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Premessa

Sin dall’inizio del mio percorso di studi presso il Politecnico di To-

rino ho avuto la ferma volontà di apprendere nuove nozioni e ca-

pacità che, in futuro, potrebbero servire sia nel mio percorso di 

crescita professionale, sia per poter in qualche modo migliorare le 

condizioni dell’ambiente che ci circonda, a cui tutti, me compreso, 

dobbiamo rendere conto per le nostre azioni.

Nello specifi co, in questa tesi ho voluto focalizzare l’attenzione su 

una particolare sfumatura che caratterizza il territorio di Langhe, 

Roero e Monferrato, da cui provengo, ossia la linea ferroviaria che 

collega i poli urbani di Bra, Alba ed Asti.

La scelta che ha portato ad approcciarmi a questa tematica nasce 

dal fatto che, a mia personale memoria, gli edifi ci ferroviari disposti 

lungo questa traccia mi sono da sempre apparsi come testimo-

nianze di un mondo passato, che ho solamente potuto conosce-

re tramite racconti e lavoro di immaginazione; quando esisteva 

la fi gura del capostazione e le stazioni ferroviarie erano luoghi di 

incontro e di scambio di persone, merci e notizie.

Oggigiorno rimangono solamente questi contenitori architettonici, 

svuotati della loro funzione ed esclusi all’accesso, che rischiano 

di diventare delle componenti sottoutilizzate da parte di Ferrovie 

dello Stato, molte volte considerati come dei veri e propri fardelli. 

Un simile destino ha coinvolto l’intera traccia ferroviaria che da 

Alba conduce a Castagnole delle Lanze ed Asti, subendo la chiu-

sura forzata tra il 2010 ed il 2012 per cause legate alla mancanza 

di fondi economici per la manutenzione, oltre a gravi dissesti idro-
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geologici localizzati nei manufatti infrastrutturali lungo il tracciato, 

diventando di fatto una linea in disuso.

La mia intenzione è quella di evitare che la memoria storica della 

linea si possa dissolvere come è accaduto similmente per altre 

linee ferrate dismesse lungo la penisola italiana, cercando di dare 

nuova vita ai suoi fabbricati, rimanendo comunque nell’ottica che, 

in futuro, il servizio ferroviario verrà  ripristinato in modo integrale 

e funzionale.

Sono convinto nel sostenere che questa infrastruttura debba infatti 

essere utilizzata secondo la propria natura di collegamento fer-

roviario per non vedersi convertita in una delle tante greenways, 

realtà molto attuali, ma che sorgono lì dove non sussistono più le 

condizioni per poter offrire una seconda possibilità al trasporto su 

ferro.

Proprio la dismissione di questa tipologia di trasporto dal territo-

rio di Langhe, Roero e Monferrato, peraltro riconosciuto dall’Une-

sco come patrimonio, naturale ed antropico, da salvaguardare e 

valorizzare, ha portato come conseguenza l’aumento dei livelli di 

inquinamento atmosferico dovuto all’elevato numero di veicoli pri-

vati circolanti lungo le principali arterie di collegamento stradale; 

le stesse vie, è bene ricordarlo, che si sviluppano in modo quasi 

parallelo ai binari.

E’ possibile trovare in questo testo, attraverso metodi semplifi cati, 

una comparazione tra i vari livelli di inquinamento prodotti dai vei-

coli su gomma e da quelli su ferro, sfruttando le potenzialità offerte 

da sistemi di calcolo integrati a database che raccolgono infor-

mazioni su tutti gli Stati europei; queste vanno dalla dotazione di 
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infrastrutture alla orografi a territoriale, dalla produzione energetica 

nazionale ai consumi energetici delle diverse tipologie di trasporto. 

Ci si potrà quindi rendere conto che il trasporto di merci e persone 

su binari risulta vincente rispetto all’uso infl azionato delle automo-

bili.

La ripresa funzionale della linea potrà contribuire a rendere mag-

giormente note le località secondarie di Langhe, Roero  Monfer-

rato, ora oscurate da mete più famose quali Barolo e Barbaresco, 

facilitando la fruizione di una tipologia di turisti che per loro natura 

hanno fatto propri i principi di mobilità dolce, ossia i cicloturisti; 

nelle stazioni, riqualifi cate per diventare “amiche della bicicletta”, 

essi potrebbero trovare validi punti di appoggio e di riferimento per 

il loro turismo ititnerante, con la creazione di ostelli ricavati nei lo-

cali dismessi e di spazi coperti e sicuri in cui custodire le biciclette.

In ultima istanza, la riqualifi cazione degli immobili ferroviari deve 

essere necessariamente pensata anche per i fruitori abituali del 

trasporto su ferro; tramite la riapertura della linea potranno rag-

giungere i capoluoghi di Torino ed Asti, disponendo di spazi sicuri 

e confortevoli durante l’attesa del convoglio. Proprio questa deli-

cata tematica è impugnata da chi viaggia per motivi di studio, di la-

voro o sanitari, in quanto l’attuale servizio nelle stazioni minori non 

va oltre piccole pensiline esposte alle intemperie, senza la possi-

bilità di disporre di servizi igienici. Per questo motivo verrà anche 

toccato il tema dell’accessibilità nelle aree ferroviarie, grazie alle 

proposte illustrate durante il ciclo di convegni “Land(e)scape the 

disabilities per l’accessibilità nei luoghi Unesco”, come ad esempio 

l’uso di percorsi tattili e pannelli dedicati a chi soffre di disabilità; in 
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certi casi saranno evidenziate la pericolosità e la poca accessibili-

tà di alcune stazioni ancora in uso.

Semplici, ma signifi cative testimonianze, che a mio parere esplica-

no in modo chiaro e preciso il passato della linea ferroviaria, sono 

i video documenti fruibili attraverso i seguenti codici QR.
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Traccia ferroviaria Bra-Albaa.

Traccia ferroviaria Alba-Astib.

Traccia ferroviaria Asti-Castagnole
 delle Lanzec.

a•https://www.youtube.com/watch?v=qgu6X7YYeyQ

b•https://www.youtube.com/watch?v=PPuRD_uSYCI&t=283s

c•https://www.youtube.com/watch?v=qApAg8Rd5UA
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altà, alcune a me già note, altre del tutto sconosciute, che hanno 

contribuito a rendermi più consapevole del territorio in cui vivo, 

mostrandomi dinamiche e luoghi a cui mai avrei pensato di appar-
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Ringrazio pertanto la mia relatrice Prof.ssa Arch. Daniela Bosia ed 

il suo collaboratore, Arch. Lorenzo Savio, per la disponibilità e l’at-
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1.Analisi territoriale ed insediativa

1.1 Analisi territoriale di Langhe, Roero e Monferrato

Il territorio in cui si sviluppa la linea ferroviaria Bra-Alba-Asti si 

estende su una superficie di 36,4 Km2 e possiede una struttura 

caratterizzata da generale omogeneità culturale1, ma che al tempo 
stesso presenta spiccate differenze paesaggistiche ed insediative.
I comuni interessati dal passaggio della linea si attestano lungo i 
limiti di due Provincie del Piemonte sud-orientale, Cuneo e Asti;
per la Provincia di Cuneo, si riportano, in ordine di sviluppo delle 
stazioni, la città di Bra, i comuni di Pocapaglia, Santa Vittoria d’Al-
ba, Monticello d’Alba, la città di Alba e la sua frazione Mussotto, i 
comuni di Barbaresco e Neive; per il territorio astigiano si elenca-

no i comuni di Castagnole delle Lanze, Costigliole d’Asti e la sua 
frazione Motta di Costigliole, Isola d’Asti ed il capoluogo Asti. I poli 
di Bra e Alba sono i punti di riferimento per le varie realtà di svilup-

po economico del Roero e parte delle Langhe, basate sia sull’indu-

stria alimentare (Ferrero S.p.A.) e tessile (Miroglio S.p.A.), sia su 
attività che sfruttano le risorse paesaggistiche ed enogastronomi-
che offerte dal territorio; analoga funzione accentrante distingue i 
centri di Asti ed Alessandria sul territorio del Monferrato.
L’ambito territoriale di riferimento viene denominato Langhe, Ro-

ero e Monferrato, tuttavia non è identificabile all’interno di un’uni-
ca entità amministrativa, ma la sua geometria, e i relativi confini, 
sono variabili a seconda delle motivazioni con cui lo si considera2. 
Facendo un esempio, i comuni posti sull’altipiano a ovest di Bra, 

1



come Cherasco e Narzole, non sono tradizionalmente considerati 
strettamente correlati con il Roero e le Langhe, principalmente a 
causa della diversità nello sviluppo economico e sociale rispetto 
alle ultime, ma ricadono comunque al di sotto di tale sistema per 
quanto riguarda l’Azienda Sanitaria Asl Cn2. In generale si posso-

no individuare quattro partizioni fondamentali, utili per avere una 
visione di massima di tali realtà; nello specifico, al confine con la 
Provincia di Torino si attesta il Roero, nella porzione centrale si in-

seriscono le Langhe, ripartite in Bassa Langa ed Alta Langa, infine 
ad est, interessando la provincia astigiana, si estende il territorio 
del Monferrato.
Per la distinzione di Roero, Alta e Bassa Langa, racchiuse nel-
la provincia cuneese, si può fare riferimento alle caratteristiche 
orografiche dell’area, sia per la notevole diversità delle quote alti-
metriche dei rilievi (nel Roero meno elevati rispetto alle Langhe), 
sia per la posizione rispetto al fiume Tanaro (geograficamente le 
Langhe si posizionano sulla destra orografica). Per la porzione di 
Monferrato interessato, l’inquadramento risulta più semplificato, 
appartenendo il larga misura alla Provincia astigiana, assumen-

do quindi la denominazione di Alto e Basso Monferrato Astigiano, 
separandosi dagli altri due territori monferrini del Monferrato casa-

lese e Monferrato di Acqui, Ovada e Gavi, che verranno trattati in 
modo secondario, non essendo interessati direttamente dal pas-

saggio del tratto di linea ferroviaria analizzata.
Nelle pagine seguenti sono riportati gli Ambiti di Paesaggio di Lan-

ghe, Roero e Monferrato, identificati in accordo con il PPR (Piano 
Paesaggistico Regionale) vigente3.
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Ambito n°643, Bassa Langa, immagine tratta dal Piano Paesaggistico Regione Piemonte3 e riela-
borata dall’autore. 

La Bassa Langa
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Centri abitati della Bassa Langa, immagine elaborata dall’autore.



5

Centri abitati della Bassa Langa, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati della Bassa Langa, immagine elaborata dall’autore.
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Ambito n°633, aLta Langa, immagine tratta dal Piano Paesaggistico Regione Piemonte3 e riela-
borata dall’autore. 

L’ Alta Langa
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Centri abitati dell’Alta Langa, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Alta Langa, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Alta Langa, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Alta Langa, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Alta Langa, immagine elaborata dall’autore.
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Ambito n°683, astigiano, immagine tratta dal Piano Paesaggistico Regione Piemonte3 e rielabo-
rata dall’autore. 

L’Astigiano
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Centri abitati dell’Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati dell’Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Ambito n°713, Monferrato astigiano, immagine tratta dal Piano Paesaggistico Regione Piemon-
te3 e rielaborata dall’autore. 

Il Monferrato Astigiano
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Centri abitati del Monferrato Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati del Monferrato Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati del Monferrato Astigiano, immagine elaborata dall’autore.
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Ambito n°653, roero, immagine tratta dal Piano Paesaggistico Regione Piemonte3 e rielaborata 
dall’autore. 

Il Roero
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Centri abitati del Roero, immagine elaborata dall’autore.
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Centri abitati del Roero, immagine elaborata dall’autore.
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La realtà geografica in cui si sviluppa la tratta Bra-Alba-Asti è de-

scritta da caratteri geomorfologici unici, i comuni attraversati dalla 

linea, o che fanno parte del bacino di utenza che le gravita attorno 

dipendendo da essa per lo spostamento di persone e merci, rac-

colgono una sequenza di paesaggi che spaziano dall’Alta Langa, a 

carattere spiccatamente appenninico, con quote altimetriche nor-

malmente al di sopra dei 600/700 m, per diminuire a quota 500/400 

m delle colline di Bassa Langa, fino ai rilievi più dolci del Roero, 

con elevazione di 400/300 m s.l.m. Il Monferrato racchiude in sé 

tutte le variazioni di quota descritte precedentemente, in quanto 

la sua morfologia spazia dalle aree pianeggianti a nord/est, fino a 

lambire l’Appennino ligure a sud1.

In generale, questi differenti ambiti sono accumunati dall’orienta-

mento dei versanti collinari in direzione nord/sud, segnati dai corsi 

d’acqua secondari che concorrono ad alimentare il fiume Tanaro 

giacente nel fondovalle e coincidente in larga parte con lo sviluppo 

della linea ferrata.

Analizzando nello specifico i diversi sistemi, a partire da ponente 

si incontra il Roero, che possiede paesaggi molto eterogenei tra 

di loro; si divide infatti tra i pianalti prativi rivolti verso la pianu-

ra torinese, per passare agli strapiombi delle Rocche, le voragini 

(oltre 100 m di dislivello verticale) che scalfiscono i versanti col-

linari rivolti verso la pianura fluviale. Proprio grazie al fenomeno 

geologico di erosione, avvenuto 250.000 anni fa, ricordato con la 

denominazione “Cattura del Tanaro”1, i corsi d’acqua presenti sulle 

pianura roerina iniziarono a confluire verso il Tanaro, incidendo 

i terreni sabbiosi astiani. In corrispondenza delle Rocche si può 



trovare una vegetazione eterogenea, che varia dalle pinete poste 

sulla sommità delle creste, a piante adattate all’habitat umido tipi-

co della base dei loro basamenti. Da segnalare inoltre la presenza 

di fossili marini tra gli strati sabbiosi messi a nudo dall’erosione, un 

tempo parte di un fondale marino, emerso nell’era terziaria.

28

Sistema vegetativo alla base delle Rocche, foto dell’autore.

Sistema vegetativo alla sommità delle Rocche, foto tratta dal sito www.cantinadestefanis.com.
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Procedendo verso sud, il paesaggio muta conformazione, con tra-

dizionali coltivazioni a vigneto e noccioleto; da ricordare tra i pro-

dotti enologici il “Roero” e “Roero Arneis”.

La rete ecologica del Roero è caratterizzata da diversi ambiti di 

interesse naturalistico, tra cui l’area di protezione regionale “Zona 

di salvaguardia dei boschi e delle Rocche del Roero”, in cui rien-

trano il “SIC di Santa Vittoria e di Monticello d’Alba per la tutela 

delle colonie di chirotteri”, ed il “SIC boschi e Rocche del Roero”. 

Nelle vicinanze si collocano anche il “Parco forestale del Roero” a 

Sommariva Perno, le “Oasi naturalistiche di Pocapaglia, Priocca, 

Canale e Magliano Alfieri”, la “Tenuta reale di Pollenzo”2 e l’area 

“Rocche dei Roeri cuneesi” a valenza ambientale-storico-cultura-

le3.

Proseguendo l’analisi, nella zona centrale si sviluppano l’Alta Lan-

ga e la Bassa Langa; per la Bassa Langa, delimitata a nord dal fiu-

me Tanaro, il paesaggio risulta formato da versanti collinari coltiva-

ti a vigneto con alti gradi di specializzazione; è doveroso ricordare 

alcuni importanti vini come il “Barolo”, il “Barbaresco”, il “Dolcetto 

d’Alba”, il “Nebbiolo”, il “Pelaverga di Verduno” e la “Barbera d’Al-

ba”. 

rilievi collinari si interrompono a ovest affacciandosi sulla pianura 

cuneese, mentre ad est proseguono con i rilievi monferrini. 

L’Alta Langa è accumunata con la Bassa Langa grazie alla prose-

cuzione dei rilievi collinari, in cui il clima più affine a quello appen-

ninico consente poche coltivazioni; la più diffusa è quella a noccio-

leto, oltre ad ampie superfici prative o boscate.

A levante infine si estende il vasto complesso del Monferrato asti-



giano, caratterizzato dalla prevalenza di rilievi collinari delimitati 

dai fiumi Belbo e Versa, con elevazione massima di 550 m s.l.m., 

intervallati da tratti pianeggianti.

Qui la viticoltura domina storicamente sulle altre forme di agricol-

tura, offrendo prodotti quali la “Barbera d’Asti”, il “Grignolino”, la 

“Freisa d’Asti”, il “Cortese di Gavi”, “Asti Spumante”, il “Brachetto 

d’Acqui” ed il “Moscato d’Asti”.

Il Monferrato si protende poi verso sud, fino a lambire le provincie 

liguri di Savona e Genova; verso est si conclude invece con la lom-

barda Lomellina.

