d  Luca sanrta, è il 
poemetto De reditu suo di Rutilio Claudio Namaziano, il poeta gal- 
lico al quale si deve, pochi anni dopo il barbarico sacco di Alarico, 
la più commossa e insieme verace definizione della missione uni- 
versale di Roma: 

Fecisti patriam diuersis gentìbus unam.. . 
Urbem fersri quod prius orbis e r ~ t * ~ .  

Dopo aver rivestito in Roma, sotto Onorio, le alte cariche di ma- 
piter ofiorum e di praefictus urbir Romae, nell'autunno del 4 17 
~ o l l e  tornare nella sua Gallia invasa, e partito da Porto (Fiumici- 
no) in nave, il che la dice lunga sullo stato materiale e di sicurez- 
za delle strade, con lento cabotaggio arrivò a Luni, presso Bocca di 

no 127, VNon(as) Mart(iizs) AugustusprofP[ct]us adItaliam circu[---l. I1 Syme sup- 
plisce circu[mpadanam], ed è il migliore dei supplementi proposti. L'aggettivo cir- 
rumpadanus è presente in Livio, XXI 35,i-9, il famoso passo nel quale narra di 
Annibale che, superate le Alpi, addita al suo esercito circum adanos campos e 1'1- 

ria (VI11 190, XIV 124, XVIII 101 e 120). 
P talia da conquistare. Plinio poi lo usa ben quattro volte nel a sua Naturalis histo- 

" 11 suo nome figura aggiunto alla prima tavola dei "Fasti imperarorii bre- 
sciani" (I. It. X 5, 95 e 96; Suppl. I d .  8, pp. 164-166 e tavv. I-VII), e nell'iscri- 
zione I. It. X 5, 157 = CIL V 4368, del cavaliere Publio Clodio Sura, mandato 
dall'imperatore Adriano come curator (una specie di ispettore fiscale) a Como, do- 
po aver esercitato la stessa mansione a Bergamo per incarico del predecessore Traia- 
no. L'epigafia bresciana ricorda altri personaggi della famiglia e della cerchia di 
Adriano: Lucio Elio Cesare, il figlio adottivo di Adriano e primo designato alla 
successione, ma a lui premorto nel 138, ricordato dai "Fasti imperatorii", i. It. X 
5 ,  98 e 99; Ulpia Marciana, la sorella di Traiano e nonna di Vibia Sabina, la mo- 
glie di Adriano (I. It. X 5 ,  94); Salonia Matidia (Matidia Maggiore), figlia di Mar- 
ciana e madre di Vibia Sabina, quindi suocera di Adriano, morta e divinizzata nel 
119, del cui culto a Brescia l'iscrizione di recente scoperta Suppl. Jtal. 8, p. 205 
sg., nr. 3bis, ricorda una sacerdotessa Clodia Seconda, probabile parente del so- 
pra menzionato Publio Clodio Sura (ved. "Comm. At. Br." 1991, pp. 40-44). 

47 Raccolte nel vol. CLXXV del Corpus Christidnorum, series Latina, 
Turnhout 1965. 

** DP redttu suo, I 63 e 66. 
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Magra, dove termina quello che è rimasto del poemetto. Di li è 
probabile che abbia proseguito il viaggio per via di terra, ma anche 
nelle tappe precedenti ogni sera sbarcava per trascorrere la notte a 
terra, talvolta per soste anche più lunghe, con escursioni all'inter- 
no, come a Centumcellae (Civitavecchia) per visitare le Thermae 
Zur i  (Bagni di Ferrata), e a Pisa. ~onostanie  la trasfigurazione poe- 
tica di luoghi e di episodi, l'interesse di elevato turismo culturale 
espresso nei distici di perfetta e, per il tempo, inaspettata eleganza, 
fa del De reditu suo la più significativa testimonianza di un viaggio 
nel tramonto del mondo antico. 

Questo per viaggi che hanno lasciato traccia nella storia, ma pos- 
siamo solo immaginare l'innumerevole turba di viaggiatori qua- 
lunque, che affrontarono quella che dovette essere comunque sem- 
pre un'impresa, guidati da una statio all'altra, da una mansio all'al- 
tra dagli itinerari, che indicavano il luogo del cambio di cavalli e 
la iaberna per il sospirato riposo notturno. Di queste già più volte 
citate "guide" stradali, ricordo solo per la sua antichità (probabile 
età augstea) e per la singolarità il complesso di quattro bicchieri 
d'argento, trovati nel 1852 a Vicarello sul lago di Bracciano, e ora 
a Roma nel Museo delle ~ e r m e * ~ ,  probabili offerte votive all'Apollo 
salutare delle Aquue Apollinares (Bagni di Vicarello). Ciascuno dei 
bicchieri ripete, su quattro colonne, con poche varianti, lo stesso 
elenco di località di tappa del percorso da Cadice a Roma, con le 
distanze fra l'una e l'altra: compagno di viaggio dunque e insieme 
strumento di vita, per ingannare la sete della lunga via. 

E a proposito di sete, la più bella e forse più antica (età augu- 
stea) fra le iscrizioni metriche bresciane ", probabilmente da un 
monumento funerario lungo la strada della Va1 Sabbia (fig. 4), par- 

" R. Chevallier, Les voies rornaines, Paris 1972, pp. 46-49; O.A.W. Dilke, op. 
cit. (nota l ) ,  pp. 122-124. 

50 I. It. X 5,1128 = CIL V 4905, cippo a testa tonda da tempo immemora- 
bile (già conosciuto da li autori del '400) nella chiesa di Vobarno, ne11'800 attra- 
verso la collezione Le& acquisito dal Museo Romano di Brescia, dove si trova 
(fig. 4). Esauriente commento presso A. Albertini, Unantica iscrizione latina pro- 
veniente & ibbarno. Il marmo di Atinzo (CE V4905). in "Comm. At. Br." 1954, 
pp. 37-5 1. L'Albertini propone per la linea finale mancante il plausibile supple- 
mento [corpus. Vale]. 



Figura 4 - L'iscrizione di Atinio nel Museo Romano di Brescia. 
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lava in distici elegiaci al viaggiatore stanco: "Publio Atinio figlio di 
Lucio, della tribù Fabia, qui è sepolto. Se il fango, se la polvere ti 
attardano, o viaggiatore, o bruciante sete ti costringe ora ad accor- 
ciare le tappe del viaggio, leggi bene tutto, perché quando il favo- 
re del destino ti avrà riportato in patria, riposato, tu possa spesso 
dire ai tuoi: nell'estremo territorio d'Italia, a Vobarno, vidi il mo- 
numento nel quale è sepolto di Atinio [il corpo. Vale]". 

Tocco di umanità non più permesso al crudo, travolgente e in- 
differente fluire del traffico di oggi. 

L 8  luglio scorso, nella sua Bormio è morto Albino Garzetti. Da 
pochi giorni aveva restituito, corrette, k bozze dellkrtirolo che pre- 
cede, in ricordo di Maternini, del quale era anche lontano parente. 
LXteneo di Bmcia piange il duplice luttuoso euento. 



MARIO RICCI* 

I TRASPORTI PUBBLICI DI PERSONE 
NELLA PROVINCIA DI BRESCIA 

CENNI STORICI 

I TRASPORTI PUBBLICI DI PERSONE 

Vengono qui esposti brevi cenni di storia dei trasporti pubblici 
degli ultimi 150 anni, dopo la diligenza di ormai leggendaria me- 
moria. 

La materia è divisa per modi di trasporto e per aree territoriali. 

A) Precede un cenno sulla legislazione principale riguardante i 
trasporti pubblici; 

B) segue un richiamo alle ferrovie italiane; 

C) quindi la ferrovia della Valle Camonica; 

D) la ferrovia Rezzato-Vobarno; 

E) una nota storica sull'elettricità nella provincia di Brescia; 

F) le tranvie nella provincia di Brescia; 

G) i trasporti nella città di Brescia; 

H) i servizi pubblici automobilistici; 

I) la navigazione sul lago di Garda; 

* Ingegnere - Presidente SIA (Società Italiana Autotrasporti). 
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L) la navigazione sul lago di Iseo. 

Certamente la materia non può considerarsi completa attesa la 
miriade di prowedimenti e norme nonché di iniziative per soddi- 
sfare la domanda di trasporto pubblico; non sono riportati dati tec- 
nici sugli impianti e sul materiale rotabile. 

Si ritiene tuttavia l'esposizione sufficiente per una rapida sintesi 
storica dei trasporti pubblici in provincia di Brescia. 

LEGISLAZIONE PRINCIPALE 

Legge 20 marzo 1865 n. 2248, per l'unificazione amministrati- 
va del Regno d'Italia. Allegato A: Legge sull'Amministrazione co- 
munale e provinciale; Allegato B: Legge sulla sicurezza pubblica; 
Allegato C: Legge sulla sanità pubblica; Allegato D: Legge sulla isti- 
tuzione del Consiglio di Stato; Allegato E: Legge sul contenzioso 
amministrativo; Allegato F: Legge sulle opere pubbliche. 

Legge 14 maggio 1865 n. 2279: Riordino delle ferrovie (cosid- 
detta legge dei grandi gruppi). 

Legge 22 aprile 1905 n. 137: Provvedimenti per l'esercizio di 
Stato delle ferrovie non concesse all'industria privata. 

R.D. 15 giugno 1705 n. 259: Costituzione dell'Amministrazio- 
ne Autonoma delle Ferrovie dello Stato. 

T.U. 9 maggio 1712 n. 1447 delle disposizioni di legge per le 
ferrovie concesse all'industria privata, le tranvie a trazione mecca- 
nica e gli automobili. 

R.D.L. 30 aprile 1924 n. 596: Istituzione del Ministero delle 
Comunicazioni. 

Legge 28 settembre 1739 n. 1822: Autoservizi pubblici per viag- 
giatori. 

D. Lgs. Lgt. 12 novembre 1744 n. 413: Istituzione del Mini- 
stero dei Trasporti. 

Legge 29 dicembre 1969 n. 1042: Disposizioni concernenti la 
costruzione e l'esercizio di ferrovie metropolitane. 
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D.P.R. 14 gennaio 1772 n. 5: Trasferimento alle Regioni a sta- 
tuto ordinario delle funzioni amministrative statali in materia di 
tranvie e linee automobilistiche di interesse regionale e di naviga- 
zione e porti lacuali e dei relativi personali e uffici. 

D.P.R. 24 luglio 1777 n. 616: Attuazione della delega di cui al- 
l'art. 1 della legge 22 luglio 1775 n. 382 (norme sull'ordinamento 
regionale e sull'organizzazione della pubblica amministrazione). 

Legge 1 O aprile 198 1 n. 1 5 1 : Legge quadro per l'ordinamento, 
la ristrutturazione e il potenziamento dei trasporti pubblici locali. 
Istituzione del fondo nazionale per il ripiano dei disavanzi di eser- 
cizio e per gli investimenti nel settore. 

Legge 1 7 maggio 1985 n. 2 10: Istituzione dell'ente "Ferrovie 
dello Stato". 

D.L. 9 dicembre l986 n. 833, convertito con modificazioni dal- 
la legge 6 febbraio 1787 n. 18: Misure urgenti per il settore dei tra- 
sporti locali. 

Legge 15 dicembre 1990 n. 385: Disposizioni in materia di tra- 
sporti. 

Legge 26 febbraio 1792 n. 2 1 1: Interventi nel settore dei siste- 
mi di trasporto rapido di massa. 

Deliberazione C I .  PE. 12 agosto 1792: Trasformazione in società 
per azioni dell'Ente Ferrovie dello Stato a' sensi del decreto-legge 5 
dicembre 199 1 n. 386, convertito nella legge 29 gennaio 1772 n. 35. 

D.L. 1 O aprile 1995 n. 98, convertito con modificazioni dalla leg- 
ge 30 maggio 1995 n. 204: Interventi urgenti in materia di trasporti. 

Legge 28 dicembre 1995 n. 549: Misure di razionalizzazione del- 
la finanza pubblica - art. 3, comma 1 - cessano i finanziamenti al 
fondo nazionale trasporti, di cui all'art. 9 della legge 10 aprile 198 1 
n. 151, sostituiti al comma 12, con l'attribuzione alle Regioni di 
una quota dell'accisa sulla benzina (L. 350 al litro). 

Decreto legislativo 19 novembre 1997 n. 422: Conferimento al- 
le Regioni e agli Enti Locali di funzioni e compiti in materia di tra- 
sporto pubblico locale, a norma dell'art. 4, comma 4, della legge 
15 marzo 1997 n. 59. 
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NORME COMUNITARIE 

Regolamento CEE n. 1 l92/69 del Consiglio del 261061 1969: 
Relativo alle norme comuni per la normalizzazione dei conti delle 
aziende ferroviarie. 

Regolamento (CEE) n. 189319 1 del Consiglio del 20/6/l99 1, 
che modifica il regolamento CEE n. 1 19 11 1969 relativo all'azione 
degli Stati membri in materia di obblighi inerenti alla nozione di 
servizio pubblico nel settore dei trasporti per ferrovia, su strada e 
per via navigabile. 

Direttiva del Consiglio del 29/71 199 1, relativa allo sviluppo del- 
le ferrovie comunitarie (9 1/440/CEE). 

LE FERROVIE 

La prima ferrovia italiana, aperta ull'esercizio il 3 ottobre 1839 
(dopo 14 anni h l l a  Stockton-Durlington di 34 km costruita da 
George Stephenson in Inghilterra), f; quella che unisce Nqol i  a 

Portici (km 9). 

Vennero poi costruite ferrovie nel Piemonte, nel Lombardo-Ve- 
neto, nello Stato Pontificio e nel Regno delle Due Sicilie. 

Il massimo fervore nello sviluppo delle ferrovie si ebbe nel pe- 
riodo che va dal l860 al 1867: dai 2 1 krn del 1841 si passò a 609 
km nel 1851, a 2189 km nel 1861 e a 5206 km nel 1867. 

Per quanto riguarda la provincia di Brescia, la ferrovia Milano- 
Venezia venne aperta al traffico nei seguenti tronchi: il 17/2/1846 
da Milano a Treviglio; il 22/4/1854 da Rovato a Brescia e da Bre- 
scia a Verona; il 1 21 1 O/ 18 57 da Treviglio a Bergamo e da Bergamo 
a Rovato; il 5/3/1878 da Treviglio a Rovato; nel 1866 venne co- 
struita la ferrovia da Brescia a Cremona; nel 1893 quella da Brescia 
a Piadena (la Piadena-Parma era già stata costruita nel 1890); nel 
1875 era entrata in servizio la ferrovia da Paratico a Palazzo10 s/Oglio 
costruita dalla "Società Gregorini, Cicogna e Mazzucchelli". 
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Per mettere ordine alla disordinata crescita delle ferrovie, il 
141511 865 venne emanata la cosiddetta "Legge dei grandi gruppi". 

Le società esistenti da 22 si ridussero a poche cospicue compa- 
gnie private e precisamente: Soc. Strade Ferrate Alta Italia, (costi- 
tuita nel 1856) facente capo alla casa Rotschild; Soc. Strade Ferra- 
te Romane, con capitali essenzialmente francesi; Soc. Strade Ferra- 
te Meridionali, costituita nel 1862 dal livornese conte Pietro Ba- 
stogi; Soc. Strade Ferrate Calabro-Sicule, con capitali francesi; 
Compagnia Reale delle Ferrovie Sarde, con capitali inglesi. 

Fra il 1879 e il 1885 la rete delle ferrovie italiane venne riordi- 
nata e così suddivisa fra gruppi a capitale prevalentemente nazio- 
nale: Rete Adriatica, affidata alla Soc. Strade Ferrate Meridionali 
(Bastogi) ; Rete Iirrenica, chiamata da11' 1/71 1885 Rete Mediterranea, 
affidata alla Soc. Italiana per le Strade Ferrate del Mediterraneo; Re- 
te Sicula, affidata alla Soc. Strade Ferrate Sicule (fondata dall'ing. 
Riccardo Bianchi). 

Quindi la statizzazione con i seguenti prowedimenti: 

1905 - Legge 221411905 n. 137: Prowedimenti per l'esercizio 
di Stato delle ferrovie non concesse all'industria privata. R.D. 
1 5/61 1905 n. 259: Costituzione dell'Arnministrazione Autonoma. 
Venne completato, da parte dello Stato, il riscatto delle ferrovie del- 
le tre principali società dando così vita alle ferrovie dello Stato. 

l985 - Legge 17/5/1985 n. 210: Istituzione dell'ente "Ferrovie 
dello Stato". 

Oltre alle ferrovie dello Stato che hanno raggiunto uno svilup- 
po di oltre 16.000 krn, sono rimaste in vita numerose ferro\ 'le ' con- 
cesse all'industria privata, considerate ferrovie secondarie, quasi tut- 
te oggi in Gestione Commissariale Governativa, con uno sviluppo 
di circa 4.000 krn. 

In forza dell'art. 13 - comma 18 - della legge finanziaria 1988 
de11'11/3/1988 n. 67 nonché dell'art. 2 della legge 15 dicembre 
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1990 n. 385 avrebbero dovuto costituirsi società ferroviarie regio- 
nali a prevalente capitale pubblico alle quali apportare i rami a scar- 
so traffico d'interesse regionale delle ferrovie dello Stato nonché le 
ferrovie concesse e quelle in gestione governativa. 

Con l'art. 2 della legge finanziaria 1997 del 23 dicembre 1996 
n. 622 le ferrovie in gestione commissariale governativa vengono af- 
fidate alle Ferrovie dello Stato S.p.A. per la loro ristrutturazione per 
un massimo di tre anni, per poi passare alla competenza regionale. 

LA FERROVIA DELLA VALLE CAMONICA 

1885 - I1 21 giugno s'inaugura la ferrovia Brescia-Iseo (Via Mon- 
terotondo), con un percorso di 24 km. Originariamente la Brescia- 
Iseo era stata studiata dai tecnici della Rete Adriatica nel tracciato 
diretto e, quindi, più breve per congiungere le due località. Quan- 
do però il progetto fu sottoposto alla cortese attenzione del Mini- 
stro Zanardelli a Roma perché ne appoggiasse la concessione, il mi- 
nistro, che aveva in un discorso promesso agli abitanti di Monte- 
rotondo la ferrovia, modificò il progetto e così allungò il percorso 
con una curva passante per questa località. 

1903 - I1 26 dicembre muore a Maderno, all'età di 70 anni, Giu- 
seppe Zanardelli. 

Progettata fin dal 1872, viene finalmente realizzata dalla S.N.F.T. 
la ferrovia della Valle Camonica. 

1907 - I1 1 O luglio è aperto all'esercizio il tronco 1x0-Pisogne. 

1908 - Con il R.D. 5/4/1908 n. 137 viene ceduta dalle FF.SS. 
alla S .N. F.T. l'esercizio della Brescia-Iseo, già condotta dalla Rete 
Adriatica. 

1909 - I1 4 luglio è aperta all'esercizio l'intera linea Iseo-Edolo. 

19 1 1 - Viene costruita la ferrovia Iseo-Rovato. 
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19 1 5/ 1 9 1 8 - Prima guerra mondiale. La ferrovia costituisce un 
importante mezzo di trasporto militare per raggiungere il confine 
italiano al Tonale e rende utilissimi servizi anche per le truppe. 

1932 - Viene costruito il tronco Rovato-Soncino. I tronchi Son- 
cino-Soresina e Soresina-Cremona erano stati costruiti rispettiva- 
mente nel 1914 e nel 1926. 

19401 1945 - Secondo conflitto mondiale con tutte le difficoltà 
e i danni connessi. Negli anni dal 1950 al 1980 si sviluppano a 
fianco e di apporto alla ferrovia servizi automobilistici integrativi. 

1956 - Viene sostituita con autoservizio la ferrovia Rovato-Cre- 
mona. 

1987 - I1 pacchetto azionario della S.N.F.T. viene ceduto alla So- 
cietà Ferrovie Nord Milano, società questa controllata dalla Regio- 
ne Lombardia che detiene il 55Yo circa del capitale sociale. 

1990 - Sono in corso notevoli lavori di ammodernamento an- 
che con soppressione di numerosi passaggi a livello. 

1993 - La società S.N.F.T. viene fusa nella società Ferrovie Nord 
Milano S.p.A.; il ramo d'azienda relativo all'esercizio ferroviario vie- 
ne ceduto alla società FNM Esercizio S.p.A. mentre quello relati- 
vo all'esercizio automobilistico viene ceduto alla Società FNM Au- 
toservizi S.p.A. 

FERROVIA REZZATO-VOBARNO 

1897 - I1 15 maggio veniva inaugurato il tronco Rezzato-Tor- 
mini e il 16 dicembre l'intero percorso della ferrovia a vapore Rez- 
zato-Vobarno in concessione alla Soc. An. "Ferrovia Rezzato-Vo- 
barno-Valsabbia" con sede in Milano. Si trattava di una ferrovia di 
26 lun che collegava da Rezzato la ferrovia Milano-Venezia con gli 
stabilimenti Lanificio di Gavardo, Cotonificio Ottolini di Villa- 
nuova, Cotonificio De Angeli Frua di Roè Volciano e Ferriere Mi- 
gliavacca di Vobarno (oggi Acciaierie e Ferriere Lombarde Falck). 

1904 - 11 30 ottobre subentrava alla predetta società (fallita) la 
"Società Ferrovia Rezzato-Vobarno-Caffaro". 
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19 10 - La ferrovia veniva ceduta alla Provincia di Brescia. 

19 1 51 19 18 - Durante la prima guerra mondiale (dal 15/51 19 17) 
la ferrovia veniva esercitata dalle Ferrovie dello Stato per conto del 
Ministero della Guerra. 

19 19 - La gestione della ferrovia, ritornata alla Provincia di Bre- 
scia, veniva ceduta con la sua concessione, alla Società Elettrica Bre- 
sciana. 

1921 - Quindi alla nuova Soc. An. "Ferrovia Rezzato-Vobarno" 
appositamente costituita e di proprietà della S.E. B. 

1930 - La ferrovia veniva elettrificata e nel tratto Treponti-Tor- 
mini veniva immessa sui suoi binari anche la tranvia Brescia-Salò. 

1940/1945 - Durante il secondo conflitto mondiale la ferrovia 
subiva notevoli danni, subito però riparati. 

1968 - 11 23 marzo in seguito all'abbandono dei trasporti su fer- 
rovia da parte dello stabilimento Falck di Vobarno (gli altri stabi- 
limenti lungo la linea avevano già dirottato su strada i trasporti del- 
le loro materie prime e prodotti), il servizio veniva sospeso. 

1970 - I1 31 dicembre, veniva a scadere la concessione: gli im- 
pianti, gratuitamente reversibili, venivano quindi consegnati allo 
Stato e il materiale rotabile demolito e venduto. 

1890 - Viene fondata a Brescia la "Soc. An. per la utilizzazione 
delle forze idrauliche per mezzo della elettricità". 

1893 - I1 15 marzo il Comune di Brescia affida alla predetta so- 
cietà il servizio dell'illuminazione pubblica e privata per la durata 
di I5 anni. 

1894 - La società suddetta, sotto la spinta delle sempre crescen- 
ti necessità di capitali richiesti dall'opera, cede gli impianti e il con- 
tratto alla Società in accomandita "Fraschini, Porta e C-" che, di- 
ventata successivamente "Porta e C,", inaugura nell'ottobre del 
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1894 il servizio di illuminazione pubblica della città estendendo, 
l'anno successivo, la fornitura anche ai privati sia per illuminazio- 
ne che per forza motrice. 

1905 - I1 29 maggio la "Porta e C." si costituisce in società ano- 
nima con la denominazione di "Società Elettrica Bresciana". A que- 
sta società sono legate le vicende che segnarono lo sviluppo indu- 
striale e dei trasporti nei primi 60 anni di questo secolo, nelle pro- 
vince di Brescia, Cremona e Mantova. 

1909 - 11 1" giugno, in seguito al referendum popolare del 25 
aprile 1909, l'Azienda Servizi Municipalizzati subentra alla SEB 
nell'esercizio dell'energia elettrica nel comune di Brescia. 

1962 - La Società Elettrica Bresciana viene acquisita dall'ENEL 
in seguito alla nazionalizzazione dell'industria elettrica (Legge 
6/12/1362 n. 1643). 

LE TRANVIE IN PROVINCIA DI BRESCIA 

Parlare delle tranvie interurbane di Brescia significa tracciare, per 
buona parte, la storia della S.E.B. (Società Elettrica Bresciana) pri- 
ma e T.E.B. (Tranvie Elettriche Bresciane) poi; tali compagnie ge- 
stirono infatti per circa sessant'anni quasi tutte le tranvie extraur- 
bane irradiantisi dalla città di Brescia. 

1879 - Brescia, grazie all'eccezionale incremento industriale che 
caratterizza la sua regione dopo l'unità d'Italia, alla sua ubicazione 
sulla linea ferroviaria diretta che unisce Milano a Venezia, nonché 
alla sua collocazione allo sbocco delle Valli Camonica, Trompia e 
Sabbia, si trova nella necessità di irradiare nel territorio provincia- 
le linee tranviarie elo ferroviarie. L'ing. Giovanni Corti di Milano 
il 6 maggio 1879 concorda con gli Enti Locali il relativo programma 
di sviluppo con linee tranviarie a vapore a scartamento normale. 

1880 - I1 3 dicembre l'ing. Corti stipula con l'Amministrazione 
provinciale di Brescia, per conto della "Compagnie générale des 
chemins de fer secondaires" di Bruxelles, la convenzione relativa al- 
la concessione per la costruzione e per l'esercizio delle tranvie pro- 
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vinciali (l'anno prima assentita alla società "The Provincie of Bre- 
scia Steam Tramway Company Limited" di Londra, che però non 
aveva iniziato i lavori). 

1881 - 11 22 aprile è inaugurata la tranvia a vapore Brescia-Or- 
zinuovi. 

1881 - I1 15 giugno il tronco Brescia-Rezzato. 

1881 - I1 30 novembre l'intera tranvia Brescia-Rezzato-Tormini. 

1881 - C8 dicembre la tranvia Brescia-Tormini è prolungata a 
Vobarno. 

188 1 - L' 1 1 dicembre la tranvia Brescia-Orzinuovi è prolungata 
al Ponte sul fiume Oglio e poi a Soncino. 

1882 - I1 18 febbraio viene inaugurata la tranvia Brescia-Gar- 
done V.T. 

1882 - I1 29 giugno viene aperta all'esercizio la tranvia Brescia- 
Castiglione delle Stiviere in concessione alla "Societé Anonyme 
d'Entreprise Generale des Travaux" di Bruxelles. 

1884 - Nell'ottobre viene messo in esercizio il prolungamento 
da Castiglione delle Stiviere a Mantova. 

1885 - I1 14 giugno la tranvia Brescia-Tormini-Vobarno è pro- 
lungata a Barghe. 

1886 - E quindi da Barghe a Nozza. 

1887 - E infine, il 23  agosto, da Nozza a Vestone. 

1887 - Viene costruito il tronco Tormini-Cunettone-Salò. Si svi- 
luppa così, in breve tempo, una delle più importanti reti tranvia- 
rie di pubblico trasporto (oltre 184 km). 

1901 - Entra in servizio il tronco tranviario Salò-Toscolano. 

1906 - Viene aperto al servizio il tronco tranviario Gardone 
V.T.-Tavernole. 

1907 - Incomincia l'utilizzo dell'energia elettrica nella trazione. 

1907 - 11 20 gennaio viene aperta al servizio la prima tranvia a 
trazione elettrica della Provincia di Brescia: l'interurbana Brescia- 
Cellatica-Gussago, costruita ed esercitata dalla S.E.B. (C.C. a 600 V). 
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1907 - Dal 1 O maggio alla Società belga subentra la Società Elet- 
trica Bresciana nelle concessioni e nell'esercizio delle tranvie pro- 
vinciali (Brescia-Tavernole; Brescia-Toscolano; Brescia-Vestone; 
Brescia-Orzinuovi-Soncino) . 

1909 - Il l o  agosto inizia l'esercizio elettrificato della Brescia- 
Stocchetta e della Brescia-S. Eufemia (C.C. a 1200 V). 

19 10 - 11 26 giugno è completata l'elettrificazione dell'intera Bre- 
scia-Salò (alimentata dalla centrale di Salò). 

19 1 1 - I1 5 novembre viene attivata la tranvia Castiglione delle 
Stiviere-Desenzano della S.A. dYEntreprise Generale des Travaux, 
alla quale, nel 19 13, subentra la "Societé Anonyme des Trarnways 
de Lombardie et Romagnes". 

19 14 - I1 20 aprile vengono aperti all'esercizio con trazione elet- 
trica i tronchi Tormini-Vestone, Salò-Toscolano e Stocchetta-Gar- 
done VT. 

191 4 - 11 13 settembre inizia il servizio la tranvia elettrica Bre- 
scia-Bagnolo-Leno. 

1 9 14 - I1 17 dicembre la tranvia viene prolungata a Pavone Mel- 
la, da dove, biforcandosi, raggiunge Ostiano e Gambara. 

191 51 191 8 - Tutte le tranvie diventano di valido ausilio per i 
trasporti di guerra e rendono preziosi servizi ai reparti operanti nel- 
le zone di confine. 

1916 - Entra in servizio la linea Vestone-Idro. 

19 17  - Il 1 O agosto viene completata l'elettrificazione della Tor- 
mini-Idro. 

1920 - La Società Elettrica Bresciana scorpora il ramo tranvia- 
rio che aveva raggiunto lo sviluppo di 200 km, conferendolo alla 
società "Tranvie Elettriche Bresciane" appositamente costituita e 
della quale conserva il controllo. 

1921 - I1 1" agosto è completata l'elettrificazione della Brescia- 
Tavernole. 