Tutti questi territori, come ricordato prima, sono accumunati da 

analoghe radici culturali, che in alcuni frangenti contribuiscono a 

nette divisioni; basta ricordare l’evoluzione del dialetto piemonte-

se, in cui la stessa parola subisce variazioni fonetiche a seconda 

che venga pronunciata nel Roero, nelle Langhe o nel Monferrato.

1•D. ALBERTO, F. Phd.RAMELLA PEZZA, R. GAMBINO, F. THOMASSET, GEORILIEVI AS-

SOCIATI, M. COSTA, S. BARRA, Studio di fattibilità per il progetto di riqualificazione della 
linea ferroviaria “Bra-Alba-castagnole delle Lanze”, Report finale, parte 1^-Quadro conosciti-
vo, Comune di Alba (Cn), 31 maggio 2017.

2•FONDAZIONE CRC, Langhe e Roero, tradizione e innovazione n.22, Tipolito Europa, Cu-

neo, luglio 2014.

3•http://www.regione.piemonte.it.
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1.2 Le componenti Unesco

Proprio l’assidua e costante cura della società contadina verso il 

proprio territorio, coltivato con vitigni autoctoni, ha potuto portare, 

dopo il critico spopolamento avvenuto nel secondo dopoguerra, 

alla sua rivalutazione e valorizzazione, confermata con la recente 

inclusione dei “Paesaggi vitivinicoli di Langhe, Roero e Monferra-

to” nella lista del Patrimonio dell’umanità stilata dall’Unesco.

La candidatura è stata resa possibile grazie alle caratteristiche di 

“paesaggio culturale”4, risultato delle azioni naturali ed antropiche; 

proprio la componente umana è stata decisiva nell’evoluzione 

dell’area, sia attraverso azioni su elementi fisici definiti “luoghi del 

vino”, cioè spazi destinati alla coltivazione, produzione e conser-

vazione del vino, sia attraverso risorse immateriali, ma ugualmen-

te essenziali; le conoscenze, spesso empiriche, se non addirittura 

rituali, le tradizioni e le pratiche legate all’enologia hanno saputo 

definire l’identità della popolazione, che ha potuto sfruttare la mor-

fologia e la geologia del terreno, prevedere il clima, per giungere 

al risultato di cui oggi possiamo ancora beneficiare. Queste ope-

razioni hanno impegnato il lavoro di diverse generazioni di agricol-

tori, che dopo alcuni secoli hanno prodotto sul paesaggio una tale 

mole di trasformazioni da rappresentare una testimonianza unica 

di tradizione culturale, e colturale, di produzione vitivinicola.

L’iscrizione al registro Unesco risale al 2014, il percorso di can-

didatura è avvenuto anche per volontà delle istituzioni territoriali. 

Tale riconoscimento obbliga le comunità locali a conservare, tute-

lare e valorizzare il patrimonio, per poterlo consegnare alle future 
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generazioni. Per queste finalità, lo Stato italiano ha approvato nel 

febbraio 2006 la Legge n°77/2006 “Misure speciali di tutela e fru-

izione dei siti italiani di interesse culturale, paesaggistico ed am-

bientale, inseriti nella lista del patrimonio mondiale, posti sotto la 

tutela Unesco”4, rafforzando quanto sostenuto dalla “Convenzione 

sulla protezione del patrimonio mondiale culturale e naturale” sti-

pulata a Parigi nel 1972.
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Acquerello dell’artista Alessadro Anastasio con i colori dei paesaggi Unesco, foto tratta dal sito 
www.targatocn.it.



Raccolta dei siti Unesco direttamente interessati dal passaggio della linea ferroviaria, elaborazione dell’autore.
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La Legge svolge le funzioni di:

 •Riconoscere i siti Unesco come elementi di eccellenza cul- 

  turale, paesaggistica e naturale italiana;

 •Istituzionalizzare il Piano di gestione, in modo da renderlo  

  disponibile a tutti i Siti, e  da assicurare le condizioni per la  

  loro tutela;

	 •Istituire	specifiche	misure	finanziarie	da	destinare	agli

  interventi volti alla tutela, ma soprattutto alla fruizione e 

  divulgazione dei contenuti dei siti.

Attualmente, l’ “Associazione per il patrimonio dei paesaggi vitivi-

nicoli	di	Langhe,	Roero	e	Monferrato”	conta	sei	componenti,	cioè	

le	 aree	 aventi	 caratteristiche	 di	 eccellenza,	 le	 quali	 assumono	 il	

titolo di “Core zone”5.

Le	sei	componenti,	individuate	sia	nelle	Langhe	che	nel	Monferrato,	sono:

	 •Componente	1	“La	Langa	del	Barolo”;
	 •Componente	2	“Il	castello	di	Grinzane	Cavour”;
	 •Componente	3	“Le	colline	del	Barbaresco”;
	 •Componente	4	“Nizza	Monferrato	e	il	Barbera”;
	 •Componente	5	“Canelli	e	l’Asti	Spumante”;
	 •Componente	6	“Il	Monferrato	degli	Infernot”.

A protezione ideale delle “Core zone”,	sono	stati	delineati	i	confini	

delle più ampie “Buffer zone”.

4•ASS.	PER	IL	PATRIMONIO	DEI	PAESAGGI	VITIVINICOLI	DI	LANGHE-ROERO	E	MON-

FERRATO,	Valorizzare un Patrimonio UNESCO, Il primo progetto finanziato con la Legge 
77/2006 nei Paesaggi Vitivinicoli del Piemonte,	Officine	grafiche	di	Comunicazione,	Bra	(Cn),	
ottobre 2016.

5•ASS.	PER	IL	PATRIMONIO	DEI	PAESAGGI	VITIVINICOLI	DI	LANGHE-ROERO	E	MON-

FERRATO,	 I paesaggi vitivinicoli del Piemonte: Langhe – Roero e Monferrato, sito iscritto 
nella lista del patrimonio Mondiale dell’Umanità, settembre 2015.
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1.3 Il modello insediativo, dalla struttura storica 

alla situazione urbanistica attuale

I territori di Langhe e Roero si sono antropologicamente sviluppati 

in modo autonomo l’uno dall’altro, particolarità che ancora oggi è 

apprezzabile; storicamente6 la Bassa Langa ha ricoperto un ruolo 

centrale grazie ai centri romani di Alba Pompeia e Pollentia, da cui 

si sviluppavano tre vie di comunicazione, una in direzione di Acqui 

Terme, una verso Asti costeggiando il Tanaro e la terza, transitan-

do per l’attuale Pollenzo, proseguiva verso Vada Sabatia/Vado.

Inoltre, fino al XVIII sec., i territori albesi fecero parte del Mar-

chesato del Monferrato, giustificando così la scarsa influenza che 

all’epoca la città deteneva sul territorio.

Con la decadenza del potere romano, i centri di pianura si attesta-

rono sui crinali delle colline, riducendo le dimensioni dell’abitato, 

pur essendo ben collegati tra loro grazie a strade locali. Solo con 

lo sviluppo delle strade di fondovalle si assistette allo spostamen-

to dell’abitato verso la pianura, e in tempi relativamente recenti si 

svilupparono le relazioni tra centro abitato e la coltivazione viticola 

intensiva e specializzata.

Sul territorio del Roero meridionale e della Bassa Langa si svi-

luppa quindi un fitto reticolo di piccoli nuclei urbani, raramente di 

medie dimensioni, accumunati dalla presenza nel loro skyline di 

torri di avvistamento, ville, castelli, mura in pietra o laterizio, oltre 

agli immancabili campanili, emergenze architettoniche che conno-

tano i borghi rurali. Raramente si possono trovare nuclei storici 
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posizionati lungo il fondovalle, ad eccezione di Alba; più ricorrenti 

sono invece i borghi edificati sulle vette collinari, i “bricchi”, oppure 

assecondanti il dorso dei crinali.

Il tessuto edilizio si presenta generalmente denso e strutturato in 

modalità radiocentriche oppure disposto a ventaglio, in cui il co-

struito possiede caratteri di continuità cromatica, materica e tipolo-

gica. Il rapporto tra pieni e vuoti è reso omogeneo dalla continuità 

delle coperture, realizzate in coppi o in lose.

Le distinzioni tra le varie zone territoriali si possono infatti riscon-

trare anche nei diversi materiali da costruzione, se infatti nel Roero 

e Monferrato era prevalente l’impiego di laterizio per realizzare 

murature piene e coperture, nelle Langhe era preferito l’uso della 

tradizionale “pietra di Langa”, composta da marna e arenaria, facil-

mente sfaldabile e accumulabile in blocchi7. Se oggi questo mate-

riale viene considerato pregevole per l’edilizia, in passato era usa-

to soprattutto per la sua disponibilità e facile lavorazione; infatti, 

tramite le operazioni agricole di dissodamento venivano asportati i 

blocchi di arenaria dal terreno, poi sbozzati in modo da assumere 

una forma più adatta all’uso edilizio. Lo stesso materiale era lavo-

rato in lastre più sottili per fungere da copertura, tipologia diffusa 

soprattutto in Alta Langa. 

La continuità degli scorci paesaggistici è resa possibile dalla rete 

viabile disposta sui crinali, la quale fa godere di suggestivi focus 

ottici sui terreni coltivati a vite o a noccioleto, coltivazioni che spes-

so si compenetrano con i centri abitati, o circondanti i cascinali 

isolati, evocati negli scritti di Pavese e Fenoglio. Se da un lato si 

cerca di tutelare il patrimonio paesaggistico, dall’altro, soprattutto 
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nel dopoguerra, con strascichi riscontrabili ancora negli ultimi anni, 

si è verificata una crescita consistente delle aree urbanizzate, nel 

fondovalle come sui crinali collinari6.

Lo storico trasferimento della popolazione verso la pianura fluviale, 

dove si attestano gli assi viari principali, con il passare degli anni 

ha generato una slegatura dall’impianto originario, consumando il 

suolo naturale a favore di un esponenziale diffusione di infrastrut-

ture ed edificato.

Le problematiche, di cui le amministrazioni sembrano aver assun-

to una reale consapevolezza solo in tempi recenti, si riferiscono ai 

seguenti punti:

 •L’aumento della presenza turistica ha generato il rischio di  

 avere interventi edilizi non allineati con le tipologie architet- 

 toniche tradizionali, o con recupero di pratiche costruttive  

 non documentate;

 •I centri minori sono sottoposti al rischio di un’espansione 

 residenziale poco controllata, dequalificando perciò l’intero  

 abitato;

 •Gli interventi per il contenimento del rischio idrogeologico,  

 seppure indispensabili, comportano la costruzione di opere  

 impattanti, sia sull’estetica del paesaggio, che sull’assetto  

 idrico naturale;

 •Il nuovo Polo ospedaliero di Bra e Alba, costruito in modo  

 poco appropriato sul fianco collinare del comune di Verduno,  

 risulta altamente impattante nel contesto generale.

E’ possibile inoltre realizzare un analisi più approfondita regione 

per regione; iniziando dal Roero, in cui gli insediamenti di origine 



medievale sono strettamente influenzati dalla morfologia dei calan-

chi delle Rocche. Dal XI sec. la popolazione decise di abbandona-

re il fondovalle servito dalla rete di strade romane che collegavano 

Alba con Asti, prediligendo l’area collinare, a partire dalla porzione 

sud/est dei rilievi roerini. Il motivo di tale migrazione risiede nel 

fatto che i borghi costruiti in posizione elevata, potenziati con mura 

e torri di avvistamento, offrivano migliore protezione. A queste pri-

me iniziative, nei secoli successivi aumentarono i trasferimenti dei 

borghi di pianura verso le colline, con il fenomeno definito “arroc-

camento dei borghi”6. Solo nel secondo dopoguerra si è verificata 

un’inversione di tendenza, quindi gli abitanti dei centri collinari de-

cisero di spostare verso valle le proprie attività produttive, e in un 

secondo tempo le proprie abitazioni.

Una simile modalità di urbanizzazione si è verificata anche per 

quanto riguarda la realtà delle Basse Langhe, in cui i borghi si 

attestarono sulle sommità collinari protetti a volte da imponenti 

opere difensive come i castelli di Grinzane Cavour o Serralunga 

d’Alba. Discorso differente riguarda la situazione dell’Alta Langa, 

caratterizzata ancora oggi da piccoli insediamenti, notevolmente 

distanziati tra di loro a causa della difficile realtà morfologica e 

delle ampie superfici boscate, che da sempre rendono difficoltoso 

lo sviluppo antropico; sono pochi infatti i poli di riferimento, ge-

neralmente identificabili nei centri abitati di Cortemilia, Dogliani e 

Bossolasco.

Per quanto riguarda l’asse identificato dalla valle del Tanaro, in 

cui coesistono i poli accentranti di Alba e Bra, sia dalla sinistra 

che dalla destra orografica è ripresa negli ultimi secoli la pratica di 
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insediamento nelle zone rurali pianeggianti, realizzata con il pro-

gressivo disboscamento e successiva messa a dimora di vigneti 

sui versanti esposti a sud, sfruttando i terreni prossimi al fiume 

a seminativo e frutteto. Dalle pratiche agricole si è passato alle 

attività produttive, artigianali, commerciali e residenziali. Analogo 

sviluppo ha avuto il territorio monferrino attraversato dal Tanaro, in 

cui il fenomeno di urbanizzazione è ugualmente densificato lungo 

le sponde fluviali, fino a giungere alla città di Asti, polo di riferi-

mento per i Comuni limitrofi. Se queste nuove dinamiche hanno 

contribuito da un lato al miglioramento delle condizioni economi-

che complessive, dall’altro hanno avuto come effetto collaterale il 

deterioramento del paesaggio storico e naturale.

39

Edificio industriale altamente impattante sul paesaggio circostante, foto dell’autore.
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Anche per quanto riguarda la costruzione di fabbricati residenziali 

non sono state considerate le caratteristiche tipologiche locali, 

principalmente a causa della scarsa attenzione posta in passa-

to nel rilascio delle concessioni edilizie, azzerando la leggibilità 

dell’insediamento storico e occludendo completamente gli affacci 

degli assi viari, a danno dei preziosi focus ottici dalla pianura ver-

so i versanti collinari6.

L’urbanizzazione incontrollata ha contribuito inoltre ad aggrava-

re il rischio idrogeologico dell’area, già di per sé molto fragile; 

attraverso la perdita di suolo naturale si verifica annualmente il 

fenomeno del ruscellamento delle acque meteoriche, con la sua 

pericolosa evoluzione in stormwater, in cui la pioggia non assor-

bita dal terreno e non smaltita dai sistemi di captazione provoca 

allagamenti e danni a edifici e colture.

6•D. ALBERTO, F. Phd.RAMELLA PEZZA, R. GAMBINO, F. THOMASSET, GEORILIEVI AS-

SOCIATI, M. COSTA, S. BARRA, Studio di fattibilità per il progetto di riqualificazione della 
linea ferroviaria “Bra-Alba-castagnole delle Lanze”, Report finale, parte 1^-Quadro conosci-
tivo, Comune di Alba (Cn), 31 maggio 2017.

7•D.BOSIA, Guida al recupero dell’architettura rurale del G.A.L. Langhe Roero Leader, Blu 

Edizioni, Torino, 2006.



1.4 La rete viaria stradale, problematiche 

ed opportunità

La principale rete viaria, che ha storicamente permesso il collega-

mento della Provincia di Cuneo con la Pianura Padana e quindi lo 

sviluppo economico e sociale del territorio, è la SS231, passante 

per Fossano, Bra e Alba, verso Asti; tale via di comunicazione ri-

sulta l’unica arteria di importanza nazionale.

I flussi di traffico sull’asse Cuneo-Asti infatti  insistono in modo 

critico sulla rete viabile tra le città di Bra e Alba, preferita rispetto 

al collegamento autostradale Marene-Cherasco, principalmente in 

ragione dei costi di pedaggio e dei tempi di percorrenza sensibil-

mente allungati.

Questo fenomeno ha come conseguenza la diminuzione della ve-

locità media di percorrenza, data dalla saturazione di veicoli nel 

periodo di maggiore traffico; inoltre è provata8 la correlazione con 

l’aumento dei valori di inquinamento atmosferico e acustico.

Per quanto riguarda i volumi di traffico, secondo i rilievi A.N.A.S. 

sulla Sp7 tra Roreto di Cherasco e Roddi si registra un traffico 

giornaliero medio di 14.771 veicoli, con il 20% di mezzi pesanti, 

mentre per la SS231, il TGM si attesta sui 14.000 mezzi, con un 

massimo di 22.795 veicoli e il 25% di traffico pesante presso il bi-

vio per Monticello d’Alba in località Piana Biglini9 .