1922 - C1 1 dicembre viene aperto al servizio il tronco Toscola- 
no-Gargnano, a trazione elettrica. 
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vinciali (l'anno prima assentita alla società "The Provincie of Bre- 
scia Steam Tramway Company Limited di Londra, che però non 
aveva iniziato i lavori). 

1881 - I1 22 aprile è inaugurata la tranvia a vapore Brescia-Or- 
zinuovi. 

1881 - I1 15 giugno il tronco Brescia-Rezzato. 

188 1 - I1 30 novembre l'intera tranvia Brescia-Rezzato-Tormini. 

1881 - C8 dicembre la tranvia Brescia-Tormini è prolungata a 
Vobarno. 

188 1 - C1 1 dicembre la tranvia Brescia-Orzinuovi è prolungata 
al Ponte sul fiume Oglio e poi a Soncino. 

1882 - I1 18 febbraio viene inaugurata la tranvia Brescia-Gar- 
done V.T. 

1882 - I1 29 giugno viene aperta all'esercizio la tranvia Brescia- 
Casriglione delle Stiviere in concessione alla "Societé Anonyme 
d'Entreprise Generale des Travaux" di Bruxelles. 

1884 - Nell'ottobre viene messo in esercizio il prolungamento 
da Castiglione delle Stiviere a Mantova. 

1885 - I1 14 giugno la tranvia Brescia-Tormini-Vobarno è pro- 
lungata a Barghe. 

1886 - E quindi da Barghe a Nozza. 

1887 - E infine, il 23 agosto, da Nozza a Vestone. 

1887 - Viene costruito il tronco Tormini-Cunettone-Salò. Si svi- 
luppa così, in breve tempo, una delle più importanti reti tranvia- 
rie di pubblico trasporto (oltre 184 km). 

190 1 - Entra in servizio il tronco tranviario Salò-Toscolano. 

1906 - Viene aperto al servizio il tronco tranviario Gardone 
VT-Tavernole. 

1907 - Incomincia l'utilizzo dell'energia elettrica nella trazione. 

1907 - I1 20 gennaio viene aperta al servizio la prima tranvia a 
trazione elettrica della Provincia di Brescia: l'interurbana Brescia- 
Cellatica-Gussago, costruita ed esercitata dalla S.E.B. (C.C. a 600 V). 
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1907 - Dal lo maggio alla Società belga subentra la Società Elet- 
trica Bresciana nelle concessioni e nell'esercizio delle tranvie pro- 
vinciali (Brescia-Tavernole; Brescia-Toscolano; Brescia-Vestone; 
Brescia-Orzinuovi-Soncino). 

1909 - I1 l o  agosto inizia l'esercizio elettrificato della Brescia- 
Stocchetta e della Brescia-S. Eufemia (C.C. a 1200 V). 

l 9 10 - I1 26 giugno è completata l'elettrificazione dell'intera Bre- 
scia-Salò (alimentata dalla centrale di Salò). 

191 1 - I1 5 novembre viene attivata la tranvia Castiglione delle 
Stiviere-Desenzano della S.A. d'Entreprise Generale des Travaux, 
alla quale, nel 19 13, subentra la "Societé Anonyme des Tramways 
de Lombardie et Romagnes". 

1 9 14 - I1 20 aprile vengono aperti all'esercizio con trazione elet- 
trica i tronchi Tormini-Vestone, Salò-Toscolano e Stocchetta-Gar- 
done V.T. 

19 14 - I1 13 settembre inizia il servizio la tranvia elettrica Bre- 
scia-Bagnolo-Leno. 

19 14 - I1 17 dicembre la tranvia viene prolungata a Pavone Mel- 
la, da dove, biforcandosi, raggiunge Ostiano e Gambara. 

191 51 19 18 - Tutte le tranvie diventano di valido ausilio per i 
trasporti di guerra e rendono preziosi servizi ai reparti operanti nel- 
le zone di confine. 

19 16 - Entra in servizio la linea Vestone-Idro. 

19 17  - I1 1 agosto viene completata I'elettrificazione della Tor- 
mini-Idro. 

1920 - La Società Elettrica Bresciana scorpora il ramo tranvia- 
rio che aveva raggiunto lo sviluppo di 200 km, conferendolo alla 
società "Tranvie Elettriche Bresciane" appositamente costituita e 
della quale conserva il controllo. 

192 1 - Il 1 O agosto è completata l'elettrificazione della Brescia- 
Tavernole. 

1922 - L'I 1 dicembre viene aperto al servizio il tronco Toscola- 
no-Gargnano, a trazione elettrica. 
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1928 - I1 18 marzo viene aperto al pubblico servizio il tronco 
elettrificato Brescia-Orzinuovi. 

1930 - Il 6 febbraio è aperto anche il tronco elettrificato Orzi- 
nuovi-Soncino. 

1930 - Alla data del 31 dicembre 1930 la T.E.B. gestiva in totale 
208,217 km di linee tranviarie, tutta a trazione elettrica: Brescia-Or- 
zinuovi-Soncino (krn 36,176); BS-Gardone VT.-Tavernole (km 
29,660); Brescia-Tormini-Gargnano (krn 53,930); Tormini-Vestone- 
Idro (km 27,600); Brescia-Gussago (10,600); Brescia-Pavone Mella- 
Ostiano (km 4 1,25 1); Pavone Mella-Gambara (km 9,000). Alla stes- 
sa data la S.A.T.L.R. gestiva km 89,209 di tranvie: Brescia-Casti- 
glione-Mantova (km 74,094) e Castiglione-Desenzano (km 1 5,115). 

193 1 - Si accentua la crisi dei trasporti tranviari per cui inizia la 
sostituzione di alcuni tronchi con autoservizi, sistema di trasporto 
considerato più economico. I tronchi tranviari trasformati sono: 

193 1 - I1 1 5 maggio, Vobarno-Vestone-Idro. 

1932 - Il 1 O giugno, Poncarale-Ostiano e Pavone Mella-Garnbara. 

1933 - I1 4 ottobre, Salò-Toscolano-Gargnano. 

1934 - I1 4 novembre, Gardone VT.-Tavernole. 

1935 - I1 24 aprile, Castiglione delle Stiviere-Desenzano. 

1935 - I1 22 novembre viene affiancata alla Soc. Tranvie Elettri- 
che Bresciane la consociata Società Italiana Autotrasporti (S.I.A.), 
con lo scopo di integrare i servizi gestiti dalla T.E.B. alla quale poi, 
nel 1956, subentrerà definitivamente nelle concessioni e nell'eser- 
cizio dei trasporti. 

1937 - Viene sostituita con autoservizio la tranvia Carpenedo- 
lo-Mantova mentre nel 1932 era stata elettrificata la tranvia Bre- 
scia-Carpenedolo. 

1938 - La società belga cede il pacchetto azionario a capitali ita- 
liani e nasce la Società Italiana Tranvie e Autovie di Lombardia e 
Romagna (S.I.T.A.L.R.). 

1940 - Dei 208 km di tranvie della T.E.B. originariamente esi- 
stenti non ne rimangono in servizio che 117, mentre degli 89 lun 
di tranvie della S.A.T.L.R. non ne rimangono in servizio che 27. 
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1940-1 945 - Notevoli sono i danni subiti dalle tranvie durante 
il secondo conflitto mondiale. 

1945 - Con grande sforzo e impegno viene proweduto alla ri- 
costruzione delle tranvie che però, a causa soprattutto degli alti co- 
sti di esercizio, vengono via via sostituite con autoservizi. 

1948 - 11 20 settembre viene sostituita con autoservizio la tran- 
via Brescia-Poncarale. 

1950 - I1 28 marzo la tranvia Travagliato-Soncino. 

1953 - 11 25 maggio la tranvia Brescia-Gussago. 

1954 - Il 10 aprile la tranvia Brescia-Gardone V.T. 

1954 - I1 10 luglio la tranvia Brescia-Tormini-Salò. 

1954 - I1 20 luglio la tranvia Brescia-Travagliato. 

1954 - La tranvia Brescia-Carpenedolo. 

Termina così la storia delle tranvie provinciali bresciane, ormai 
completamente sostituite con autoservizi, e che costituirono un 
vanto per la provincia di Brescia in relazione alla loro estensione. 

CITTÀ DI BRESCIA 

188 1 - I1 1 O settembre viene attivato il servizio di omnibus sul- 
la linea Brescia-Mompiano. 

1887 - I1 18 settembre viene aperta la linea con tram a cavalli 
da Brescia a S. Eufemia gestita dalla società Belga che già esercita- 
va le linee tranviarie provinciali; vengono poi attivate altre linee ur- 
bane con tram a cavalli (Pta Milano-Eta Venezia; Eta Milano-Pon- 
te S. Giacomo di Borgo S. Giovanni; Stazione Ferroviaria-Centro). 

1904 - Esposizione di Brescia in Castello. La Società Belga del 
tram di Brescia, ottenuta la fornitura di energia elettrica dalla dit- 
ta Porta e C. inaugura 1'8 maggio la prima linea tranviaria elettri- 
ca bresciana da corso Zanardelli al Castello: il servizio cessa poco 
dopo la chiusura dell'esposizione. L'esposizione viene inaugurata 
dal Re Vittorio Emanuele 111 il 29 maggio 1904. 
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1906 - Vengono costruite dalla S.E.B. le linee tranviarie urbane 
a trazione elettrica I?ta Cremona-Pta Trento e I?ta Trento-Castello. 

1907 - I1 3 febbraio ha luogo il referendum sulla municipaliz- 
zazione dei trasporti pubblici urbani del Comune di Brescia alle se- 
guenti condizioni: a) trasformazione da trazione animale in elettri- 
ca, con filo aereo di presa, delle linee esercitate dalla Società Belga 
(Stazione Ferroviaria-Corso Zanardelli, I? ta Milano-P. ta Venezia); 
b) rilievo delle linee a trazione elettrica dalla Società Elettrica Bre- 
sciana (Pta Cremona-Pta Trenro. I? ta Trento-Castello); C) costru- 
zione della nuova linea elettrica da l?ta Milano alla Centrale di 
Campo Fiera. 

1907 - Il l o  maggio in seguito all'esito del referendum, alla so- 
cietà Belga subentra il Comune di Brescia, che affiderà poi l'eser- 
cizio dei trasporti d'Azienda Municipalizzata. 

1931 - Nel decennio dopo la prima guerra mondiale il servizio 
tranviario cittadino si sviluppa anche oltre le porte della città sino a 

i rete tranviaria. raggiungere nel 1931 uno sviluppo di 23,280 km d' 

1935 - Viene messa in esercizio la prima linea filoviaria in so- 
stituzione della linea tranviaria l?ta Milano-Pta Venezia. 

1936 - Il sistema filoviario viene esteso ad altre linee. 

1940-1945 - Durante la guerra i trasporti subiscono notevoli 
danni e interruzioni per i bombardamenti sulla città. 

1945 - Dopo la guerra, fra molte difficoltà, l'opera di riordino 
è completata e vengono immesse in servizio nuove vetture anche 
su linee di nuova istituzione. 

1954 - I1 3 novembre incomincia la sostituzione delle filovie con 
autobus a motore diesel. 

1964 - Sono in esercizio krn 104,901 di linee automobilistiche 
e ancora krn 23,672 di linee filoviarie. 

1967 - I1 4 agosto cessa il servizio filoviario. 

1978 - Sono in esercizio krn 163,329 di linee automobilistiche 
con una percorrenza di 6.36 1,024 buslkrn. 

1987 - Viene progettata la metropolitana leggera. 
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1997 - Sono in esercizio 200 km di linee automobilistiche con 
una percorrenza di circa 6.800.000 buslkrn all'anno, n. 200 auto- 
bus e n. 400 addetti. 

I SERVIZI PUBBLICI AUTOMOBILISTICI 

La concessione dei servizi pubblici automobilistici fu regolata 
inizialmente dalle leggi 30/6/1904 n. 293; 16/6/1907 n. 540; 
12/7/1908 n. 444; 15/7/1909 n. 524; 21/7/1910 n. 580; dal Re- 
golamento per i veicoli a trazione meccanica senza guida di rotaia 
approvato con Decreto Reale 27/71 1909 n. 7 10 (concessioni defi- 
nitive per 9 anni). 

Quindi dal T.U. delle disposizioni di legge per le ferrovie con- 
cesse all'industria privata, le tranvie a trazione meccanica e gli au- 
tomobili 9/5/1912 n. 1447 (Parte 111). 

Con R. decreto 7/5/1922 n. 705 furono disciplinati all'art. 30 
bis i servizi pubblici automobilistici prowisori (concessioni di sei 
mesi rinnovabili). 

Con decreto reale 12/5/1927 n. 922 vennero istituiti gli auto- 
servizi di gran turismo (stagionali). 

Infine la legge 28/9/1939 n. 1822 ha disciplinato ex novo gli 
"autoservizi pubblici per viaggiatori". 

In provincia di Brescia si ricorda, dopo l'esperimento del servi- 
zio di omnibus-automobili sulla linea Brescia-Quinzano d'oglio 
effettuato dal novembre 1907 dal sig. Cappon con la società "Espe- 
dita" (costituita con i rappresentanti delle industrie alberghiere del- 
la bassa bresciana), il notevole sviluppo degli autoservizi avvenuto 
dopo la 1" guerra mondiale. 

A) Autolinee definitive 

1) Brescia-Ponte Caffaro-Bagolino di krn 65,5 dal 14/81 1 9 19 ge- 
stita dalla Ditta Cav. Angelo Belli e C. di Vestone; 
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2) Ponte Caffaro-Tione di km 29,8 dal 11 111 924 gestita dalla 
ditta Cav. Angelo Belli di Vestone; 

3) Brescia-Quinzano-B.go S. Giacomo di km 46,8 dal 1/71 1 920 
gestita dalla ditta F.lli Brognoli di Borgo S. Giacomo; 

4)  Edolo-Ponte di Legno di km 20,5 dal 17/91 1920 gestita dal- 
la ditta Bottarelli Cav. Mario di Edolo; 

5 )  Padenghe-Rezzato di km 16,14 dal 1 18/ 192 1 gestita dalla Soc. 
Bresciana Autotrasporti di Brescia; 

6) Lovere-Darfo-Schilpario di km 42 dal 2 1/71 1926 gestita dal- 
la ditta Fagioli Zaccaria di Darfo; 

7 )  Desenzano-Cunettone di km 27 dal 1/2/1927 gestita dalla 
ditta Ghizzi Agostino di Desenzano; 

8) Tavernole-Collio V.T. di krn 12 dal 11111 930 gestita dalla 
T.E.B. di Brescia; 

9) Brescia-Padenghe di km 24,5 dal 1933 gestita dalla ditta Ni- 
colini Mario di Brescia; 

10) Crocevia Lumezzane-Lumezzane di krn 12 dal 20/1/1936 
gesrita dalla S.I.A. di Brescia. 

Negli anni trenta entrano in servizio anche le autolinee sostitu- 
tive delle tranvie: Tormini-Idro (1 5l5/ 193 1); Poncarale-Ostiano e 
Pavone Mella-Gambara (1 161 1 932); Salò-Gargnano (4/ 1 O/ 1 933) ; 
Gardone V.T.-Tavernole (41 1 1 i 1934); Castiglione delle Stiviere- 
Desenzano (24141 1935); Carpenedolo-Mantova (1 937); nonché, 
nel 1933, i servizi automobilistici integrativi della navigazione del 
lago di Garda da Desenzano a Riva e da Desenzano a Sirmione. 

B) Autolinee prowisorie 

Numerosissime sono le autolinee prowisorie attivare durante gli 
anni venti e trenta, fra le due guerre mondiali. 

Si ricordano, fra le più importanti, le seguenti il cui servizio è 
ripreso dopo la seconda guerra mondiale e che sono tuttora in eser- 
cizio, talune con diverso concessionario: 1) Brescia-Capriolo di km 



1 trasporti pubblici di persone nella provincia di Brescia 109 

26 (30/611922); 2) Brescia-Provaglio-Iseo di km 28 (1 1/9/1922); 
3) Brescia-Cizzago di km 25 (27/ 1 11 1923); 4) Brescia-Borgosatol- 
lo di km 7 (4/12/1923); 5) Brescia-Ghedi-Montichiari di km 29 
(1 /3/ 1925); 6) Brescia-Botticino di km 9 (5/5/ 1925); 7) Brescia- 
Ceresara di km 48 (11111926); 8) Brescia-Pozzolengo di k m  42 
(301 411926); 9) Rovato Centro-Rovato St.ne F.S. di krn 2 
(1 I91 1926); 10) Brescia-Castrezzato di km 2 1 (1 01 1 1 / 1926); 1 1) 
Brescia-Barbariga di km 24 (1 l31 1927); 12) Brescia-Isorella-Asola 
di km 48 (1928); 13) Brescia-Castelgoffredo-Mantova di km 74 
(1 929); 14) Brescia-Faverzano di km 28 (1 929); 1 5) Brescia-Seni- 
ga di krn 39 (1930); 16) Valvestino-Gargnano di km 24 (1937). 

Nel 1926 veniva attivato un servizio filoviario da Desenzano Por- 
to a Desenzano Stazione FS. e Rivoltella gestito dalla Società Fe- 
dra, servizio poi sospeso nel 1932. 

C) Autolinee di Gran Turismo 

Negli anni venti: Milano-Ponte di Legno (estiva) km 168 - So- 
cietà Autostradale - Milano; Edolo-Tirano (estiva) km 39 - Stefa- 
no Tognu - Edolo; Edolo-Ponte di Legno-Tonale (estiva) km 32 - 
Mario Bottarelli - Edolo. 

Negli anni trenta: Milano-Ponte di Legno-Pejo (estivalinvernale) 
km 201 - Longoni Fermo - Milano; Milano-Madonna di Campi- 
glio (estiva/invernale) krn 228 - Longoni Fermo - Milano; Milano- 
Gardone Vittoriale (estiva) km 138 - Chiariva - Milano; Cremo- 
na-Brescia-Riva-Madonna di Campiglio (estiva) krn 200 - Lazzi F.lli 
- Pistoia; Cremona-Brescia-Darfo-Ponte di Legno (estiva) km 170 
- Lazzi F.lli e Fagioli; Darfo-Schilpario (estiva) km 31 - Lazzi F.lli 
e Fagioli; Ponte di Legno-Madonna di Campiglio (estiva) km 62 - 
Lazzi F.lli; Ponte di Legno-Edolo-Aprica (estiva) km 34 - Lazzi F.lli. 

19401 1945 - La seconda guerra mondiale sconvolge tutto il si- 
stema dei trasporti pubblici automobilistici. 
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1945 - Le imprese, uscite dal conflitto con autobus distrutti, 
danneggiati, requisiti dalle autorità militari. con gande  spirito di 
iniziativa e notevoli investimenti riescono a ricostituire il tessuto 
dei trasporti automobilistici portandolo a una notevolissima diffu- 
sione e penerrazione soprattutto negli anni cinquanta. 

1989 - L'offerta di servizio soddisfa la crescente domanda arri- 
vando a costituire oggi un efficiente sistema, anche secondo il pro- 
getto del piano provinciale trasporti. 

1997 - Le aziende concessionarie di autolinee extraurbane nella 
provincia di Brescia sono 28. Tra esse le principali sono: SIA Au- 
toservizi con 1 O,6 milioni di buslkm annui; F.N.M. Autoservizi 
con 1,7 milioni di bustkm annui; SALA di Brescia con 1. j milio- 
ni di buslkm annui; APAM di Mantova con 0,8 milioni di biisikm 
annui; A.P.T. di Verona con 0,9 milioni di busikm annui; CAV con 
0,8 milioni di buslkm annui; Del Barba con 0,7 milioni di busikm 
annui; Gabbiano con 0,6 milioni di busikm annui: le altre 20 azien- 
de con 2,4 milioni di bus/km annui; in totale 20 milioni di busikn-r 
annui; F.N.M. Esercizio con l milione di trenilkm annui. 

IL LAGO DI GARDA 

1827 - I1 crescente sviluppo delle industrie che nel primo vrn- 
tennio dell'ottocento caratterizza le plaghe bagnate dal lago e la cre- 
scente necessità di sostituire al lento servizio di trasporto pubblico 
di terra quello più rapido per via lacuale, inducono un gruppo di 
banchieri milanesi a costituire la "Società Milanese per la naviga- 
zione a Vapore sul lago di Garda". Questa fa costruire nei cantieri 
di Desenzano un piroscafo a vapore (azionato da due macchine fis- 
se di 28 cavalli-vapore e della portata di 400 quintali) e lo vara bat- 
tezzandolo "Arciduca Ranieri" in omaggio alla nascita dell'arcidu- 
ca Ferdinando Ranieri d'Asburgo awenuta poco prima a Milano. 
Il servizio viene svolto regolarmente fra Riva e Desenzano alter- 
nandosi fra le due sponde. 

1830 - L'imprenditore Francesco Montagni di Riva fa costruire 
una zattera della portata di circa 1 .O00 quintali che battezza ''LA- 
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mico a Prova". Il natante viene soprannominato "Il Manubrio". Es- 
so non è a vapore ma a vento e a cavalli: in numero di 8 fanno gio- 
strare speciali manubri collegati alle pale. 

1834 - La "Società Milanese per la Navigazione a Vapore sul la- 
go di Garda" sostituisce il primo battello con un nuovo "Arciduca 
Ranieri" più veloce. 

1843 - Viene costituita a Riva la "Società Benacense" che vara 
l'anno successivo un battello denominato "Benaco" con macchina 
da 42 cavalli-vapore: nascono così fra le due società accesi contra- 
sti che portano più tardi a un accordo affinché i due battelli si in- 
tegrino nel servizio. 

1848 - L'esercizio viene assunto direttamente dall'Imperia1 Re- 
gia Marina Austro-Lngarica. 

1859 - Dopo la demolizione del1"'Arciduca Ranieri" awenuta 
nel 1849. il "~snaco"  viene distructo durante la seconda guerra di 
indipendenza. 

1862 - I1 servizio di trasporto passeggeri sulla sponda occiden- 
tale del lago viene svolto dal battello a vapore "Verbano" ribattez- 
zato "Benaco". 

1866 - Dopo la terza guerra di indipendenza il servizio della na- 
vigazione sul lago di Garda viene affidato alla società "Strade Fer- 
rate dell'Alta Italia" che lo esercita con i battelli "Benaco" e "Prin- 
cipe Oddone" (già "Franz Joseph"). 

l885 - I1 1" luglio l'esercizio della navigazione sul lago di Gar- 
da gestito dalle "Ferrovie Alta Italia" passa alla "Rete Adriatica del- 
le Ferrovie Meridionali" con gesrionc però per conto del Governo 
e con la clausola del totale rimborso spese. 

1887 - L"'Adriatica" ordina tre nuovi piroscafi che entrano in ser- 
vizio nel 1888 e sono: 1"'Agostino Depretis", il "Benaco" e il "Gar- 
da". 

1893 - La ditta "Mangili" di Milano, con una convenzione del- 
la durata di 25 anni, succede, nell'aprile, al1"'Adriatica". 

1896 - Col l o  gennaio la ditta Mangili si trasforma in "Impresa 
di Navigazione sul lago di Garda" Società Anonima con sede in Mi- 
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lano e, alla fine dell'anno, la flotta risulta così costituita: sei piro- 
scafi per passeggeri (Benaco, Agostino Depretis, Angelo Emo, Laz- 
zar0 Mocenigo, Sirmione e Garda); un piroscafo per merci (Utile). 

19 15 - Durante la la guerra mondiale vengono sospesi i collega- 
menti con Riva e Torbole. Gran parte della flotta viene requisita dal- 
l'Autorità Militare. I1 servizio passeggeri viene ridotto al minimo. 

1918 - Le Ferrovie dello Stato assumono il servizio di naviga- 
zione sul lago di Garda. 

1923 - La gestione dei servizi lacuali del Garda viene assunta 
prowisoriamente dal "Ministero dei Lavori Pubblici". 

1923 - L'ing. Ernesto Cannobbio fonda la "Società Anonima per 
la Navigazione sul lago di Garda" e ottiene la concessione per la 
durata di 20 anni. 

1924 - I1 lo marzo la nuova società assume l'esercizio. 

1925 - Vengono varate 3 nuove unità funzionanti con motore 
diesel e vengono demoliti, per vetustà, alcuni piroscafi a ruote men- 
tre vengono trasformati a motore diesel altri piroscafi. La società 
consegue in breve i più lusinghieri risultati riuscendo a capovolge- 
re la critica situazione precedente. 

1933 - In seguito d'apertura della gardesana la Società di Na- 
vigazione sul Lago di Garda istituisce servizi automobilistici da De- 
senzano a Riva, da Desenzano a Sirmione e da Desenzano Stazio- 
ne F.S. d'imbarcadero, a integrazione dei servizi di navigazione. 

l940 - La seconda guerra mondiale. I servizi lacuali del Garda 
subiscono un crollo improwiso. Morto il 26 dicembre 1941 l'ing. 
Ernesto Cannobbio gli subentra il figlio Leonardo. 

1944 - La flotta viene completamente distrutta dai bombarda- 
menti degli alleati e le unità superstiti dai tedeschi. 

1945 - I1 25 aprile nessun battello era disponibile. Recuperati al- 
cuni natanti affondati, 1'1 1 luglio 1945 riprende il servizio passeg- 
geri sul lago di Garda. 

1946 - Alla "Società per la Navigazione sul Lago di Garda" su- 
bentra la "Gestione Commissariale Governativa" del Ministero dei 
Trasporti (che dura tuttora). 
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1998 - La gestione verrà trasferita alle Regioni territorialmente 
competenti e alla Provincia Autonoma di Trento, previo il risana- 
mento tecnico-economico, a' sensi dell'art. 1 1 del Decreto legisla- 
tivo 19 novembre 1997 n. 422. 

IL LAGO D'ISEO 

1841 - Si costituisce a Lovere una società di navigazione che con 
il battello "Arciduca Leopoldo" inizia il servizio da Lovere a Iseo e, 
più tardi, a Sarnico. 

1854 - Una nuova società di navigazione si sostituisce alla pri- 
ma nel servizio con un nuovo battello denominato "Sebino". 

1859 - I1 10 giugno giunge a Sarnico con i garibaldini Giusep- 
pe Zanardelli, dopo la sconfitta degli austriaci a Magenta awenu- 
ta il 4 giugno. 

1865 - I1 "Sebino" affonda nel lago. 

1867 - Una terza "Società di Navigazione" inizia il servizio con 
un nuovo battello denominato "Commercio" al quale affianca il re- 
cuperato "Sebino" ribattezzato "Tadini" (patrizio cremasco che ave- 
va lasciato a Lovere un'ingente ricchezza). 

1875 - Tra il 1875 e il 1890 sul lago d'Iseo vari battelli si con- 
tendono, in concorrenza, i trasporti: oltre al "Commercio", al "Ta- 
dini" e al "Tonale" della Società di Navigazione, il "Vega" e 1'"Iseo" 
della ditta Reina di Iseo, il "Rondinella" della ditta Frosio di Lo- 
vere, il "Lovere" della ditta Odero, il "Nettuno" della casa di spe- 
dizioni Discorsi e Bonardi. 

1890 - I1 27 febbraio tutte le ditte si fondono nella "Società di 
Navigazione7' - che può contare su una fiotta di ben sei piroscafi. 

1893 - Uguale sorte ha anche un'altra società nata nel 1892 con 
un piroscafo denominato "Sebino". 

19 15 - l a guerra mondiale con notevoli difficoltà anche per man- 
canza di chiamato alle armi. 

1921 - Tra il 1921 e il 1930 la "Società di Navigazione" poten- 
zia la propria flotta ma, mentre il traffico merci segna in un primo 
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momento un incremento, quello passeggeri subisce una notevole 
contrazione. Viene decisa la sostituzione degli apparati a vapore con 
motori diesel. 

1932 - La crisi si accentua nel 1931 per cui la Società viene po- 
sta in liquidazione approfittando della scadenza statutaria della sua 
durata (assemblea 251211 932). 

1932 - Subentra la "Impresa Sebina di Navigazione" 

1932-1 934 - Anni durissimi per la continua contrazione del traf- 
fico. Questa condizione di disagio è comune a tutte le aziende di 
navigazione sui laghi italiani. 

1935-1938 - La flotta viene via via ridotta non potendo la so- 
cietà sostenere le ingenti spese di manutenzione e di rinnovamen- 
to dei natanti. 

1940 - Secondo conflitto mondiale. 

1945 - Dopo la guerra. durante la quale i trasporti avevano su- 
bito una contrazione senza precedenti. la "Sebina" ammoderna i 
natanti. 

1954 - 11 24 aprile scade la proroga della concessione. 

1955 - Il 9 gennaio subentra per il servizio passeggeri la "Luigi 
Busti S.p.A." di Bergamo che esercita anche una rete di autoservi- 
zi in provincia di Bergamo. 

1977 - Venuta a scadenza la concessione alla Società Busti, la ge- 
stione viene assunta dalla Regione Lombardia che l'affida alla Ge- 
stione Commissariale Governativa dei laghi di Garda, Como e Mag- 
giore. 

NOTA CONCLUSIVA 

A conclusione di questi cenni storici sui trasporti pubblici di per- 
sone nella provincia di Brescia, si ritengono utili alcune considera- 
zioni sulla situazione generale dei trasporti pubblici di persone in 
Italia e, di riflesso, in provincia di Brescia. 

Si assiste a una notevole confusione legislativa e istituzionale; vi 
sono competenze divise fra i Ministeri dei trasporti, delle aree ur- 
bane, della marina mercantile e, determinanti, del tesoro. 



I trasporti pubblici di persone nelh provincia di Brescia 115 

Vi sono leggi relative a: piano generale dei trasporti; ferrovie del- 
lo Stato; gestioni governative; servizi marittimi e lacuali; metropo- 
litane; trasporto pubblico locale. 

Proprio in ordine a quest'ultimo, per il quale è stato istituito dal 
1982 i l  Fondo nazionale trasporti clesercizio e clinvestimenti, si la- 
mentano notevoli deficienze strutturali e di finanziamento che han- 
no determinato cospicui disavanzi alle imprese pubbliche e priva- 
te, esercenti i trasporti locali urbani ed extraurbani. 

L'argomento è però meritevole di una approfondita separata trat- 
tazione; si evidenziano soltanto i seguenti dati: fondo nazionale tra- 
sporti desercizio per il 1982 = 2.667 MD (senza le regioni a sta- 
tuto speciale) di cui 527 ML) assegnati alla Regione Lombardia; 
tasso programmato di inflazione 178 11 1777 = + 135,5%; tasso ef- 
fettivo di inflazione 198 I /  1997 = + 170,99/0; quota accisa sulla ben- 
zina 1796 (ex fondo nazionale trasporti desercizio) = 4.707 MD 
anziché 6.193 MD; quota attribuita alla Lombardia per il 1776 = 

901 MD anziché 1.224 MD. 
È comunque auspicabile che le norme sul trasporto pubblico lo- 

cale contenute nel Decreto legislativo 19 novembre 1777 n. 422 
comportino l'effettivo riordino della materia compresi gli aspetti 
economici. 

Nel frattempo la Regione Lombardia ha emanato la legge regio- 
nale 25 marzo 1995 n. 13 contenente "Norme per il riordino del 
trasporto pubblico locale in Lombardia". 

È infine in corso di emanazione la legge regionale prevista dal- 
l'art. 7 del decreto legislativo 19 novembre 1997 n. 422. 
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GIANPIERO BELOTTI* 

I PROGETTI DI TRAMVIA A CAVALLO 

NELLA PROVINCIA DI BRESCIA 

A metà degli anni Settanta, dopo la realizzazione dei grandi tron- 
chi ferroviari di interesse nazionale, la discussione sull'importanza 
della ferrovia nei processi di industrializzazione cominciò a spo- 
starsi dal piano delle grandi reti generali a quello più specifico del- 
le linee secondarie di interesse provinciale'. 

Superata, infarti, la prima fase post-unitaria nella quale, pur con 
i limiti imposti dal bilancio e dagli orientamenti politici della De- 
stra storica, si privilegiò la realizzazione di una rete primaria, es- 
senziale per l'unificazione socioeconomica delle varie regioni della 
penisola2, si cominciò a riscontrare che la funzione propulsiva, eser- 
citata dalle gandi  arterie ferrate, tendeva a esercitarsi soprattutto a 
vantaggio dei gandi  centri e del commercio su larga scala3. Que- 

* Storico del '900. Socio dell'Ateneo di Brescia. 
' Per una sintetica ma esauriente descrizione della costruzione della rete fer- 

roviaria primaria nel considerato, si rinvia a Carozzi C., Mioni A. L'lta- 
lia in formazione. Ricerche e saggi sullo sviluppo urbanistico del territorio nazionale, 
Bari 1970, pp. 294-301. 

' Cfr., Fenoaltea S., Le costruzioniferroviarie in Italia, I861 -1913, in "Rivi- 
sta di storia economica", 1384, n. 1, pp. 6 1-94. 

Cfr., De Stefani A., L'azione dello Stato Italiano per le opere pubbliche 
1862/1924, Roma 1925. 



118 GIANPIERO BELOTTI 

sta concentrazione di volumi commerciali che veniva determinan- 
dosi, rischiava di soffocare il tradizionale assetto produttivo-mer- 
cantile ereditato dagli stati preunitari, costituito da micro realtà 
produttive che esaurivano la loro funzione nel commercio di pic- 
cola scala4. In questa situazione di arretratezza la ferrovia a lunga 
percorrenza, non supportata da una rete secondaria in grado di col- 
legare i centri minori con la città, poteva rivelarsi addirittura ne- 
gativa per lo sviluppo industriale che si voleva suscitare, perché fa- 
voriva la penetrazione della "merce estera", gravata da minori costi 
di trasporto 5 .  

Così, in questo periodo, si assistette alla proliferarione di pro- 
getti inerenti le ferrovie secondarie o le tramvie che avevano il di- u 

chiarato intento di unificare i bacini commerciali, collegandoli, me- 
diante la città capoluogo, alla rete nazionale6. Sul piano dei com- 
portamenti politici, si nota poi una coincidenza d'interessi fra la 
città, i grossi centri agricoli della pianura e i borghi industriali del- 
le valli, tutti concordi nell'invocare un'estensione dei collegamenti 
su strada ferrata. Alle ferrovie o alle tramvie si attribuiva, di fatto, 
la miracolistica facoltà di rianimare I'asfittico commercio, di susci- 
tare iniziative nuove attirando capitali in cerca di lucrosi investi- 
menti 7. 

Non meno importanti erano, inoltre, gli effetti sociali che a es- 
se si attribuivano, dato che, si pensava, esse avrebbero contribuito 
a superare i tradizionali rapporti città-contado, stimolando una 
nuova gerarchia territoriale imperniata sul sistema urbano. Si spe- 

Si vedano al proposito le osservazioni di Dalmasso E., Mikzno, capitale eco- 
nomica d k l i a ,  Milano, 1972. 

Questo rischio era del resto riconosciuto anche dalla stessa Commissione 
Parlamentare, predisposta nel 1879 per l'esame del disegno di legge n. 5002 sul- 
le nuove costruzioni ferroviarie, come risulta dai suoi stessi atti. Cfr., Atti della 
Commissione Parlamentare sul disegno di legge per le nuove costruzioni ferroviarie, 
1879. 

Cfr., Marcarini A., Nascita e sviluppo delle linee tramviarie extra-urbane in 
Lombardia, 1876-1918, in Storia Urbana, Anno 111-7, gennaio-aprile 1979, p. 9. 

' Si vedano al proposito le osservazioni di Chiarini R., Giuseppe Zanurdelli e 
la lotta politica nella provincia italiana: il caso Brescia (1 882-1 9O2), Milano 1 976, 
pp. 102-105, 120-122. 
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rava, poi, che il fenomeno di aggregazione di funzioni non si sa- 
rebbe limitato alla città, ma avrebbe coinvolto anche quei centri 
della provincia, in grado di inserirsi attivamente nei nuovi flussi 
economici, che si sarebbero posti come poli di aggregazione delle 
attività del territorio circostante8. Le implicazioni socioeconomi- 
che che la questione ferroviaria recava con sé erano, dunque, assai 
rilevanti e questo spiega perché essa divenne, in breve tempo, uno 
degli snodi fondamentali della politica italiana9. Non stupisce, 
quindi, l'attenzione riservata dalla classe politica allo sviluppo fer- 
roviario, sia nel parlamento nazionale sia nelle istituzioni locali 'O. 

Per rimanere nei confini della provincia, basti pensare che il Con- 
siglio Provinciale stanziò, fin dal 1860, ben 2.000 lire italiane per 
il solo studio di fattibilità del tronco Brescia-Cremona, che avreb- 
be dovuto collegare il capoluogo con la bassa pianura irrigua ' l .  Nel 
1878, poi, per stimolare il commercio fra Brescia, il lago d71seo e 
la Valle Camonica, la Provincia assunse azioni per 3.000 lire di una 
società anonima per la costruzione di una tramvia a cavalli - siste- 
ma Lué - poi abbandonata 12. Nel 1 863. inoltre, hi dato parere fa- 
vorevole alla proposta avanzata dalla Deputazione Provinciale di 
Milano per la costruzione della ferrovia delle Alpi che passasse dal- 
lo Spluga o dal passo del septimer13. 

Ma il grande entnsiasmo per kferrovie si accese dopo la caduta dei 
governi della Destra storica e l'ingresso di Zanardelli nel governo 

Per l'influenza esercitata dallo sviluppo della ferrovia sui processi di indu- 
strializzazione si veda l'interessante contributo di Fenoaltea S., Leferrovie e lo svi- 
luppo sociale itaLiano. 1861- 1913, in Lo sviluppo economico italiano. 1861 -1940, a 
cura di Toniolo G., Bari 1973, pp. 157-1 86. 

' La caduta della Destra, nel marzo del 1876, awenne proprio per la pre- 
sentazione di un disegno di legge sulla ferrovie. Cfr., Carozzi C., Mioni A. L'lta- 
lia in formazione, cit., p. 292. 

'O Per un'attenta disamina delle proposte e delle realizzazioni ferroviarie di 
quesi anni si fa riferimento a Chiarini R. Politica e società nella Brescia Zanardef- 
Lana, Milano 1973, p. 50 segg. 

" Questa ferrovia venne poi attivata solo sei anni dopo nel 1866. Cfr., Ro- 
sa G., L'amministrazione della Provincia di Brescia, Brescia 1883, p. 10 Vedere an- 
che atti ACI? 

l 2  Ibid 11. 
l 3  Ibid, p. 13. 
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Depretis. Allora, come scrisse Gabriele Rosa, vergognando di avere 
solo 96 chilometri dife+ovia sopra una estensione di 4.256 chilome- 
m' quadrati, il Consiglio Provinciale deliberò d'offrire allo Stato va- 
ri sussidi per stimolare la costruzione di nuovi tronchi ferroviari nel- 
la provincia che la mettessero in contatto con i mercati limitrofi 14.  

Gli stanziamenti deliberati erano assai considerevoli, soprattutto in 
rapporto all'esiguità del bilancio: 1.300 lire al Km., per 35 anni, 
per il tratto bresciano della Brescia-Parma, stimato di 32 Krn.; 2.000 
al Km. per i 20 Km. della Brescia-Iseo; 2.400 lire, sempre al chilo- 
metro, per la ferrovia che doveva collegare Brescia alla Riviera be- 
nacense e al Trentino 15. I1 carico complessivo che la Provincia pro- 
poneva di assumersi saliva, così, a ben 230.000 lire all'anno. 

A questo consistente impegno finanziario, che condizionava pe- 
santemente la politica economica della provincia, corrispose un for- 
te dibattito politico fra le principali componenti della società bre- 
sciana, genericamente convinte dell'importanza economica di que- 
sto mezzo di locomozione, ma, come sottolineato da una relazio- 
ne coeva, egualmen te divise "allorquando per rizggiungere la meta, 
era dhopo caricare il bilancio provinciale di una nuova spesa e au- 
mentare sensibilmente la soorimposta" 16. Infatti il ritardo nei pro- 
cessi di accumulazione originaria e la carenza di capitali faceva sì 
che lo sviluppo del sistema di trasporto su rotaia ferroviario dovesse 
necessariamente appoggiarsi all'intervento pubblico. 

significativo, al proposito, è il dibattito, apertosi fra il 1878 e il 
1882, che vedeva opposte le tramvie alle ferrovie e che venne cari- 
candosi d'una sproporzionata valenza politica, in quanto rifletteva 
le diverse concezioni della società e dello sviluppo l'. Gli zanardel- 

Per la ricostruzione delle opere ferroviarie realizzate nella Provincia in 
gli anni si veda G. Spinelli: f in i  e potere politico in perijria: progre~sisti, mole:: 
ti e cattolici bresciani di  fronte alla questioneferroviaria, in "Storia in Lombardia", 
n l ,  1987, pp. 17-18. 

l 5  Rosa G., Làmministrazione della Provincia d i  Brescia, p. 21 
l6 Relazione della Deputazione rovinciale intorno alle domande di  concessione 

per attivare Tramways sopra strade Provincia d i  Brescia, in ACCBs 1 878. 
l 7  Questo dibattito trova ampia risonanza nei giornali dell'epoca. Si vedano 

al proposito gli articoli de "Il Cittadino di Brescia", 19-20 giugno 1879 e 5-6 feb- 
braio 188 1 e 28 febbraio- l O marzo 188 1. 
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liani spingevano, infatti, per l'estensione della ferroviaria seconda- 
ria, convinti che la costruzione di un'eficiente rete di trasporti 
avrebbe awantaggiato lo sviluppo della metallurgia bresciana, men- 
tre i cattolici e i moderati contrastavano questo orientamento rite- 
nuto eccessivo per le necessità effettive della realtà locale e troppo 
oneroso per le esangui casse pubbliche, propendendo quindi per le 
più economiche tramvie. 

Così la questione ferro-tramviaria venne a caricarsi di significa- 
ti politici che andavano ben al di là delle mere questioni tecniche 
o di bilancio, investendo il modello di sviluppo economico-socia- 
le che s'intendeva realizzare 18. La Sinistra, maggiormente sensibile 
alle esigenze del nascente mondo industriale e produttivo, assegnava 
alle ferrovie il compito di superare i tradizionali equilibri econo- 
mico-commerciali, scalzando così le forze che ritardavano il pro- 
gresso civile 1 9 .  Al contrario i moderati e i cattolici, maggiormente 
collegati con il mondo agrario-contadino, proponevano la rivita- 
lizzazione del tradizionale modello produttivo, mediante un mi- 
glioramento dei trasporti a breve raggio e un rinsaldarsi delle rela- 
zioni fra la città e il suo territorio. 

Accanto a queste considerazioni ve n'erano altre di opportunità 
socioeconomica: la tramvia, infatti, comportava costi d'impianto e 
di esercizio di gran lunga più ridotti della ferrovia, costi che si tra- 
ducevano in tariffe più basse e, dunque, maggiormente accessibili 
anche al piccolo commercio di manufatti e prodotti agricoli, su cui 
si fondava il tradizionale modello manufatturiero-agrario, che su- 
scitava i valori fondanti di una parte importante del cattolicesimo 
bresciano 20. 

L'altro risvolto era che, in assenza di capitali privati, l'estensione 
della rete ferroviaria prevedeva necessariamente I'erogazione di sus- 

' Cfr., Chiarini R., Politica e società nella Brescia Zanardelliana, cit., pp. 60- 
64. 

l 9  G. Zanardelli, Sulla esposizione bresciana. Lettere di Giuseppe Zunardelli, 
Milano 1857, p. 70. 

20 Si veda il recente volume di Mafrici C., I binari promiscui. Nascita e svi- 
luppo del sistema tramviario extraurbano in provincia di Brescia (1875-1930), 
"Quaderni di sintesi", 5 1, Brescia 1997. 
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sidi pubblici, reperibili solo con aumenti della sovrimposta, men- 
tre la tramvia, grazie alle minori spese d'impianto e d'esercizio, ga- 
rantiva minori gravami sulle esangui casse dei corpi morali, evi- 
tando nuove sovrimposte che inevitabilmente sarebbero ricadute 
sulla proprietà fondiaria e immobiliare. 

I minori costi erano determinati dal fatto che la tramvia, pur 
presentandosi come una riduzione del sistema ferroviario, si diffe- 
L 

renziava in parte da esso innanzitutto per la diversa sede viaria: 
mentre le tramvie utilizzavano la normale sede stradale le ferrovie 
ordinarie necessitavano di un percorso autonomo, per cui si dove- 
va procedere - in sede di costruzione - all'acquisto del terreno e 
alla costruzione di robuste massicciate, destinate a sopportare i pe- 
santi treni. Le tramvie necessitavano, inoltre, di un armamento più 
leggero, in quanto il tram, sia a cavallo che a vapore aveva poche 

7 1 

carrozze". 

I diversi indirizzi politici, nel concretizzarsi fattivamente nelle 
scelte dell'amministrazione provinciale, dovettero tuttavia tenere 
necessariamente conto delle oggettive possibilità offerte dalla realtà 
locale, per cui moderati, cattolici e progressisti finirono per adot- 
tare, nelle comunicazioni provinciali, l'unico sistema realmente fat- 
tibile: quello della tramvia. Questa modalità di trasporto su rotaia, 
a basso costo d'impianto e di esercizio, era infatti l'unica in grado 
di attrarre i capitali privati indispensabili per la sua realizzazione, 
proprio per l'alto rapporto fra capitale e rendimento che era in gra- 
do di offrire. 

LE PRIME PROPOSTE 

Il biennio 1877178 si rivela cruciale per lo sviluppo delle tram- 
vie bresciane: in quegli anni, infatti, si costituirono vari Comitati 
per ottenere sussidi e concessioni per attivare guidovie sopra le stra- 

" Per una descrizione delle differenze fra il sistema tramviario e ferroviario 
si rimanda a Marcarini A-, Nascita e sviluppo d e k  linee tmmviarie extra-urbane in 
Lombardia, cit., pp. 5-6. 
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de provinciali. I1 primo, in ordine temporale, a chiedere di intra- 
prendere studi per la costruzione di tramways a trazione animale 
fu Bernardo Mazzoldi, proprietario di una grande rimessa di cavalli 
situata in Borgo S. Giovanni. A lui si sostituì, poi, un Comitato 
bresciano che presentò un progetto per la costruzione di tre tram- 
vie a cavallo: la Brescia-Iseo; la Brescia-Valsabbia-Salò e la Brescia- 
Gardone V.T.'?. Tale Comitato, che ben conosceva le scarse possi- 
bilità del bilancio provinciale, si dichiarava però disponibile a ri- 
durre le sue concessioni alla sola Brescia-Valtrompia, linea da rea- 
lizzarsi in via sperimentale23. 

Fu poi la volta dell'ingegner Avezzano di Milano, interessato al- 
la costruzione della Crema-Soncino-Orzinuovi-Romano, che do- 
mandò la concessione del tratto di strada che attraversava la pro- 
vincia di Brescia. Questo progetto fu poi ampliato dagli ingegneri 
De Righetti e Luè, che si dichiararono disponibili a collegare Or- 
zinuovi a Brescia, collocando un binario sulla sede della relativa 
provin~iale'~. 

Anche da Napoli, tramite l'ing. Francesco Anaclerio, si offriva la 
costruzione e l'esercizio di una linea tramviaria a vapore per il ser- 
vizio di merci e di passeggeri: le condizioni imposte erano, però, 
tali da far escludere fin da subito tale offerta, visto che si richiede- 
va un sussidio di ben 2.000 lire al ~ h i l o m e t r o ~ ~ .  Infine fu la volta 
di un Comitato Milanese che chiese la concessione di ben nove li- 
nee nella provincia'6. 

All'esame di queste domande fu dedicata la sessione straordina- 
ria del Consiglio Provinciale, convocata in data 24 aprile 1878. I 
diversi orientamenti presenti in Consiglio Provinciale trasformaro- 
no questa seduta tecnica, dedicata all'esame delle richieste di con- 

22 I1 Comitato Bresciano era rappresentato dal barone Flarninio Monti, dal- 
l'Ingegnere Giovanni Bernardelli, e dal sig. Giovanni Barbieri. 

23 ACPBs, 1878, p. 32. 
24 Ibid., p. 134. 
2' Ibid., p. 135. 
26 Il Comitato Milanese era rappresentato da Massimiliano Ponti, Cesare Fin- 

zi e Riccardo Molpurgo. 
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cessione, in un'occasione di serrato confronto sulla politica ferro- 
viaria fin qui seguita dal Consiglio Provinciale. 

La maggioranza tentò di eludere l'infido scoglio rappresentato 
dalla discussione pro tramvie o ferrovie, proponendo il rigetto in 
tronco delle domande, in nome dell'interesse generale. Il relatore 
non mancò, poi, di ribadire l'orientamento di fondo della mag- 
gioranza a favore delle ferrovie ordinarie, in quanto esse, utilizzia- 
mo le sue parole, 'portano sempre o quasi sempre un utik generaie 
allo Stato e alle Provincie", al contrario delle guidovie, la cui im- 
portanza è quasi esclusivamente locale. Le conclusioni del relatore 
Poli erano, dunque, che non fosse "equo che tutta la provincia aves- 
se a concorrere per l'utile esclusivo delle plaghe attraversate dai 
t r a r n ~ a y s " ~ ~ .  In altre parole la Deputazione riteneva opportuno ri- 
badire che i finanziamenti per i trasporti su rotaia dovevano ri- 
guardare la rete ferroviaria, perché solamente essa poteva soddisfa- 
re gli interessi generali, suscitando quel movimento a largo raggio 
capace di risollevare le condizioni dell'intera provincia. 

La relazione suscitò un ampio dibattito, anche perché il partito 
filo-tramviario era assai consistente e poteva contare su molti con- 
sensi essendo trasversale a tutti i partiti: soprattutto il tratto Bre- 
scia-Gardone trovava molti sostenitori anche nella stessa maggio- 
ranza essendo, tra l'altro, rappresentato in Consiglio dal conte Gi- 
rolamo ~enaroli 28. 

L'esame tecnico pose in luce che i due progetti maggiormente 
accreditati, cioè quelli del Comitato Milanese e Bresciano, pone- 
vano condizioni assai simili, concordando nella richiesta di sussidi 
fissi e di licenze d'esercizio di lunga durata. Entrambi, poi, preve- 
devano la concessione gratuita della sede stradale, opportunamen- 
te preparata con la rimozione delle ripide pendenze e delle curve 
troppo strette. Le differenze erano, invece, maggiormente evidenti 
nell'entità dei sussidi annui previsti: il Comitato Bresciano chiede- 
va 1 .O00 lire al chilometro, assumendosi l'onere della manutenzio- 
ne stradale lungo tutto il percorso del tramway; quello Milanese, 

27 ACPBs., 1878, p. 32. 
28 Relazione del Consigliere Poli Giovanni, in ACPBs., 1878, pp. 133-140. 
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invece, 750 lire, sempre al chilometro, lasciando però alla provin- 
cia la manutenzione della sede stradale2'. Mentre la pura conces- 
sione del suolo stradale e le licenze d'esercizio non comportavano 
di per sé oneri particolari - se non quello della riduzione della car- 
reggiata - la richiesta di sussidi annuali intaccava direttamente la 
disponibilità di bilancio, ponendo in crisi gli indirizzi program- 
matici dell'amministrazione provinciale. 

Alla fine della seduta i fautori del tramway ottennero un'impor- 
tante affermazione, riuscendo a far accettare alla maggioranza un 
riesame dell'intera questione dei trasporti. Sollecitata, infatti, dai 
molteplici interventi, la Deputazione Provinciale accolse la propo- 
sta di delegare all'Ufficio Tecnico lo studio di fattibilità, tecnica ed 
economica, del sistema tranviario per tutte quelle linee ritenute di 
utilità per la provincia. Così si invitarono i vari Comitati a ripre- 
sentare domande meglio documentate al fine di poter disporre di 
maggiori elementi per arrivare a una scelta ponderata. 

L'intera questione fu poi riesaminata nella seduta ordinaria del 
9 settembre 1878. Questa volta la maggioranza si presentava con 
una dettagliata relazione tesa a evidenziare le difficoltà tecniche pre- 
sentate dai percorsi. Difficoltà che si sarebbero trasformate in al- 
trettanti lavori di adeguamento della sede stradale alle esigenze del- 
la tramvia e, quindi, in pesanti costi economici per la Provincia. 
Non si mancava, poi, di evidenziare quello che forse era il punto 
più debole di tutti questi progetti: la mancanza di un serio piano 
d'investimento economico. Infatti questi Comitati non rappresen- 
tavano altrettante società di capitali, quanto piuttosto ne costitui- 
vano i presupposti. In altre parole essi, non avendo un capitale so- 
ciale su cui contare, puntavano ad avere le concessioni d'esercizio 
e i sussidi dell'ente pubblico per poi attrarre gli investitori. Questa 
condizione era del resto ben espressa nella Relazione presentata dal 
Comitato Bresciano ove si sost&va che "Il  ~omitato-non aspira ad 
alcuna speculazione per sP, intende solo preparare k fondamenta mo- 
rali e a eliminare gli ostacoli materiali di una grande opera, cui pos- 

29 Si vedano gli interventi dei consiglieri Luscia, Fenaroli e Glisenti, Ibid. p. 
71-77. 
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sa in prossimo tempo accingersi la industria privata e aflu ire il capi- 
tale, sempre in traccia di serio e meno aleatorio collo~arnento"~~. 

Gli oneri che la Provincia avrebbe dovuto assumersi con queste 
concessioni erano considerevoli: solo di sussidi annui il Comitato 
Milanese chiedeva lire 187.500, mentre quello Bresciano si limita- 
va a 125.000 lire". A questa cifra andavano aggiunti i costi del- 
l'adeguamento della sede stradale, stimato in 150.568,58 lire per 
la Brescia-Gardone (contro le 11.800 lire previste nello studio del- 
la società) e in 159.403 lire per la Brescia-Rezzato-Gavardo-Tor- 
mini-V~barno'~. Fatti due conti l'accettazione di queste proposte 
implicava necessariamente l'abbandono di qualsiasi velleità ferro- 
viaria. Questo non sfuggiva alla maggioranza che, per allontanare 
questa prospettiva, fece presente la necessità di far fronte alle nuo- 
ve spese ricorrendo a nuove sovrimposte. 

Questa volta però il partito filo-tranviario era fermamente deci- 
so a dare battaglia, anche perché ormai la questione ferroviaria era 
divenuta uno dei temi centrali dello scontro politico provinciale.". 
Infatti il consigliere Bonicelli pose subito come pregiudiziale alla 
trattazione dell'argomento la revisione della delibera del 15 gen- 
naio 1875, con la quale, all'unanimità, il Consiglio aveva dato l'av- 
vio alla politica di sviluppo  ferroviari^^^. Fu proprio in seguito a 
essa che, il 25 febbraio dello stesso anno, furono stipulate le con- 
venzioni con l'aw. Riccardo Bonetti di Casalmaggiore, e con una 
società che egli diceva di rappresentare, per la costruzione delle li- 
nee Brescia-Parma, Brescia-Iseo, Brescia-Salò-Trento che prevede- 
vano sussidi di ben 230.000 lire annue, per 35 anni. 

I1 Bonicelli premeva per la revoca della convenzione col Bonet- 
ti, per manifesta inadempienza dei termini contrattuali, visto che 

30 Archivio Fondazione Civiltà Bresciana. 
31 La cifra era intesa al netto delle spese di manutenzione ordinaria della se- 

de stradale, che comunque gravava sul bilancio provinciale. 
32 Rehzione deIla Deputazione Provinciale intorno alle domande di concessione 

per attivare trarnways sopra strade deIk Provincia di  Brescia, Brescia 1878. 
33 Per la descrizione delle manovre deila Destra per insabbiare il progetto di 

legge, fortemente voluto dallo Zanardelli, che rilanciava la Parma-Brescia-1x0, si 
rinvia a Chiarini R. Politica e società nella Brescia Zanardellana, cit., pp. 52-56. 

34 ACPBs., 1875, p. 9. 
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non aveva iniziato i lavori nei termini previsti'5. Così la minoran- 
za - suffragata anche dal decreto del 16 maggio 1878 che dichia- 
rava decaduta la concessione - presentò un ordine del giorno nel 
quale si dichiaravano decaduti i sussidi previsti per i tronchi ferro- 
viari, con riserva però di stornare questi fondi, già previsti in bi- 
lancio, a favore di altre ferrovie o guidovie di interesse provinciale36. 
Proprio il riferimento alle tramvie e il rigetto della convenzione con 
il Bonetti, se accettati, sarebbero suonati come la sconfessione di 
tutta la politica ferroviaria seguita fin qui dalla Sinistra e sostenu- 
ta alla Camera dallo stesso Zanardelli, in un celebre e colorito scon- 
tro fra lo stesso ministro e Quintino Sella3'. 

Alla fine di un acceso dibattito la Sinistra, in palese difficoltà, 
dovette scendere a pesanti compromessi e accettare l'ipotesi delle 
tramvie pur di mantenere la linea Brescia-Parma, considerata stra- 
tegica economicamente e politicamente. Fu approvata così una ri- 
soluzione che impegnava l'amministrazione a rinunciare a qualun- 
que pratica per la costruzione "delle tre lineefèrroviarie Rezzato- Er- 
mini, Pavia-Lodi- Crema-Brescia, Brescia-lseo" e ad avviare studi af- 
finché esse potessero "essere sostituite da altrettanti tramways con tru- 
zione m e c r a n i ~ a " ~ ~ .  Il nuovo orientamento, che finiva per privile- 
giare le tramvie nel trasporto locale, fu sancito anche dall'approva- 
zione di un articolato Capitolato che fissava precise di- 
rettive per la concessione delle guidovie. 

Questo capitolato, decaduti i progetti dei Comitati bresciani e 
milanesi per l'assenza di capitali, servì poi come base per la tratta- 
tiva con il milanese Giovanni Corti, rappresentante della società 
Belga che avrebbe realizzato quasi tutta la rete tramviaria brescia- 

35 Per contro il Bonetti aveva versato 60.000 lire di cauzione impegnandosi 
a completare i lavori entro tre anni. Sugli scandali e sulle vicende giudiziarie su- 
scitati dal fallimento della società del Bonetti si veda G. Spinelli: Treni epoterepo- 
lirico in periferia ..., cit., pp. 40-42. 

36 AACPBS., 1878, pp. 71-73. 
37 Cfr., "La Provincia di Brescia", 26 giugno 1876. 
38 Ibid., p. 77. 
39 L'approvazione di questo Capitolato non fu ritenuta solo un atto formale, 

in quanto impegnò ben due sedute del Consiglio Provinciale: quelle del 9 e del 
10 settembre. 



128 GIANPIERO BELOTTI 

na, fra il l880 e il 1884". 11 3 dicembre del 1880 veniva, infatti, 
stipulata una convenzione con la Compagnie Générale de Chernins 
defer Secondaires, Societé Anonyme Belge e con la sua succursale 
Tramways de la Province de Brescia, per la costruzione ed esercizio 
di tre tramvie a vapore nella provincia4'. Nel 1884 La Società 
Tramways a Vapore della Provincia di Brescia, quotata nella Borsa 
Ufficiale di ~ r u x e l l e s ~ ~ ,  gestiva le seguenti linee: Brescia-Vobarno- 
Salò e Valle Sabbia; Brescia-Gardone VT.; Brescia-Orzinuovi; Cir- 
convallazione di Brescia e il Tram a Cavalli in città43. 