Analizzando la rete viaria locale, molto estesa ed interconnessa, la 

viabilità è resa difficoltosa a causa delle basse prestazioni dei trac-

ciati conseguente alla natura impervia dei rilievi, che ha imposto 
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la creazione di tornanti per limitarne la pendenza. Le arterie locali 

principali sono la Sp29 che collega Alba a Canale, la Sp3 che da 

Alba transita verso Barolo, la Sp661 che collega Bra a Cherasco.

La porzione mancante per il completamento della A33, da realiz-

zarsi tra Alba ed il ponte sul fiume Tanaro appositamente eretto, 

dovrebbe risolvere i problemi di viabilità, soprattutto per quanto 

concerne il traffico a scopi commerciali; attualmente il progetto de-

finitivo ha acquisito le autorizzazioni necessarie, la società costrut-

trice è in possesso del progetto esecutivo, ma permangono alcune 

difficoltà per la copertura finanziaria dell’opera. Essa stessa ac-

quisterebbe un importanza strategica per alleviare la congestione 

lungo la Sp7, che verrà interessata dal traffico correlato al nuovo 

Polo ospedaliero di Verduno.

Tratto incompleto della A33 nei pressi di Pollenzo, immagine tratta dal sito www.ilfattoquotidiano.it
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Il nuovo Polo Ospedaliero di Bra e Alba sulla collina di Verduno, immagine tratta dal sito www.

targatocn.it

In un ottica di riduzione del traffico veicolare privato, un aiuto po-

trebbe giungere attraverso il miglioramento del trasporto pubbli-

co su gomma, il cui servizio extraurbano tra Alba e Bra è affida-

to al consorzio “Granda Bus”, fruito principalmente dagli studenti 
di scuole medie e superiori. Le linee extraurbane principali sono 

la Alba(Fs)-Bra(Fs)-Cavallermaggiore(Fs) e la Alba(Fs)-Asti(Fs). 

Quest’ultima ha subito un potenziamento9 a seguito della chiusura 

della linea ferroviaria Alba-Asti, con 41 corse giornaliere dalle 5:00 
alle 22:00. Il servizio extraurbano per Asti è programmato in base 
alle coincidenze del servizio ferroviario metropolitano per Torino, 
oltre che per i regionali veloci verso Alessandria e Genova; per 

Alba è previsto il rispetto delle coincidenze con il SFM4 passante 

per Bra. Giornalmente il flusso di passeggeri si attesta intorno alle 
900 unità, con punte minime di 60010.

8•http://www.regione.piemonte.it/territorio/dwd/pianifica/ptr2011/rapportoamb.pdf

9•D. ALBERTO, F. Phd.RAMELLA PEZZA, R. GAMBINO, F. THOMASSET, GEORILIEVI AS-
SOCIATI, M. COSTA, S. BARRA, Studio di fattibilità per il progetto di riqualificazione della 
linea ferroviaria “Bra-Alba-castagnole delle Lanze”, Report finale, parte 1^-Quadro conosciti-
vo, Comune di Alba (Cn), 31 maggio 2017.

10•http://www.grandabus.it/
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2. Analisi della rete ferroviaria Bra-Alba-Asti

2.1 L’analisi conoscitiva e inquadramento territoriale

Avendo analizzato le modalità di trasporto su gomma, sia pubblico 

che privato, è doveroso definire il ruolo che il trasporto su ferro 

ricopre nei confini regionali. Attualmente infatti la rete ferroviaria 

piemontese11 può contare su 1.895 km di linee, ripartite in fonda-

mentali (555 km), complementari (1.256 km) e nodali (84 km). La 

rete fondamentale è strategica per quanto riguarda il collegamento 

di Torino con Milano, con il centro Italia e con gli Stati confinanti 

(Francia e Svizzera). La rete complementare, per definizione, of-

fre collegamenti tra i vari capoluoghi di provincia. I punti di nodo 

sono essenziali per rendere possibile il dialogo tra le linee a diver-

so scartamento, o semplicemente nei casi di confluenza di diver-

se tratte; nello specifico il punto di nodo piemontese è localizzato 

nell’area metropolitana di Torino.

Esistono poi sostanziali differenze infrastrutturali tra le varie trat-

te, caratterizzate da due diverse modalità di alimentazione delle 

motrici (linea elettrificata o locomotori diesel), o dotate di doppio 

o singolo binario, fattore che incide fortemente sulla praticità della 

linea, e quindi sul numero di corse giornaliere disponibili. In parti-

colare, le linee diesel stanno lentamente, ma inevitabilmente, ce-

dendo il passo alle motrici con motore elettrico, permettendo la 

diminuzione dei fattori di degrado come gas di scarico ed inquina-
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mento acustico nelle aree attraversate.

La linea ferroviaria oggetto di analisi fa parte delle linee comple-

mentari del basso Piemonte, diramandosi dalla linea complemen-

tare principale che collega Torino con Savona; attraversando le 

provincie di Cuneo ed Asti, la tratta interagisce con le diverse realtà 

territoriali, in parte accomunate dall’appartenenza all’area Unesco.

Le stazioni a disposizione coprono una scala gerarchica che va 

dalla stazione di diramazione con altre linee, alla stazione passan-

te, alla semplice fermata; lo stato conservativo dei vari immobili 

risulta variegato, con esempi riusciti di risanamento e manuten-

zione ordinaria e straordinaria, mentre in alcuni casi si assiste al 

completo abbandono della struttura e delle aree attigue.
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La rete ferroviaria piemontese, elaborazione dell’autore.

La rete ferroviaria piemontese, elaborazione dell’autore.
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Per inquadrare le varie componenti è stato creato un insieme che 

considera idealmente i fabbricati compresi tra la città di Bra, pas-

sando per Castagnole delle Lanze fino a giungere ad Asti, per un 

totale di 13 stazioni e fermate, con uno sviluppo complessivo di 

51,43 km di binari di cui circa 18 km elettrificati e 33,43 km anco-

ra a trazione diesel.

Come sarà esplicato in modo più completo nei capitoli successi-

vi, una parte della linea risulta esclusa dal traffico ferroviario per 

una serie di cause imputabili sia all’azione umana, sia di quella 

naturale; nello specifico è attivo il percorso che unisce Alba con 

Bra verso Cavallermaggiore, mentre la porzione che attraversa il 

territorio astigiano è tutt’ora inutilizzata, in attesa di una risoluzio-

ne concreta da parte di Ferrovie dello Stato ed enti pubblici locali 

e regionali. E’ essenziale ricordare che la linea potrebbe ancora 

ricoprire un ruolo centrale per i territori attraversati, sia per quan-

to riguarda il suo uso a livello quotidiano, sia considerandola in 

un ottica di potenziale attrattore turistico e supporto alle attività 

ricettive locali.

11•http://www.rfi.it
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Il tratto di linea ferroviaria tra Bra, Alba, Asti, elaborazione dell’autore.



2.2 La consistenza dei fabbricati ferroviari

Per illustrare in modo semplificato, ma preciso e puntuale, lo stato 

di conservazione e le modalità di impiego dei vari fabbricati fer-

roviari è presente una raccolta di schede sintetiche delle stazioni  

comprese tra le città di Bra, Alba ed Asti. Le strutture che attual-

mente svolgono un servizio attivo oltre Asti sono, in sequenza, 

Bra, Pocapaglia, Santa Vittoria d’Alba, Monticello, Mussotto d’Alba 

ed Alba; le stazioni che sono attualmente inutilizzate, o che accol-

gono nuove funzioni, sono Barbaresco, Neive, Castagnole delle 

Lanze, Motta di Costigliole, Isola d’Asti e S. Marzanotto d’Asti.
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Il tracciato suddiviso in tratto utilizzato (rosso) e tratto dismesso (giallo), elaborazione dell’autore.
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2.3 Le fasi realizzative

Secondo le testimonianze riportate nel testo di L.Ballatore12, prima 

dello sviluppo delle strade ferrate, nel XIX sec. i collegamenti tra 

gli Stati italiani avvenivano tramite servizi di diligenza, la cui nor-

mativa poteva essere differente tra Stato e Stato. Sotto il dominio 

napoleonico, nel 1812 venne promulgato un decreto per la costitu-

zione di imprese finalizzate a migliorare tale servizio.

Nonostante tale miglioria, il viaggio richiedeva ancora una rilevan-

te quantità di tempo, a tal proposito per coprire il tratto Torino-Ge-

nova occorrevano 25 ore, il che portava il costo finale del viaggio 

in corriera ben oltre le possibilità economiche di gran parte della 

popolazione.

La nascita e soprattutto la diffusione della locomozione a vapore 

su percorsi ferrati viene attribuita all’inglese G.Stephnson, il quale, 

a partire dagli anni 20 dell’800, migliorò le prospettive riguardanti 

il commercio su grandi distanze e la comunicazione tra popoli in 

tempi relativamente brevi.

Se in America ed Europa le strade ferrate ebbero rapida diffusio-

ne, lo stesso non si può dire per quanto riguarda gli Stati italiani 

pre-unitari. Questa situazione fu da attribuire all’aperta diffidenza 

verso il nuovo mezzo di trasporto, ma anche ad una certa indiffe-

renza e poca volontà di apportare cambiamenti da parte dell’opi-

nione pubblica. A questo si aggiunsero gli organi di informazione, 

che trattarono il tema in modo superficiale, senza analizzare i vari 
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aspetti positivi, tra cui il potenziale vantaggio economico. Al tempo 

stesso vennero ampiamente riportati gli aspetti negativi, quali gli 

alti costi di costruzione, oltre a preconcetti e superstizioni collega-

te alla scarsa conoscenza in materia.

Il Regno Sabaudo, comprensivo di Piemonte, Sardegna, Nizza e 

Liguria, non adottò inizialmente l’idea di dotarsi di una rete fer-

roviaria, questa scelta si può attribuire alle sfavorevoli condizioni 

economiche in cui versava il Regno, a cui va aggiunto il pericolo 

di aggiotaggio delle società costruttrici ed al costo gestionale delle 

linee. Con il miglioramento delle finanze statali, la Casa Savoia 

adottò le procedure per la fondazione di una rete ferroviaria che 

superò ben presto quella degli altri Stati italici.

Tramite tale infrastruttura, lo Stato concretizzò la sua intenzione di 

unificare la penisola italiana, oltre al miglioramento delle condizio-

ni economiche e sociali del territorio. Catalizzatori del processo di 

ammodernamento furono le figure dei Conti Armando Piola, Carlo 

Ilarione di Roreto e Camillo Benso di Cavour e degli amministratori 

Ing. Paleocapa e Avv. Bona12.

Con la costituzione di una società di imprenditori genovesi, nel 

1826 venne avanzata la proposta per la creazione di una linea 

ferrata utile al collegamento di Genova con il fiume Po, nel 1840 

Re Carlo Alberto concesse il permesso di effettuare gli studi per il 

progetto. Nel 1844 vennero emanate le Regie Lettere Patenti, per 

stabilire che al governo spettava l’autorizzazione degli studi tec-

nici, il finanziamento economico e la direzione delle linee ferrate. 

Con queste premesse, i lavori per la linea Torino-Genova iniziaro-

no nel 1846 e nel 1849 venne completato il primo tratto da Torino a 
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Moncalieri. Il costo iniziale fu ipotizzato intorno a 15 milioni di Lire, 

considerata anche la difficoltà tecnica di realizzazione a causa del-

lo scavalcamento degli Appennini.

Ultimata la rete infrastrutturale principale, si dovettero completare 

i collegamenti con gli altri Stati italiani; come detto prima, lo Sta-

to sabaudo si dotò della linea ferroviaria principale, avente carat-

tere politico-militare, finanziandola integralmente tramite le casse 

pubbliche; successivamente si lasciò maggior libertà di azione alle 

imprese private per il finanziamento e la realizzazione delle linee 

secondarie, sempre caratterizzate da interesse pubblico, ma capa-

ci di favorire ritorni economici alle suddette società; così come di-

chiarato dal Conte di Cavour: “[…] per le linee secondarie lo stato 

ha fatto appello all’industria privata che, siamo lieti di dirlo, non è 

stata sorda alla sua voce”12.

Numerose furono le società anonime che vennero create in questo 

periodo, basti pensare che entro il 1852 vennero presentati 15 pro-

getti, per un totale di 330 Km di linee. Tra le varie diramazioni dal 

tronco principale Torino-Genova si riportano: la Trofarello-Saviglia-

no, la Mortara-Vigevano, la Bra-Cavallermaggiore, la Torino-Susa, 

la Torino-Pinerolo, la Santhià-Biella, la Torino-Novara-Canton Tici-

no, la Savigliano-Saluzzo, la Vercelli-Casale, la Alessandria-Acqui, 

la Chivasso-Ivrea.

Nacquero diverse tipologie contrattuali di collaborazione tra pub-

blico e privato, come attestano le seguenti definizioni illustrate nel 

testo di Carlo Ilarione Petitti13:

“[…] quanto al mezzo poi d’ordinare dette strade, dovunque ven-

nero intraprese, nel rispetto del buon governo loro, varii furono i 
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sistemi adottati. Cotesti sistemi brevemente possono riepilogarsi 

in sei diversi partiti […] avvertiti soltanto i principi di massima sui 

quali fondarsi le determinazioni legali promulgate dai vari governi, 

ai quali è attribuita la facoltà di permettere le dette imprese. Cote-

sti partiti sono adunque: 1°. Concessione intera della costruzione 

ed esercizio, sia perpetuo che temporaneo soltanto […]; 2°. Con-

corso del Governo a sussidio dell’impresa […]; 3°.Concorso diretto 

del Governo nelle prime opere di costruzione […]; 4°.Affidamento 

di futuro determinato sussidio all’industria privata, quando assunta 

l’impresa, essa risultasse impotente a proseguirla ed a compierla 

[…]; 5°.Sistema misto d’esecuzione diretta ed esercizio per parte 

del Governo ed Ufficiali d’esso […]; 6°.Finalmente intervento diret-

to ed esclusivo del Governo, per mezzo di apposita azienda […]”.                                              

Negli atti del Consiglio Divisionale di Cuneo, tenutosi il 7 luglio 

1856, con il titolo “Seconda ferrovia dal Piemonte al mare”, si an-

nota una discussione tra i consigli provinciali di Mondovì, Alba e 

Cuneo in merito a diversi progetti riguardanti l’apertura di una se-

conda linea ferroviaria da Torino al Mar Ligure; l’ipotizzata linea del 

Tanaro è indicata come utile “[…] tanto ai comuni della provincia di 

Mondovì che stanno a sinistra del fiume che alle Langhe, le quali 

senza la ferrovia nel corso del Tanaro rimarrebbero sempre nella 

miserrima loro attuale condizione.”14.

Agguerrita fu in consiglio la discussione su due punti fondamentali 

per la linea, a questo proposito i consigli provinciali, cercando di 

avvantaggiare i rispettivi territori, si divisero sulla città marittima 

di arrivo, Savona oppure Oneglia, basandosi sull’importanza dei 

loro porti. Questione maggiormente dibattuta fu quella del percor-
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so che avrebbe dovuto seguire la linea, se passare quindi per i 

territori di Mondovì e Ceva, oppure se attraversare Carmagnola, 

Bra, Pollenzo, Ceva, con diramazione verso Alba ed Asti, territori 

definiti dall’Intendente di Mondovì come “[…] un paese di ben po-

che risorse […] “14.

Durante la seduta della Commissione Generale di Torino, tenutasi 

il 23 agosto 1857, si discusse nuovamente sull’importanza della 

creazione di una diramazione da Bra per Alba ed Asti. Proprio la 

città di Alba desiderava infatti entrare nel circuito della strada fer-

rata, vista come mezzo per avere maggiori opportunità di sviluppo 

del territorio.

Nel novembre del 1861, il Consiglio Speciale delle strade ferrate 

approvò un progetto tra Savona ed il Piemonte, con la concessio-

ne della “Linea Torino-Savona per Carmagnola e diramazione Cai-

ro-Acqui”; beneficiaria della concessione fu la “Società anonima 

per la ferrovia da Torino a Savona”. Fra le numerose difficoltà tec-

niche ed economiche, oltre alla cessione della direzione all’impre-

sa “Guastalla”, la linea Bra-Savona fu aperta al traffico solamente 

il 28 settembre 187412.

Le linee ferrate che per vari motivi gravitano attorno alla linea og-

getto di analisi sono di seguito riportate ed analizzate durante le 

fasi di progettazione, realizzazione e termine dei lavori, in cui era-

no frequenti interruzioni dei cantieri per la difficoltà di reperire suffi-

cienti risorse economiche e per le difficoltà tecniche derivate dalla 

difficile morfologia dei rilievi collinari.
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La linea Bra-Cavallermaggiore:

Nel 1851, con l’approvazione del progetto della linea Torino-Sa-

vigliano, il comune di Bra promosse la creazione di un tronco per 

poterla unire a Cavallermaggiore, giustificando l’operazione esal-

tandone i potenziali vantaggi commerciali.