I PROGETTI DI TRAMVIE A CAVALLO NELLA 
PROVINCIA DI BRESCIA 

Dei vari progetti predisposti dai vari Comitati per lo sviluppo 
delle tramvie, due sono conservati nell'archivio della Fondazione 
Civiltà Bresciana. Si tratta di due studi elaborati dagli ingegneri 
bresciani Giovanni Bernadelli e Antonio Borra, fra il giugno e l'a- 
gosto del 1877, per il Comitato Bresciano. I1 primo, denominato 
Ferrovie a Cavallo per la Città e Provincia di Brescia, è però muti- 
lo, in quanto presenta solo quattro (di cui una vuota) delle sei car- 
telle originarie44. 11 secondo, dal titolo Progeno di linee Tramways, 

40 Per il prospetto generale delle trarnvie realizzate nella provincia di Brescia 
si rimanda a Maternini M., I Trasporti, in Storia di Brescia, IV, Brescia 1966, p. 
1124. 

41 ACPBs, 1980, 146-148, 256-264, 272-282. 
42 Cfr., Marcarini A., Nascita e sviluppo delle linee tramviarie extra-urbane 

in Lombardia, cit., p. 1 1, n. 18. 
43 ASB, Comune di Brescia, Rubrica XVI, b. 19/1A. 
44 LO studio comprendeva le seguenti cartelle: 
l .  Relazione e Descrizione 
2. Relazione sull'importanza economica e Perizia.. . 
3. Piano generale (Scala di 1:5.0000) 
4. ProJilo iongitudinale da Iseo a Salb e da Brescia a Gardone Valktrompia (Sca- 

la di 1:2.0000per le lunghezze e di 1:1.000) per de altezze) 
5. Linea Brescia-Remto. Perizia, Dettagli dellizrmamento Alla via, Sezioni- 

tipo. 
6. Planimetria dd porta Venezia al Caseggiato Mazzoldi fuori Porta Milano 

(scala di 1 :2OO9). 
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risulta completo; si compone di una relazione tecnica e da 17 car- 
telle: le prime otto contengono le planimetrie della linea Brescia- 
Vobarno-Salò, le altre nove altrettante tavole illustrative delle solu- 
zioni tecniche proposteger i tratti più impegnativi e gli snodi più 
difficoltosi del percorso '. Una sintesi delle tavole più interessanti 
di questo progetto viene pubblicata in appendice. 

La relazione di fattibilità delle tre guidovie, allegata allo studio 
dell'ing. Bernardelli, risulta essere di grande interesse in quanto 
contiene un calcolo dettagliato delle spese d'impianto e d'eserci- 
zio, nonché della resa presunta dei capitali Essa evi- 

4i Le tavole contenute nel Progetto di Linee di k m w a y s  sono le seguenti: 
TRONCHI 
a) Porta Milano-Borgo S. Giovanni 
b) Brescia-interno 
C) I'ortrt Venezia-Stazione ferrouiaria 
d) Porta Venezia-Rezzato 
e) Rezzato-Paitone 
f) Paitone- Tormini 
g) Tormini-Salò 
h) Tormini-Vobarno 
DETTAGLI 
i)  Crocevia Alla Pallata in Brescia 
j) S. Eufemia della Fonte all'estremo Est 
I )  Rezzato 
m) Vtrle 
n) Mazzano 
O) Gavardo 
p) Rivolta Tormini al Chiese; Rivolte sopra Caccavero 
q) Salò parte sera sino alla Fossa e ai lago 
r) Dettagli del binario 
46 Nell'introduzione si afferma che: "Onde formarsi unLdea dellimportanza 

di  queste linee, e stabilire quale può essere la convenienza di  istituirvi delle frwovie a 
cavalli bisogna rendersi un esatto conto dei seguenti elementi: 

l )  Ammontare del capitale necessario alla Società per Ilmpianto deiie tre linee. 
2. Prodotto lordo minimo presumibile per ciascuna delle strade provinciali, e per 

llnterno della Città. 
3. Ammontare delle annue spese per l 'esercizio, manutenzione, amministrazio- 

ne, ecc. " Ferrovie a ~ava/ lo ,  Archivio Fondazione Civiltà Bresciana. 
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denzia inoltre che, nonostante si fosse optato per la trazione ani- 
male più economica di quella a vapore, i capitali occorrenti per ta- 
le impresa erano ingentissimi, ammontando a ben 2.156.849 lire; 
nessuno si nascondeva, poi, che i preventivi erano stati fatti al ri- 
basso e che dunque i costi erano destinati a lievitare in esecuzio- 
ne d'opera. 

Infatti, pur potendo usufruire del fondo stradale concesso gra- 
tuitamente dalla provincia, le spese previste per l'adeguamento del- 
le pendenze, delle strettoie e delle curve ammontavano a comples- 
sivamente a 210.300 lire: 5.500 per la Brescia-Gardone. 2.600 per 
la linea di Salò e ben 195.900 lire per il tracciato interno delle mu- 
ra. Come si può vedere le spese più elevate erano previste all'inrer- 
no della città, per l'espropriazione e la demolizione di alcuni sta- 
bili ("l'isola Finadri a Arco Eccbio") e per il "Rett@o deL Vicolo Chiu- 
so del Garza, dopo la Contrada Rovetta" al fine di realizzare il pas- 
saggio "sboccante nella nuova piazza d%co Vecchio". Il relatore con- 
fidava, però, che la provincia si assumesse le spese per adeguamen- 
to della sede stradale, rimanendo alla società un carico di sole 
70.000 lire previste per l'esproprio delle case cittadine. 

Era poi preventivata la costruzione di una stazione ai Tormini e 
di un magazzino merci alla stazione di Brescia, per un costo com- 
plessivo di lire 40.000. La spesa più elevata, ben 1.4 1 O. l 6 3  lire, era 
prevista per "l;lrmamento della strada", cioè per l'impianto dei bi- 
nari e degli scambi. mentre per l'acquisto dei 60 vagoni merci e 
delle 30 carrozze passeggeri - 20 per la provincia e 10 per la città 
- il costo preventivato era di 3 12.000 lire. La forza motrice era ga- 
rantita da 180 cavalli da tiro, calcolati a 600 lire cadauno, mentre 
per la conclusione dei lavori si prevedevano due anni. I1 funziona- 
mento delle tre linee richiedeva, inoltre, un consistente impiego di 
manodopera, stimata in 117 dipendenti: 8 controllori e 4 impie- 
gati per l'amministrazione, con stipendio annuo di lire 2.000; 50 
aurigbi e conduttori, a lire 720 all'anno; 25 fra stallieri e facchini 
e 30 stradaioli, a 500 lire all'anno. 

Stranamente dal computo delle spese era esclusa la linea Brescia- 
Iseo, forse perché ritenuta inizialmente troppo onerosa e di diffici- 
le realizzazione per i dislivelli presentati, per cui si preferiva accan- 
tonarla per non offrire appigli al partitoferroviario. 
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Due furono i sistemi utilizzati per la determinazione della resa 
lorda di questi tronchi: il primo si imperniava sul calcolo del mo- 
vimento degli uomini e delle merci", il secondo sul numero degli 
abitanti dei paesi attraversati dalla tramvia". La media fra i due ri- 
sultati costituiva il probabile introito annuale, ed era indicato in li- 
re 546.899,50. Le spese previste, per l'esercizio e per l'ammorta- 
mento del capitale, ammontavano a 379.750 lire. 

I1 reddito netto che si prevedeva di realizzare ammontava a 
167.149 lire, pari al 7,75O/o del capitale investito. Pur essendo il 
rendimenro assai elevato, I'ing. Bernadelli invitava a non farsi so- 
vrrchie illusioni sulla reale possibilità di reperire i fondi necessari 
per l'impresa. Egli scriveva infatti: "non ostante la lusinga di un buo- 
no e sicuro impiego del proprio denaro, in questi momenti di  crisi j- 
nanziarie contirzue le quali fanno dzfidente e cauto il cupitulistu, non 
sarà senza gravi ostacoli e diffcoltà che si porrà ottenere la sottoscri- 
zione del capapitalrpreventivato". Secondo il progettista, tuttavia, que- 
sto clima di diffidenza e di scarsa intraprendenza avrebbe potuto 
essere superato con il concorso degli enti amministrativi: a loro si 
chiedeva, infatti, di garantire ai sottoscrittori un rendimenro an- 
nuo del 5010 per i capitali impegnati. 

Proprio la debolezza finanziaria del piano evidenzia tutta la fra- 
gilità della finanza e di un'imprenditoria locale, che non può esi- 
mersi dall'appoggiarsi, di volta in volta, allo Stato, alle ammini- 
strazioni locali e, infine, al capitale straniero, per introdurre quegli 
adeguamenti infrastrutturali indispensabili per colmare il ritardo 
accumulato dalla realtà produttiva b r e ~ c i a n a ~ ~ .  

+- I1 reddito lordo di queste linee fu determinato raccogliendo 'pneseperpae- 
re tutte ie infòrrnazioni, rza sulla produzione, sulla quantitir d i  cazialli d i  carrozze, 
di wtture pubbliche, come ruila importazione ed esportazione di merci, granagiie, pro- 
dotti del ruolo, del1 'industria, ecc. ': 

'' Gli introiti che si pensava di realizzare nelle varie linee erano i seguenti: 
lire 195.299 per la Brescia-Vobarno-Salò, 112.597 per la Gardone-Brescia, 252- 
829 per la Iseo-Brescia e, infine. per il trasporto di passeggeri nella città e nei sob- 
borghi lire 36.000. 

" Si vedano al proposito le osservazioni di Spinelli G., Una+r~ovia nnorna- 
la: le vicende della R e m t o -  Vobarno, in Mazzdno. Storiu di una comunità, secoli XU- 
XX, a cura di Montanari D,, Travagliato 1992, p. 340. 



132 GIANPIERO BELOTTI 

La volontà di estendere il sistema di trasporti su rotaia spinse la 
parte consapevole del capitalismo bresciano ad appoggiare studi 
spesso velleitari e difficilmente realizzabili - come per esempio la 
tramvia a cavallo Brescia-Iseo - nel tentativo di garantirsi l'appog- 
gio degli enti amministrativi, politicamente interessati a queste im- 
prese. Si ha, infatti, la fondata impressione che l'interlocutore pri- 
vilegiato di questi progetti non sia il mercato dei capitali, quanto 
piuttosto l'autorità pubblica. Questo spiega la superficialità con cui 
si predisponevano piani, lasciati poi cadere non appena balenava- 
no prospettive su altri tracciati: l'importante era che in ogni modo 
le strade ferrate procedessero. 

Queste modalità di procedere si riscontrano anche nell'azione 
del Comitato Bresciano, in quale, dopo aver predisposto lo studio 
di massima che abbiamo descritto, incarica l'ingegnere Antonio 
Borra di preparare un progetto dettagliato della Brescia-Salò, per- 
ché pensato di più facile realizzazione. Il Borra si applicò con com- 
petenza ed entusiasmo, tanto da proy orre importanti varianti al 
tracciato che gli era stato commissionato: la prima consisteva nel- 
I'attraversameLto della città lungo la direttrice est-ovest: Porta Ve- 
nezia, Corso del Teatro (attuale Corso Zanardelli), Porta Milano, 
Borgo S. Giovanniso. La seconda prevedeva il collegamento con la 
Valsabbia con la linea Tormini-Vobarno. 

L'intento era quello di convogliare verso il capoluogo, e da lì 
eventualmente alla rete nazionale, non solo i piccoli colli del com- 
mercio minuto, ma anche quello pesante che interessava la Val- 
sabbia, come i prodotti siderurgici della ferriera di Vobarno o il le- 
gname proveniente dalla Va1 Rendena, a sua volta scambiato con 

50 I1 percorso cittadino prevedeva la partenza da Borgo S. Giovanni l'ingres- 
so da porta S. Giovanni (attuale orta Garibaldi), Corso Garibaldi, alla Pailata gi- 
rava a destra per la Contrada defla Pace fino alla piazzetta S. Francesco e irnboc- 
cava I'attuale Corso Palestro per arrivare in Corso del Teatro e da li, per Corso 
Magenta fino a Porta Venezia per proseguire, poi verso i Tormini. 
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le granaglie, che risalivano dall'alta valle del Chiese verso le Giu- 
dicarie e il Trentino l .  

L'assunzione del trasporto delle merci pesanti da piccola velocità 
recava, inoltre, con sé la necessità di mettere in comunicazione la 
rete tramviaria, con quella ferroviaria, per questo motivo si propo- 
neva anche la realizzazione del tratto di circonvallazione che colle- 
gasse Porta Venezia e il nuovo magazzino merci della ferrovia Mi- 
lano-Venezia, situato fuori Porta Cremona. 

La stazione di Brescia sarebbe così divenuta lo snodo principale 
delle merci in transito, da e per la provincia, in quanto qui avreb- 
bero dovuto. poi, congiungersi le altre linee dei tramways: quella 
di Iseo e quella di Gardone. Venivano così esaltati gli effetti posi- 
tivi che il collegamento del lago Sebino con il Garda e della Val- 
trompia con la Valsabbia avrebbero arrecato al commercio locale. 
La centralizzazione delle linee in un unico punto agevolava, infat- 
ti, la circolazione delle merci da un estremo all'altro della provin- 
cia, riducendo al minimo le soste delle mercanzie e i disagi per le 
operazioni di carico e scarico, a tutto vantaggio dei tempi di per- 
correnza e dei costi di trasporto. 

Nonostante l'impianto fosse previsto in economia le spese com- 
plessive della linea, comprensive di carrozze e cavalli, erano stima- 
te in 1.026.270 lire italiane: troppe per le reali possibilità della fi- 
nanza locale. 

L'ultimo tentativo del gruppo bresciano fu effettuato nel 1878 
con la richiesta della concessione per la linea Brescia-Gardone, ma 
anche questa proposta naufragò, nonostante l'appoggio di molti 
politici e industriali zanardelliani della Valtrompia, come i Gli- 

51 Scriveva infatti il Borra: "Le dette circostanze giustifcutive di  queste aggiun- 
te a mio credere sono che nelle linee estese è questione di  vita lhsociare al trasporto 
p m  eri e merci in piccoli colli k merci pesanti rt? piccola ve/ocità, le quali si tro- 
ve rekro  abbonhnti alla ferriera di L5 b a m  da potersi tosto prendere in clienteh': 
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senti, per l'impossibilità di reperire localmente i capitali necessari 
all'impresa. 

I1 dibattito ferro/tramviario continuò a monopolizzare la scena 
politica per alcuni anni, finché l'arrivo dei capitali belgi orientò le 
scelte verso la tramvia a vapore, anche se la sinistra zanardelliana 

I 

non rinunciò mai al progetto di una ferrovia economica che colle- 
gasse Brescia alla Va1 Camonica, ritenuta un'area a forte espansio- 
ne industriale ". 

'' Chiarini R., Giuseppe Zanardelli e la lotta politica nella provincia italia- 
na ..., cit., pp. 102-105. 
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PROGETTO DI LINEE DI TRAMWAYS 

Realizzato dall'ing. Antonio Borra 

Tratto Porta Venezia-Gavardo-Salò 

































UMBERTO POLETTINI* 

LA FERROVIA DELLA VALCAMONICA 

Per inquadrare compiutamente la ferrovia della Valcamonica nel 
suo contesto geografico ed economico, giova tener presente che si- 
no alla metà del secolo scorso la valle risultava praticamente isola- 
ta, soprattutto rispetto alla provincia di Brescia, tant'è che la pri- 
ma strada che congiunge Pisogne a Marone lungo il lago di Iseo 
(in gran parte finanziata dal comune di Pisogne, che promosse l'i- 
niziativa) fu aperta al traffico solo nel 1842 e che otto anni più tar- 
di, nel 1850, venne prolungata fino ad Iseo. 

Prima di allora i collegamenti della valle con la pianura si svol- 
gevano esclusivamente tramite la navigazione sul lago di Iseo, ove 
nel 1841 fece la sua comparsa il primo battello a vapore, 1"'Arci- 
duca Leopoldo". 

Comunque anche successivamente la navigazione lacuale conti- 
nua a svolgere un ruolo fondamentale per i trasporti interessanti la 
Valle Camonica e così, quando nel 1876 entra in funzione la fer- 
rovia Palazzolo-Paratico, essa viene subito raccordata con lo scalo 
lacuale di Sarnico per il trasbordo del traffico sui natanti; analoga- 
mente quando nel 1885 si ha l'apertura all'esercizio della ferrovia 

* Ingegnere - Dirigente aziende trasporti. 
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Brescia-Iseo, ci si preoccupa di istituire ben presto un servizio cu- 
mulativo merci e passeggeri con la navigazione sul Sebino (servizio 
cessato con l'apertura al traffico del primo tronco della ferrovia ca- 
muna da Iseo a Pisogne); nel 1907 viene addirittura inaugurato un 
servizio difin-y-boats, caldeggiato sin dal 1884 dal conte Luigi Bet- 
toni Cazzago, fra lo stabilimento siderurgico "Alti forni Gregorini" 
di Lovere e la ferrovia di Paratico, con una media di 30 carrilgior- 
no trasportati fra arrivi e partenze (prima realizzazione italiana di 
tale tipo di trasporto). 

La ferrovia Brescia-Iseo, ancora periferica rispetto l'area camuna, 
ma per la stessa ugualmente importante proprio in virtù del citato 
servizio cumulativo con la navigazione, fu aperta al traffico il 21 
giugno 1885, tuttavia il primo progetto (che prevedeva trazione a 
cavalli) risale al 1859; si ebbero poi negli anni '70 numerose di- 
spute per la scelta dello scartamento, le quali si conclusero per l'a- 
dozione di quello normale, sia pure con armamento leggero su ro- 
taie da 21 kglml. La ferrovia era di proprietà statale ma fu eserci- 
tata dalla Società Adriatica sino al 1905, poi dalle FS; in seguito 
l'esercizio fu concesso alla Società Nazionale di Ferrovie e Tramvie 
(SNFT) con atto 1 1 /7/l907 approvato con RD 2 1/71 1907 n. 387. 

Poiché tale società è stata la costruttrice della ferrovia della Val- 
camonica, cui poi la Brescia-Iseo venne di fatto unita, vale la pena 
di citare che la SNFT era una società per azioni con sede sociale a 
Roma, la quale nel 1904 aveva un capitale sociale di 5 milioni con 
forte prevalenza di partecipazione straniera (il solo Credit Général 
Liegeois possedeva il 40% delle azioni). 

Negli ultimi decenni del XIX secolo si avverte comunque sem- 
pre più la necessità di migliori collegamenti della valle ed è tutto 
un seguito di iniziative al riguardo. 

Già nel 1883 in un opuscolo intitolato Viabilità (a trazione mec- 
canica ed ordinaria) in Valle Camonica viene esposto un progetto 
per una tramvia Iseo-Edolo, ma quasi contemporaneamente la pro- 
vincia di Bergamo (non va dimenticato che sino al 1859 la Valle 
apparteneva a questa provincia) studia un progetto concorrenziale 
per una tramvia Lovere-Corna da spingere poi sino a Edolo nel ter- 
ritorio bresciano. I comuni della Valle si schierarono a favore di 
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questo secondo progetto che contemplava un servizio cumulativo 
con la navigazione lacuale, tanto che nel 1895 si costituì la Società 
Anonima per la Guidovia Camuna per la costruzione e l'esercizio 
della tramvia Lovere-Cividate e il 16 ottobre 1895 ne venne chie- 
sta al Ministero dei Lavori Pubblici la concessione e contempora- 
neamente alla Provincia di Brescia un congruo contributo per la 
realizzazione del tratto nel suo territorio (contributo tuttavia non 
concesso, anzi, in diversi modi Brescia cercò addirittura di ostaco- 
lare le diverse pratiche ). Tutto si concluse nel 1899, quando il Mi- 
nistero approvò il progetto ed autorizzò l'inizio del lavori, cosicché 
nel 1901 l'intera linea fu aperta al traffico. 

Sul versante bresciano però si parlava già concretamente della co- 
struzione della ferrovia Iseo-Edolo, tanto che la SFNT si mostrava 
intenzionata ad acquistare la guidovia per eliminarla. Su quello ber- 
gamasco invece la società della tramvia Bergamo-Trescore-Castro, 
operante dal 1904, si proponeva di spingere la linea sino a Lovere 
(come infatti realizzò nel 1907) e quindi di acquistare la guidovia 
per prolungare l'esercizio sino a Cividate cambiandone 10 scarta- 
mento. Probabilmente per questi motivi I'esercizio della Lovere-Ci- 
vidate a poco a poco decadde e nel 1919 venne sospeso. 

La prima iniziativa concreta per la costruzione della ferrovia ca- 
muna risale al gennaio 1882, quando viene presentato alla Provin- 
cia di Brescia un progetto per una ferrovia a scartamento ridotto 
Pisogne-Breno-Edolo, ma per parecchi anni si assiste al riguardo a 
una alternanza di differenti proposte, sino al 20 settembre 1902, 
quando la Provincia invia al Ministero dei Lavori Pubblici il pro- 
getto esecutivo della ferrovia Iseo-Edolo a scartamento normale, re- 
datto nel 1886 dalla Società Adriatica e finalmente il 20 aprile 190 1 
oggetto di una convenzione per la costruzione e I'esercizio della fer- 
rovia, stipulata fra i ministeri dei Lavori Pubblici e del Tesoro da 
un lato, dalla Provincia e da un certo sig. G.A. Ronchi (che però 
dovette poi rinunciarvi per mancanza di capitale adeguato) dall7al- 
tro. I1 27 giugno 1904 viene finalmente siglata la concessione alla 
SNFT per la costruzione e l'esercizio della ferrovia; dunque la Pro- 
vincia di Brescia ne risultava concessionaria in virtù della citata con- 
venzione 20/6/1901 approvata con R.D. 23/6/1901 n. 356, men- 
tre la subconcessione venne appunto siglata tre anni più tardi. 
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Si trattava di costruire da subito circa 76 km di ferrovia a scar- 
tamento ordinario, armata con rotaie da 36 kglm, completa di sta- 
zioni, fermate, case cantoniere, impianto telegrafico e materiale ro- 
tabile relativo; la Provincia aveva diritto a una partecipazione sugli 
utili lordi dell'esercizio una volta che la media dei prodotti del traf- 
fico avesse superato le 7000 lire al km, mentre la società poteva in- 
camerare i vari sussidi deliberati al riguardo dalla stessa Provincia, 
dai diversi comuni interessati alla ferrovia, nonché dal governo. 

La costruzione fu suddivisa in tre tronchi con diversi tempi di 
apertura al traffico: il primo sino a Pisogne, il secondo da Pisogne 
a Breno, il terzo da Breno ad Edolo. Come sempre, in corso di co- 
struzione si ebbero svariate vicende riguardanti per lo più modifi- 
che cosrruttive imposte o richieste dai Comuni interessati al pas- 
saggio della linea, oppure varianti al tracciato suggerite dalla società 
relativamente a gallerie e trincee da scavare ecc. Il primo tronco fu 
aperto al traffico nell'estate 1907, precisamente il 18 luglio, il se- 
condo il 30 dicembre 1907 e il terzo il 4 luglio 1909. 

La spesa complessivamente sostenuta fu di I.. 1 3.273.000 di cui 
L. 1.256.000 per il materiale mobile contro un totale di contribu- 
ti percepiti di L. 11.294.606 (non per niente la società nel 1905 
aveva elevato il capitale sociale da 5 ad 8 milioni). Per inciso, è ri- 
levante osservare che durante i auattro anni di lavoro venne im- 

I 

piegata molta manodopera locale (alcune centinaia di unità) con 
gande, sia pure temporaneo, sollievo per la depressa economia del- 
la Valle e contestuale riduzione del fenomeno della emigrazione, a 
quel tempo molto difhso. 

La SNFT ottenuta nel 1907 l'esercizio della Brescia-Iseo, prov- 
vide quasi subito a costruire la nuova linea 1x0-Rovato di 15 km 
(convenzione 4/71 1909 approvata con R.D. 251 1 l /  1909 n. 837) 
nonché il raccordo Bornato-Paderno di 4,6 km per dare uno sboc- 
co più diretto verso Milano dei traffici della valle e per alleggerire 
il trasporto merci sulla linea per Brescia la quale, a causa dell'ar- 
mamento leggero e di un non felice sviluppo altimetrico, aveva una 
limitata potenzialità; i lavori si svolsero dal 19 10 al 19 1 1. In se- 
guito la SNFT provvederà ad armare con rotaie da 36 kglml, so- 
stituendo il vecchio armamento leggero, la tratta Brescia-Paderno 
della linea per Iseo, per cui la tormentata tratta Paderno-Montero- 
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tondo-Iseo soprawiverà con una sola coppia di treni al giorno (verrà 
soppressa il 28 febbraio 1939). Venne anche attivato un servizio di 
ferry-boa& fra Pisogne e Lovere, esercitato sino al 1922. 

I1 materiale rotabile consisteva allora in 7 locomotive-tender a 
tre assi di 4 1,26 tonn, 7 locomotive-tender articolate Mallet a quat- 
tro assi di 37,4 tonn, 2 automotrici a vapore a due assi, 40 carroz- 
ze a due assi a terrazzino (1 1 di I, 12 miste di I e 111, 17 di 111), 8 
bagagliai, 95 carri chiusi con freno portata 12 tonn, 45 carri chiu- 
si senza freno portata 12 tonn, 30 carri alte sponde con freno por- 
tata 12 tonn, 5 carri alte sponde senza freno portata 12 tonn, 10 
carri sponde basse con freno portata 14 tonn, 17 carri sponde bas- 
se senza freno portata 14 tonn, 8 carri bilico portata 14 tonn, 1 
carro gru da 6 tonn. La velocità massima di esercizio era di 40 kndh 
per i treni viaggiatori e 25 kmlh per i merci. Il primo programma 
di esercizio contemplava cinque coppie giornaliere di treni viag- 
giatori (di cui tre sull'intero percorso, una limitata a Breno e una 
ad Iseo), più due coppie (una facoltativa) di treni merci, e l'intero 
percorso veniva coperto in poco più di quattro ore. 

I risultati economici dei primi anni di esercizio furono brillan- 
ti: il movimento viaggiatori, non più soggetto a diversi trasbordi, 
si rivelò particolarmente intenso e anche il traffico merci comin- 
ciò ad abbandonare la via ferrovia Rovato-Paratico più navigazio- 
ne Sarnico-Lovere più tramvia Lovere-Cividate; inoltre erano quel- 
li gli anni delle costruzioni idroelettriche in Valcamonica e la fer- 
rovia ne beneficiò per i trasporti di materiali. Poi venne la guerra 
con le conseguenti difficoltà di rifornimento da un lato e la ne- 
cessità di assolvere pure le esigenze militari dall'altro, e il traffico 
diventò tanto febbrile, soprattutto dopo la rotta di Caporetto, a 
causa dei massicci arrivi di rinforzi sul fronte dell'Adamello e del- 
le Giudicarie, da costringere la società a noleggiare alcune loco- 
motive dalle FS. 

Rispetto alle previsioni di progetto, i risultati ottenuti nei primi 
anni di esercizio - a parità di valore della moneta - furono brillan- 
tissimi, superiori di oltre il 30%; però i prodotti viaggiatori am- 
montarono a circa il doppio del previsto e quindi si registrarono in- 
crementi un po' più contenuti per quelli merci. Comunque già nel 
1908 il prodotto di questo servizio superava quello dei viaggiatori. 
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Negli anni compresi fra la fine della prima guerra mondiale e l'i- 
nizio della seconda il traffico ha poi avuto un andamento piutto- 
sto discontinuo: troviamo, per esempio, più di 850 mila viaggia- 
tori e più di 450 mila tonn di merce trasportati nel 1930; però nel 
1933 questi dati scendono rispettivamente a circa 600 mila e 235 
mila (sono gli anni della crisi), salvo raggiungere quasi 700 mila 
viaggiatori e 240 mila ronn di merce nel 1936. 

Nel secondo dopo guerra i viaggiatori trasportati risalgono ben 
presto a più di 800 mila e negli anni 1955170 superano addirittu- 
ra il milione (in virtù pure dell'introduzione sulla linea di più ve- 
loci e confortevoli automotrici con motori a combustione interna), 
mentre le tonn. merci aumentano lentamente da poco meno di 300 
mila sino a un picco di 660 mila nel 1978. In seguito il volume di 
traffico viaggiatori comincia gradualmente a diminuire nonostante 
gli aumenti di mobilità generalmente avvertiti perché si fa sempre 
più sentire la concorrenza del trasporto su gomma; così negli anni 
'80 i viaggiatori trasportati si attestano dapprima fra gli 800 e gli 
850 mila annui, per poi scendere verso la fine del decennio e sta- 
bilizzarsi attorno al valore di 750 mila. Dal 1994 si assiste però ad 
una netta ripresa, tanto che nel 1996 essi sono risultati 1.244.430. 

Quanto alle merci, l'andamento è più irregolare poiché dalle so- 
le 257 mila tonn. trasportate nel 1984, anche a causa della crisi 
della siderurgia che alimentava gran parte di questi trasporti, si ri- 
sale a circa 450 mila negli anni 1988190, per scendere sino a un 
minimo di neppure 200 mila nel 1994 e infine risalire di nuovo 
alle 269.620 tonn. nel 1995 e alle 228.21 5 tonn del 1996. 

Nel periodo fra le due guerre i fatti tecnici più di rilievo per la 
ferrovia della Valcamonica sono stati i seguenti: 

- il nuovo attracco per il trasbordo sulla navigazione lacuale di 
Iseo-porto, inaugurato il 11 1 11 1922; 

- la rottura della diga sul Gleno in Val di Scalve, avvenuta alle 
7,50 del 11 121 1923, in conseguenza della quale una valanga d'ac- 
qua si abbatté su Darfo e Corna causando quasi un centinaio di 
morti e ingenti danni, i quali sarebbero stati ancor superiori se il 
ponte ferroviario in ferro sul fiume non avesse resistito all'ondata 
di piena trattenendo molto materiale; 
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- l'inaugurazione nel 1932 di una nuova linea Rovato-Soncino 
proseguente per Cremona, che consentiva un collegamento diretto 
di Cremona e della pianura con il lago d'Iseo e la Valle Camonica; 

- la citata chiusura al traffico nel 1939 della originaria tratta Pa- 
derno-Iseo via Monterotondo; 

- l'istituzione di "treni popolari" da Cremona e Brescia per Edo- 
lo nella seconda metà degli anni trenta. 

Nel 1928 il programma di esercizio viaggiatori prevede tre cop- 
pie di treni sull'intero percorso (con una durata del viaggio di cir- 
ca 4 ore e 10 minuti in salita e 3,45 in discesa), più una coppia di 
diretti fra Brescia e Breno; inoltre una coppia fra Brescia e Iseo via 
Monterotondo e cinque fra Iseo e Rovato. 

Nel 1939 l'orario per la Valcamonica contempla invece tre cop- 
pie giornaliere Brescia-Edolo più una Brescia-1x0; l'intero percor- 
so in salita viene coperto in circa 3 ore e 50 minuti e in quasi 3,30 
quello in discesa. 

Poi scoppia la seconda guerra mondiale e di nuovo si deve ri- 
correre a limitazioni del traffico per scarsità di combustibile e di 
personale, cosicché sulla ferrovia della Valle le coppie vengono ri- 
dorte a tre, però la SNFT assicura il trasporto degli sfollati nella 
Valcamonica ed anche il passaggio di convogli FS dirottati sul per- 
corso Rovato-Bornato-Brescia dopo l'interruzione fra Rovato e Bre- 
scia della linea Milano-Venezia a seguito di bombardamenti aerei. 

Nel 1944 viene distrutto il ponte sull'Oglio della linea Rovato- 
Cremona (riattivata poi soltanto nel 1950 e definitivamente sop- 
pressa all'inizio del 1956) e sono fortemente danneggiati quello sul 
Mella in prossimità di Brescia e quello sull'Oglio presso Sonico, 
nonché parecchio materiale rotabile. 

Terminato anche il secondo conflitto mondiale la SNFT, con il 
concreto aiuto dello Stato, pone ben presto mano alla riparazione 
dei danni subiti sulla linea della Vallecamonica e con l'occasione 
dà inizio dal maggio 1950 alla graduale sostituzione della trazio- 
ne a vapore con quella con motori a combustione interna che - 
come già accennato - ha favorevoli ripercussioni sul volume di 
traffico, anche perché la durata del percorso da Brescia a Edolo si 
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riduce a meno di tre ore. Sono pure introdotte corse integrative 
con autobus. 

La scomparsa definitiva della trazione a vapore awiene nel 1965 
perché la "dieselizzazione" del materiale rotabile è portata avanti 
anche in seguito awalendosi della legge 122 11 1952. Nel 1972 il 
materiale in esercizio risulta il seguente: 4 automotrici Breda An 
64, 1 automotrice Fiat 231, 4 automotrici Breda ALn 668, 7 lo- 
comotori diesel-elettrici, 12 vetture rimorchiate a carrelli, 2 vettu- 
re rimorchiate con bagagliaio e vano postale, 1 locomotore diesel 
da manovra Badoni e 2 locomotori diesel da manovra Jenbach, più 
numerosi carri merci. 

Negli anni sessanta la SNFT prowede a proteggere con segna- 
lazioni ottico-acustiche quasi tutti i passaggi a livello pubblici non 
muniti di barriere e nel 1963 inaugura il nuovo ca~olinea di Bre- 

U l 

scia della ferrovia, posto nella stazione FS ma con binari indipen- 
denti da quelli statali, che consiste di tre binari e pensilina. 

A partire dal 1984 la SNFT, awalendosi prevalentemente del 
Fondo Comune Ferrovie, awia poi un nuovo processo di ammo- 
dernamento e potenziamento della linea, rivolto sopratutto alla eli- 
minazione dei troppo numerosi e pericolosi passaggi a livello, al 
rifacimento del ponte sul Mella e al potenziamento dell'armamento 
(l'originario RA 36), nonché alla sostituzione di materiale rorabi- 
le obsoleto. 

E così a fine 1986 metà della linea è armata con rotaie UNI 50 
posate su traverse biblocco e i passagi a livello, dagli originali 253, 
si sono ridotti a 2 18. 

Infatti i dati tecnici della ferrovia di quell'anno sono i seguenti: 
lunghezza totale della linea km 108,263; armamento tipo UNI 50 
(e relativi deviatoi) su km 54,037; armamento tipo RA 36 (e rela- 
tivi deviatoi) su lun 54,226; velocità max ammessa 60 kmlh; peso 
assiale ammesso 18 e 20 tonn, però con limiti di velocità: passag- 
gi a livello complessivi 218, di cui 155 pubblici e 63 privati. I PL 
pubblici erano così suddivisi: protetti con barriere comandate sul 
posto 12, protetti con barriere a filo comandate a distanza 1 1, pro- 
tetti con semibarriere automatiche 18, protetti con segnali ottico- 
acustici 101, protetti con semplici croci di S. Andrea o girandole 



13. I PL privati erano invece chiusi con cancelletti, sbarre, catene. 
Raccordi con stabilimenti industriali 26; 2 collegamenti con FS a 
Brescia e Rovato. Sistema di esercizio a dirigenza unica; protezio- 
ne ripo Max Judel, fermascambi Rizzi, però nessun apparato ACEI 
né blocco conta assi in opera; telefoni selettivi Siemens. Materiale 
rotabile: 10 locomotori DE da 550 HP, 15 automotrici diesel (so- 
lo 10 in esercizio però), 14 carrozze viaggiatori, 65 carri merci. 

Tale processo di ammodernamento è poi proseguito per opera 
della Società Nord Milano Esercizio di cui si dirà in seguito, sic- 
ché adesso i binari ad armamento tipo UNI 50 sono km 107,95, 
mentre quelli ripo RA 36 sono scesi a km 26,67 e interessano so- 
lamente quelli secondari nelle stazioni (l'armamento RA 36 è tut- 
to posato su traversine in legno, quello UNI 50 per km 68,23 su 
traverse biblocco Vagneaux, per km 0,73 a Brescia su traverse in 
c.a.p. e per i restanti krn 38,99 su traversine in legno; i deviatoi su 
traversoni in legno risultano 90 di tipo UNI 50 e 9 di tipo RA 36). 

A loro volta i passaggi a livello si sono ridotti ulteriormente a 
179, di cui 41 privati; dei 138 passaggi a livello pubblici, 3 sono 
incustoditi e 83 con protezione ottico-acustica, gli altri protetti con 
barriere o semibarriere. 

Il materiale rotabile risulta ora il seguente: 3 locomotori DE 145 
da 1540 HI), 8 locomotori DE da 550 HIP, 1 locomotore 343 da 
1350 HP, 1 locomotore ABL da 130 HP per manovra, 6 automo- 
trici diesel 6681 120, 3 automotrici diesel 6681 130, 8 automotrici 
diesel 6681140, 19 carrozze viaggiatori, 26 carri merci, 1 rincalza- 
trice profilatrice, 8 carrelli motore. 

Per completare la scheda tecnica della ferrovia si aggiunge che 
sono in opera 45 viadotti e cavalcavia per complessivi 438,4 m, 28 
gallerie per una lunghezza totale di 4.275 m, 60 archi e sottopassi 
per complessivi 295,5 m e 141 ponticelli e opere affini per un to- 
tale di 168,85 m. Il raggio minimo delle curve è di 250 m, men- 
tre la pendenza massima della linea raggiunge il 22OlO0. 

Il processo di ammodernamento e potenziamento della ferrovia 
continua tuttora anche in virtù delle nuove leggi nazionali emana- 
te in materia. Con la legge 910186 sono stati finanziati 96 miliar- 
di di lavori e si è dato corso al sopracitato totale rifacimento dei 
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binari di corsa con armamento UNI 50 e alla prowista di otto nuo- 
ve automotrici e tre locomotori (precisamente le otto automotrici 
6681'140 e i tre locomotori DE 145 già in esercizio); inoltre si sta 
prowedendo alla soppressione di nove passaggi a livello più una 
deviazione di tracciato a Pilzone che ne eliminerà ancora sei (al mo- 
mento però sospesa per difficoltà con I'ANAS), alla sostituzione di 
ventisei vetusti ponti in ferro e infine alla adozione nelle stazioni 
dei seguenti tredici ACEI di tipo elettronico (ASCV) con relativi 
interventi civili nei fabbricati per l'inserimento dei nuovi impian- 
ti, i quali comprenderanno pure la centralizzazione dei limitrofi 
passaggi a livello: Borgo S. Giovanni, Castegnato con due passag- 
gi a livello, Passirano, Bornato Calino, Bergonato con tre, Iseo con 
undici, Piancamuno con tre, Cogno con due, Cividate, Capo di 
Ponte con quattro ed Edolo, ai quali bisogna aggiungere un pro- 
babile passaggio a livello a Ceto-Cerveno e due a Malonno. 

Con la legge 102190 si stanno investendo ulteriori 17 miliardi 
per trasformare un'altra trentina di passaggi a livello sulla tratta Bre- 
no-Edolo, ora muniti di semplici segnalazioni ottico-acustiche, con 
protezioni a barriere complete; per attrezzare due aree di inter- 
scambio viaggiatori a Cedegolo ed Edolo; per porre in opera una 
nuova rete telefonica fra Breno ed Edolo; per diversi interventi ci- 
vili a protezione di talune scarpate e infine per installare i nuovi 
ACEI elettronici anche nelle due stazioni di Breno e Cedegolo. In- 
fine col Fondo Comune Ferrovie verranno trasformati altri venti- 
due passaggi a livello, ora muniti di semplici segnalazioni ottico- 
acustiche, con protezione a barriere. 

Nel maggio del 1987 viene a scadere la concessione della ferro- 
via e in vista di quella scadenza molte ipotesi e proposte vengono 
esaminate. Da un lato si fa sempre più pressante la spinta politica 
per il passaggio in mano pubblica (in modo diretto, o meno) del- 
la gestione dei servizi di trasporto, dall'altro le società private, le 
quali sono ormai ridotte a vivere di sowenzioni statali e non scor- 
gono più alcuna prospettiva di remunerazione del capitale investi- 
to, non vi si oppongono più che tanto, perciò nel dicembre 1987 
la SNFT passa sotto il controllo del consorzio "Brescia Nord" co- 
stituito fra la Società Ferrovie Nord Milano, la Provincia di Brescia 
e - come quota minoritaria - pure la stessa SNFT; l'esercizio del- 



la linea viene frattanto prolungato, sintantoché col 1 / 11 1993 me- 
diante D.M. 86215 1 del 2011211 993 la Società Ferrovie Nord Mi- 
lano Esercizio subentra in tutto e per tutto alla SNFT e viene a far 
parte della holding Ferrovie Nord Milano S.p.A. 

Per aumentare il rraffico viaggiatori - che, come già visto, si in- 
crementa dawero - quest'ultima attua diverse iniziative, quali l'i- 
stituzione di "treni della neve" in coincidenza a Edolo con autobus 
diretti all'Aprica e a Ponte di Legno, quella di speciali convogli per 
comitive e di altri treni turistici, come il "treno preistorico" per Ca- 
po di Ponte, o il "treno delle terme" per Boario, oppure i "treni + 
battello" per Montisola. 

Anche il programma di esercizio è fortemente intensificato: ades- 
so nei giorni feriali scolastici si hanno sette corse in salita e nove in 
discesa sull'intero percorso, più molte altre su tratte parziali, e da 
Brescia a Edolo non si impiegano più di 2 ore e 40 minuti (owia- 
mente ancor meno con i treni che escludono talune fermate). 

Il ruolo della ferrovia della Valcamonica, dopo le alterne vicen- 
de illustrate, riceve pertanto nuovo impulso nell'ambito dello svi- 
luppo dei trasporti della Regione Lombardia. 





LECHI GIOVANNI e TREBESCHI ANTONIO* 

TELERILEVAMENTO DA SATELLITE 

PER LA RETE VIARIA 

Possibilità e limiti delle tecniche di telerilevamento 

nell'aggiornamento della mappatura delle reti viarie 

INTRODUZIONE 

I1 4 ottobre 1957 con il lancio del satellite russo Sputnik-I è 
iniziata una nuova era nella storia della civiltà umana: da questa 
data in poi le tecniche spaziali si sono considerevolmente svilup- 
pate. 

Dal 1972 - anno del lancio del primo satellite veramente dedi- 
cato all'osservazione delle risorse terrestri (ERTS-1) - l'esplorazio- 
ne della Terra sembra essere notevolmente potenziata dall'uso dei 
satelliti che possono rilevare a distanza diverse caratteristiche della 
superficie del pianeta; in questo campo si è compiuta in questi ul- 
timi decenni una piccola rivoluzione in quanto la quantità di infor- 
mazioni, la rapidità di acquisizione, l'estensione delle immagini, la 
ripetitività di osservazione hanno permesso una nuova conoscenza 
della geografia terrestre e un aggiornamento sempre più raffinato 
delle descrizioni delle carte che rappresentano il territorio in senso 
dinamico e cioè nella sua evoluzione. 

* Politecnico di Milano - Dipartimento IIAR Sez. Rilevamento. 
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Il Telerilevamento da satellite offre agli operatori impegnati nei 
problemi dell'ambiente, delle risorse terrestri e della pianificazione 
territoriale alcune opportunità per niente trascurabili sia per l'i- 
dentificazione di oggetti che per la conoscenza evolutiva di processi 
dinamici di superficie. 

Le condizioni di osservazione della superficie terrestre da parte dei 
satelliti artificiali dipendono dalle loro caratteristiche orbitali, come 
la distanza dalla Terra, l'angolo di vista, la cadenza dei sorvoli. 

I satelliti "normali" per osservazione della Terra (Landsat, SPOT, 
IRS, e altri) sorvolano regolarmente una stessa regione, alle stesse 
condizioni di illuminazione e alla stessa altezza: per questo motivo 
l'orbita è circolare, polare, eliosincrona. 

Le immagini che vengono normalmente riprese possono essere 
di tipo fotografico "tradizionale", a scansione ottico elettronica, a 
scansione statica, o di tipo televisivo; per quanto riguarda le im- 

- - 

magini riprese a scansione queste presentano un formato finale di 
tipo digitale e quindi facilmente gestibile da qualunque mezzo di 
calcolo moderno. 

Le immagini digitali sono in genere organizzate come se fossero 
delle matrici numeriche (cioè composte di righe e colonne) dove a 
ogni elemento della matrice corrisponde un pixel, e cioè l'entità 
minima descrittiva dell'immagine. 

Per quanto riguarda la scala delle immagini, fermo restando che 
il pixel ha dimensioni fisiche fisse al suolo, essa dipende dalla rap- 
presentazione: in altri termini si può riprodurre un'immagine a for- 
te ingrandimento (zoom) fino al punto da vedere rappresentati i 
pixel; il processo di ingrandimento ha come limite quella scala per 
cui le dimensioni del pixel riprodotto non interferiscono con lo 
scopo per cui l'ingrandimento è realizzato. 

Esiste poi la possibilità di osservare la superficie della Terra in 
diverse bande dello spettro elettromagnetico dando origine a im- 
magini diverse della stessa zona; questa tecnica, detta multispettra- 
le, consente la discriminazione fra superfici di diversa natura, quin- 
di la loro riconoscibilità ai fini della stesura di carte tematiche. At- 
traverso tecniche di elaborazione automatica o fotointerpretazione 
diretta vengono redatte carte quali quelle dei suoli (naturali e an- 
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tropizzati), del vegetato (boschi, colture e zone incolte) e delle ac- 
que (inquinanti, concentrazione di clorofilla, temperature superfi- 
ciali ecc.). 

LA VIABILITÀ NELLA CARTOGRAFIA 

La viabilità è indubbiamente tra i principali elementi che con- 
corrono alla definizione del territorio; nella cartogafia perciò, in 
tutte le sue varie forme, dalle carte tematiche alle carte di base, 
essa viene rappresentata in modo tale che sia immediatamente ri- 
conoscibile. 

Fra le carte tematiche hanno ampia diffusione gli atlanti strada- 
li: questi interessano generalmente aree molto estese, vengono re- 
datti a piccolissima scala (compresa fra 1:500.000 e 1:150.000) e 
forniscono una mappatura della rete viaria principale attraverso una 
rappresentazione completamente simbolica. 

La cartografia di base, invece, viene redatta secondo specifiche 
prescrizioni di precisione plano-altimetrica, e in essa le reti viarie 
vengono rappresentate in diversi modi, al variare della scala. 

Per le carte a piccola scala (1 : 100.000 fino a 1 :25.000, realizza- 
te dall'lstituto Geografico Militare) il fatto che le principali strade 
debbano essere comunque ben evidenziate tra i particolari presen- 
ti sul territorio porta alla necessità di ricorrere all'utilizzo di segni 
convenzionali cioè, nello specifico per il nastro stradale, con una 
rappresentazione difforme dalla reale dimensione ridotta in scala. 

La cartografia a media scala (1 : 10.000, redatta dalle Regioni) co- 
stituisce già una base per la progettazione o la pianificazione rerri- 
toriale; in essa l'elemento viario è riportato nella reale dimensione, 
oltre che nella corretta posizione planoaltimetrica. 

Per quanto riguarda infine le carte a grande scala (l:5000 fino a 
1 :500, di competenza comunale), i vincoli di precisione molto ele- 
vati portano a una fedele rappresentazione delle strade non più sol- 
tanto come elementi essenzialmente lineari, ma come elementi area- 
li, ai quali compete una precisa porzione di superficie. Inoltre, da- 
to che oggi tale cartogafia è realizzata in forma numerica, cioè non 
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solo a livello grafico su supporto cartaceo, ma come insieme di com- 
ponenti identificati da una precisa collocazione spaziale (coordina- 
te tridimensionali) e da una specifica caratterizzazione (codifica), 
anche la rete viaria è in genere strutturata in forme più complesse. 
11 fatto per esempio che sempre più spesso la redazione della nuo- 
va carta numerica venga finalizzata alla costituzione di una base per 
un sistema informativo territoriale rende necessario uno studio mi- 
rato a soddisfare le esigenze che esso presenta, anche in relazione 
alla viabilità. 

LIMITI E POSSIBILITÀ DEL TELERILEVAMENTO NEL 
RILIEVO E AGGIORNAMENTO DI CARTOGRAFIA 

Al giorno d'oggi la produzione e l'aggiornamento della carto- 
grafia di base vengono realizzati, pressoché nella totalità dei casi, 
tramite rilievo aerofotogrammetrico. Con l'aerofotogrammetria, 
seguendo rigorose procedure ormai consolidate da decenni, si ri- 
cavano dati con validità metrica dai fotogrammi ripresi da aereo 
sulla porzione di territorio interessata, con immagini di tipo foto- 
grafico che rispondono a particolari requisiti. La tecnica foto- 
grammetrica consente di ottenere precisioni molto elevate, si svi- 
luppa però attraverso procedure complesse che necessitano di per- 
sonale altamente specializzato e tempi tecnici non trascurabili (la 
realizzazione della cartografia a grande scala del territorio di un Co- 
mune mediamente richiede non meno di sei mesi). A tali tempi 
tecnici si aggiungono poi sempre i tempi burocratici che gli enti 
preposti alla gestione della cartografia ufficiale impiegano per de- 
cidere e avviare le procedure necessarie. Da ciò deriva che, soprat- 
tutto nelle zone di grande sviluppo, le variazioni del territorio av- 
vengono in modo assai più rapido delle corrispondenti cartogra- 
fie, con la conseguenza che elementi fondamentali, quali in parti- 
colare le strutture viarie, possano non essere rappresentati sulla car- 
tografia ufficiale perché realizzati successivamente alla redazione 
della carta stessa. 

In tale ambito per il Telerilevamento e, in particolare, per le im- 
magini acquisite da satellite, sino a oggi, le applicazioni erano li- 
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mirate alle piccolissime scale. 11 limite operativo era stabilito dal gra- 
do di dettaglio delle immagini stesse, per le quali la principale fi- 
nalità era costituita da studi a carattere tematico quindi, più in ge- 
nerale, dalla possibilità di discriminare superfici di diversa natura 
(suolo, vegetazione, acqua ecc.), anche su estensioni molto ampie. 

I1 livello di dettaglio, definito come la "risoluzione geometrica" 
dell'immagine, si esprime attraverso la dimensione dell'area al suo- 
lo corrispondente al pixel ~ull'imma~ine, quell'area cioè che viene 
tradotta in un singolo elemento di immagine; tanto più piccola è 
tale porzione di superficie al suolo, tanto maggiore è la risoluzione 
geometrica, cioè la possibilità di individuare oggetti di piccole di- 
mensioni s~ll ' irnma~ine stessa. Dato poi che i pixel sono quadrati 
usualmente si indica come risoluzione geometrica la dimensione 
del lato del pixel sul terreno. 

La risoluzione geometrica delle immagini telerilevate attualmente 
disponibili varia, a seconda delle specifiche finalità del sistema di 
acquisizione, da diversi chilometri a pochi metri. 

Una schematica classificazione dei sistemi satellitari per l'osser- 
vazione terrestre può essere fatta in base al tipo di orbita seguita dal 
satellite. In particolare si possono definire tre principali categorie: 

1)  satelliti in orbita geostazionaria; 

2) satelliti in orbita bassa, quasi polare, eliosincrona; 

3) satelliti in orbita bassa per missioni brevi. 

1) Orbita geostazionaria 

Un satellite si definisce in orbita geostazionaria quando si man- 
tiene apparentemente immobile sulla verticale di un punto della 
terra. Perché ciò awenga la velocità angolare del satellite deve es- 
sere uguale a quella della terra e ciò si verifica quando l'altezza del 
satellite è pari a circa 36.000 km sulla superficie terrestre. I satelli- 
ti geostazionari sono oggi molto utilizzati soprattutto a livello di 
telecomunicazioni, mentre, nel campo delle osservazioni terrestri, 
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per lo più vengono usati per scopi meteorologici. I vantaggi del lo- 
ro utilizzo stanno soprattutto nel fatto che, rimanendo costante- 
mente fissi nella stessa posizione, rispetto alla terra, possono ac- 
quisire immagini relative a una medesima porzione di territorio a 
intervalli molto brevi. Inoltre la grande distanza, consente che dal 
satellite possa essere coperta una grande estensione di superficie ter- 
restre. Per contro tale distanza, stante l'attuale livello di sviluppo 
dei sensori, porta a livelli di risoluzione geometrica molto bassi. 

Un esempio significativo di satellite geostazionario è il ME- 
TEOSAT sistema dell'ESA (Agenzia Spaziale Europea) che presenta 
una risoluzione geometrica di 5 km. 

2) Orbita bassa, quasi polare 

Di questa classe fanno parte la maggioranza dei sistemi spaziali 
con specifiche qualità di analisi delle risorse terrestri. L'altezza del- 
l'acquisizione è compresa tra i 450 e i 1000 krn. Tale altezza è suf- 
ficientemente bassa da poter consentire l'acquisizione di immagini 
a elevata risoluzione geometrica, ma allo stesso tempo abbastanza 
alta da consentire un moto del satellite regolare lungo la sua orbi- 
ta. I1 piano dell'orbita è inclinato rispetto al piano equatoriale di 
poco meno di 90 gradi (orbita quasi polare). In questo modo è pos- 
sibile per il sistema compiere riprese di tutta la superficie terrestre 
lungo strisciate (di ampiezza pari a qualche decina o centinaia di 
krn) che seguono approssimativamente la direzione dei meridiani. 

Una delle più interessanti prerogative di questi sistemi è il fatto 
di poter studiare l'evoluzione di fenomeni mediante rilevamenti ri- 
petuti nel tempo. I satelliti infatti, percorrendo la loro orbita, si ri- 
presentano (dopo 1 5-30 giorni) sulle medesime 
porzioni di superficie riprese. 

Gli esempi più significativi (con l'indicazione della rispettiva ri- 
soluzione geometrica) sono: il sistema statunitense Landsat (30 m), 
utilizzato assai diffusamente per scopi tematici grazie al fatto che 
dispone di ben sette bande di acquisizione multispettrali, e il si- 
stema francese SPOT (10 m), utilizzato invece soprattutto per le 
sue caratteristiche geometriche: ha infatti rappresentato il sistema 
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con il massimo grado di risoluzione geometrica sino al 1996, data 
di lancio del sistema indiano IRS I-C (6 m). 

3) Orbita bassa, per missioni brevi 

L'altezza dei satelliti è in questo caso compresa tra i 150 e i 400 
krn, dunque abbastanza bassa da consentire anche risoluzioni geo- 
metriche elevatissime per le immagini. Risulta però anche sensibil- 
mente accentuato sull'orbita l'effetto perturbante dovuto al campo 
gravitazionale terrestre. Dunque si rendono necessarie numerose cor- 
rezioni di posizione e assetto durante la missione: vengono perciò 
realizzate soltanto missioni di breve durata, che si compiono nel- 
l'arco cioè di alcuni giorni o settimane, spesso con equipaggio a bor- 
do. Tali missioni vengono progettate con specifiche finalità di carat- 
tere scientifico, quale la sperimentazione di nuove strumentazioni, o 
di carattere militare, come la rapida copertura di zone di particola- 
re tensione. In questo caso, contrariamente ai due precedentemente 
analizzati, i sensori per le acquisizioni delle immagini possono esse- 
re anche di tipo fotografico, oltre che a scansione. Ciò si spiega col 
fatto che, come detto, i sistemi spaziali di questa categoria compio- 
no missioni brevi e dunque la pellicola fotografica impressionata pub 
essere recuperata rapidamente. Negli altri casi, invece, con missioni 
che possono durare anche diversi anni, si rende indispensabile l'ac- 
quisizione di immagini in forma elettronica con la successiva tra- 
smissione sotto forma di segnale alle stazioni di ricezione a terra. 

Esempi significativi sono lo Space Shuttle che ha compiuto nu- 
merose missioni, tra le quali si possono ricordare quelle con a bor- 
do il sensore tedesco MOMS oppure le camere di tipo fotografico 
Large Format Camera (LFC, progetto della NASA) e Metric Ca- 
mera (MC, progetto dellYESA) . 

In questi casi, nel confronto con le tradizionali riprese aerofoto- 
grammetriche, sono stati superati i problemi relativi alla risoluzione 
geometrica: tuttavia, contrariamente a quanto evidenziato per i si- 
stemi della precedente categoria, questi non consentono l'esecuzio- 
ne di riprese successive nel tempo, dunque, di fatto, l'apposito lan- 
cio per scopi cartografìci non avrebbe significato per via dei costi. 
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Da quanto sin qui illustrato appare evidente la ragione per la 
quale sino a oggi le riprese spaziali non abbiano avuto che spora- 
diche applicazioni a livello di carrografia di base. In termini di pro- 
duzione, a livello nazionale, si può menzionare la Spaziocarta re- 
datta dal1'I.G.M. alla scala 1 :50.000, a partire da immagini SPOT. 

Tuttavia entro un fùturo assai prossimo la situazione generale 
potrà subire sostanziali modifiche. 

È previsto infatti entro il 1998 il lancio di una serie di sistemi in 
orbita bassa quasi polare (categoria 2 nella precedente suddivisione) 
che presenteranno valori di risoluzione geometrica elevatissima: 3 m, 
1 m e addirittura 0,8 m. Sono sistemi realizzati da compagnie pri- 
vate statunitensi, sfruttando la concessione fatta dal Dipartimento 
della Difesa U.SA. di trasferire a livello civile tecnologie sviluppate 
per scopi militari. Early Bird, Quick Bird, Orb View e Space Ima- 
ging sono i nomi di tali sistemi che, entro breve, consentiranno di 
disporre di immagini della superficie terrestre con un livello di det- 
taglio paragonabile a quello dei fotogrammi aerei acquisiti per la re- 
dazione di cartografia a media scala. Rispetto a questi ultimi, però, 
presenteranno il sostanziale vantaggio di essere sempre disponibili al 
massimo livello di aggiornamento: infatti sorvolando la medesima 
porzione di superficie ogni due (tre) settimane consentiranno di ri- 
durre a tale limite l'intervallo compreso tra le riprese successive. Se 
paragonato agli attuali periodi intercorrenti tra la redazione di una 
carta e il suo aggiornamento, che nel migliore dei casi sono dell'or- 
dine di alcuni anni, può dare l'idea della portata di tale innovazione. 
In realtà, sicuramente, i vincoli di carattere metrico molto restrittivi 
presenti per la cartografia di base porteranno all'utilizm di tali im- 
magini a livello produttivo per l'aggiornamento e la redazione di car- 
tografia, in modo molto graduale, a partire dalle scale più piccole. 

Si può comunque prevedere che, probabilmente, la tradizionale 
aer~foto~rammetria resterà la tecnica principale per la produzione 
di cartografia di base a grande scala, mentre le immagini da satei- 
lite saranno una fonte di informazione preziosissima soprattutto 
per l'aggiornamento di carte a media scala, ma anche per l'indivi- 
duazione e la localizzazione, con un grado di dettaglio molto ele- 
vato, di tutti quegli elementi che nel tempo portano alla varie mo- 
dificazioni del territorio. 
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Tra questi indubbiamente le reti viarie rappresentano una com- 
ponente fondamentale che sino a oggi assai spesso ha seguito uno 
sviluppo ben più rapido di quello delle carrografie corrispondenti. 