Nel gennaio 1852 venne fondata la società anonima Compagnia 

della strada ferrata da Bra a Cavallermaggiore12, che si impegnò 

a costruire la linea senza oneri pubblici, con capitale stabilito a 

1.5000.000 Lire.

A causa dell’alto costo di costruzione, i fondi furono molto difficili 

da individuare, pur essendo la linea molto importante per i com-

mercianti ed industriali locali; nel 1853 si dovette ricorrere ad un 

contratto di finanziamento con imprenditori inglesi.

Il servizio venne finalmente attivato il 4 ottobre 1855, senza inaugu-

razione, date le ristrettezze economiche della società. L’esercizio 

fu affidato al governo, con 3 corse giornaliere andata e ritorno. La 

linea si sviluppa per una lunghezza di 13 Km, con pendenza media 

del 2,2 per mille e fu dotata di 2 cavalcavia e 57 ponti secondari.

La linea Cantalupo-Bra:

Con l’avvio dei lavori della Bra-Cavallermaggiore, si proposero al-

cuni studi per estendere la linea verso Alba ed il Monferrato. Proprio 

la città di Alba si interessò ed insistette per dotarsi di una strada 

ferrata, certa che avrebbe giovato dei notevoli vantaggi economi-

ci12. Propose perciò un collegamento diretto Carmagnola-Alba, ma 

dopo essersi confrontata con Bra, nel 1857 venne proposto un pro-

getto per il collegamento Bra-Alba-Asti. Già dopo l’Unità d’Italia, 
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nel 1862, si approvò una convenzione per estendere il tronco di 

linea da Bra verso Alessandria con una società anonima, con sca-

denza del contratto dopo 99 anni; il tracciato avrebbe dovuto avere 

inizio dalla stazione di Cantalupo, attestata lungo la già esistente 

Alessandria-Acqui. La linea fu aperta interamente nel 1865, per-

correndo la Valle Belbo per raggiungere Canelli, successivamente 

Neive ed attraverso la Valle Tanaro, giungere ad Alba e Bra. Nello 

stesso anno la società promotrice acquistò anche il tronco Bra-Ca-

vallermaggiore e l’esercizio della linea venne trasferito dallo Stato 

alla società tramite la Legge per la cessione delle linee dello Stato 

alla Società delle strade ferrate dell’alta Italia.

Rilevanti furono le opere strutturali, con 4 cavalcavia, 3 ponti sul 

Belbo ed uno sul Tanaro, 257 ponti minori, oltre a 8 gallerie per uno 

sviluppo totale di 4.026 m.

La linea Castagnole-Asti-Mortara:

Anche nell’astigiano si manifestò la volontà di dotarsi di una linea 

ferroviaria, che si concretizzò con la formazione di un comitato 

promotore della “Ferrovia da Castagnole a Casale ed oltre, per 

la valle del Tanaro”, cui seguì la presentazione di un progetto nel 

186512. La Società anonima strada ferrata da Cavallermaggiore ad 

Alessandria stipulò una convenzione che sanciva l’impegno a co-

struire il tronco ferroviario a proprie spese, assumendo pertanto la 

denominazione Società per le ferrovie del Monferrato. L’intento era 

quello di favorire le relazioni tra Piemonte e Lombardia, passando 

per vigevano verso Milano. I lavori risultarono lenti e faticosi, la 

causa principale era da attribuire al tipo di terreno, composto da 

marna argillosa e sabbia, molto instabile.



Fotografia storica della stazione di Castagnole delle Lanze (archivio P.A.Marchese), immagine 
tratta dal sito www.ferrovieabbandonate.it.

Nonostante questo inconveniente, il 12 giugno 1869 la Gazzetta 

del popolo di Torino12 riportò la notizia dell’ultimazione del traforo 

della galleria di Castagnole, avente uno sviluppo di 700 m. il 12 

luglio 1870 si aprì al traffico l’intera tratta, la cui gestione venne 

come sempre affidata allo Stato, poi ceduta alla “Società per la 

ferrovia del Monferrato”. Il percorso si sviluppa con una lunghez-

za complessiva di 93 Km, con pendenza media del 4,3 per mille. 

Si realizzarono 5 ponti da 2 a 16 arcate, 4 gallerie, 6 cavalcavia e 

408 ponti minori, con un costo totale di 16.000.000 Lire.

La linea Bra-Carmagnola:

Con la nascita della Bra-Savona nacque la volontà di proseguire 
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la ferrata verso Carmagnola, soprattutto da parte di Alba. Trami-

te una Legge del 187912 per il completamento delle ferrovie del 

Regno, nel 1881 si poté approvare il progetto. Non essendosi 

presentate rilevanti difficoltà tecniche, grazie anche alla natura 

pianeggiante del terreno, i lavori terminarono nel 1884. Il costo 

totale dell’opera ammontò a 2.505.000 Lire, per uno sviluppo  to-

tale di 20 Km.

12•L. BALLATORE, Storia delle ferrovie in Piemonte, Editrice Il Punto, Savigliano, maggio 

2002.

13•C. ILARIONE PETITTI, Delle strade ferrate italiane e del miglior ordinamento di esse, 

cinque discorsi di Carlo Ilarione Petitti, Tipografia e libreria elvetica, 1845.

14•CONSIGLIO DIVISIONALE DI CUNEO, Seconda ferrovia dal Piemonte al Mare, atti del 

Consiglio Divisionale di Cuneo, Cuneo, 7 luglio 1856.



Sviluppo cronologico delle linee ferroviarie piemontesi, elaborazione dell’autore.
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2.4 Analisi dello stato attuale della linea

Le problematiche e le motivazioni che hanno portato all’impresen-

ziamento di molte stazioni sul territorio italiano sono di seguito 

riportate in modo semplificato, in modo da comprendere i motivi 

che hanno contribuito a trascurare anche gli edifici ferroviari della 

tratta in analisi.

Nell’ottica di riorganizzazione logistica e riduzione dei costi del 

personale, nel periodo compreso tra il 1980 e gli anni 2000, RFI 

intraprese un’opera di evoluzione tecnologia attraverso l’adozio-

ne del sistema C.T.C. (“controllo traffico centralizzato”); esso con-

sentì quindi di regolare la circolazione dei veicoli e di gestire le 

operazioni connesse da un singolo “posto operativo”, senza dover 

ricorrere alla presenza fissa di personale in ogni stazione, soprat-

tutto in quelle linee considerate a traffico “medio/basso”, in cui il 

bisogno di ridurre il costo di gestione era maggiore15.

In questo modo, la presenza umana era richiesta in modo non con-

tinuativo, limitandosi alla semplice manutenzione delle strutture.

Il sistema C.T.C. si evolse nel più avanzato sistema S.C.C. (“si-

stema integrato comando/controllo”), in grado di gestire anche le 

linee ad alta densità di traffico.

Il sistema S.C.M.T. (“controllo marcia treno”) venne sviluppato ne-

gli anni 200016 ed è uno strumento applicato sulle linee elettrifica-

te fondamentali e complementari, in ausilio al macchinista. Esso 

consente di controllare la velocità massima (250 Km/h) in base alle 
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caratteristiche della linea e del vettore. Di questo sistema risulta 

dotato il tratto Carmagnola-Alba, mentre il tratto Alba-Asti, per il 

momento, resta supportato solamente dal sistema S.C.C. (“siste-

ma supporto condotta”). Quest’ultimo fornisce sempre un ausilio al 

macchinista, ma la differenza consiste nel fatto che gestisce linee 

non elettrificate, con velocità massima di 150 Km/h.

Se da un lato questa operazione ha portato ad un notevole rispar-

mio di tempo e di denaro, come conseguenza secondaria ha con-

tribuito al fenomeno dell’impresenziamento delle stazioni ed alla 

scomparsa della figura del capostazione/bigliettaio. 

Venne a mancare, soprattutto nelle stazioni minori, il rapporto di-

retto con il personale RFI locale, a favore dei sistemi di erogazione 

elettronici. 

Oltre alle necessarie operazioni di ammodernamento dei traccia-

ti, che hanno avuto come effetto secondario quello di portare alla 

perdita della presenza capillare sul territorio dei servizi ferroviari e 

all’abbandono delle strutture edilizie, nello specifico caso del tratto 

di linea Alba-Asti altre cause hanno determinato la definitiva chiu-

sura al traffico.

Così come avvenne durante la sua realizzazione, la linea ferrata 

risulta infatti costantemente minacciata dai processi di degrada-

zione del suolo, che hanno portato alla creazione di vari manufatti 

ingegneristici per superare gli ostacoli morfologici dei rilievi colli-

nari; i danni a tali costruzioni, a causa della scarsa manutenzione, 

hanno generato le condizioni per la chiusura preventiva della trac-

cia. 

I dissesti della galleria denominata “Ghersi”, nome derivato dall’o-



102

monima cascina nei pressi della struttura17, sono stati infatti un 

elemento cruciale nelle fasi di sospensione e chiusura della linea.

Il tratto di linea che unisce Alba con Castagnole venne originaria-

mente dotato di cinque gallerie, utili al superamento degli ostacoli 

orografici caratteristici del territorio.

Tali opere strutturali sono di seguito elencate:

 1.Galleria “Raineri” (135 m), ad est di Alba;
 2.Galleria “Ghersi” (1.047 m), da Altavilla a cascina Ghersi;
 3.Galleria “Como” (565 m), tra le cascine Como e Rocca;
 4.Galleria “Martinga” (820 m), da Treiso a Barbaresco;
 5.Galleria di Neive (570 m), situata in porzione meridionale  
    rispetto a Neive.
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Inquadramento territoriale delle gallerie lungo il tratto Alba-Castagnole delle Lanze-Asti, elaborazione dell’autore.



La galleria “Ghersi”, avente il maggior sviluppo in lunghezza, ven-

ne terminata nel 1865 con rivestimento in muratura, fornita di 33 

nicchie sul versante monte, ad intervalli di 28 m, oltre ad una ca-

naletta per la raccolta delle acque su lato Tanaro. 

A metà galleria venne realizzata una condotta di aerazione e scolo 

delle acque reflue verso il fiume, la quale risulta citata anche dallo 

scrittore Beppe Fenoglio nei racconti di resistenza partigiana, e di 

cui prende quindi la denominazione “Fenoglio”.

104

Sezione tipo della galleria “Ghersi”, elaborazione grafica dell’autore.
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La galleria ha un’altezza di 5,60 m, con larghezza al piede di 3,35 

m, mentre ad una quota di 3 m si riduce a 3,25 m. La sezione ori-

ginale della galleria presentava un area di circa 16 m16.

I primi problemi si registrarono a seguito di un incontro tenutosi il 

26 ottobre 2005 presso Alba, con i rappresentanti RFI, i rappresen-

tanti comunali e regionali ed il Comitato pendolari di Bra e Alba, 

in cui si discusse sulla sicurezza della struttura, per giungere ad 

aprile 2010, in cui a seguito di controlli di routine, venne rilevata 

una fessurazione nel rivestimento murario della galleria.

Tale problema strutturale, caratterizzato da una rapida evoluzione 

del dissesto, si manifestò verso il lato Tanaro, a circa un terzo dello 

sviluppo della galleria, interessandone una porzione di 80 m. 

Per limitare il rischio di crollo, venne effettuata la posa di centine 

in acciaio a giunto mobile e rinforzo della parete con spritz beton.

Centinatura per rinforzo della parete in muratura, immagine tratta dalla Relazione per lo 

Studio di fattibilità per il progetto di riqualificazione della linea ferroviaria Bra-Alba-Casta-

gnole delle Lanze.



106

Oltre a questo primo intervento in emergenza, si predispose un 

sistema di monitoraggio a sensori automatici, con il compito di 

sorvegliare in modo continuativo il dissesto, inviando le informa-

zioni ad un centro di raccolta. Venne anche realizzato un rilievo 

topografico dettagliato per la restituzione di un modello 3D del 

versante collinare.

Sviluppo della galleria “Ghersi” con erosione del versante collinare, elaborazione grafica 
dell’autore.

Tramite queste analisi vennero rilevate due problematiche principali:

 1.Ristagno idrico all’interno della galleria, causato dalla  
    condensa sulle pareti e da infiltrazioni attraverso il terreno  
    marnoso;

 2.Erosione del fianco della collina di Altavilla-Ghersi a cau- 
    sa dall’azione del fiume Tanaro.

Tramite il modello tridimensionale sono stati simulati vari scenari 

di dissesto del versante collinare causate dal ristagno d’acqua, 

ottenendo come risultato un ulteriore e grave cedimento del rive-
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Ingresso della galleria “Martinga” nei pressi della stazione di Barbaresco, foto dell’autore.

stimento murario.Per questo motivo si decise di dichiarare sospe-

sa la linea Alba-Castagnole per garantire la pubblica sicurezza.

Un altro fattore che mise a dura prova l’esercizio della linea fu 
l’emanazione di una delibera della Giunta regionale in data 11 
giugno 201219 in cui, allineandosi con la manovra finanziaria del-
lo stesso anno, la Regione Piemonte attuò alcune misure per la 

razionalizzazione e l’efficientamento del trasporto pubblico.
Nello specifico, tale manovra si concretizzò tramite un gruppo 
di lavoro composto da funzionari regionali per il trasporto pub-

blico locale e tecnici, che analizzando le linee ferrate, scelse di 

sopprimere quelle a bassa frequentazione  (con una media di 

passeggeri < 50 unità per treno). Dopo aver sottoposto agli uffici 
competenti di Trenitalia le proposte di intervento per ogni linea, 

si procedette ad attuare il programma, prevedendo per la linea 

Alba-Castagnole L.-Asti la “sospensione dei treni regionali e loro 

sostituzione totale con gestione automobilistica Asti-Castagno-

le-Alba”19, per un risparmio stimato di 1.022.000 €/anno.
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E’ doveroso ricordare inoltre che nel 1988, fra le stazioni Motta di 

Costigliole e Castagnole delle Lanze si verificarono alcuni smotta-

menti, rendendo necessaria la costruzione di una variante su un 

lungo viadotto in cls, escludendo perciò la fermata di Nosserio.

17•http://www.osservatorioriuso.it/cgi-bin/documentazione/Stazioni-impresenziate_file.pdf.

18•www.Rfi.it/rfi/sicurezza-e-innovazione/tcnologie-SCMT:controllo-della-marcia/SCMT-per-
il-controllo-dwlla-marcia-del-treno.

19•D. ALBERTO, F. Phd.RAMELLA PEZZA, R. GAMBINO, F. THOMASSET, GEORILIEVI 
ASSOCIATI, M. COSTA, S. BARRA, Studio di fattibilità per il progetto di riqualificazione 
della linea ferroviaria “Bra-Alba-castagnole delle Lanze”, Reporto finale, parte 1^-Quadro 
conoscitivo, Comune di Alba (Cn), 31 maggio 2017.

Viadotto passante per Valle Tanaro (fraz. Di Castagnole L.), foto dell’autore.



2.5 Le azioni del Tavolo Tecnico per la Mobilità Sostenibile

Con la volontà, da parte degli amministratori locali di riattivare la 

linea ferroviaria, nel gennaio 2017 nasce il “Tavolo Tecnico per la 

mobilità sostenibile”, composto dai comuni facenti parte dell’area 

Unesco, Asp (Asti Servizi Pubblici), ordini professionali di Architet-

ti, Ingegneri e Dottori Agronomi e Forestali, oltre alle associazioni 

territoriali; tale organismo è stato presieduto inizialmente dall’arch. 

Domenico Catrambone, attualmente è diretto dall’arch. Giovanni 

Currado, amministratore unico della società “Infra.To”, proprietaria 

della linea metropolitana torinese.

Questo gruppo di soggetti interessati alla linea, di cui ho potuto 

presenziare alcune riunioni su gentile invito del Prof.Marco Devec-

chi, nel gennaio 2018 ottenne l’impegno della Regione Piemonte 

a riattivare la linea a seguito della presentazione della mozione 

n°1276 “Ripristino della linea ferroviaria Asti-Alba”18. Oltre alla mo-

zione, durante l’incontro tenutosi a Neive il 25 ottobre 2017, venne 

sottoscritto un protocollo di intesa tra Regione, comuni interessati 

e RFI S.p.a.

Nelle premesse per questo documento, venne riportata l’impor-

tanza del servizio ferroviario sulla tratta, tenendo anche in con-

siderazione il valore storico e culturale dell’infrastruttura e dell’u-

tilità come elemento per valorizzare turisticamente il territorio 

Langhe-Roero-Monferrato.