RIFERIMENTI BIBLIOGRAFICI 

VERGER F., 1792. Atkzs de Géopaphie de IEpace. Ed. Sides-Re- 
clus, Montpellier. 

BRIVIO PA., LECHI G.M., ZILIOLI E., 1992. IL telerilevamento da 
aereo e h satellite. Ed. C. Delfino; Sassari 1772. 

GHIOZZI A., 1993. La "Spaziocarta" - Un'ipotesi di utilizzo dei 
dati digitali della banda pancromatica del satellite SPOT per una 
sistematica produzione di ortoimmagini a media scala. Bollettino di 
Geodesza e Scienze Afini, n. 1, 1993, pp. 45-58. 

KRAMER H.J., 1994. Observation of the Earth and Its Environ- 
ment. Survey of Missions and Sensors. Second Edition. Springer-Ver- 
lag. Berlin Heidelberg 1794. 

KONECNY G., 1775. Current status and fùture possibilities for 
topografìc mapping from space. E4RSeL Advances in Remote Sen- 
sing, Vol. 4, No. 2-X, 1995, pp. 1-18. 

BRIVIO PA., ZANI G., 1 995. Glossario trilingue di telerilevamen- 
tu. Ed. A.I.T., Milano 1995. 

FRITZ L.W., 1996. The era of commercial earth observation sa- 
tellite~. Photogrammetric Engineering and Remote Sensing, vol. 62, 
n. 1, 1976, pp. 37-45. 

TREBESCHI A., 1776. Studio relativo alle potenzialità delle imma- 
gini acquisite da satellite per Ihggiornamento di cartopjìa a h  scala 
1:25000. Tesi di Dottorato di Ricerca in Scienze Geodetiche e To- 
pografiche. Politecnico di Torino 1776. 

GOMARASCA M.A., 1977. Introduzione al Telerilevamento e GIS 
per la gestione delle risorse agrirole ambientali. Ed. AIT (progetto 
RAISA-CNR) 1997. 

GUZZETTI F., TREBESCHI A., 1997. Una metodologia di vergca 
della qualità metrica di immagini telerilevate. Atti della Conferenza 
nazionale ASITA, Parma 1997. 



1-2 LECHI GIOirANKI e TREBESCHI ANTONIO 

Figura l - Immagine acquisita dal sistema francese SPOT nella banda pan- 
cromatica con una risoluzione geometrica di 10 m: Brescia, mna w d  della 
città; si può chiaramente riconoscere lo svincolo autostradale di Brescia-Cen- 
tro. 
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Figura 3 e 3 - I1 confronto tra un'immagine a risoluzione geometrica di 10 
m, pari a quella ottenibile da SPOT, e una della stessa zona, a risoluzione di 
3 m, pari a quella otrenibile da uno dei si~temi satellitari di prossimo lancio. 





SERGIO CARACOGLIA* 

TRIESTE CITTÀ D'ACQUA 

La ricerca del legame tra una città e le sue componenti princi- 
pali non può prescindere se non da un approccio integrato. Tale 
orientamento guiderà questa relazione tesa a evidenziare il rappor- 
to tra Trieste e il suo porto. Pertanto si è ritenuto utile ricordare 
attraverso un'analisi storica lo sviluppo del porto e della città, in- 
dividuandone le fasi principali per passare poi a una descrizione del 
porto nelle sue attuali condizioni e problematiche, fissando infine 
alcune considerazioni in merito a possibili orientamenti che lo stes- 
so potrebbe assumere negli anni futuri. 

L'evoluzione del porto di Trieste trova una valida testimonian- 
za nelle mappe relative a epoche precedenti, messe a punto dallo 
storico triestino Kandler. Tralasciando le epoche più lontane, si 
prenda quale punto di partenza la proclamazione del punto fran- 
co delle città di Trieste e Fiume e il diploma di Carlo VI1 del 18 
marzo 171 9. con la fondazione della Compagnia Orientale. Tale 
compagnia, che non decollò, mai avrebbe dovuto attivare il com- 

* Ordinario di "Teoria e Tecnica deila Circolazione" - Università degli Studi 
di Trieste. 
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mercio mediterraneo e atlantico nel porto di Trieste. La svolta de- 
cisiva venne data da Maria Teresa, salita al trono nel 1740, che 
decretò l'abbattimento delle mura, favorendo l'integrazione tra il 
vecchio nucleo aristocratico e il nuovo ceto mercantile, e che fe- 
ce bonificare le saline residue, creando lo spazio per quello che 
noi oggi conosciamo e chiamiamo "borgo teresiano", che realizzò 
il canale e ampliò il porto, dotandolo di un nuovo lazzaretto per 
la quarantena (di S. Teresa). Furono aperte nuove strade e mi- 
gliorate quelle esistenti, fu ripristinato anche un acquedotto ro- 
mano e una nuova rete di distribuzione per l'approwigionamen- 
to idrico. 

Solo dopo la guerra dei sette anni, la città ebbe nuovo impul- 
so, come conferma la costruzione di un grande Ospedale, I'istru- 
zione portata a livello superiore e l'espansione commerciale con 
la Lombardia, gli Stati Pontifici e il Regno delle Due Sicilie, ma 
anche con il Levante e il Mediterraneo Occidentale. I nuovi ve- 
nuti apportarono alla città non solo le loro energie, ma le espe- 
rienze e le conoscenze personali. Così Greci e Serbi, Tedeschi e 
Svizzeri, Francesi e Inglesi, per ricordare i gruppi più numerosi, 
entrarono a far parte della vita urbana. In breve tempo la città era 
diventata una realtà proiettata nel futuro, modello di esemplare 
convivenza. 

Dopo la parentesi reazionaria di Giuseppe I1 che aveva voluto 
un governo protezionistico, la città riprese vigore sotto Leopoldo 
I1 che governò fino al 1792. Ma la città continuò a lavorare e a in- 
tessere rapporti commerciali. Della breve awentura napoleonica in 
città si disse: "Si è fermato a Trieste lo stretto necessario per pren- 
dere la cassa comunale e ripartire". Ma dopo il trattato di Cam- 
poformido il nuovo riassetto territoriale, con I'Istria, la Dalrnazia 
e il Veneto, la porrà, soprattutto dopo la Restaurazione, al centro 
come capoluogo delle nuove Province Illiriche, ma non arriverà al- 
l'autonomia dell'autogoverno. 

Nel porto franco aveva una fiducia illimitata anche l'erudito trie- 
stino del tempo Domenico Rossetti, nato nella città nuova e figlio 
di negoziante, educato fuor di Trieste e straniero alle tradizioni del- 
la vecchia città, "il quale pensava che l'Emporio avrebbe dato ric- 
chezze, onori, civiltà, che l'Emporio e la città vecchia, patriziato e 
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Borsa, cittadini e forestieri, cristiani e non cristiani, Municipalità e 
Governo imperiale, tutto insomma l'essere antico e nuovo di que- 
sta veneranda matrona dell'Adriatico sarebbesi affratellato per l'in- 
teresse e la grandezza della patria comune. Ma così non fu7'. Paro- 
le queste scritte da Antonio Tribel nel 1884 in "Una passeggiata 
per Trieste. Raccolta illustrata", ricordando la proposta, presentata 
alla Camera dei Deputati di Vienna nel 1880, per l'abolizione dei 
Porti franchi di Trieste e Fiume. 

Eppure la città era cresciuta rapidamente con l'apertura del Ca- 
nale di Suez (1869), alla cui impresa avevano partecipato capitali 
e uomini di Trieste, come il barone Pasquale Revoltella, cittadino 
di adozione. Venivano fondate quindi nuove compagnie di assicu- 
razione e banche, società commerciali e di navigazione. I cantieri 
allora operanti e il porto conobbero una nuova stagione, ma nel 
189 1 - momento di depressione economica - il governo decretò 
la fine della vecchia città emporiale, tuttavia dando impulso al por- 
to e alla cantieristica, alla navigazione e all'industria, la città veni- 
va aperta al commercio di transito. 

Questa subì il contraccolpo dell'immediato rincaro del costo del- 
la vita e gli abitanti non colsero il senso dei grandi benefici che 
avrebbero potuto ricavare nell'immediato futuro. Gli anni che se- 
guirono, pur difficili, per la riforma elettorale e le sue conseguen- 
ze portarono il Comune e la città ad aspirazioni irredentistiche, 
mentre viveva uno sviluppo economico impareggiabile: la popola- 
zione era passata dai 176.000 abitanti dell'inizio del secolo ai 
235.000 del 1910, pari a quasi la popolazione attuale. La ricerca 
di sempre nuovi spazi comporta la costruzione di un nuovo porto 
staccato dal primo e con questo collegato tramite un binario fer- 
roviario che attraversa una striscia di terreno che appartiene alla 
città a uso dei propri abitanti. 

Con il crollo dell'impero asburgico, la città vede soddisfatta la 
sua aspirazione all'unione con la nazione italiana: il rovescio della 
medaglia è rappresentato però dal declino dei traffici portuali, ot- 
tenuti precedentemente non senza difficoltà da Vienna e non sem- 
pre con risultati soddisfacenti. "Le guerre agiscono come fattori di 
accelerazione dei processi più operanti nella società". 
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Aila crisi dei traffici, si cercò tra le due guerre di porre rimedio 
favorendo quella tendenza al17industrializzazione che già si era lar- 
gamente sviluppata entro l'agglomerato urbano. Gli interventi non 
mancarono e si rivolsero in direzioni diverse, ma l'esito fu univo- 
co: "le iniziative che hanno successo sono generalmente quelle le- 
gate in qualche modo al mare". Negli anni tra il 20 e il 40, la città 
costituisce un complesso integrato economicamente, la cui attività 
inizia sul mare e al mare dirige i suoi prodotti. Tutto ruota attor- 
no al porto, dove attraccano le navi che Trieste costruisce e che le 
sue compagnie di navigazione armano. Passato l'intervallo della se- 
conda guerra mondiale, le trasformazioni, iniziate dopo il 19 10, ri- 
prendono puntualmente. Ma dalle condizioni di privilegio si pas- 
sa a una concorrenzialità accentuata, che vede impegnata una plu- 
ralità di scali adriatici, al servizio del retroterra centroeuropeo. 

In tale contesto, si rende sempre più evidente il problema delle 
comunicazioni. La prima ferrovia fu aperta al traffico nel 1857, la 
cosiddetta linea Meridionale "Vienna-Graz-Lubiana-Trieste". Essa 
è tuttora in esercizio e soddisfa il traffico esistente. Tale linea si ri- 
velò però insufficiente per le esigenze di allora soprattutto in rela- 
zione alla necessità di raggiungere velocemente la Baviera e da qui 
la Boemia. Nel 1897 venne inaugurata, dopo alterni progetti di 
tracciato alternativi, la linea Pontebbana, che però apporta scarsi 
benefici alla realtà di Trieste, poiché il confine austriaco taglia la li- 
nea a Cormons e a Pontebba e si inizia una lotta sterile dei fauto- 
ri di linee alternative e precisamente della linea del Predil e della 
linea di Laak. Venne realizzata dopo accesi dibattiti la linea Tran- 
salpina quale itinerario di proseguimenti della linea dei Tauri e pas- 
sante per Jesenice (S1ovenia)-Gorizia-Trieste. 

Alla fine della prima guerra mondiale la posizione ferroviaria di 
Trieste veniva profondamente modificata in conseguenza dei nuo- 
vi confini. La linea Pontebbana fu l'unica delle tre a rimanere in- 
teramente in territorio italiano. Fu ripresa l'idea di portare a com- 
pletamento la linea del Predil, che fu progettata con criteri di alta 
efficienza, considerato che non si prevedevano pendenze superiori 
al 1596, e raggi di curvatura inferiori ai 500 m. Per sopraggiunte 
difficoltà, non di carattere finanziario, il progetto non ebbe tutta- 
via concreta realizzazione. 
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Come si evince da queste note l'accessibilità ferroviaria fu ele- 
mento di ripensamento costante per il porto triestino. In partico- 
lare il Porto vecchio ebbe una spiccata vocazione ferroviaria, mal- 
grado le non ottimali condizioni delle linee di collegamento verso 
Nord. Tale caratteristica distingue ancora il comprensorio più vec- 
chio del Porto di Trieste e rappresenta un elemento di accesa di- 
scussione per il suo futuro, considerata l'attuale ripresa di interes- 
se verso il trasporto su rotaia, che trova estimatori soprattutto a li- 
vello politico, in considerazione dei minori effetri prodotti sul- 
l'ambiente. Anche il Porto Nuovo presenta validi collegamenti fer- 
roviari e uno scalo di smistamento adatto alla movimentazione e al 
riordino dei treni, con una vocazione a servire le direttrici dell'I- 
stria e dei Paesi dell'Est. 

Alla fine della seconda guerra mondiale i confini vengono di nuo- 
vo sconvolti. I due porti allora si differenziano. I1 Porto Vecchio è 
infatti caratterizzato da una buona accessibilità ferroviaria, verso il 
Nord e verso la restante parte dellYItalia, mentre va prendendo pie- 
de la volontà di assicurare una buona accessibilità per strada anche 
al Porto Nuovo. La città tende a proiettarsi sempre verso il mare, 
ma i due porti triestini continuano a essere separati e lo diventano 
maggiormente quando viene interdetto il collegamento tra gli stes- 
si passando lungo le rive aperte alla città. 

La striscia di terreno adiacente al mare resta di dominio degli 
abitanti della città proiettata verso il mare e l'automobile vede ac- 
crescere le possibilità di libero transito. Prende però corpo l'idea e 
con esso il progetto di un collegamento permanente tra i due sca- 
li di Porto Punto Franco Vecchio e di Punto Franco Nuovo con 
una galleria di circonvallazione alla città che sottopassa per buona 
parte del tracciato la città. Al tempo, anche in considerazione di 
una motorizzazione ancora in corso di pieno sviluppo, non si pen- 
sò di attrezzare tale percorso in modo da ricavarne una linea me- 
tropolitana. I tempi non erano del tutto maturi, le ferrovie poi so- 
no state sempre schive a interferenze con altri sistemi di trasporto. 
Quando si volle correre ai ripari, la costruzione era in avanzato sta- 
to, per cui l'idea fu abbandonata. Tale linea di collegamento, la cui 
costruzione si prolungò per oltre vent'anni, si rilevò poi inadegua- 
ta per il transito dei carichi eccezionali. 
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Viene progettata una direttrice camionale di collegamento ester- 
na alla città, ancora attualmente non del tutto ultimata. Tale via 
rappresenta l'entrata Sud a Trieste, anche se il percorso è penaliz- 
zante per la sua maggior lunghezza rispetto a itinerari più diretti e 
per un tracciato nato per un uso destinato prevalente ai mezzi pe- 
santi. In ogni caso le problematiche di collegamento tra i due por- 
ti mal si conciliano con le esigenze del traffico urbano motorizza- 
to e del ruolo esercitato da questa strada che resta un asse di scor- 
rimento fondamentale. 

Nel frattempo l'apertura dell'oleodotto transalpino apre nuove 
prospettive nel campo petrolifero; questo però è un traffico che non 
produce redditi per la città, caratteristica che sta diventando co- 
mune a tutte le attività portuali per la crescente meccanizzazione 
delle operazioni marittime. 

L'industria, valvola di sfogo nei periodi critici, subisce un grave 
colpo nella metà degli anni '60 con la chiusura dei principali can- 
tieri navali. A sostegno di uno sviluppo industriale "sostiturivo", si 
è creata nel dopoguerra una "zona industriale", vecchia aspirazio- 
ne triestina, localizzata in un'area posta al lato estremo del Porto 
Nuovo ed esterna al Punto Franco. Ma solo in parte si tratta di 
nuove aziende: spesso si tratta di un decentramento di unirà pro- 
duttive già operanti nell'ambito della città che cercano in periferia 
una collocazione migliore. 

Con il passare del tempo, vennero meno alcuni presupposti che 
avevano favorito i Porti. Questi da serbatoi per il lavoro industria- 
le, con le esigenze di fornire soprattutto luoghi preposti alla tra- 
sformazione e al magazzinaggio delle merci, divengono sempre più 
luoghi di intermodalità, nei quali impera la funzione logistica. Va 
facendosi strada la necessità di individuare elementi ad alta tecno- 
logia in grado di soddisfare un'alta produttività che premia la mi- 
nimizzazione dei tempi per le operazioni di imbarco e sbarco. Van- 
no facendosi strada le spedizioni delle merci secondo schemi di ca- 
rico unitizzati. In tal modo hanno successo il trasporto conteine- 
rizzato, il trasporto roll on-roll off, il movimento operato con i tra- 
ghetti. E da qui la necessità di nuove tipologie di scali adatti per 
tali mezzi; oltre alla figura del tradizionale spedizioniere va facen- 
dosi strada l'operatore multimodale, MTO, che dotato di un'auto- 
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nomia anche finanziaria, prowede a collocare a destinazione la mer- 
ce divenendo l'unico responsabile del trasporto da porta a porta. 

La nascita di queste figure, nonché di questi sistemi di carico ri- 
chiede la soluzione della: 1) accessibilità sia ferroviaria sia stradale; 
2) necessità della risoluzione delle problematiche di commistione 
tra traffico urbano ed extraurbano; 3) collegamenti interni al por- 
to efficaci; 4) creazione di sistemi di trasporto secondo uno sche- 
ma a rete; 5) condizioni tariffarie; 6) minimizzazione delle impe- 
denze economiche. In questa nuova veste viene da chiedersi quale 
risulta essere i l  rapporto tra la città porto e la città dei cittadini. Se 
all'inizio lo sviluppo della città è risultato in perfetta sintonia con 
il suo Porto e la sinergia ne è stata evidente, con il perfezionarsi 
delle nuove tecnologie il porto tende a divenire sempre più mac- 
china e i rapporti diventano più distanti. 

11 Porto in questi anni, malgrado gli sforzi per un suo rilancio 
tecnologico (molo VI1 per i container, molo roll on-roll off nel Por- 
to Nuovo, molo traghetti nel Porto Vecchio) perde di competiti- 
vità sia per la concorrenza degli altri porti adriatici, quelli stranie- 
ri in particolare, sia per la concorrenza dei porti del Nord, cui pre- 
feriscono affidarsi i trasportatori in ragione della efficienza dei ser- 
vizi logistici e intermodali. 11 confronto da diretto va sempre più 
verso forme di lavoro indiretto. 

Si avverte allora l'esigenza di aprire nuovi spazi del Porto a fa- 
vore della città, per offrire a questa la possibilità di trovare sfogo 
al bisogno di spazio verso il mare. A questo mirano le iniziative 
proposte a partire dagli anni '80 tese alla creazione di un diverso 
rapporto tra città e Porto con la creazione di nuove funzionalità 

I L 

negli spazi oggi occupati dal Porto Vecchio. Tali proposte trovano 
favorevoli consensi in larghi strati della popolazione consapevoli 
come vada sostituendosi al concetto di spinta all'industrializzazio- 
ne vecchia maniera quello della spinta del terziario avanzato. So- 
no state proposte iniziative, che hanno visto la partecipazione di 
grandi imprese finanziarie e industriali, per la liberazione degli spa- 
zi occupati da edificati di scarso valore architettonico che la di- 
mensione e forma di nave mal si conciliano con le esigenze di nuo- 
ve funzionalith per la città e che siano ad alta pdu t t i v i t à ,  tale di- 
segno è andato producendosi in un periodo caratterizzato da pro- 
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gettazioni di grande respiro e di alto costo, e sono state al mo- 
mento abbandonate, anche in seguito alle contrazioni economiche 
e finanziarie sorte. 

Il concetto base che va imponendosi si fonda sulla internalizza- 
zione dei costi che comporta l'assegnazione dei costi a chi produ- 
ce gli effetti di qualunque tipo siano, positivi e soprattutto negati- 
vi. Tale fatto avrà in futuro notevoli ripercussioni sulla strada per 
favorire il trasporto via ferrovia sui percorsi terrestri, ma che do- 
vrebbe risultare premiante per il trasporto marittimo in virtù degli 
impatti irrilevanti prodotti dai collegamenti di questo tipo. In tale 
senso andrebbe rivalutata la funzione del corridoio Adriatico nei 
collegamenti tra l'area del Mediterraneo e l'area austriaca, unghe- 
rese e ceca, soprattutto in ragione del perdurare della situazione di 
instabilità nelle aree balcaniche. 

In tal modo va riprendendo vigore l'accessibilità ferroviaria che, 
come detto, produce impatti sull'ambiente minori, rispetto a quel- 
li stradali. E in questo contesto andrebbe valorizzato lo scalo di 
Punto Franco Vecchio, che, giova ricordare si caratterizza per la sua 
vocazione ferroviaria. Pur tuttavia una parziale apertura del Porto 
Vecchio potrebbe essere presa in seria considerazione, ma non per 
creare i presupposti per l'apprestamento di opere di grande rile- 
vanza, ma intensificare gli sforzi verso quelle iniziative destinate a 
dare nuova ricchezza alla città, a ristabilire con il Porto quel dialo- 
go, che oggi appare compromesso, e soprattutto offrire agli abitanti 
della città nuove opportunità di vivibilità sull'acqua. 

Va messa in evidenza come, da tempo, l'unitizzazione dei cari- 
chi ha trasformato il porto da emporio commerciale ad anello di 
una catena logistica integrata. In particolare tale fenomeno evi- 
denzia un costante trend di crescita, richiedendo tra l'altro super- 
fici operative sempre più vaste. A Trieste tale fenomeno interessa il 
Porto Nuovo, creando quindi le basi per un suo sempre maggior 
sviluppo e al tempo stesso facendo segnare il passo alle attività che 
si svolgono al Porto Vecchio. 

Va anche rilevato come un requisito fondamentale per l'efficienza 
economica consiste nella capacità del Porto di gestire flussi di traf- 
fico bilanciati e opposti. In questo si fonda l'essenza dell'approccio 
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intermodale e logistico odierno. Ora, mentre i flussi di esportazio- 
ne relativi a prodotti finiti pongono, a livello portuale, problema- 
tiche generali e note (vie di accesso, produttività ecc.), ben diverse 
sono le necessità legate alla natura e alla commercializzazione del- 
le merci in importazione, consistenti per lo più in materie prime 
(qualità delle merci, tipologia - come cafG, cotone ecc.) per le qua- 
li Trieste ha sempre avuto un ruolo notevole. 

Altro aspetto importante si lega alla presenza del Porto Franco. Es- 
so è andato perdendo di importanza con il passare del tempo per la 
qiiasi totalità delle merci, fatta eccezione per quelle gravate da forti 
dazi doganali. Pertanto esso si rileva come elemento economico di 
nicchia per specifiche tipologie merceologiche. Per questo motivo 
Trieste è divenuto importante per la movimentazione del caffé, pro- 
dotto che può rimanere nel porto in deposito anche per lunghi pe- 
riodi di tempo in franchigia di tasse di importazione. Altri prodotti, 
invece, hanno perduto tale prerogativa per cui hanno scelto altre se- 
di di sbarco. I1 Porto Vecchio, assieme all'Istituto del Porto Franco, 
svolge una funzione cruciale in questo settore, per cui la possibilità 
di "riaprire" il porto alla città deve essere attentamente ponderata. 

Un'ulteriore prospettiva di sviluppo del porto e della città si fon- 
da poi sulle opportunità di un'armonizzazione delle attività por- 
tuali in un sistema integrato più ampio, precisamente sarebbe au- 
spicabile il raggiungimento di un'unione di intenti tra i porti del- 
l'Alto Adriatico in un contesto di authority unica aperta anche a 
quelli stranieri. Le regole dell'armonizzazione potrebbero derivare 
da quelle in atto nel sistema olandese o di quello esistente nel si- 
stema che vede raccolti sotto un'unica autorithy portuale i porti di 
New York e del New Jersey. Tale armonizzazione dovrebbe fondar- 
si sulla volontà di offrire essenzialmente servizi comuni regolati dal- 
l'authority, mentre permarrebbero in atto le azioni di concorrenza 
tra i porti appartenenti al sistema. 

Tale sforzo comune potrebbe procurare l'effetto di far abbassare 
quelle impedenze economiche che fanno oggi preferire itinerari im- 
puntati sui porti del Nord, le cui distanze geografiche sono a net- 
to favore dei Porti Adriatici, pur essendo presenti delle esigenze le- 
gate alla produttività del sistema che comporta minimi tempi di 
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attesa delle navi nei porti, lo sviluppo dei traffici consentirebbe il 
miglioramento delle condizioni imposte dalla logistica. La stessa 
tende a imporre un'organizzazione produttiva ad alta intensità di 
capitale e specializzata e come tale meno aperta a un vasto assor- 
bimento occupazionale nell'ambito della popolazione. In tal modo 
il rapporto tra la città e il porto non è più un fenomeno di massa, 
ma diventa un fatto settoriale aperto a determinate categorie e in- 
teressato a tipologie di merci specifiche in ragione dell'esistenza del 
Punto Franco. Il porto sarebbe il promotore di nuove occasioni di 
interscambio con la città, secondo concetti che meglio si adattano 
agli sviluppi futuri delle città d'acqua. 

Come si è visto, la storia del Porto Vecchio C stata sempre inti- 
mamente connessa alla realtà e agli umori della città, e oggi il si- 
gnificato anche economico del Porto Vecchio è profondamente mu- 
tato. Dal 1868 al 1883 vennero infatti realizzati i moli I, 11, I11 e 
IV che costituiscono i tre bacini del porto, oltre a un bacino sepa- 
rato dal molo O e destinato al traffico degli oli combustibili. Da al- 
lora a oggi la superficie dell'intero comprensorio del Porto Vecchio 
è passata da 2 1 ettari a 57, comprensivi del nuovo piazzale di Adria- 
termina1 (tra i moli I e 11) e dell'interramento del Bovedo, risalen- 
te al 1978. 

Lo sviluppo dei moli è pari 2900 metri, di cui però, solo i circa 
700 metri delle banchine di Adriaterminal sono di norma usati per 
l'attracco. La superficie non occupata da manufatti è pari a circa 
44 ettari, dei quali quasi il 70% è destinata a sedi ferroviarie, stra- 
dali, banchine e moli attualmente sottoutilizzati e in stato di avan- 
zato degrado. 

Per quanto concerne il patrimonio edilizio appare utile eviden- 
ziare che a fronte di una volumetria piuttosto ingente (1.350.000 
mc) esso risulta enormemente penalizzato da un evidente stato di 
degrado e da un marcato sottoutilizzo e questo fattore risulta an- 
cora più grave se si pone l'attenzione sul fatto che alcuni manufat- 
ti presentano caratteri tipologici e distributivi di elevato pregio ar- 
chitettonico. 

Si tratta in sostanza di un insieme di edifici e manufatti, carat- 
terizzati da valenze architettoniche disomogenee e segnati da 
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profondi segni di obsolescenza rispetto alle originali destinazioni 
d'uso, nonché da un triste degrado fisico. 

In particolare segnaliamo per tutti, i magazzini, ornati da co- 
lonne in ghisa a capitello corinzio, che sostengono i ballatoi di di- 
stribuzione, i varchi di accesso al porto, dai caratteri tipici della "Se- 
cessione viennese". la centrale idrodinamica e per concludere la pa- 
lazzina liberty, opera dell'arch. Zaninovich, ora adibita a mensa. 

È evidente dunque che per la città, il Porto Vecchio rappresen- 
ta un "contenitore urbano", ricco di potenzialità a livelli diversi e 
quindi appare estremamente stimolante valutare la possibilità di in- 
serimento di nuove destinazioni d'uso, o di nuove realtà produtti- 
ve, che siano in accordo con il carattere e la memoria dei luoghi e 
possano contribuire a un miglioramento economico, e qualit&o 
della realtà urbana di Trieste, considerando che un elevato livello 
di degrado è comunque di ostacolo a qualsiasi tipo di sviluppo, e 
quindi non è realistico pensare al Porto Vecchio, nello stato in cui 
oggi versa, come a un luogo in cui produttività e scambi di inte- 
ressi possano raggiungere alti livelli di qualità, sia per gli operatori 
economici, sia per l'intera collettività. 

Appare così auspicabile che la città possa riappropriarsi degli spa- 
zi del suo porto storico, creando indicazioni progettuali che possa- 
no cogliere l'occasione per una ridefinizione dell'assetto urbano di 
tutto il comprensorio. 













GIACOMO CORNA-PELLEGRINI* 

TUTELARE IL PAESAGGIO 
E RINNOVARLO CON CREATIVITÀ 

Chi percorra il grande asse viario che innerva Parigi dalla peri- 
feria Nord fino al Musée du Louvre, attraversa dapprima l'immensa 
Grande Arche, inaugurata negli anni '90 a dominare (e quasi a 
orientare) il nuovissimo quartiere della Défence, con i suoi vario- 
pinti grattacieli a specchio; poi risale, attraverso lYAvenue Charles 
de Gaule (costeggiando il Bois de Boulogne) e 1'Avenue de la Gran- 
de Armée, fino allYEtoile e al suo maestoso Arc de Triomphe (com- 
missionato da Napoleone nel 1806). Di lì inizia la leggera discesa 
lungo 1'Avenue des Champs Elysées, per giungere a Place de la Con- 
corde (1775), al Jardin des Tuilleries, nonché a un altro arco di 
trionfo, quello del Carrousel, al di là del quale si apre il grande cor- 
tile del Musée du Louvre (1793). Al suo centro è la straordinaria 
piramide di cristallo (1990), dalla quale ogni giorno folle di visita- 
tori di tutto il mondo accedono al museo. 

Nei pochi chilometri di questo famosissimo percorso appare rias- 
sunta una storia e una filosofia dei paesaggi antropici urbani che 
merita d'essere meditata. Essa sembra composta da tre elementi si- 
gnificativi: una attenta conservazione dei patrimoni storici, artisti- 
ci e ambientali, che molte vicende del passato hanno deposto nel 
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cuore di Parigi; un ardita e imperiosa volontà continua di innova- 
zione, secondo le tecniche e l'esperienza delle varie epoche succe- 
dutesi negli ultimi tre secoli; infine addirittura un connubio 
profondo (seppure eccezionale) delle espressioni architettoniche più 
moderne con alcune di quelle che la storia aveva già codificato tra 
le più classiche e intoccabili. 

Il raccordo tra questi tre elementi lungo uno stesso, lunghissimo 
asse rettilineo accentua l'intenzione, o almeno l'effetto propositivo 
dell'insieme urbanistico-architettonico: esemplare, forse, anche per 
scelte di pianificazione territoriale che altrove debbono essere com- 
piute, relativamente a grandi o piccoli patrimoni di beni culturali 
e ambientali. Esse riguardano la conservazione e, insieme, la tra- 
sformazione necessaria di paesaggi ormai inevitabilmente coinvol- 
ti in un 'Cambiamento globale" del vivere umano, ma al tempo 
stesso radicati in preziose e irrinunciabili eredità, che sarebbe fol- 
lia distruggere o anche soltanto dimenticare. 

A questo proposito, dopo aver citato un esempio di mirabile 
equilibrio realizzato a Parigi tra il nuovo e l'antico, si resta sgomenti 
pensando che nella stessa città, pochi anni orsono, si sia procedu- 
to alla distruzione delle stupende Halles (dalle straordinarie arcate 
di ferro, nello stile di quelle che sorreggono la Tour Eiffel), che 
avrebbero potuto essere facilmente rivisitate in chiave sia estetica 
che efficentistica, come si è fatto per la Gare (ora Musée) d'Orsay 
o come si sta ora facendo anche altrove, per esempio a Barcellona, 
per il Mercado de la Conception (che ha architettura e tecnologia 
costruttiva similissime a quella delle Halles). Altrettanto stupisce 
che sulla Place de la Bastille si sia potuto paracadutare, con vio- 
lenza tanto grosssolana, lo squallido edificio delle nuova Opera-Ba- 
stille, altrove forse tollerabile, ma non certo li, a pochi passi dalla 
Place de Vosges e soprattutto all'incrocio di strade allienate su una 
edilizia residenziale prevalentemente modesta, ma coerente in ogni 
suo aspetto. 

Sono esempi, dunque, nella stessa città e in un breve periodo di 
tempo, di alcuni comportamenti progettuali arditi, ma perfetta- 
mente riusciti, insieme ad altri assolutamente ottusi. Ciò confer- 
ma la difficoltà e il problema, anche altrove, di dare spazio ai pri- 
mi, e invece di evitare i secondi. È perciò molto utile riflettere su 
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quali siano le condizioni sociali e politiche che possono favorire 
una pianificazione territoriale illuminata, nonché quali siano gli 
elementi formativi opportuni per coloro che di essa si proponga- 
no come operatori. Si tratta di problemi complessi perché coin- 
volgono molti aspetti della vita e della cultura dei rispettivi popo- 
li, nonché la creatività, l'onestà e la forza delle idee sia dei piani- 
ficatori-progettisti che dei loro committenti (prevalentemente uo- 
mini di grande potere). Sono proprio questi ultimi che meritano 
d'essere ricordati per primi, perché al loro nome (al loro potere o 
alla loro ricchezza) sono quasi sempre e quasi ovunque collegate 
grandi opere dell'uomo, di cui l'umanità intera è solita essere fie- 
ra, tanto che milioni di visitatori si affollano ad ammirarle in tan- 
te e diverse parti del mondo. 

Governanti delle più varie civiltà, uomini comunque potenti per 
ricchezza e per prestigio culturale o religioso sono all'origine di mo- 
numenti grandiosi, costruiti però spesso da moltitudini di uomini 
sconosciuti, loro subalterni. Ciò awenne, di solito, all'interno di 
progetti magniloquenti, che soltanto con grande forza unificatrice 
(organizzativa e finanziaria) poterono essere realizzati: piramidi egi- 
zie e messicane; templi lignei o lapidei dell'Asia orientale; anfitea- 
tri, palazzi, templi di Roma imperiale; cattedrali gotiche e rinasci- 
mentali; regge europee settecentesche; in ogni continente, altri 
templi religiosi e altri palazzi del potere, moderni e contempora- 
nei. Sono luci sull'evolvere di gandi  esperienze storiche e artisti- 
che, insieme a tante altre minori e meno note, ma spesso non per 
questo meno significative. Attorno a esse si raccolgono, nelle città 
che le ospitano, gli insediamenti della quotidianità, che ne traggo- 
no una sorta di illuminazione riflessa, talora quasi partecipano, co- 
sì, della loro gloria, della loro bellezza, della loro trionfante forza 
epressiva. Talora quella stessa quotidianità contemporanea quasi li 
soffoca, come a Kioto, ove si stenta ormai a riconoscere i caratteri 
della antica, stupenda capitale imperiale. 

All'origine e alla realizzazione di quelle opere mirabili spesso si 
ritrova l'umiliazione della violenza, la vergogna dei lavori forzati o 
sottopagati, talora addirittura la schiavitù. La gandiosità (se non 
la bellezza) di molte di quelle opere è comunque certamente lega- 
ta a poteri forti e a regimi autoritari. Lo stesso mecenatismo arti- 
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stico nasce, non di rado, da un desiderio di oblio su troppo rapidi 
e discutibili accumuli di ricchezza. Poteri meno forti, e comunque 
soggetti a periodiche conferme (come è per i regimi democratici) 
più difficilmente riescono a proporre realtà urbanistiche e archi- 
tettoniche di grande evidenza e valore. La condizione affinché ciò 
accada è che su di esse si attiri un sostanziale e vasto consenso so- 
ciale e politico, come in tempi diversi è accaduto, per esempio, per 
l'"invenzione" di Washington, Canberra, Brasilia, non senza peral- 
tro difficoltà e polemiche estenuanti, sia in questi che in tanti altri 
casi minori. 

Molto dipende dal valore simbolico che viene attribuito al pae- 
saggio urbano e alle sue componenti, sia dai suoi fruitori che dai 
suoi progettisti ed eventuali realizzatori. La sensibilità a quel valo- 
re appare molto diversa da caso a caso. La città di St. Louis, negli 
Stati Uniti, ha sentito l'orgoglio di erigere un sottile, ma grandio- 
so, altissimo arco d'ingresso all'ovest, che è subito diventato il lo- - 
gos di quella città. Los Angeles, al contrario, nonostante già dal 
1960 fosse stata definita, nelle ricerche di Kevin Linch, come una 
città senza dimensione e senza punti di riferimento, tale è restata 
per la sua maggior parte. 

Come, pur di possedere nella propria casa un oggetto di valore 
e di possibile ammirazione, si è talora disposti a sacrificare altri bi- 
sogni familiari o desideri personali, cosi per una intera comunità è 
il riconoscersi in un prezioso bene comune, lo stringersi attorno a 
esso, erigerlo a proprio stemma (anche senza che nessuno specifi- 
catarnente lo abbia deciso); distinguendosi cosi, collettivamente, da 
qualunque altra area culturale che sia estranea a quella realtà. È sol- 
tanto in questa logica che si comprende il rapporto degli abitanti 
di un luogo (città o altro) con monumenti o altri caratteri am- 
bientali che ne sono divenuti il simbolo e quasi il genius loci per 
Milano il duomo, per Sidney un teatro al centro della splendida 
baia, per New York la selva dei grattacieli di Manhattan, ma anche 
l'immenso Centra1 Park, che sembra voler garantire alla città un 

.2 

profondo contatto con la natura, al di là d'ogni elefantiase urbana 
che lo circondi. 

La logica della conservazione, tutela e godimento di ogni bene 
culturale e ambientale attraversa inevitabilmente tutte le proble- 
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matiche sociali e politiche appena evocate. Essa infatti impone il 
ricordo e il rispetto delle generazioni che sono state artefici (o tu- 
trici) dei paesaggi a noi giunti; chiede però anche il confronto con 
la generazione presente, fruitrice e possibile modificatrice di que- 
gli stessi paesaggi; infine vuole essere in qualche misura proiettata 
verso le generazioni future (ma quali future? quelle del 2050 o quel- 
le del 3000?), che in esse saranno chiamate a vivere. È problema, 
dunque, di comprensione profonda delle espressioni culturali sedi- 
mentate nella storia, da quelle più eccelse a quelle più modeste; ma 
è problema altresì di attenzione alle esigenze attuali del vivere. (An- - 
che nelle foreste del Chiapas, che loro lontanissimi estimatori vor- 
rebbero salvare da ogni utilizzazione economica, si vive una volta 
sola). Infine è problema di intuizione e di preveggenza di bisogni 
futuri, che probabilmente si esprimeranno in contesti sociali e tec- 
nologici molto diversi da attuali. 

A tutto questo deve essere preparato a rispondere il "pianifica- 
tore illuminato". È facile capire che gli sarà necessario un contesto 
sociale sensibile ai valori della comunità (passata, presente e futu- 
ra). Altrettanto necessaria sarà la presenza di una classe dirigente 
non meno attenta agli stessi valori; capace altresì di difenderli e di 
promuoverli. Non va mai dimenticato che le scelte urbanistiche, 
come ogni altra scelta di attribuzione delle risorse ambientali, è 
sempre anche problema politico, problema cioè di tutela (più o me- 
no equilibrata) degli interessi spesso contrastanti che convivono al- 
l'interno di ogni comunità. 

A questo proposito qualcosa va detto circa la possibile divergenza 
tra le ambizioni progettuali dei pianificatori territoriali e la loro ca- 
pacità di interpretare bisogni e desideri reali della gente, per la qua- 
le essi progettano nuovi insediamenti. Non solo nel Chiapas si vi- 
ve una volta sola. Anche molti dei nuovi quartieri urbani che si ag- 
giungono a quelli preesistenti, soprattutto nelle città di maggiori 
dimensioni, sembrano talora essere stati progettati più in funzione 
spettacolare che non per facilitare una vita di comunità. Si pensi ai 
monumentali quartieri delle città olimpiche di Seul 1988 e di Bar- 
cellona 1992. A distanza ormai di molti anni, da quando sono sta- 
ti destinati a funzioni residenziali, mancano ancora di una vitati- 
lità autonoma, sono carenti di luoghi per una aggregazione socia- 
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le. L'ampiezza degli spazi non destinati al vivere comunitario resta 
carente di vita quotidiana; sicché è normale che i loro abitanti cer- 
chino altrove le occasioni per incontrarsi. Lo stesso era già accadu- 
to, del resto, a Canberra e a Brasilia, dove sono chiari i segni del- 
le "aggiunte" architettoniche o anche solo decorative, improwisa- 
te e impreviste, che i loro abitanti hanno operato per rendere più 
vivibili ambienti progettati con troppa freddezza e magniloquenza. 

I problemi sono di particolare gravità quando grandi città subi- 
scono la pressione di una forte immigrazione. È allora che la pro- 
gettualità territoriale ha troppo spesso deluso, ammassando nuovi 
insediamenti di tragico anonimato, come è accaduto a Milano, Ro- 
ma, Torino, Napoli e in tante altre città italiane, ma anche altrove, 
in America del Nord, in America Latina o in Asia. Da quei quar- 
tieri periferici, anche se nuovissimi, soprattutto ai giovani non re- 
sta che fuggire, appena possono, verso il centro cittadino, invaso 
nei giorni festivi, quando i suoi più fortunati frequentatori dei gior- 
ni feriali hanno trovato rifugio nelle loro case di campagna. 

Tutto ciò conduce necessariamente anche alla riflessione circa le 
doti personali di chi si applica al difficile e impegnativo compito 
di programmare il &turo territoriale (che significa anche, in buo- 
na misura, il futuro sociale di una comunità). Esse appaiono ben 
più vaste di quelle adeguate alle mera stesura tecnica di progetti 
territoriali specifici. Sono, in parte, doti e genialità che sfuggono a 
ogni costrizione disciplinare e scolastica, perché riguardano anche 
la sensibilità umana, il talento artistico e una innata capacità di spe- 
culazione sul futuro. Tuttavia, anche la riflessione scientifica può e 
deve dare il suo contributo: per accrescere quelle capacità; per for- 
nire informazioni e tecniche necessarie a esprimere progetti; infine 
per ottenere su di essi il necessario consenso sociale. 

Già la varietà delle conoscenze geografiche, storiche, artistiche, eco- 
nomiche, sociali e politiche necessarie ad affrontare qualunque pro- 
blematica di pianificazione territoriale impone che a essa si dedichi- 
no, più che singole persone, delle intere équipes di operatori, peral- 
tro coordinate possibilmente da personaggi di talento. Anche la so- 
la conoscenza dei dati di fatto (punti di partenza della progettazio- 
ne territoriale) deve necessariamente muovere ormai da un lavoro di 
gruppo. I1 che comporta la capacità di collaborazione tra i suoi com- 
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ponenti, e una grande abilità di armonizzazione tra loro, a opera di 
chi li guida. Oltre a ciò si esige la conoscenza di tutte le tecnologie, 
sempre rinnovate, della costruzione edilizia, dei servizi di urbanizza- 
zione, delle mutevolissime tecniche di comunicazione sociale. 

Quanto al rapporto con la committenza e, più in generale, con 
la pubblica opinione, soprattutto in contesti democratici, il pro- 
blema appare duplice: da un lato bisogna interpretare i desideri (pa- 
lesi o inconsci) dei fruitori attuali di quei progetti; dall'altro lato si 
tratta, invece, di eventualmente "educarli" e coinvolgerli a credibi- 
li, anche se arditi progetti, per un futuro che vinca la sfida del "con- 
servare innovando". A questo proposito la cultura urbanistica de- 
gli ultimi cinquant'anni (almeno quella italiana) ha continuato ad 
alternare passioni conservative a slanci di innovazione. In molte 
città italiane, per esempio, nell'immediato dopoguerra le distru- 
zioni belliche sembrarono l'occasione propizia per rinnovi urbani 
colossali: a Milano si progettò (e parzialmente si operò) lo sven- 
tramento del più antico quartiere di origine romana per farvi scor- 
rere quella che avrebbe dovuto essere una autostrada urbana, sul 
modello delle città statunitensi. Poi mutò il modo di pensare (de- 
gli urbanisti e della stessa gente comune) e si riscoprì il gusto di 
conservare non solo le cose antiche, ma anche quelle soltanto "vec- 
chie", eppure significative di un pezzo di storia milanese. 

A questo processo evolutivo delle opinioni non collaborano cer- 
to soltanto i progettisti del territorio, ma invece anche molti altri 
operatori sociali, nonché i media, gli uomini di cultura come quel- 
li della strada. Talora, insomma, la voglia di abbattere sopraffà ogni 
altra tendenza. In altri momenti, invece, la preoccupazione di con- 
servare giunge a cristallizzare tutto. È davvero difficile capire qua- 
le sia il giusto punto d'equilibrio: tanto più è difficile realizzarlo, 
in presenza abitualmente di forti interessi economici contrastanti. 
In ogni caso, l'èquipe dei progettisti di un piano territoriale non 
può prescindere da ciò che pensa la gente, per la quale quel piano 
diverrà immediatamente operativo. Per questo una alleanza, in par- 
ticolare, con gli opinion makers della comunità interessata sarà spes- 
so utile, forse indispensabile. Il problema è quello di assecondare o 
arricchire una sorta di orgoglio per il proprio territorio, di cui l'as- 
setto territoriale diventa espressione e simbolo. Dunque si tratta di 
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una operazione culturale, prima ancora che urbanistica (e poi eco- 
nomico-finanziaria). Purtroppo, molto spesso vi è una completa in- 
versione di questi aspetti, e si tenta a posteriori di giustificare cul- 
turalmente ciò che, invece, è stato già deciso in virtù di calcoli uni- 
camente economici (privati oppure, haimé, anche pubblici). 

Per tutte queste ragioni e queste obiettive difficoltà resta spesso dif- 
ficile che il pianificatore, quand'anche sia, egli stesso. abbastanza "il- 
luminato", possa agire in conformità a quella sua "illuminazione". 
Pochi sono, in realtà, gli assetti territoriali urbani contemporanei dei 
quali appaia chiaro il rispetto per il passato, la godibilità del presen- 
te, la preveggenza di bisogni e delle realtà future. Per tirarsi d'irn- 
paccio da tutto ciò, è apparso in questi ultimi anni, sull'orizzonte del- 
la pianificazione territoriale, il concetto stravagante dei "piani flessi- 
bili", quasi un ossimoro urbanistico, che tuttavia affascina molti ope- 
ratori, forse proprio per la sua ambiguità. Si tratterebbe (ma og& 
no dei propositori spiega l'idea a modo suo) di fare piani territoriali 
disponibili a qualsiasi mutamento successivo, naturalmente senza che 
questa eventualità possa essere prevista, almeno nelle sue condizioni 
di partenza. La contraddizione appare evidente. Tanto meglio non 
nascondere dietro un piano le spinte e gli interessi a esso contrari, 
che inevitabilmente ogni piano suscita. Non si può infatti dimenti- 
care che ogni pianificazione territoriale significa sia vincoli che op- 
portunità di sviluppo, quindi tocca interessi evidenti di chi a quei 
vincoli debba attenersi e di chi a quelle opportunità possa aderire. 

Altra cosa è, invece, una progettazione territoriale a maglie lar- 
ghe, ma vincolanti, all'interno della quale restino definibili con una 
certa libertà i dettagli d'ogni singola parte del piano. Qui, anzi, può 
esercitarsi la creatività di molti, la varietà dei modi di apprezzare il 
territorio, la diversa sensibilità dei suoi fruitori e dei suoi progetti- 
sti. Tutto ciò arricchisce l'insieme, se a esso è stata posta una strut- 
tura generale precisa, ove le scelte essenziali di conservazione dei 
beni ambientali e culturali, nonché quelle di innovazione risultino 
ben chiare. In termini tecnici, ciò significa, in particolare, scelte 
lungimiranti degli spazi da destinare e tutelare per la salvaguardia 
di quei beni; nonché degli spazi (spesso dei canali territoriali) da 
destinare alle infrastrutture maggiori, mediante le quali innervare 
e connettere il territorio al suo interno e con i territori esterni. 
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Al di là dei risultati che da qualunque pianificazione territoriale 
si possano ottenere, la rinnovata attenzione al patrimonio di beni 
culturali e ambientali che pervade gran parte dell'umanità attuale, 
forse improwisamente consapevole della possibilità di stravolgi- 
menti irreversibili, è tuttavia una occasione preziosa anche per ri- 
meditare la funzione dei piani territoriali come strumento di cul- 
tura. Se, infatti, la riflessione sulle finalità che il piano può perse- 
guire si allarga dal circolo degli esperti e dal solo interesse dei mag- 
giori operatori pubblici e privati, a quello ben più ampio della pub- 
blica opinione, ciò può favorire un dibattito di grande valore for- 
mativo per tutti quelli che vi partecipino. Non che ciò accada di 
frequente, ma forse potrebbe accadere più spesso! 

Pochi altri temi di riflessione, allargata all'intera comunità inte- 
ressata, appaiono infatti più adatti a un suo coinvolgimento, di 
quanto lo siano quelli sulla conservazione, il godimento, la tutela 
futura dei beni ambientali e culturali. Naturalmente sono temi che 
aprono un ventaglio di posizioni molto distanti tra loro o addirit- 
tura antitetiche, ma che altresì impongono un approfondimento 
conoscitivo molto preciso. Per affrontarli seriamente bisogna stu- 
diare la geografia, la storia, l'archeologia (e tante altre scienze); ov- 
vero ricorrere alle conoscenze di chi tali studi abbia condotto. Oc- 
corre capire bene quali siano i bisogni del presente, taluni essen- 
ziali, altri non prioritari. Infine bisogna sforzarsi di prevedere (pro- 
prio come cerca di fare il pianificatore "illuminato") quali saranno 
le necessità, i desideri, i gusti dele generazioni future. Insomma: si 
tratta di una assunzione di responsabilità a tutto campo, tale da fa- 
vorire la crescita dell'intera comunità verso un'età adulta. 

I1 patrimonio dei beni ambientali e culturali tramandatoci dal 
passato cessa, in tal modo, di presentarsi come lo splendido gio- 
cattolo da utilizzare in qualsiasi modo: per diventare, invece, lo stru- 
mento (e poi la cartina di tornasole) di una sua intelligente appro- 
priazione da parte di tutti. Il che comporta di conseguenza il dirit- 
to-dovere di ognuno in ordine alla sua custodia e alla sua tutela. A 
questo proposito si possono immaginare (oltre alla owia responsa- 
bilità delle istituzioni politiche territoriali e di quelle culturali), sia 
il coinvolgimento delle istituzioni scolastiche, sia quello dei mezzi 
di comunicazione, strumenti entrambi essenziali per presentare più 
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ampiamente e a nuovi interlocutori la problematica pianificatoria, 
e organizzare intorno a essa ordinati dibattiti. Certo, si può così cor- 
rere il rischio che prevalgano, nella discussione (e quindi, di rifles- 
so, nelle conclusioni operative accettate dai politici) gli interessi più 
immediati e attuali, rispetto a quelli di tutela del passato e di at- 
tenzione per il futuro. Ma è un rischio che, comunque, almeno ogni 
società democratica deve affrontare, se vuole restare tale. 

Si può dunque concludere che la rinnovata attenzione ai beni 
culturali e ambientali è, sotto tutti gli aspetti, una occasione pre- 
ziosa di crescita umana, che va raccolta in ogni suo aspetto. La coin- 
cidenza dei temi che essa presenta con quelli che la scienza geo- 
grafica si è da sempre data come oggetto di studio (la lettura e l'in- 
terpretazione dell'organizzazione territoriale e dei suoi paesaggi), 
propone ai geografì, in particolare, la responsabilità di offrire me- 
todologie e contenuti di riflessione a essi abituali. Senza, tuttavia, 
esigere monopoli su temi e responsabilità che certamente coinvol- 
gono anche la sapienza di molte altre discipline, nonché il sapere 
di tutti coloro che abbiano a cuore il bene comune. 



ERWESTO STAGNI* 

PROGRESSI TECNICI NEI TRASPORTI 
NEGLI ULTIMI 50 ANNI 

Occorre premettere che nell'ultimo mezzo secolo (in pratica do- 
po la seconda guerra mondiale) si sono avuti, nei trasporti, oltre a 
notevoli progressi tecnici, anche progressi organizzativi, economi- 
ci, ambientali; sono, tuttavia i progressi tecnici che hanno dato luo- 
go a un progresso generale del servizio all'utenza, e ne sono stati la 
condizione determinante. È vero altresì che ogni progresso tecni- 
co, specie se si tratta di innovazioni, non ha successo se non dà luo- 
go anche a un migliore risultato economico. 

Sempre in linea generale rileviamo che l'evoluzione dei traspor- 
ti nel dopoguerra ha portato ad alcuni importanti fenomeni: 

- un forte aumento della mobilità complessiva delle persone e del- 
le merci, ciò che denota il grande vantaggio che il progresso tec- 
nico ha portato all'umanità, in termini di avvicinamento di città 
e nazioni, di apertura dei mercati e altri effetti benéfici; 

- la concentrazione del traffico su un numero limitato di nodi e 
di itinerari. ciò che per contro ha portato a vistosi effetti di con- 
gestione sulle principali vie di trasporto, ma anche a preoccu- 
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panti conseguenze sull'uso del territorio e sul17affollamento de- 
gli insediamenti nelle grandi aree metropolitane; 

- una sempre maggior parte del traffico svolto dai trasporti stra- 
dali, ciò che ha causato un sempre più preoccupante inquina- 
mento atmosferico, generale e localizzato, nonché una sempre 
maggiore pericolosità per la vita umana. 

Vi sono dunque vantaggi e svantaggi da considerare: esaminere- 
mo in questa breve nota i progressi awenuti nei settori del trasporto 
terrestre e aereo, lasciando il settore navale ad altri di maggiore com- 
petenza. Osserveremo altresì come questi progressi, indubbiamen- 
te enormi, verificatisi nel dopoguerra abbiano avuto uno svolgi- 
mento disuguale, sia nel tempo, sia nei vari cornparti di ogni set- 
tore (infrastrutture, veicoli di terra o di volo, sistemi di sicurezza) 
cosicché a periodi di stasi si sono alternati periodi di grandi inno- 
vazioni, mentre sono rimaste, accanto a sistemi e processi veramente 
innovativi, aree di arretratezza. 

I1 nostro esame prenderà in considerazione, sia pure per sommi 
capi, quanto awenuto nei settori ferroviario, stradale, trasporto ur- 
bano e locale, trasporto aereo civile, trasporti intermodali. 

TRASPORTO FERROVIARIO 

Nel campo dei sistemi di trazione, si deve osservare che già ne- 
gli anni quaranta la trazione elettrica aveva raggiunto un notevole 
sviluppo e grado di perfezione, sia pure con sistemi che oggi chia- 
miamo rradizionali. Si doveva peraltro lamentare un inconvenien- 
te: la molteplicità dei sistemi di alimentazione (C.C. a 3000 e 1500 
V, la c.a. trifase e monofase a 5013 Hz, e altri), ciò che ha impedi- 
to l'unificazione della rete elettrificata in Europa, al contrario di 
quanto era stato fatto nel secolo scorso per lo scartamento (con le 
eccezioni di Spagna e Russia, eccezioni che molto hanno pesato sul- 
lo sviluppo economico di quei Paesi). 

Nel dopoguerra una prima e importante innovazione nella tra- 
zione elettrica si ebbe con l'awento (sopratutto in Francia) del si- 
stema monofase a 50 Hz: sistema che si è poi esteso nel mondo in 



P~ogressi tecnici nei nuirporti negli ultimi 50 anni 203 

tutti gli impianti di nuova elettrificazione, ma non si è sostituito a 
quelli esistenti, aumentando cosi l'inconveniente della molteplicità 
dei sistemi. Ma la vera e fondamentale innovazione si è avuta mol- 
ti anni più tardi, con l'introduzione dell'elettronica: sia nei circui- 
ti di comando e controllo sia nei servizi ausiliari, sia sopratutto con 
l'avvento dell'elettronica di potenza nel circuito di trazione. È ben 
vero che già l'elettronica di potenza era presente nella trazione elet- 
trica, fin dagli anni anteguerra, con il vecchio e glorioso raddrizza- 
tore a mercurio, in ispecie per la sua versione a griglia polarizzata, 
ma questo avveniva per gli impianti di terra: qui vogliamo parlare 
dell'introduzione, molto più recente, dei semiconduttori solidi, e 
quindi del tiristore e delle sue applicazioni a bordo dei veicoli mo- 
tori: il chopper, la sua evoluzione nel GTO, e I'inverter. Queste in- 
novazioni hanno avuto due effetti: unificare a bordo dei veicoli mo- 
tori, sia pure per certe categorie di treni (motrici policorrente), i 
molteplici sistemi presenti in Europa, attenuando così l'annoso in- 
conveniente, ma soprattutto permettere un aumento notevole del- 
la potenza utile delle motrici, rendendo cosi possibile, dal punto di 
vista trazione, l'avvento dei sistemi e della rete europea AV (Alta 

L 

Velocità), presupposto primo della sopravvivenza e della competi- 
tività della ferrovia. 

Sempre nel campo della trazione elettrica, diremo che non si 
sono avute innovazioni sostanziali nelle linee aeree e nelle sotto- 
stazioni, se non l'introduzione dei raddrizzatori al silicio in aue- 

1 

ste ultime, e la sempre più spinta automaticità e centralizzazione 
dei comandi. 

Per quanto concerne l'infrastruttura e i sistemi di circolazione, 
anticipando quanto diremo per il settore urbano, possiamo ben di- 
re che le maggiori innovazioni si sono avute nelle linee metropoli- 
tane, e che soltanto in seguito queste innovazioni si sono estese al- 
le ferrovie propriamente dette. Citiamo per esempio i metodi in- 
novativi per la costruzione di gallerie, tipo scudi fissi e rotanti (bou- 
clier e tunnelier), metodi che hanno soppiantato, per molti tipi di 
terreno, i metodi tradizionali; ma anche i sistemi di sovrastruttura 
a elementi in c.a. in sostituzione del ballast: sistemi che peraltro 
soltanto in questi ultimi tempi sono stati applicati su alcune linee 
ferroviarie, almeno in galleria. 
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Ma dove le metropolitane hanno maggiormente precorso le fer- 
rovie è negli impianti di segnalamento e circolazione, dove si è giun- 
ti alla completa automaticità di marcia, con o senza guidatore a 
bordo, sia attraverso sistemi preesistenti (C. d. b. a correnti codifi- 
cate), sia con sistemi decisamente innovativi (blocco mobile, com- 
puter di bordo, ATP, ATO e ATS, sistemi puntuali), di cui sareb- 
be qui troppo lungo esporre le diverse soluzioni: a ciò si aggiunga- 
no le altrettanto sostanziali innovazioni e migliorie nei sistemi di 
telecomunicazioni (comunicazione permanente terra-treno, sistemi 
audio-visivi locali e centralizzati ecc.), ciò che, se pure non è con- 
siderato elemento di sicurezza, può diventarlo in caso di emergen- 
za, e comunque è un potente ausilio per l'esercizio. 

Le reti ferroviarie (con la parziale eccezione del Giappone, dove 
la Tokaydo-line ha anticipato le reti europee) hanno seguito con 
un certo ritardo questi concetti, e solo in questi tempi recenti stan- 
no adeguandosi, talché soprattutto in questo campo sono rimaste 
quelle tali aree di arretratezza; è per questi aspetti soprattutto che 
si deve parlare di andamento disuguale nel progresso delle ferrovie. 
Tuttavia si deve riconoscere che, dopo un lungo periodo di relati- 
va stasi, la tecnica ferroviaria, nel suo complesso, ha fatto passi enor- 
mi, almeno in questi ultimi venti anni. 