Significativa è stata una campagna di raccolta firme avvenuta nel 

109



110

2013, con la sottoscrizione di 5.000 soggetti interessati, poi pre-

sentata alla Regione. Inoltre, il ripristinino della circolazione con-

sentirebbe al servizio ferroviario metropolitano SFM4 di raggiun-

gere i territori astigiani, a vantaggio di studenti, pendolari e turisti.

Lo studio di fattibilità per gli interventi di messa in sicurezza del 

tracciato, in particolare della galleria Ghersi, è stato compiuto da 

RFI, facendo emergere che la loro entità non giustifica la sostitu-

zione con una variante di linea, precedentemente prevista. Dalla 

Regione è stato studiato anche un modello di esercizio per la riatti-

vazione del servizio, in collaborazione con l’Agenzia per la Mobilità 

Metropolitana, in cui l’assunzione degli oneri per la realizzazione 

e manutenzione delle opere infrastrutturali sarà affidata allo Stato.

Ingresso alla galleria Martinga con mezzi ferroviari per il ripristino del sedime ferroviario e 

parziale eliminazione della vegetazione invasiva, foto dell’autore (17 giugno 2018).
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Ingresso alla galleria Martinga con mezzi ferroviari per il ripristino del sedime ferroviario e 

parziale eliminazione della vegetazione invasiva, foto dell’autore (17 giugno 2018).

Questo importante risultato è stato raggiunto sempre nel 2017, 

pochi mesi dopo la presentazione ad Alba di un appello da parte 

di sindaci e amministratori pubblici. Di seguito vengono riportati, in 

forma sempificata, i punti fondamentali della loro tesi:

 1.Il treno può costituire un’ opportunità di promozione e svi- 

    luppo per i territori Unesco;

 2.La formula treno + bicicletta diventa uno strumento per la  

    scoperta dei paesaggi vitivinicoli di Langhe - Roero - 

    Monferrato;

 3.Per migliorare le connessioni tra nord Europa e Mediterra- 

   neo, la linea ferroviaria Milano-Casale M.to-Asti-Alba-Cu- 

   neo rappresenta una risorsa non dissipabile;

 4.Il ripristino della ferrata può diventare un’occasione di 

    sviluppo sociale ed economico per il territorio interessato, 



    ma anche per i territori limitrofi;

 5.Il problema legato all’inquinamento atmosferico, generato  

   dal trasporto su gomma, può essere ridotto sensibilmente  

   grazie al trasporto su ferro;

 6.Seguendo la suddetta logica, il treno è una valida 

    soluzione sostenibile per gli spostamenti su distanze

     medio/lunghe;

 7.Il traffico automobilistico privato può essere ridotto se si  

    propone un alternativa di traporto pubblico treno + autobus;

 8.Per ultimo, l’esistenza di bandi europei permette di 

     reperire le risorse finanziarie per l’adeguamento della linea.

Durante un’incontro tenutosi a Castagnole delle Lanze il 20 feb-

braio 2018, si è discusso sul futuro della linea, ed in particolare 

delle stazioni intermedie tra Alba ed Asti; con la riattivazione della 

linea è infatti possibile restituire importanza ai piccoli fabbricati che 

posseggono un valore architettonico e storico, essendo stati per 

molto tempo l’unico modo per collegare i centri secondari ai poli 

accentranti di Alba e Asti. Proprio la ferrovia ha infatti contribuito a 

mantenere in vita le piccole realtà, evitando il trasferimento della 

popolazione contadina in città, permettendo lo scambio dei prodot-

ti agricoli con il resto del territorio.

L’Arch. Catrambone ha ricordato l’importanza del fatto che le sta-

zioni dovranno dotarsi di nuove funzioni, più orientate verso il tu-

rista, mantenendosi però come presidio sul territorio, come acca-

deva in passato, dichiarando che “[…] se una stazione è viva il 

degrado non esiste, se un edifico ha una funzione allora vive, ma 

non deve diventare un museo di se stesso”18.
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Veicolo a trazione diesel in transito presso la stazione di Barbaresco circondata dai vigneti, 

immagine tratta dal sito www.intravino.com.



Per ridare alla stazione un immagine di sicurezza, avendo perduto 

la figura del capostazione, si può cedere perciò il fabbricato a sog-

getti privati, mantenendo la sua funzione originale ed affinacando-

la ad altre attività, anche a scopo di lucro, per ritornare ad essere 

un presidio sul territorio.

Il sindaco di Montegrosso (At) Marco Curto ed il presidente del 

Gruppo di Protezione Civile di Isola d’Asti hanno apportato interes-

santi spunti per quanto riguarda il recupero operativo e concreto di 

tali edifici. Il primo ha presentato l’intervento di recupero del fab-

bricato ferroviario principale, con il mantenimento della sala d’at-

tesa, trasformando il resto della struttura in biblioteca comunale; il 

secondo ha esplicato le azioni di manutenzione straordinaria sulla 

struttura del fabbricato viaggiatori, pulizia degli spazi adiacenti, ri-

mozione di vegetazione invasiva e conversione dell’immobile in 

sede operativa della P.C., con validità di Campo Operativo nell’a-

stigiano per l’accoglienza di 1000 sfollati.

Il Direttore territoriale produzione Torino RFI, Paolo Grassi, ha 

espletato inoltre quali sono, e come attivare le procedure per l’ac-

quisizione dei fabbricati dismessi da parte dei comuni che ospitano 

nel loro territorio le strutture, per poi essere affidati in comodato 

gratuito ad associazioni locali.
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Un momento dell’incontro del Tavolo Tecnico svolto presso la sala consiliare del Municipio 

di Castagnole il 20 febbraio 2018, immagine tratta dal sito www.osservatoriodelpaesaggio.

org.

Ho potuto inoltre assistere anche all’incontro operativo tenutosi ad 

Asti il 16 maggio 2018, in cui è emersa una situazione di incertez-

za in merito alle azioni della Regione; in particolare è risultato che 

la riapertura della linea non sarebbe potuta verificarsi entro il 2020 

come stabilito, ma posticipata di almeno un anno. 

A seguito dell’incontro, è stato tenuto a Isola d’Asti, il 1 giugno 

2018, un confronto aperto a tutta la popolazione interessata alla 

riattivazione della linea, in cui è stata presentata una proposta di 

orario ferroviario, con treni cadenzati ogni ora.

Per quanto riguarda la tratta Alba-Bra, che comprende, oltre le sta-

zioni dei centri maggiori, anche le stazioni di Mussotto, Monticello, 

Santa Vittoria d’Alba e Pocapaglia, RFI è recentemente intervenu-

ta con una importante campagna di adeguamento e ammoderna-

mento della linea, al fine di renderla adeguata alla normativa euro-



pea di interoperabilità delle linee ferrate STI (Specifiche Tecniche 

di Interoperabilità) adottate da tutta l’Unione Europea. I lavori sono 

terminati il 17 dicembre 2016, estendendo il servizio ferroviario 

metropolitano SFM4, già esercitato da Torino a Bra, fino alla sta-

zione di Alba, consentendo il passaggio di treni a trazione elettri-

ca; in particolare i convogli “TAF” e “JAZZ” con 15 collegamenti 

andata/ritorno e tempo di percorrenza di 78 minuti dalla stazione 

di Porta Nuova (To)19.

In foto un convoglio “Taf” ed un “Jazz” in arrivo alla stazione di Alba, recentemente elettrifi-

cata, immagine tratta dal sito www.lastampa.it.
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L’azione principale, cioè l’elettrificazione del tracciato, ha avuto 

come conseguenza la realizzazione di diverse opere secondarie 

ma ugualmente essenziali. Tra gli interventi più significativi si ri-

porta il ribassamento del piano rotabile della galleria Fey, alla peri-

feria di Bra, riducendo la quota di 70 cm per una lunghezza di 600 

m; oltre all’elevazione di 20 cm del piano di quota delle banchine 

delle stazioni di Bra e Alba, l’eliminazione di alcune barriere archi-
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tettoniche, installazione di pannelli informativi, adeguamento dei 

sistemi di sicurezza e controllo automatico dei convogli, miglio-

ramento degli attraversamenti con le altre vie di comunicazione, 

consolidamento del versante collinare a monte della stazione di 

Santa Vittoria d’Alba, adeguamento delle banchine delle stazioni 

minori e sistemazione dei fabbricati, mantenendoli comunque non 

accessibili ai viaggiatori. La spesa totale ammonta a 17,7 milioni 

di €.Una piccola speranza di poter fruire della linea entro il 2019 è 

stata data a seguito dell’incontro pubblico tenutosi ad Isola d’Asti 

il 13 ottobre 2018, in cui si è discusso tra l’altro sulla Proposta di 

Legge regionale n°291 su “Disposizioni per la tutela, la valorizza-

zione e il pieno impiego della rete ferroviaria regionale”1. La tratta 

è stata oggetto di riapertura anticipata l’11 novembre 2018, con 

una corsa effettuata da una locomotrice storica lungo la tratta Asti 

– Castagnole delle Lanze, Nizza M.to.

18•Tavolo Tecnico sulla Mobilità Sostenibile, comuni Unesco, Asp (Asti Servizi Pubblici), ordi-

ni professionali di Architetti, Ingegneri e Dottori Agronomi e Forestali, associazioni territoriali 

interessate, Presidente Arch. G.CURRADO.

19•http://www.lastampa.it



2.6 La rigenerazione dei fabbricati ferroviari impresenziati

L’ammodernamento delle linee ferroviarie che utilizzano le ormai 

sorpassate tecnologie a combustibile a favore dell’energia elet-

trica è solo uno degli aspetti che coinvolgono il Gruppo Ferrovie 

dello Stato nel promuovere le azioni volte al miglioramento delle 

realtà territoriali, ambientali e sociali.

A partire dagli anni ‘9020 le Ferrovie dello Stato hanno infatti dedi-

cato una crescente attenzione nella rigenerazione e conversione 

delle stazioni impresenziate, fenomeno apparso con la diminuzio-

ne delle spese tramite l’eliminazione del personale ferroviario sta-

bilmente presente nei fabbricati ferroviari in Italia.

Se queste scelte amministrative da un lato hanno prodotto situa-

zioni disagevoli per i pendolari e nuove voci di spesa per il Gruppo 

Fs, legate alla manutenzione e pulizia degli immobili e delle aree 

esterne, dall’altro si è potuto mettere a disposizione della colletti-

vità un importante patrimonio immobiliare.

Le stazioni sono perciò passate dalla condizione di mero punto di 

scambio di persone e merci a luoghi di incontro e di condivisione 

per i cittadini, in cui è possibile ospitare nuovi servizi e funzioni a 

favore della collettività. Lo scenario alternativo, ma più rischioso, 

è quello di abbandonarle attirando fenomeni di disagio sociale e di 

degrado ambientale attraverso atti di vandalismo ed incuria collet-

tiva.

Il Gruppo Fs si sta impegnando per evitare la seconda condizione 
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dialogando con enti pubblici quali Regione, Provincie e Comuni e 

con Associazioni private, favorendo le iniziative di promozione ter-

ritoriale e di servizi socialmente utili alla collettività. Tutti i progetti 

che vengono attuati all’interno dei locali ferroviari devono neces-

sariamente essere allineati alle politiche di sviluppo del gruppo Fs, 

inoltre devono disporre di una copertura economica tale da poter-

ne garantire la realizzazione effettiva e la loro continuità; per moni-

torare le proposte progettuali sono quindi stati siglati dei Protocolli 

di Intesa21 con le istituzioni locali e le principali associazioni italia-

ne, tra cui l’Associazione italiana Turismo Responsabile, il Coord. 

Nazionale dei Centri di Servizio per il Volontariato, Legambiente e 

la Lega Coop Sociali.

Il controllo della regolare esecuzione del progetto è solo un aspetto 

dei Protocolli, infatti attraverso essi si cerca di facilitare le opera-

zioni di assegnazione degli immobili, oltre ad avere maggiori pos-

sibilità di fruire di fondi europei destinati a questo tipo di inziative.

Con la collaborazione tra enti pubblici ed associazioni private è 

possibile pertanto ottenere dei presidi sul territorio, in cui praticare 

attività socialmente utili alla collettività, avvalendosi di personale 

volontario e generando in qualche occasione dei posti di lavoro. 

Quest’ultima formula si presenta nei casi in cui coesistono forme di 

finanziamento pubblico e privato, raramente tramite finanziamento 

unicamente privato (donazioni e autofinanziamenti).

I progetti hanno come oggetto di riqualificazione diverse tipologie 

di immobile ferroviario, il caso più ricorrente22 vede interessato il 

fabbricato viaggiatori, di solito coinvolgendo sia il piano terreno 

(con spazi dedicati in passato alle biglietterie, sale d’attesa ed uf-
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fici), sia al primo piano in cui vi erano gli alloggi del personale di 

stazione. Dove esistenti, si cerca di inserire negli spazi recupera-

bili anche il fabbricato servizi destinato al personale ferroviario ed 

il magazzino merci, la cui tipologia è ricorrente in quasi tutte le sta-

zioni, con un ampia superficie interna e copertura a doppia falda.

Analizzando le forme giuridiche con cui vengono concessi gli im-

mobili ai vari soggetti interessati, la più ricorrente è rappresentata 

dal comodato d’uso gratuito. Si può ricorrere a questa soluzione 

nel caso in cui il beneficiario sia un ente pubblico (Comune, Pro-

vincia, Regione), o un associazione non-profit o che comunque 

possa offrire servizi socialmente utili senza scopo di lucro.

Il contratto prevede solitamente una durata di 4 anni, con l’impe-

gno del comodatario di riqualificare e mantenere l’immobile. Non è 

infrequente che l’immobile venga concesso in comodato d’uso ad 

un ente pubblico, di solito un Comune, che poi lo affida in sub-co-

modato ad una associazione, fermo restando la sua appartenenza 

alla classificazione non-profit.

La seconda modalità impiegata per poter disporre dei locali fer-

roviari è la locazione a canone agevolato, in cui i locatari posso-

no pagare somme inferiori rispetto ai normali valori di mercato di 

affitto. In questo modo è possibile insediare anche funzioni che 

non rientrano nella classificazione non-profit, ma che generano 

un guadagno, anche limitato a certi periodi dell’anno. A dicembre 

201723 sono stati stipultati 1.328 contratti di comodato con i quali 

si sono riconvertiti 88.000 m2 di fabbricati ferroviari e 2.542.000 m2 

di terreni di pertinenza.

Di seguito si riportano alcuni esempi di recupero virtuoso applicati 
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a fabbricati e terreni sul territorio nazionale, suddivisi in base alla 

tipologia di attività che vi si svolge all’interno.

La stazione di Montegrosso d’Asti convertita in biblioteca comunale, foto dell’autore.

Sono infatti distinte tra servizi che si occupano di mobilità sosteni-

bile con posteggi attrezzati per le biciclette e promozione turistica 

del territorio, servizi che offrono spunti per creare aggregazioni 

sociali, aiutando le persone con disabilità psichiche o motorie, op-

pure che contribuiscono ad arricchire la popolazione con iniziative 

culturali; una diversa forma di volontariato è quella rappresentata 

dalle associazioni di Protezione Civile nelle sue varie forme, che 

si tratti di Croce Rossa Italiana o di servizi antincendo boschivi, 

potendo disporre di spazi molto ampi e situati in posizione centrale 

negli abitati. Un’altra iniziativa, prettamente di carattere privato, 

è rappresentata dall’apertura di punti di ristorazione che offrono 

specialità enogastronomiche tipiche, o che propongono in vendita 

prodotti biologici.
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Ogni stazione è elencata utilizzando un sistema iconografico che 

ne descrive la collocazione, la tipologia di fabbricato riconvertito, 

le modalità contrattuali impiegate ed il numero di personale che 

svolge le attività previste, distinto in lavoratori volontari e stipen-

diati.
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20•ISFORT, Ferrovie, Territorio e sistema di Greenways, Roma, maggio 2014.

21•FERROVIE DELLO STATO ITALIANE, DIREZIONE CENTRALE COMUNICAZIONE 

ESTERNA E MEDIA, Stazioni ferroviarie: come rigenerare un patrimonio, Graficanappa, 
Aversa (Ce), 2015.

22•GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE, Stazioni impresenziate, un riuso sociale 

del patrimonio ferroviario, Graficanappa, Aversa (Ce), marzo 2018.

23•www.Fsitaliane.it



2.7 La Legge 128/2017, istituzione di ferovie turistiche

Nell’ottica di riqualificazione delle linee in disuso, quindi dei relativi 

fabbricati ferroviari e tracce, è stata emanata nell’agosto 2017 una 

apposita Legge, la n°128/201724
.