TRASPORTO STRADALE 

Sopratutto per questo settore è più che mai necessario distin- 
guere fra veicoli e infrastruttura; ma è quest'ultima che ha più con- 
dizionato l'enorme sviluppo del trasporto stradale e altresì il pro- 
gresso tecnico dei veicoli. 

La più importante innovazione nel campo stradale in Europa, 
nel dopoguerra, è stata indubbiamente l'avvento e l'evoluzione del- 
le dutostradp. Questo però non deve indurci a dimenticare il paral- 
lelo progresso della viabilità ordinaria, sia come estensione della re- 
te, sia come miglioramento delle caratteristiche tecniche delle stra- 
de stesse, in particolare per le dimensioni, la segnaletica, i metodi 
e i diversi tipi di bitumazione. È ben vero che per lungo tempo i 
veicoli hanno esercitato una pressione sull'infrastruttura; ma a lo- 
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ro volta i progressi nell'infrastruttura, nelle strade e soprattutto nel- 
la rete autostradale diffusa in tutto il territorio, hanno non solo 
permesso, ma addirittura stimolato lo sviluppo e la continua evo- 
luzione dei veicoli stradali, autovetture e veicoli commerciali. 

L'evoluzione dell'autovettura è stata invero altalenante e per cer- 
ti aspetti contraddittoria: motore anteriore e trazione posteriore 
(schema classico); motore e trazione posteriori (tutto dietro); mo- 
tore e trazione anteriori (turto avanti, che oggi sembra prevalere), si 
sono succeduti con alterne fortune; il cambio meccanico classico, 
sia pure con 5 marce, non ha ceduto rispetto a sistemi più perfe- 
zionati (cambio automatico o convertitore idraulico). Si può dire 
che il disegno dell'autovettura non abbia subito, nel dopoguerra. so- 
stanziali innovazioni: anche I'awento dell'elettronica si è limitato ai 
comandi accessori, nonché alla regolazione dell'accensione e dell'i- 
niezione di benzina in molti tipi (ma non tutti) di motori a scop- 
pio. Tuttavia una importante innovazione vi è stata nel dopoguer- 
ra: l'introduzione nelle autovetrure del motore Diesel veloce, e più re- 
centemente della sua versione sovralimentata e a iniezione diretta; 
ciò che ha contribuito a notevoli riduzioni del consumo specifico, 
e altresì (checché se ne dica in ambienti poco informati) dell'in- 
quinamento atmosferico. Non in tutti i Paesi questa tendenza è sta- 
ta assecondata: o per politiche fiscali errate, o per proporzioni squi- 
librate nella raffinazione del petrolio. È certo comunque che I'au- 
tovettura, in particolare quella a benzina, resta la maggior fonte d'in- 
quinamento nel settore trasporti, dividendo tale demerito con altri 
settori (produzione d'energia elettrica, riscaldamento industriale e 
domestico) e che tale primato, malgrado recenti tentativi, potrà ces- 
sare soltanto nell'ipotesi di liberarsi dalla fonte d'energia petrolio. 

Nemmeno i veicoli commerciali, autocarri e autobus, hanno se- 
gnato sostanziali innovazioni nel disegno generale, se non nella for- 
ma esteriore e nel confort interno. Il motore Diesel, già afferma- 
tosi nel periodo anteguerra fin dagli anni trenta, domina incontra- 
stato, quasi sempre a iniezione diretta e con sovralimentazione; uni- 
ca eccezione, I'introduzione dell'autosnodato (trattrice e semiri- 
morchio) per i trasporti pesanti, che però non è riuscito a scalzare 
del turto il vecchio autotreno (autocarro con rimorchio), soprat- 
tutto per motivi economici e organizzativi. 
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Tendenza comune per i veicoli stradali l'aumento delle dimensioni 
e della velocità: e questo indubbiamente è stato favorito dall'awento 
delle autostrade. Per le autovetture sembra finita l'epopea delle utili- 
tarie, ciò che per decenni ha differenziato la produzione europea da 
quella americana: oggi la dimensione dominante è aumentata, e la 
velocità massima delle autovetture è ben superiore a quella legalmente 
ammessa. Così dicasi per autocarri e autobus: è per questi motivi, di- 
mensioni e velocità, e per i vantaggi economici conseguenti, che gli 
autocarri pesanti, in particolare, hanno invaso le autostrade, oltre ogni 
previsione di traffico. E sempre in tema di tendenze comuni, si deve 
dire che, se il miglioramento dei rendimenti energetici e del confort 
interno possono considerarsi un reale progresso, l'aumento generale 
delle velocità dà luogo a serie preoccupazioni nei riguardi dell'inco- 
lumità delle persone. Questo perché all'aumento di velocità, che pu- 
re rappresenta un progresso tecnico, non ha corrisposto un uguale 
miglioramento degli apparati di sicurezza, come è awenuto per le fer- 
rovie e per l'aviazione civile. Mancano ancora, nelle infrastrutture stra- 
dali, e specialmente suile autostrade, salvo poche eccezioni, sistemi di 
comunicazione permanente fra veicoli e centrale operativa, segnala- 
zioni automatiche di pericolo (p. es. nebbia), controlli automatici di 
velocità e di afEollarnento, apparati antincendio in galleria ecc.: in de- 
finitiva, mancano quei prowedimenti tecnici che dovrebbero costi- 
tuire un ausilio per la marcia a vista, che quindi ancor oggi rimane 
il sistema di circolazione dominante per un traffico stradale sempre 
più veloce e congestionato. È questa*situazione che, più di ognilal- 
tra, caratterizza quelle disuguaglianze a cui si è accennato all'inizio, e 
che costituisce nel contempo una delle più vistose aree di arretratez- 
za, pure in mezzo al progresso generale, nel campo dei trasporti. 

TRASPORTO URBANO E LOCALE 

Dobbiamo per obiettività iniziare dai problemi della circolazio- 
ne e del trafico nelle città, e riconoscere che si è qui verificata una 
delle più evidenti sconfitte della tecnica dei trasporti. Da oltre qua- 
rant'anni, nei congressi e nei convegni di studio, si dicono le stes- 
se cose, ma la situazione si è aggravata: l'automobile ha invaso le 
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città, sottraendo utenza al trasporto pubblico, creando congestio- 
ne e inquinamento intollerabili. In Italia in particolare sono man- 
cati piani e programmi di investimenti a lungo termine, più che 
per deficienze tecniche o finanziarie, per la scarsa capacità decisio- 
nale degli Enti preposti; ma anche in altre Nazioni, dove si sono 
attuati importanti miglioramenti della viabilità urbana e dei luo- 
ghi e impianti per il parcheggio e la sosta, la situazione non è ro- 
sea: segno manifesto della grande difficoltà dei problemi. 

I1 più efficace antidoto contro questa situazione è certamente la 
me~opolitana, l'unico sistema di trasporto pubblico capace di sot- 
trarre utenza all'automobile e (non solo in Italia) al motociclo. Si è 
già detto, a proposito delle ferrovie, dei grandi progressi che hanno 
contrassegnato, in questa fine di secolo, questo sistema, ma la sua 
diffusione è stata contrastata dagli alti costi di costruzione, che non 
possono in alcun modo essere compensati dalle economie d'eserci- 
zio, e quindi rimangono a carico della collettività. Le così dette me- 
tropolitane leggere, versione più economica del sistema, anche nelle 
loro soluzioni su pneumatici, non hanno trovato la diffusione spe- 
rata per le città di medie dimensioni, e tanto meno le versioni non 
tradizionali (monorotaie, a sospensione magnetica ecc.): un qualche 
successo ha avuto, in Nord-America e in Giappone, la versione "peo- 
ple-mover", quasi sempre su pneumatici. Questo ha fatto risorgere il 
vecchio tram urbano, in cui oggi sono riposte notevoli speranze. Ma 
attenzione: non bastano gli indubbi progressi nel materiale rotabile 
per ottenere gli effetti desiderati: occorrono ben altre innovazioni per 
superare l'ostacolo delle promiscuità col sempre più intenso trafiico 
stradale, nonché per superare il problema della marcia a vista e i con- 
seguenti rischi per la sicurezza delle persone. E poiché autobus e fi- 
lobus hanno mostrato i loro limiti, possiamo affermare che il pro- 
blema di un tipo di trasporto pubblico collettivo, capace di compe- 
tere con il traffico individuale privato, è ancora da risolvere. 

TRASPORTO AEREO CIVILE 

Dobbiamo anzitutto dire che alla fine del secondo conflitto mon- 
diale, l'aviazione civile si è giovata dei grandi progressi avutisi nel carn- 
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po dell'aviazione militare, tanto che i più diffusi tipi di aerei da tra- 
sporto del dopoguerra non erano che la versione civile di aerei milita- 
ri. Dopo questa prima fase, che diremo post-bellica, il progresso è sra- 
to rapido, sopratutto per la comparsa del motore a reazione, che ha sop- 
piantato il motore classico a pistoni sovralimentato, non solo per la 
maggiore velocità di crociera, ma anche per le dimensioni dei velivoli 
e la conseguente maggiore capacità di trasporto, e altresì per la sicu- 
rezza e regolarità di funzionamento. L'evoluzione tecnica è stata fin 
troppo rapida, talché l'obsolescenza di molti ripi di aeroplani ancora 
in efficienza ha destato non poche preoccupazioni economiche (per 
questo motivo il reattore è stato applicato in Europa, alla fine degli an- 
ni '50, prima che in America; così anche per il supersonico; il contra- 
rio è invece awenuto in seguito per i "wide-body" a grande capacità). 

Il progresso e la rapida evoluzione dei velivoli hanno richiesto 
un parimenti rapido progresso nell'infrastruttura, sia come aero- 
porti che come apparati di assistenza al volo. Si sono rese necessa- 
rie piste in cemento, ben poco diffuse anteguerra, nonché maggiori 
lunghezze disponibili per gli aerei a reazione: ciò che ha causato 
l'abbandono di molti aeroporti anche ben attrezzati. L'avvento del 
radar e l'estensione delle radiofrequenze hanno portato una vera ri- 
voluzione nei sistemi di radio-assistenza al volo, col duplice risulta- 
to di controllare in modo continuo, senza l'intervento determinante 
del personale di terra (come invece lo è in campo militare, nonché 
per il controllo generale dello spazio aereo), sia la posizione del- 
l'aereo in volo rispetto agli aeroporti, (apparati tipo VOR-DME), 
sia l'esatto percorso di atterraggio, anche in caso di visibilità scar- 
sa o addirittura nulla (ILS e derivati piu moderni). Anche nei vo- 
li transoceanici, i gloriosi sistemi aeronavali (come per esempio il 
Loran e il Decca) sono rimasti come ausilio a sistemi più moderni 
di programmazione e controllo di rotta e di posizione. 

Rimane ancora non risolto il problema dell'eccessivo affolla- 
mento delle aerovie civili, specie in vicinanza dei più importanti 
aeroporti. Per quanto possa sembrare strano, riteniamo che occor- 
ra auspicare una sempre maggiore estensione e competitività della 
rete ferroviaria europea ad alta velocità, che valga a liberare le ae- 
rovie e i maggiori aeroporti dal traffico a più corto raggio, per far 
posto a quello, meno facilmente sostituibile, a più lunga distanza. 
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IL TRASPORTO INTERMODALE 

Molte speranze sono state riposte nel dopoguerra per questi si- 
stemi di trasporto merci, che interessano tutti i diversi modi di tra- 
sporto, navale, aereo e terrestre (stradale e ferroviario). Uno degli 
scopi è di trasferire merci pregiate, in grande quantità e su lunghe 
distanze, dal modo stradale ad altri modi; ma non è lo scopo uni- 
co: vi è anche la possibiliti di evitare tutte le rotture di carico, an- 
che per trasporti transoceanici, e di ottenere maggiore celerità di 
resa e maggiore sicurezza. 

11 trasporto intermodale, anche nella sua versione più ristretta 
strada-ferrovia (combinato). esige notevoli impianti per le opera- 
zioni di trasbordo: veicoli speciali, addirittura porti, navi e aerei 
specializzati, quindi notevoli investimenti. Molte, forse troppe, zo- 
no le soluzioni adottate: il conrainer, valido per tutti i modi, il semi- 
rimorchio e la cassa mobile, validi per il combinato strada-ferrovia, 
i carri ferroviari speciali, addirittura i carri ribassati per il carico del 
veicolo stradale completo (strada viaggiante). Il container è stato il 
sistema che maggiormente si è affermato in questi ultimi anni, e 
ha segnato un forte sviluppo di questo tipo di trasporto a favore 
della ferrovia e della nave, e anche, là dove esistono, delle vie d'ac- 
qua interne; anche la cassa mobile si è affermata, per la sua mag- 
gior facilità di manovra e per il minor peso. sulla ferrovia e sul- 
l'aereo, mentre il successo del semirimorchio è stato inferiore all'a- 
spettativa: ciò soprattutto per difficoltà organizzative nel servizio 
stradale complementare e per il costo elevato degli impianti e vei- 
coli per il trasbordo. A nostro avviso, più che i problemi tecnici, 
sono i problemi economici e organizzativi che condizionano l'evo- 
luzione di questo tipo di trasporti. 

CONCLUSIONI 

Malgrado i vantaggi conseguenti al progresso tecnico dei tra- 
sporti, dobbiamo rilevare che, in molti Paesi, vi è stato un declino 
degli investimenti destinati alle infrastrutture di trasporto in con- 
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fronto al P1.L. generale, e che alcuni trasporti pubblici, come le 
ferrovie e i trasporti urbani, hanno divorato sempre maggiori ri- 
sorse a carico della collettività. L'opinione pubblica è stata più sen- 
sibile agli inconvenienti, come l'inquinamento, l'eccessivo impatto 
ambientale, il rumore, il disturbo causato dalle costruzioni ecc., 
piuttosto che ai vantaggi di questa evoluzione. In altre parole non 
si nega il generale aumento della mobilità, e che questo abbia cam- 
biato la vita sul nostro pianeta; si mette in dubbio invece che l'ab- 
bia migliorata. Questa situazione non ha trovato una risposta obiet- 
tiva negli organi d'informazione, sempre pronti ad alimentare le 
polemiche; ma è certo che di questa sensibilità dell'opinione pub- 
blica deve tener conto il progresso tecnico futuro, che deve essere 
sempre più finalizzato a soddisfare, prima che l'interesse e l'affer- 
mazione dei progettisti, dei costruttori e degli addetti, le necessità 
dell'utenza, come sempre è indispensabile, ma altresì le esigenze 
dell'intera collettività. Questo perché i trasporti, nelle loro dimen- 
sioni odierne e future, coinvolgono una somma di interessi econo- 
mici, sociali e ambientali che trascendono i problemi e fatti tecni- 
ci da cui essi stessi traggono origine. 



GIUSEPPE VIANI* 

UN CIVILE DIBATTITO SU SCUOLA SUPERIORE 
E UNIVERSITÀ 

(negli anni Sessanta) 

L'ANTEFATTO 

Al dibattito sulla riforma universitaria, di moda negli anni '60, 
hanno partecipato anche l'Atene0 di Scienze e Lettere di Brescia, 
nella persona del suo presidente ing. Matteo Maternini e la reda- 
zione della rivista "Astrofisma" (ramo scientifico dell'Ateneo), con 
alcuni articoli pubblicati nell'ottobre 1967 e nel 1968. L'interesse 
di "Astrofisma" e della redazione, formata da professori della scuo- 
la superiore bresciana, e che in quel periodo operava presso il nuo- 
vo Istituto Industriale "Benedetto Castelli' (nuovo di sede e di pro- 
grammi dopo la divisione del corso quinquennale in biennio pro- 
pedeutico e triennio di specializzazione), era riferito a tale tipo di 
scuola superiore e proponeva, in una collaborazione attiva fra Isti- 
tuti tecnici, Università e Industria, la realizzazione, presso la sede 
degli Istituti stessi di corsi specializzanti biennali, indicandoli co- 
me corsi per superperiti. 

Al "Castelli", in quegli anni, si guardava con 
l'esperimento in atto dal 1960 presso l'Istituto 
nelli" di Milano, dove in collaborazione con il 

molto interesse al- 
Industriale "Feltri- 
Politecnico e nella 

= Vice Presidente dell'Ateneo di Brescia. 



sede del171stituto, si tenevano corsi di specializzazione biennali per 
diplomati. Docenti: alcuni docenti dell'Istituto e professori del Po- 
litecnico. Al "Castelli", dove dal 1958 era stato istituito un Corso 
Libero Annuale di approfondimento in Elettronica e Fisica Nu- 
cleare per diplomati, si puntava ad avere un corso biennale di spe- 
cializzazione post-diploma in Metallurgia, dato lo sviluppo indu- 
striale in tale settore della provincia bresciana, e uno in Meccanica 
Applicata. Questo il motivo dell'articolo, avente lo scopo di sensi- 
bilizzazione sull'argomento e per lanciare una maggiore collabora- 
zione fra scuola, industria e università che in quegli anni stava met- 
tendo piede a Brescia. Ed ecco l'articolo: 

COLLABORAZIONE FRA SCUOLA E INDUSTRIA 
LA LAUREA INTERMEDIA PER I PERITI INDUSTRIALI: 

I SUPERPERITI 

La riforma universitaria, abbiamo già avuto modo di parlarne, 
prevede oltre alla normale laurea, suddivisa in laurea didattica, pro- 
fessionale e di ricerca, una specie di laurea intermedia da conse- 
guirsi dopo due anni dall'acquisizione del diploma di Istituto Tec- 
nico o di licenza liceale. Di questo tipo di laurea intermedia, da 
conseguirsi nel campo tecnico, vogliamo brevemente accennare in 
queste note, anche perché il problema si riallaccia all'altro più va- 
sto del divario tecnologico fra Europa e America. 

A nostro modesto parere un tale tipo di laurea "breve" o "corta" 
che sia, ha un senso e una utilità pratica solo se riesce a dare ai gio- 
vani che la conseguono una vera specializzazione nel ramo della 
tecnica prescelto. Essa dovrebbe mettere in condizione il giovane 
che la consegue di poter essere assunto dalle industrie e di rendere 
subito alle industrie nel ramo, sia pure ristretto, della specializza- 
zione che le riguarda. Se dopo due o tre anni di studi, il giovane 
dovesse essere costretto a fare ancora un tirocinio di altri due anni 
presso le industrie che lo assumono, tanto varrebbe allora lasciarlo 
assumere dopo il diploma: l'industria penserebbe direttamente al- 
la sua specializzazione e il giovane non avrebbe perso inutilmente 
due anni. Senza contare inoltre che nello stesso tempo, iscrivendosi 
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a un regolare corso di laurea, avrebbe potuto conseguire la laurea 
stessa. Quindi: perché non fare coincidere il corso di laurea breve 
con un periodo di vera e propria specializzazione tecnica? Il minor 
valore del titolo accademico conseguito sarebbe di gran lunga com- 
pensato dal grado di specializzazione raggiunto nel ramo prescelto. 

Ai periti industriali è stata data, da due anni a questa parte, la pos- 
sibilità di inscriversi alle facoltà di ingegneria; matematica, fisica, 
chimica e scienze. Tutto ciò è giusto, però ne sono rimasti awan- 
taggiati solamente gli studenti che abitano in città sedi di università 
o molto vicine. Per gli altri, l'iscrizione a ingegneria è resa quasi im- 
possibile dalla obbligatorietà della frequenza, e per i meno abbienti, 
dalla lunga durata del corso. Lo stesso dicasi per fisica e chimica; ri- 
sultato, un grande numero di essi si è inscritto a matematica pura. 
Non che non ci sia bisogno di matematici: ma parecchi di questi 
giovani non arriveranno in fondo per le difficoltà degli studi stessi. 
E allora? Non saranno mai né tecnici né matematici! 

Ed ecco qui inserirsi la proposta della laurea corta come corso 
biennale di vera specializzazione per i periti industriali, cioè di una 
semilaurea intermedia specializzante, o corso per superperiti come 
da qualche parte viene chiamata. 

A questo punto sorge la questione: queste lauree intermedie do- 
vrebbero essere conferite dalle università, ma le stesse sono in gra- 
do di dare ai giovani una vera specializzazione tecnica, pratica, non 
teorica, quando vediamo che nemmeno gli ingegneri escono spe- 
cializzati? Direi di no, e molti fatti ce lo confermano e uno è quel- 
lo che constatiamo quando studenti universitari di ingegneria as- 
sumono supplenze negli istituti industriali: ne approfittano per im- 
parare la parte pratica delle materie tecniche, che non hanno-la pos- 
sibilità di apprendere nelle università! 

Le università stesse, a parte il superaffollamento e la mancanza 
di idonee attrezzature, vedrebbero queste semilauree come dei cor- 
si inferiori rispetto ai corsi di laurea, specialmente di ricerca, col ri- 
sultato che i corsi non verrebbero curati come richiesto. Inoltre l'u- 
niversità non c'è in tutte le città, e molti giovani per questioni eco- 
nomiche non potrebbero frequentarli. La soluzione più idonea a 
nostro avviso sarebbe la seguente: 
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le università organizzino pure i corsi di semilaurea o per superperi- 
ti e confPrUcano i diplomi relativi (se si vuolproprio dare un valore 
accademico) ma lo svoZgìmento pratico di tali corri venga delegato agli 
istituti industriali delle città d e h  regione sede d'università i quali li 
condurranno in collaborazione con le industrie locali secondo un pia- 
no concordato fra i presidi di tali istituti, k associazioni industriali, 
le camere di commercio, i corzsorzi per LIstruzione tecnica e i dirigen- 
ti delle industrie interessate. Questo sia per motivi organizzativi e di 
utilità pratica (organizzare solo corsi che interessino veramente le 
industrie della provincia), sia per poter disporre di insegnanti ve- 
ramente qualificati, che porranno essere forniti in parte dalle in- 
dustrie stesse, sia per poter usufruire delle attrezzature tecniche del- 
le industrie locali presso i cui laboratori e impianti dovrebbero s ~ o l -  
gersi le prove pratiche non possibili negli istituti industriali. 

Si parla molto di collaborazione fra scuola e industria: questo sa- 
rebbe il campo in cui veramente qualcosa di buono potrebbe otte- 
nersi a vantaggio dell'induscria e anche della scuola. 

Riassumiamo brevemente i vantaggi della nostra proposta: 

Possibilità di frequenza del maggior numero possibile di giova- 
ni che verrebbero ad avere la sede del corso nella città o pro- 
vincia di residenza e che non possono inscriversi a corsi per lau- 
ree più impegnative. 
Maggiore disponibilità per i corsi di insegnanti preparati pro- 
venienti dalle industrie e di attrezzature e laboratori forniti an- 
che dalle industrie oltre che dagli Istituti Industriali. 
Le industrie, nei due o tre anni del corso, avrebbero modo di os- 
servare per le successive assunzioni i giovani che seguono i corsi. 
Riduzione dei corsi solo a quelle specializzazioni richieste dalle 
aziende della città o della provincia. 

Ripetiamo: per lo svolgimento pratico dei corsi, la cui sede na- 
turali sarebbe lY1stituto Ccnico Gdustriale, basterebbe una intesa 
fra il preside e le associazioni o i privati prima nominati, non im- 
possibile da raggiungersi. 

E il vantaggio maggiore, sia per gli allievi sia per le industrie stes- 
se, sarebbe di poter dare oltre che un titolo superiore, una vera spe- 
cializzazione in qualche cosa, al maggior numero possibile di di- 
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plomati tecnici. Pensando al mondo di domani, anzi al mondo di 
oggi, in cui la tecnica impera e in cui la specializzazione è sempre 
più richiesta, riteniamo che queste nostre osservazioni potrebbero 
essere prese in seria considerazione tanto più che in alcuni Istituti 
Tecnici Industriali (vedi il Feltrinelli di Milano) vengono già at- 
tuate in collaborazione con l'università. 

Se poi consideriamo la questione, oggi diventata di moda (ma 
non è una novità perché quanto scoperto in questi uulmi tempi dai 
politici si trascina ormai da venti anni e più) del divario tecnologi- 
co fra Italia e America. anzi, Europa e America, possiamo bene con- 
cludere che quanto sopra caldeggiato darebbe un notevole contri- 
buto alla riduzione di tale divario. 

LA LETTERA DEL PROF. M. MATERNINI 

I1 nostro articolo sui corsi biennali universitari, o laurea inter- 
media, ci ha procurato una messa a punto del prof. Matteo Mater- 
nini, presidente dell'Ateneo bresciano e valente professore al17Uni- 
versità di Trieste, che pubblichiamo con una nostra breve risposta: 

Sul numero 10 della Rivista, leggo a pagg. 7-8 un articolo intito- 
lato 'Za laurea intermedia per i periti industriali: i superperiti': 

In tak  nota si suggerisce l'opportunità che i corsi per il consegui- 
mento del primo livello di hurea, previsto dalla nuova legge sulla rgor- 
ma dell'istruzione universitaria, vengano impartiti pres.ro gli Istituti 
k n i c i  Industsrriali e ovviamente per il primo livello di laurea in  In- 

gegneria Civile o Navale agli Istituti SPcnici per Geometri o Nautici. 

Se ciò, sia pure con y ualch peqdessità, potrebbe essere realizzabile 
presso qualche htituto Ecnico Industriak moderno e debitamente at- 
trezzato, può diventare molto dzficile in quelle scuole dove le attrez- 
zature sono &$cienti e soprattutto negli Istituti Tecnici per Geometri. 

Comunque, se ciò venisse attuato, ovviamente occorrerebbe creare 
un nuovo ruolo superiore di insegnanti medi, che andrebbe inserito fra 
ldgregato universitario e il coeff 580, massimo delle Scuole Medie. 

Ma il problema non è solo per la Lzurea in  Ingegneria; la legge pre- 
vede il primo livello d i  Lzurea, per tutte k facoltà universitarie ed al- 
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lora il primo livello delle lauree in Lege, Medicina, Lettere, Scienze 
(con tutte le sue innumerevoli articolazioni, dalla Fisica alla Biologia) 
Vererinaria, Economia e Commercio ecc. a quali Scuole Medìe do- 
vrebbe essere aftidato? Ad un super Liceo Chssico o super Scientrfco e 
super Magistrale? 

Come vede il problema è tutt'altro che di  facile soluzione e se il pri- 
mo livello di Irzurea deve costituire una sintesi ridotta del secondo li- 
vello (la laurea attuale), con tutte le specializzazioni oggi in atto efor- 
se anche con qualcuna in pik, ritengo che staccare una preparazione 
(che, sia pure pik sintetica, sarebbe sempre universitaria) dalle Uni- 
versitd, per passarla alla Scuola Media, non darebbe i risultati cui la 
r+rma vorrebbe tendere. 

Cordiali saluti. 

Matteo Maternini 

LA RISPOSTA DELLA REDAZIONE 

Nel nostro articolo parlavamo prevalentemente dei Super Periti 
(essendo ovviamente ben difficile, lo riconosciamo, che la propo- 
sta possa estendersi ai Licei e agli Istituti per Geometri, anche da- 
ta l'ostilità e la guerra dichiarata dagli ingegneri a questi ultimi) e 
non abbiamo alcuna intenzione di togliere alle Università la facoltà 
di rilasciare il diploma specializzante o semilauree. Noi siamo e re- 
stiamo sempre del parere che l'università, così come è impostata 
adesso e che ha bisogno di ricorrere ai laboratori e alle officine de- 
gli Istituti Industriali per le esercitazioni dei futuri ingegneri, non 
sarà mai in grado di dare una vera specializzazione ai super periti. 
Solo da un accordo e da una collaborazione fra l'industria locale o 
regionale e l'università i periti potranno veramente sfruttare ap- 
pieno i due anni oltre il diploma. Perché se i due anni consistesse- 
ro in pura e semplice teoria, serviranno solo a rilasciare un ulte- 
riore "pezzo di carta" e i super periti dovranno rifare, per alcuni an- 
ni ancora, il tirocinio nelle industrie. 

Inoltre rimane sempre il problema della sede: quanti saranno i 
periti che affronteranno la spesa, non indifferente, per spostarsi dal- 
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la città di residenza alla sede universitaria per avere un diploma che 
non si sa bene ancora come sarà riconosciuto dalle industrie? È qui 
che s'inseriscono gli Istituti Tecnici Industriali delle varie città del- 
la regione sede de1l)Università presso i quali, sempre naturalmente 
sotto la supervisione universitaria e con insegnanti prestati d a l l h -  
dustria oltre che ddlla scuoh e con il contributo dei laboratori e dei 
complessi industriali, potrebbero svolgersi i corsi. Il Feltrinelli di Mi- 
lano non sta forse facendo da alcuni anni in collaborazione con il 
Polirecnico di Milano corsi del genere? 

E Brescia e l'Industria bresciana e il Castelli non sarebbero in gra- 
do, ad esempio, di preparare dei superperiti veramente specializzati 
nel ramo metallurgico, che è predominante nella nostra provincia? 

Sono osservazioni le nostre, che sicuramente non verranno me- 
L 

se in considerazione, però essendo state avanzate da parecchi no- 
stri allievi non dotati finanziariamente, continueremo ad avanzar- 
le anche se inutilmente. 

LA CONCLUSIONE 

Come tutti sanno, la riforma universitaria ha portato alla for- 
mazione di corsi di laurea breve nelle varie facoltà. Aveva ragione 
quindi il prof. Matteo Maternini. Di Superperiri, forse, se ne par- 
lerà nel 2000, dopo la riforma, sempre promessa, ma mai awenu- 
ta, della scuola superiore. 

Nel frattempo a Brescia è sorta l'università con parecchie facoltà 
scientifiche e tecniche. Ed è di questi giorni l'annuncio che dal 
1998 avrà inizio presso la facoltà di ingegneria, il Corso di Laurea 
Breve (triennale) in ingegneria. 
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