Per le linee che giacciono in aree di particolare pregio naturalisti-

co, paesaggistico, turistico, culturale, od i cui fabbricati abbiano un 

valore storico, artistico o culturale, il nuovo strumento legislativo 

prevede la trasformazione in linea turistica, valorizzandone i trac-

ciati e le strutture ad essi complementari; possono essere gestite 

direttamente dal Gruppo Ferrovie dello Stato, oppure da conces-

sionari. Entrambi i soggetti devono provvedere alla manutenzione 

delle infrastrutture e ad erogare il servizio ferroviario in modo re-

golare.

Gli interventi di recupero e di conduzione del servizio pubblico sa-

ranno finanziati in accordo con il Contratto di programma, siglato 

nel 200025 tra lo Stato italiano e Gruppo RFI. I potenziali gestori, 

di natura privata, delle attività commerciali o di iniziative culturali o 

di promozione turistica vengono individuati tramite apposita gara 

pubblica; possono inoltre convenzionarsi con associazioni e orga-

nizzazioni non-profit che operino nel settore turistico, culturale e 

ambientale.

L’amministrazione regionale ha inoltre la la facoltà di affidare di-

rettamente la gestione alle associazioni o alle cooperative sociali, 

senza bisogno di indire appalti.
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Lungo le linee rigenerate è possibile impiegare mezzi ferroviari 

con oltre 50 anni di età, caratterizzati da aspetti estetici o tecni-

ci particolari che testimonino la produzione industriale storica dei 

mezzi ferroviari. 

Locomotiva mod.740, anno di costruzione 1911/1922, immagine tratta dal sito www.fondazio-

nefs.it, elaborata dall’autore.

E’ inoltre possibile riattivare i veicoli ferroviari a pedalata naturale 

o assistita, i cosiddetti ferrocicli, purchè la linea non sia utilizzata 

in concomitanza da veicoli a motore26
.

24•www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2017/08/23/17G00141/sg

25•www.rfi.it

26•http://www.fondazionefs.it/content/dam/fondazione/documenti/2017/catalogo_rotabili/
pdf/03_locomotive_a_vapore.pdf
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3. L’uso della linea a fini turistici

3.1 L’importanza della linea come catalizzatore 

dei flussi turistici

I caratteri di unicità ambientale dei territori di Langhe, Roero e 

Monferrato rendono particolarmente suggestiva la fruizione del-

la linea ferroviaria, la quale per un certo tratto attraversa le aree 

che ricadono nell’ambito Paesaggi vitivinicoli di Langhe Roero e 

Monferrato. Questa peculiarità può rappresentare un forte incenti-

vo all’impiego della linea come catalizzatore dei flussi turistici che 
convergono nel territorio a partire dal’area torinese27, ma anche 

dalle regioni limitrofe e dall’estero.

In particolare è possibile pensare di sfruttare il trasporto su rotaia 

per rendere più appetibili i territori Unesco, e non solo, ai turisti che 

intendono scoprire le realtà enogastronomiche e culturali locali, 

ma che per motivi di tempo o per mancanza di mezzi di trasporto 

privati, sono costretti a rinunciarvi e a rimanere confinati entro i 
limiti della meta turistica originaria.

Anche per il nascente fenomeno del cicloturismo, il trasporto su 

ferro può rappresentare una preziosa opportunità di crescita e svi-

luppo nei territori del basso Piemonte, i turisti potrebbero avvalersi 

del sistema di mobilità integrato treno + bicicletta, di proprietà o in 

affitto, per ampliare il proprio raggio di azione alla scoperta delle 
peculiarità naturali e culturali in cui sia disponibile una buona rete 

ciclabile; particolarmente vantaggiosa è la formula che prevede 
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l’integrazione di escursioni occasionali in bicicletta nelle zone che 

altrimenti non sarebbero state contemplate nel programma di viag-

gio. E’ possibile in questo modo spostarsi da un punto all’altro del 

Piemonte sfruttando la bicicletta, oppure treno e bicicletta, visitare 

la zona prescelta per l’intera giornata e ritornare al punto di parten-

za utilizando il servizio ferroviario, in modo da non dovervi forzata-

mente soggiornare per un periodo maggiore di un giorno.

Naturalmente, per attirare l’attenzione dei cicloturisti che scelgono 

il PIemonte come meta vacanziera è essenziale che i mezzi pubbli-

ci siano attrezzati per il trasporto di biciclette, quindi deve esserci 

un attenta pianificazione a monte27.

Anche per quanto riguarda le realtà fieristiche consolidate nel ter-
ritorio, come la Fiera internazionale del tartufo di Alba, il servizio 

di trasporto ferroviario risulta un valido alleato per convogliare i 

flussi turistici verso la città, rendendola accessibile ad un pubblico 
più ampio, che altrimenti sarebbe scoraggiato da lunghe distanze, 

mancanza di mezzi di trasporto privati o poca disponibilità di par-

cheggi.

Una pratica costante degli ultimi anni è il potenziamento del servi-

zio SFM428 lungo la tratta Torino, Bra, Alba, con l’addizione di corse 

serali durante i mesi di ottobre e novembre, per soddisfare la do-

manda dei viaggiatori. Con l’apertura della tratta ferroviaria da Alba 

verso Asti sarà quindi più agevole poter offrire il servizio pubblico 

ad un bacino di turisti più esteso, non più solo provenienti dall’area 

torinese, ma anche da Genova e Milano.

27•http://www.comune.chieri.to.it/mobilita/lanpo

28•https://www.gazzettadalba.it



3.2 La capacità turistica di Langhe, Roero e Monferrato

Proprio il settore turistico ha acquisito il merito di rappresentare 

una importante risorsa economica per il territorio di Langhe, Roero 

e Monferrato, situazione che fino a poche decine di anni fa sareb-

be stata difficile da immaginare, dato che nella città di Alba e nei 
centri abitati limitrofi persisteva ancora una situazione di arretra-

tezza economica, la “malora”, descritta anche da Fenoglio29. Con 

la progressiva crescita delle grandi industrie dolciarie e tessili, che 
permisero ai propri operai di dedicare una porzione del loro tempo 

anche alla coltivazione dei terreni agricoli di proprietà (destina-

ti alle coltivazioni di noccioleti e vigneti), si è potuto uscire dalla 
condizione di territorio “minore”30, evitando al tempo stesso lo spo-

polamento delle aree rurali, conseguenza dello spostamento delle 

masse di operai nelle zone urbane; questo permise di mantenere 
inalterato il patrimonio paesaggistico e culturale.

Acquietato il periodo più difficoltoso della recente crisi economica, 
il comparto turistico è riuscito a generare ed a mantenere una certa 
quota di benessere economico sul territorio, sia grazie al turismo 
enogastronomico, sia al turismo “verde” svolto in zone rurali e di 
rilevanza paesaggistica, sia al turismo culturale con le architetture 
storiche a cornice di numerose iniziative artistiche.
Tutto questo è stato reso possibile grazie alla lungimiranza di pic-

cole imprese locali, che hanno lavorato su marketing e promozio-

ne delle proprie attività di accoglienza, arricchite dalla loro appar-
tenenza ai territori Unesco; ciò nonostante, la mancanza di solide 
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infrastrutture (autostrade e ferrovie) e la diffusa scarsa disponibi-
lità a creare una rete tra i vari attori nei diversi territori di Langhe, 
Roero e Monferrato, non fa esprimere in modo ottimale quello che 

il territorio può offrire.
Malgrado queste problematiche, dai dati dell’“Ente Turismo Alba 
Bra Langhe Roero”31 relativi alla stagione 2017, il volume del mer-
cato turistico è aumentato del 7% rispetto al 2016; gli ospiti, so-

prattutto stranieri, trascorrono 2 o 3 giorni sul territorio, con 2000 

pernottamenti al giorno. Le prenotazioni sono aumentate soprat-

tutto nella stagione estiva, seguita dal periodo autunnale grazie 
alla “Fiera Internazionale del Tartufo”; le presenze più numerose 
che preferiscono pernottare nelle strutture locali sono costituite da 

italiani extraregionali, con quote crescenti di nord americani ed 

europei, sud americani, asiatici ed australiani. 

La ragione di questa elevata presenza di ospiti internazionali è da 
ricercarsi nella qualità dell’accoglienza, nei prodotti tipici di ele-

vata qualità e nella tradizione enogastronomica. Tra gli europei 
la componente svizzera e tedesca è ormai consolidata, ma si sta 
registrando una crescita tra i turisti norvegesi, inglesi, svedesi e 
abitanti dell’area Benelux. I giovani turisti europei sono interessati 
alla scoperta del territorio, gli americani ed australiani sono più 
propensi alle offerte enogastronomiche, mentre i russi e gli asiatici 

ricercano località esclusive.
Le presenze totali per l’anno 2017, sia nazionali che internazionali, 
sono state 750.117, con 286.373 italiani, 95.870 svizzeri, 84.032 
tedeschi, 54.454 scandinavi, 48.140 beneluxesi, 30.413 francesi, 
16.422 inglesi, 13.635 austriaci e 8295 brasiliani. Gli americani 
hanno registrato un aumento del 20% rispetto al 201630.
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Un importante strumento per promuovere i prodotti enologici è il 
servizio “Piemonte on Wine”32 per la prenotazione di visite e de-

gustazioni nelle cantine di Langhe, Roero e Monferrato, contando 

su una rete di 355 strutture registrate, divise tra 209 in Langa, 111 
nell’astigiano, 35 nell’alessandrino, oltre all’esperienza della “ven-

demmia turistica”32 da svolgere nei vigneti della cantina; la presen-

za dei turisti si conferma anche nelle cantine di piccole dimensioni 

(con 100.000 bottiglie/anno).
Anche per questo motivo il settore turistico in Langhe, Roero e 
Monferrato produce un fatturato di 250 milioni di euro, con una 
spesa media per turista di 190 euro.

Nel 201730 inoltre le città di Torino, Alba e Bra, con le rispettive 
ATL, hanno sottoscritto un protocollo di intesa per integrare la fru-

izione di due realtà turistiche piemontesi, quella storica e culturale 
torinese e quella naturalistica ed enogastronomica del basso Pie-

Giovani enoturisti presenti alla manifestazione albese “Vinum-2018”, immagine tratta dal 
sito www.lastampa.it.
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monte, distanti l’una dall’altra meno di 100 Km. 
Per favorire la diversificazione e la destagionalizzazione dell’of-
ferta turistica, la Regione Piemonte, tramite i PSR (Programma di 
Sviluppo Rurale), ha finanziato l’attuazione di miglioramenti alle 
infrastrutture turistiche e ricreative, potenziando la rete sentieristi-
ca per adattarla ad attività cicloescursionistiche; ai comuni spetta 
l’applicazione di segnaletica, la predisposizione di aree di sosta, 
info points e punti di ricarica per le e-bike. Altre realtà di marketing 
sono rappresentate dal progetto “Ampelo”, nato grazie al program-

ma di cooperazione transfrontaliera italo-francese 2014/2020, per 
favorire la crescita culturale dell’enoturismo in Langhe, Roero ed 
Alta Provenza. Da ricordare30 è inoltre l’appartenenza della città di 
Alba al network “Città creativa Unesco” per la sua gastronomia, 
oltre alla rinomata “Fiera Internazionale del Tartufo”. Resta comun-

que necessaria la diversificazione della domanda turistica, cata-

lizzata dalle mete più conosciute come Barolo, Barbaresco e La 
Morra, a favore dei siti minori di Roero, Monferrato ed Alta Langa, 
evitando la snaturalizzazione dei luoghi di località meno famose, 
ma altrettanto caratteristiche.

29•http://www.langheroero.it/le-langhe-e-il-roero

30•FONDAZIONE CRC, Langhe e Roero, tradizione e innovazione n.22, Tipolito Europa, 
Cuneo, luglio 2014.

31•ENTE TURISMO ALBA BRA LANGHE ROERO, Relazione 2017, assemblea dei soci, 

Alba, 29 maggio 2018.

32•http://www.piemonteonwine.it



3.3 Il cicloturismo in Langhe, Roero e Monferrato

Negli ultimi decenni il turismo ha subito significativi cambiamenti, 

indirizzandosi verso esperienze più brevi ma più attente alla so-

stenibilità del soggiorno e della fruizione del territorio. Tra i turi-

sti attenti alle attività ambientali sostenibili si sta diffondendo ed 

affermando il modello del cicloturismo, spetta quindi al territorio 

interessato la costruzione di un’apposita rete di accoglienza e in-

formazione. Il cicloturista ricerca infatti località che possano of-

frire attività outdoor lontane dai contesti metropolitani, capaci di 

far scoprire il territorio di accoglienza in forma slow; la finalità è 

quella di vivere il territorio dal punto di vista culturale, storico ed 

enogastronomico, senza limitarsi ad attraversarlo con lo scopo di 

raggiungere una meta.

A tale scopo, tutti i soggetti coinvolti devono saper creare una so-

lida sinergia collaborativa; su scala nazionale i Ministeri di Am-

biente, Trasporto e Turismo dovrebbero facilitare la disponibilità 

di finanziamento ai vari progetti di mobilità sostenibile, mentre al 

livello locale le Regioni ed i Comuni dovrebbero migliorare le infra-

strutture dedicate alla mobilità dolce33.

Un ruolo non secondario è ricoperto dalle Associazioni e Federa-

zioni ciclistiche, come ad esempio la Fiab (Federazione Italiana 

Amici della Bicicletta). 

Un territorio a vocazione turistica che si attrezza per l’accoglienza 

di questa porzione di domanda turistica può godere di numerosi 
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vantaggi economici, sfruttando la diversificazione e la destagiona-

lizzazione dell’offerta; nel primo caso si può rendere appetibile il 

territorio a nuovi soggetti, oppure si può consolidare la presenza 

dei turisti abitudinari, con la seconda opzione è possibile aumenta-

re il periodo turistico di una località oltre le normali date stagionali, 

variando i percorsi ed i prodotti offerti in base alla stagione estiva 

ed invernale. La conseguenza di queste due operazioni è l’aumen-

to delle ricadute economiche sull’indotto (servizi aggiuntivi, ciclof-

ficine, ristoranti, strutture ricettive in generale); i primi progetti di 

ciclovie europee hanno dimostrato che per 1€ investito, la colletti-

vità vanta un ricavo di 4€ passati pochi anni.

Il cicloturismo si discosta dalle forme tradizionali di turismo prin-

cipalmente grazie agli spostamenti fatti secondo i ritmi naturali 

umani, in modo da poter godere del territorio secondo le personali 

necessità. A questo proposito si distinguono tre tipologie di ciclotu-

rismo, quello itinerante, quello vocato ad attività specificatamente 

sportive ed il cicloescursionismo.

La prima tipologia si contraddistingue da tratte medio/lunghe, svol-

te principalmente lungo le ciclovie organizzate in modo da offrire, 

ad intervalli giornalieri, le strutture ricettive necessarie. Solitamen-

te il cicloturista itinerante preferisce la formula treno + bicicletta, 

imperniando la propria vacanza sugli spostamenti da una località 

ad un’altra, non più viste solamente come lo scopo principale del 

viaggio.

La seconda viene scelta principalmente da gruppi sportivi dilet-

tantistici, questo cicloturista è fisicamente preparato ad itinerari 

impegnativi. In questo caso l’attenzione si sposta dal godimento 
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del territorio alla pura sfida sportiva, quindi sono richiesti accompa-

gnatori ed assistenza tecnica dedicata, oltre al servizio di trasporto 

bagagli da una una struttura ricettiva ad un’altra; ovviamente la 

gestione viene affidata a tour operator specialistici.

Con la terza tipologia, il cicloturismo diventa un attività integrativa 

alla vacanza, non lo scopo principale. Spesso la bicicletta viene 

affittata sul posto per motivi pratici, ma è indispensabile avere una 

buona disponibilità di servizi di noleggio. Questa soluzione è la 

più utilizzata anche da chi, durante la propria vacanza, decide di 

recarsi in un territorio distante dalla meta vacanziera sfruttando 

la formula treno + bicicletta noleggiata. Quest’ultima tipologia è 

identificabile come holiday cycling, cioè vacanza con la bicicletta, 

in cui le escursioni ciclistiche sono parti integrabili e non principali. 

Il cicloturismo si diversifica inoltre in base al tipo di percorso e alla 

tipologia di bicicletta utilizzata.

Gli itinerari ciclabili si dividono in tre gruppi:

 •Percorsi lineari, in cui il cicloturista ha un punto di partenza  

     ed uno di arrivo, intervallati da strutture ricettive raggiungi 

  bili solo con la bicicletta, oppure utilizzando anche mezzi  

  pubblici (treno, pullman di linea);

 •Percorsi ad anello, in cui i punti di partenza e arrivo coinci- 

  dono, se il percorso è breve il turista può fruire della stessa  

  struttura turistica;

 •Percorsi stanziali, in cui il punto di partenza e di pernotta- 

  mento sono coincidenti, ed attorno ad esso si sviluppano  

  più itinerari giornalieri.
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Gli ultimi due percorsi presentano meno difficoltà logistiche, men-

tre nel primo caso il turista deve prevedere di dotarsi di un equi-

paggiamento relativamente leggero ma completo, oppure affidarsi 

a tour operator specializzati.

In base al tipo di esperienza che si sceglie di vivere è basilare la 

scelta del tipo di bicicletta, calibrate su diverse tipologie di percor-

so e di utilizzatore.

 •La slow bike è la classica bicicletta da città, con posizione 

  di guida molto comoda e manubrio largo. Il ridotto peso e 

  la facilità di guida ne fanno un mezzo indicato per percorsi  

  asfaltati, l’utenza è variegata ed è molto utilizzato per il ci 

  cloturismo.

 •La mountain bike (MTB) possiede una struttura che le 

  permette di affrontare anche i percorsi sterrati. I suoi fruitori  

  sono generalmente turisti giovani (età minore di 30 anni),  

  più autonomi nella logistica e dotati di Gps.

 •La bicicletta a pedalata assistita, conosciuta anche come  

  e-bike, è dotata di motore elettrico che fornisce una 

  spinta aggiuntiva quando il ciclista pedala, attivato unica 

  mente tramite sensori di movimento; esso inoltre non deve  

  superare i 250 W di potenza. Con questa soluzione si può  

  apprezzare il paesaggio senza limitazioni date dalla 

  difficoltà del percorso, soprattutto in zone collinari o monta 

  ne. I fruitori quindi sono compresi in un ampio ventaglio 

  anagrafico, dato che non è necessario essere allenati in  

  modo ottimale. L’unico aspetto negativo è rappresentato  

  dall’elevato costo di acquisto e manutenzione del mezzo.
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 •La bicicletta da corsa è utilizzabile unicamente su strade  

  asfaltate, il peso è contenuto e la posizione di guida è poco  

  confortevole per le lunghe distanze, E’ la tipologia preferita  

  da chi compie il cicloturismo sportivo, in cui i tour operator  

  organizzano percorsi stradali appositamente studiati in 

  ottica competitivo/dilettantistica.

 •La gravel bike è da poco entrata sul mercato, la guida è più  

  comoda rispetto ad una MTB, ma permette di affrontare i  

  medesimi percorsi. I turisti la scelgono quando vogliono 

  affrontare sia percorsi asfaltati, sia percorsi sterrati.

 •La fat bike è una tipologia diffusa recentemente, simile alle  

  MTB, monta pneumatici massicci, permettendo la pedalata  

  su terreni soffici come sabbia e neve. Le fat bike sono le più    

   funzionali alla destagionalizzazione dell’offerta turistica, po- 

  tendo essere impiegate su percorsi innevati, anche con

  l’ausilio di pedalata assistita.

In Regione Piemonte, così come nelle altre Regioni italiane, il ci-

cloturismo è un fenomeno praticato a partire da marzo fino a set-

tembre/ottobre, con una presenza di turisti stranieri che si aggira 

intorno al 60% sul totale33. La maggior parte di questo insieme 

proviene dai paesi dell’Europa centrale (Germania, Svizzera, Re-

gno Unito, Austria), seguiti da americani e australiani, oltre che 

dai recenti visitatori nord europei (Paesi Bassi, Danimarca, Scan-

dinavia). Gli standard di qualità richiesti sono medio/alti, vengono 

ricercate soprattutto strutture alberghiere, oltre a B&B, agriturismi, 

ostelli e campeggi, generando una notevole ricaduta economica 
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Cicloturismo praticato nei territori Unesco, immagine tratta dal sito http://gliorchi.blogspot.
com.

su tutto il territorio interessato. In generale un cicloturista richiede 

la disponibilità di alcuni elementi affinché possa ritenersi soddisfat-

to, come per esempio percorsi diversificati per quanto riguarda la 

difficoltà, bassa presenza di traffico veicolare dove possibile, punti 

di ristoro e ciclofficine lungo i tracciati; il contatto con la natura è 

una componente fondamentale, così come la possibilità di rilassar-

si esplorando la cultura ed i prodotti locali.

A seguito di cinque studi, illustrati nei Quaderni Fondazione CRC 

n.28, “Esi(2007)”, “Ickert Et Al(2005)”, “Manova(2007)”, “Öhls-

chläger(2007)”, “Trendscope(2008)”, il profilo più ricorrente di ci-

cloturista possiede un età media di 45/55 anni, con un livello di 

educazione e reddito medio/alto ed una discreta preparazione atletica.
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Entrando in merito ai diversi paesi europei ed extraeuropei, in base 

alla nazionalità di provenienza corrispondono differenti profili di 

cicloescursionisti, caratterizzati da differenti esigenze per quanto 

riguarda le tipologie di tracciato, oltre che dei servizi disponibili sul 

territorio.

Per quanto riguarda il cicloturista italiano, vengono preferiti per-

corsi che si sviluppano su tratti pianeggianti, preferibilmente colle-

ganti luoghi di interesse storico e culturale, ma che non richiedano 

particolare impegno fisico.

Il cicloturista tedesco possiede una solida cultura della mobilità 

dolce, avendo a disposizione una buona rete di percorsi ciclabili 

e 200 itinerari nazionali; per questi motivi chi decide di recarsi in 

Italia, oltre alle tratte asfaltate, ricerca i percorsi sterrati o in sali-

ta. L’età media per chi pratica MTB è compresa tra i 20 e 40 anni, 

mentre per le biciclette classiche si attesta intorno ai 50/60 anni. 

Normalmente si preferisce il noleggio del mezzo, ricercando ap-

poggi in strutture ricettive con standard medio/alti; oltre le spese di 

alloggio, la spesa per l’acquisto di prodotti tipici e servizi si aggira 

intorno ai 100€ giornalieri. Una tipologia di struttura ricettiva molto 

richiesta è rappresentata dai Bike Hotels, che possono offrire ser-

vizi di officina e vendita di attrezzatura specialistica.

Il cicloturista svizzero è fortemente motivato nell’uso della biciclet-

ta come mezzo principale di trasporto, predilige percorsi immersi 

nel paesaggio naturale, esigendo però dettagliate informazioni sui 

tragitti e sui servizi presenti lungo di essi. La fascia di età più ricor-

rente si aggira intorno ai 40/60 anni, possedendo livelli economici 

e culturali elevati. Un profilo simile può identificare il cicloturista 
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olandese, avendo a disposizione la maggiore rete ciclabile tra gli 

stati europei, con sviluppo essenzialmente pianeggiante e dotata 

di dettagliata segnaletica. Per questo motivo il turista olandese, 

oltre agli itinerari asfaltati, ricerca strade sterrate o con dislivelli. 

La fascia di età si sviluppa tra i 30 e 60 anni. Con una spesa gior-

naliera di 75€ a persona.

Nel Regno Unito, la vacanza cicloturistica è un fenomeno in espan-

sione, il turista ricerca soprattutto il contatto con la natura, sia che 

si tratti di vacanza in bicicletta, sia che si voglia praticare un escur-

sione in giornata. Il livello economico è alto, con una spesa giorna-

liera di 120€; l’organizzazione degli spostamenti è di norma affida-

ta ad agenzie specializzate.

Per quanto riguarda i cicloturisti americani ed australiani, la loro 

preferenza ricade sulle biciclette da corsa, quindi su tratti asfaltati 

con percorrenza di 100 km giornalieri; viene ricercato il contatto 

con la natura e con i prodotti enogastronomici ed in maniera se-

condaria la cultura locale.



154

Per incrementare l’offerta rivolta ai cicloturisti in Piemonte è stato 

creato il progetto Lan.Po34, in cui i comuni di Chieri, Moncalieri, 

Pino Torinese, Pecetto, Cambiano, Santena, Villastellone, Riva 

presso Chieri, Poirino, Pralormo, Montà d’Alba, Santo Stefano Ro-

ero, Monteu Roero, Canale, Corneliano d’Alba e Alba, il coor. Fiab 

e l’Ecomuseo delle Rocche hanno individuato un percorso per una 

ciclovia che colleghi la zona fluviale del Po torinese con il territorio 

di Roero e Langhe. 

Il progetto ha come obiettivo l’unione dei numerosi percorsi ci-

clabili e sentieri presenti tra la pianura e i rilievi collinari, i quali 

non sono mai stati osservati in un’ottica unitaria, ma slegati l’uno 

dall’altro. Per poter essere un vero punto di riferimento per le atti-

vità outdoor, il percorso è accomunato dal fatto che le realtà terri-

toriali incrociate durante le escursioni sono incluse nel patrimonio 

Unesco, da un lato la Riserva Mab Unesco del Parco Po, dall’altro 

i Paesaggi vitivinicoli di Langhe Roero e Monferrato; altri punti forti 

di comunione sono l’utilizzo di materiali informativi dedicati, con 

un sistema di punti di ristoro, info points e ciclofficine lungo tutto lo 

sviluppo. La rete ciclabile dovrà essere adeguatamente supportata 

dal trasporto pubblico ferroviario, in quanto, come sostenuto pri-

ma, potrà permettere ai cicloturisti che praticano l’holiday cycling 

di visitare luoghi anche lontani dal luogo principale di soggiorno, 

potendo farvi ritorno in giornata.

Per avere una visione di insieme della fitta rete ciclabile, compo-

sta da percorsi ciclabili e sentieri ciclo-escursionistici, che poten-

zialmente potrebbe attrarre maggiori masse di turisti grazie alla 

promiscuità con la rete ferroviaria, di seguito sono riportate alcuni 
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esempi promossi da varie associazioni ed inquadrati nel territo-

rio Langhe, Roero e Monferrato, quali “Ecomuseo delle Rocche”, 

“Openrunner”, “Piemonte Bike”, “Ente Turismo Alba Bra Langhe e 

Roero”.

33•FONDAZIONE CRC, Pedalare per lo sviluppo, il cicloturismo in provincia di Cuneo n.28, 
Tipolito Europa, Cuneo, novembre 2016.

34•http://www.comune.chieri.to.it/mobilita/lanpo

Pedalare tra i vigneti, immagine tratta dal sito www.touringclub.it
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Esempio di rete sentieristica promossa dall’Ecomuseo delle Rocche, immagini tratte dal sito www.ecomuseodellerocche.it ed elaborate dall’autore.



Esempio di rete sentieristica promossa dall’applicazione Openrunner, immagini tratte dal sito www.openrunner.com ed elaborate dall’autore.

157



Esempio di rete sentieristica promossa dal Portale regionale Piemonte Bike, immagini tratte dal sito www.piemontebike.eu ed elaborate dall’autore.
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Esempio di rete sentieristica promossa dall’Ente turismo Alba Bra Langhe Roero, immagini tratte dal sito www.langheroero.it ed elaborate dall’autore.
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3.4 La Legge 2/2018, sviluppo della mobilità in bicicletta

Per incentivare l’uso della bicicletta, sia per quanto riguarda la pro-

mozione dell’attività turistica e la valorizzazione del territorio na-

turale e del patrimonio culturale, sia per sensibilizzare la popola-

zione sull’importanza della mobilità dolce come alternativa rispetto 

all’utilizzo dei mezzi privati, da gennaio 2018 è stata promulgata 

una apposita normativa, la Legge n°2/11 gennaio 201835, con “di-

sposizioni per lo sviluppo della mobilità in bicicletta e la realizza-

zione della rete nazionale di percorribilità ciclistica”.

Tale legge interessa tutti gli enti locali e i soggetti pubblici interes-

sati allo sviluppo delle infrastrutture finalizzate ad incentivare l’atti-

vità ciclistica nazionale; a tale scopo sono definite in modo preciso 

le varie tipologie di percorsi utilizzabili.

La ciclovia è definita come itinerario protetto e sicuro, che con-

sente il transito nelle due direzioni alle biciclette; l’unione di più 

ciclovie dà vita alla rete cicloviaria, percorribile in modo continua-

tivo e senza interruzioni. Di simile concezione sono anche le vie 

verdi ciclabili (greenways), le quali possiedono sedi proprie e non 

possono essere percorsi da veicoli a motore, ed i sentieri ciclabili, 

cioè ititnerari protetti e localizzati in aree naturali o sponde fluviali.

Sono invece percorribili con modalità miste (traffico motorizzato 

e ciclabile) le “strade senza traffico”, con transito medio minore a 

50 veicoli quotidiani, le “strade a basso traffico”, con meno di 500 

veicoli giornalieri e le “strade 30”, con limite di velocità inferiore o 
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uguale a 30 km/h.

Le ciclovie comprendono le piste ciclabili, gli itinerari ciclo-pedona-

li, aree pedonali, zone a traffico limitato e zone residenziali, tutte 

definite dall’Art.3 del Codice della strada, di cui al Decreto legisla-

tivo n° 285/1992.

E’ anche confermata la validità della rete ciclabile nazionale, defi-

nita come “Bicitalia”, facente parte, come infrastruttura principale 

nazionale, alla rete ciclabile transeuropea “Eurovelo”36.
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Rete europea Eurovelo, immagine tratta dal sito www.eurovelo.com36 ed elaborata dall’autore.

162



159

Rete Bicitalia integrata alla rete europea Eurovelo, immagine tratta dal sito www.bicitalia.org37 

ed elaborata dall’autore.
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I criteri per la costituzione di questa rete infrastrutturale sono spie-

gati nel “Piano generale della mobilità ciclistica”35, lo sviluppo non 

deve essere inferiore ai 20.000 km, con percorrenza da nord a sud 

e da est a ovest, interessando l’intero territorio italiano.

Questa rete deve essere inoltre interconnessa ad infrastrutture di 

altre tipologie di trasporto, deve poter raggiungere, anche con colle-

gamenti secondari, le aree naturali protette e di rilevante interesse 

naturalistico, architettonico, storico e culturale; è importante anche 
poter avere una interconnessione tra reti ciclabili urbane ed extrau-

rbane, oltre alle reti di percorrenza turistica di importanza nazionale 

o locale (cammini, ippovie, ferrovie turistiche, percorsi fluviali o co-

stieri).

I Piani regionali della mobilità ciclistica disciplinano il sistema di in-

terscambio tra la bicicletta e altre modalità di trasporto (pubblico e 

privato) su scala regionale e provinciale; sono definite le aree di so-

sta attrezzate e non, i servizi per i ciclisti e le attività promozionali ed 

informative per quanto riguarda l’uso della bicicletta come mezzo di 

trasporto quotidiano, integrato con altre modalità di trasporto. A tale 
proposito è compito delle Regioni stipulare accordi con i gestori dei 

trasporti pubblici, con lo scopo di favorire le condizioni di accessibi-

lità alle infrastrutture apposite (parcheggi, stazioni ferroviarie, scali 
portuali), con la possibilità di trasportare il proprio mezzo sui mezzi 

pubblici.

A livello comunale è possibile prevedere spazi dedicati alla costru-

zione di velostazioni in prossimità di porti, aeroporti e stazioni fer-

roviari; questo servizio mette a disposizione aree in cui depositare 

le biciclette private in modo sicuro, ricevere assistenza tecnica e 

sfruttare servizi di noleggio.

Sul piano giuridico, i comuni possono stipulare delle convenzioni 
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con soggetti privati che offrono i servizi di sosta e noleggio, con i 
gestori delle stazioni ferroviarie e portuali e con strutture finalizzate 
al parcheggio custodito.
La gestione delle velostazioni può essere affidata alle aziende del 
trasporto pubblico, ai gestori di parcheggi custoditi, a cooperative 
sociali o ad associazioni interessate, previa verifica tramite proce-

dure di affidamento secondo la normativa, in modo da certificarne la 
correttezza e trasparenza. Gli spazi appositi sono definiti dai rego-

lamenti comunali.

I Programmi per la mobilità sostenibile sono finanziati tramite le 
risorse provenienti dai fondi stanziati attraverso la Legge n° 132 

dell’11 dicembre 2016, Art. 1, comma 140. Tale fondo ha una con-

sistenza di 1.900 milioni di € per il 2017, di 3.150 milioni di € per il 

2018, di 3.500 milioni di € per il 2019 e di 3.000 milioni di € per ogni 

anno compreso tra il 2020 ed il 203235; è finalizzato ad attuare in-

vestimenti nelle infrastrutture nazionali e locali che comprendono il 
settore dei trasporti (viabilità, mobilità sostenibile, sicurezza strada-

le, riqualificazione e accessibilità delle stazioni ferroviarie), il settore 
delle opere idriche, della difesa del suolo, edilizia pubblica, preven-

zione sismica, riqualificazione urbana ed eliminazione delle barrire-

re architettoniche. Per ottenere il finanziamento, i progetti presentati 
vengono monitorati ai sensi del Decreto Legislativo

n° 229/2011, per questo motivo i soggetti che intraprendono gli in-

terventi sono obbligati al costante aggiornamento dei dati.

35•http://www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2018/1/31/18G00013/sg

36•http://www.eurovelo.com/en

37•http://www.bicitalia.org/it/



CAPITOLO QUARTO



4. L’uso quotidiano della linea

4.1 Il ruolo della ferrovia nell’ambito ordinario

Come affermato in precedenza attraverso le analisi promosse dal 

Tavolo Tecnico per la mobilità sostenibile, la riattivazione della li-

nea può trovare la propria ragion d’essere sia per quanto riguarda 

il suo ruolo di catalizzatore del turismo, in particolare della compo-

nente cicloturistica, nel territorio di Langhe, Roero e Monferrato, 

sia per quanto riguarda il normale servizio da offire ai soggetti che 

sfruttano abitualmente i mezzi pubblici e che compiono i propri 

spostamenti per raggiungere il luogo di lavoro o di studio. 

I tempi di percorrenza dati dal servizio ferroviario risultano infe-

riori rispetto al trasporto pubblico su gomma, inoltre il treno offre 

capacità di trasporto di persone e merci nettamente superiori, con 

velocità di percorrenza medie di 100 km/h. 

E’ da sottolineare la crescente interconnessione tra i territori di 

Langhe, Roero e Monferrato, dal punto di vista turistico ma anche 

rispetto alle esigenze quotidiane, come dimostra il trasferimento 

della sede del Tribunale da Alba ad Asti, con il conseguente spo-

stamento del rilevante bacino di utenza della struttura; molti stu-

denti utilizzano inoltre i pullman di linea per raggiungere le sedi 

scolastiche nell’albese o nell’astigiano, generando un notevole 

traffico veicolare e conseguente inquinamento. Simile percorso è 

quello compiuto dagli studenti che frequentano i corsi universitari 
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svolti presso il polo universitario Uni-Astiss, con sede in Asti.

Un rilevante flusso di persone sarà generato dall’apertura, nel 

201938, del nuovo polo ospedaliero a Verduno, raccogliendo un 

bacino di circa 170.000 utenti; data la vicinanza di della strutture 

con la stazione di Santa Vittoria d’Alba sono allo studio numerose 

ipotesi di sfruttamento del servizio ferroviario da Alba e da Bra, 

ricadenti nella medesima Asl.

A conferma dell’importanza della linea ferroviaria, sono state vara-

te alcune importanti azioni sociali, come raccolte firme e petizioni 

inoltrate poi al Governo, Regione Piemonte e ferrovie dello Stato; 

esempi pratici sono la campagna di raccolta firme indetta nel 2013 

nell’astigiano, con un totale di 5.000 sottoscrizioni, inoltrata poi 

alla Regione Piemonte. Dopo la firma del Protocollo di Intesa, il 

1 agosto 2018 è stata lanciata, sfruttando il potenziale dei social 

media, una petizione che nei primi 30 giorni ha già raccolto 127 

consensi; questo è il segnale che anche le persone comuni, e non 

solo i politici od i soggetti economici coinvolti, sono interessati ed 

attivi nel richiedere la riattivazione del tracciato.

Anche molti organi di informazione pubblica si sono rivelati sensi-

bili al tema di riapertura e riutilizzo della linea ferroviaria e dei suoi 

fabbricati dismessi, destinato sia ai pendolari della linea, sia come 

opportunità di sviluppo turistico nei territori Unesco, come riporta-

no vari articoli di giornale apparsi su alcuni quotidiani nel corso del 

2018.
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Rete Bicitalia integrata alla rete europea Eurovelo, immagine tratta dal sito www.bicitalia.org3 

ed elaborata dall’autore.

Articolo di giornale del quotidiano La Stampa - 22 febbraio 2018, elaborazione dell’autore.
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Articolo di giornale del quotidiano La Stampa - 25 giugno 2018, elaborazione dell’autore.
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Articolo di giornale del quotidiano La Stampa - 5 giugno 2018, elaborazione dell’autore.
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Articolo di giornale del quotidiano La Stampa - 7 luglio 2018, elaborazione dell’autore.

Articolo di giornale del settimanale Il Corriere - 9 luglio 2018, elaborazione dell’autore.
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Per avere informazioni più precise e puntuali riguardo lo stato di 

percezione della tratto ferroviario Bra-Alba, attualmente utilizzato, 

ho provveduto ad effettuare una piccola indagine tramite l’utiliz-

zo della piattaforma di raccolta dati SurveyMonkey39. E’ emerso 

che gli spostamenti più frequenti avengono per raggiungere Torino 

partendo dalle stazioni di Bra o Alba, quest’ultima risulta la più 

utilizzata come punto di partenza e di arrivo, con flussi minori per 

quanto riguarda le stazioni e fermate secondarie. Su una scala 

di voto da 0 a 5, in cui 0 indica una condizione globale pessima 

e 5 una condizione globale ottimale, la media ponderata riporta il 

valore di 2,3. Questo valore considera la percezione di sicurezza, 

accoglienza e pulizia dei locali, provando che il servizio rivolto al 

pubblico potrebbe avere ampi margini di miglioramento. Il bacino 

di utenza che si avvale maggiormente della linea è quello com-

posto da studenti, seguito poi da chi viaggia per lavoro ed infine 

da chi ricerca svago in un’altra città. I servizi, non presenti, ma 

più richiesti da chi frequenta abitualmente le stazioni minori sono 

la disponibilità di zone ristoro, sale di attesa sicure, riscaldate ed 

accessibili, la presenza di biglietterie automatiche, servizi igienici 

decorosi, connessione wi-fi gratuita e postazioni di ricarica per i 

dispositivi elettronici.

38•https://www.gazzettadalba.it

39•https://it.surveymonkey.com/



4.2 I fattori degradanti nelle stazioni

Nelle stazioni e fermate comprese nella tratta Bra-Alba, quindi 

tutt’ora utilizzate, alcuni fattori di degrado inducono nei passeg-

geri una percezione di insicurezza e di abbandono, in primis per 

la mancanza di servizi adeguati al luogo stazione,storicamente 

destinato ad accogliere il viaggiatore. Ad eccezione delle stazioni 

maggiori di Bra e Alba, in quelle minori gli spazi interni sono inter-

detti al pubblico, che si tratti di aree di attesa o dei servizi igienici; 

i pendolari che intendono raggiungere la stazione in bicicletta non 

hanno a disposizione un luogo sicuro, o perlomeno coperto, a cui 

assicurare il proprio mezzo. L’unico luogo in cui poter attendere il 

treno è la pensilina in acciaio e vetro presente in ogni stazione, di 

dimensioni insufficienti se il flusso di pendolari supera le 6 perso-

ne, generando evidenti disagi soprattutto nella stagione invernale. 

Un altro fattore di degrado è rappresentato dallo stato di abban-

dono delle aree pertinenziali ai fabbricati, con rifiuti abbandonati 

in prossimità delle banchine, oppure con il rischio per i pendolari 

di ferirsi con i materiali ferroviari posizionati in modo scorretto in 

prossimità delle aree di manovra. Anche gli accessi ai binari in 

alcuni casi non risultano agevoli, rendendo difficoltosa la fruizione 

da parte degli utenti con disabilità motorie.
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Pensilina nella stazione di Monticello d’Alba come unico spazio di riparo dalle intemperie; i locali 

inaccessibili del fabbricato viaggiatori non permettono di sostare in caso di flusso maggiore di 
viaggiatori, foto dell’autore.

Area esterna nella stazione di Santa Vittoria d’Alba, in stato di abbandono con rifiuti abban-

donati ed accesso ai binari ed alla pensilina reso difficoltoso ai soggetti portatori di disabilità 
motorie a causa del fondo sconnesso, foto dell’autore.
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Accesso alla stazione di Pocapaglia, il fondo irregolare ed in pendenza rende difficile la fruibi-
lità ai soggetti con difficoltà motorie,  foto dell’autore.

Area pertinenziale della stazione di Castagnole delle Lanze, in stato di abbandono, foto 

dell’autore.



176

Area esterna della stazione di Isola d’Asti, nonostante l’impegno del locale gruppo di Pro-

tezione Civile nel ripulire la stazione, le aree pertinenziali risultano in stato di degrado, foto 

dell’autore.

La stazione di S.marzanotto, in evidente stato di abbandono, foto dell’autore.



4.3 Il potenziale del trasporto merci su rotaia

Un’altra realtà strategica per la riattivazione della linea è quella 

relativa al trasporto delle merci prodotte sia lungo la pianura flu-

viale, sia considerando i prodotti enologi delle colline. Il servizio di 

trasporto merci, svolto storicamente lungo la linea, ora sopravvi-

ve solamente con i raccordi che uniscono la tratta con il terminal 

della ditta di container “SICOM” di Cherasco e con lo stabilimento 

“Diageo”(ex Cinzano), ai piedi della collina di Santa Vittoria. Altri 

raccordi ferroviari, ora smantellati, furono quelli con lo stabilimento 

“Ferrero” e con la casa editrice “San Paolo”, entrambi localizzati in 

Alba.

Per le attività produttive locali (artigianali o industriali), il trasporto 

di merci su rotaia risulta scarsamente attuabile40 per quanto riguar-

da i prodotti finiti con elevato valore aggiunto, in quanto il trasporto 

su gomma offre minori tempi di immobilizzo delle merci e migliore 

flessibilità di orari e di percorso. Per quanto riguarda invece i pro-

dotti di minor valore, come le bottiglie in vetro destinate a rifornire 

le aziende enologiche, il trasporto su ferro rappresenta una valida 

opzione.
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Veduta aerea della diramazione verso lo stabilimento “Sicom” presso Cherasco, immagine 

tratta dal sito www.google.it/maps ed elaborata dall’autore.

Veduta aerea della diramazione verso lo stabilimento “Diageo” (Ex Cinzano)  a Santa Vittoria 

d’Alba, immagine tratta dal sito www.google.it/maps ed elaborata dall’autore.
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Fotografia storica dello stabilimento “Cinzano” collegato alla linea ferroviaria, immagine tratta 
dal sito www.ferrovie.it.

40•D. ALBERTO, F. Phd.RAMELLA PEZZA, R. GAMBINO, F. THOMASSET, GEORILIEVI 

ASSOCIATI, M. COSTA, S. BARRA, Studio di fattibilità per il progetto di riqualificazione della 
linea ferroviaria “Bra-Alba-castagnole delle Lanze”, Report finale, parte 1^-Quadro conosciti-
vo, Comune di Alba (Cn), 31 maggio 2017.



CAPITOLO QUINTO



5. La sostenibilità del trasporto su ferro

5.1 Analisi del consumo di risorse e sostenibilità

     ambientale del treno rispetto ai mezzi privati

La riattivazione della linea ferroviaria, oltre ad incoraggiare l’af-

flusso di nuove tipologie di turismo ed a migliorare le opportunità 

di spostamento dei pendolari, potrebbe consentire la riduzione dei 

livelli di inquinamento atmosferico attraverso la diminuzione dei 

volumi di traffico stradale, ma soprattutto grazie all’utilizzo di mo-

trici a trazione elettrica, già impiegate lungo il tratto Bra-Alba.

Le automobili private infatti vengono solitamente sfruttate da 1/2 

persone, aumentando il numero di veicoli su strada e, di conse-

guenza, le emissioni di gas inquinanti in atmosfera. Con il traspor-

to su ferro si potrebbe invece dirigere la massa di utenti stradali 

verso mezzi elettrici e molto più capienti rispetto ad un normale 

autobus, come nel caso del treno modello Jazz, attualmente cir-

colante nel tratto elettrificato tra Bra e Alba, dotato di 194 posti a 

sedere e 3 vani portabici41.

La preferenza del trasporto su rotaia rispetto a quello privato su 

gomma può apportare quindi notevoli vantaggi sul piano ambien-

tale, che possono essere evidenziati in modo preciso attraverso la 

comparazione di alcuni parametri quali consumo di energia, lun-

ghezza del percorso, tipologia di veicolo ed emissioni di gas inqui-

nanti.
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In questa tesi è stato utilizzato il software gratuito Ecopassenger42, 

sviluppato dall’International Union of Railways e dall’IFEU (Istituto 

tedesco per l’ambiente), per confrontare l’energia primaria impie-

gata nella produzione di carburanti (benzina, diesel o gas liquido) 

e di energia elettrica; sono confrontate inoltre le emissioni in at-

mosfera dei vari veicoli basate sulla percorrenza di un tracciato 

comune. Con energia primaria si intendono le fonti energetiche im-

mediatamente disponibili in natura, come combustibili fossili e fon-

ti rinnovabili, mentre l’energia secondaria racchiude i combustibili 

raffinati e l’energia elettrica, prodotti sfruttando l’energia primaria.

Dato che il tratto ferroviario compreso tra Alba ed Asti risulta at-

tualmente inutilizzabile, l’analisi è stata realizzata lungo la tratta 

Bra-Alba, in cui l’inquinamento da traffico motorizzato è un fatto-

re problematico nei confronti della salute umana e dell’integrità 

dell’ecosistema naturale.

Per raggiungere il centro urbano delle due città è stata considerata 

una distanza di 15,65 km su strada e 18 km su rotaia, con tempi di 

percorrenza rispettivamente di 19 e 22 minuti.

Le automobili private sono state considerate con un carico di 1,5 

passeggeri, i treni con un fattore di affollamento medio allineato 

con i paesi europei.

Per i veicoli a motore, sono state considerate tre classi, alimenta-

zione a benzina Euro4, diesel Euro4 e gas liquido Euro4.

I risultati di output offrono la possibilità di comparare i valori di:

 •Ossidi di azoto-Nox(g),

 •Anidride carbonica-CO2 (kg),

 •Polveri totali sospese-PTS(g),
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 •Idrocarburi non-metanici-NMHC(g),

 •Consumo di risorse energetiche per la produzione e

  trasporto dei carburanti, convertite in litri di benzina.

E’ importante ricordare che i vari inquinanti citati apportano diversi 

danni all’uomo e all’ambiente; nello specifico la CO2 è respon-

sabile dell’aumento del riscaldamento globale, le polveri sospese 

sono tossiche se respirate, gli ossidi di azoto agiscono sull’ecosi-

stema aquatico con fenomeni di acidificazione ed eutrofizzazione 

delle acque, mentre gli idrocarburi non-metanici, uniti agli ossidi di 

azoto, concorrono alla produzione di ozono atmosferico e di smog 

fotochimico, cioè un mix di gas tossici che viene prodotto grazie a 

reazioni chimiche catalizzate dalla luce solare43.

La riattivazione della linea ferroviaria potrebbe concorrere quindi 

a ridurre il consumo di risorse naturali e le emissioni di inquinanti, 

come auspicato nell’Agenda 2030 per lo Sviluppo Sostenibile, do-

cumento programmatico sottoscritto nel 2015 dai 193 Paesi mem-

bri dell’Onu4.
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Di seguito sono proposti i risultati dell’analisi mediante grafici com-

parativi tra automobile e treno, suddivisi per tipologia di carburante 

considerato.

41•https://www.fsitaliane.it/

42•http://www.ecopassenger.org

43•PAGLIOLICO S. (2017) – Sostenibilità di processi e prodotti nei materiali per l’architettura, 

Facoltà di Architettura, Politecnico di Torino, inedito.

44•https://www.unric.org

Manifesto dell’Agenda 2030, immagine tratta dal sito https://www.unric.org.
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Confronto di locomotore elettrico con motore a benzina euro 4, elaborazione dell’autore.



185

Confronto di locomotore elettrico con motore diesel euro 4, elaborazione dell’autore.
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Confronto di locomotore elettrico con motore a gas euro 4, elaborazione dell’autore.



CAPITOLO SESTO



6. Le proposte progettuali

6.1 Proposte progettuali per la riqualificazione delle stazioni 

di Santa Vittoria d’Alba e di Castagnole delle Lanze

Con l’apertura della linea ferroviaria Alba-Castagnole delle Lan-

ze-Asti sarà possibile incrementare l’offerta di mobilità pubblica e 

sostenibile sia ai fruitori della linea per motivi lavorativi, scolastici o 

sanitari, sia ai turisti che desiderano scoprire il territorio attraverso 

una modalità slow, sfruttando il trasporto su ferro unitamente alla 

mobilità dolce delle biciclette.

L’apertura della linea comporta anche l’impegno di ripristinare i 

fabbricati ferroviari, ora dismessi, presenti lungo la tratta, che si 

trovano in condizioni di conservazione disuguali tra loro; alcuni 

sono stati interessati da recenti interventi di sistemazione e riquali-

ficazione (come la stazione di Barbaresco), altri versano in eviden-

te stato di degrado (come la stazione di S.Marzanotto). In questa 

tesi si è cercato di proporre alcune idee progettuali che possano 

coinvolgere gli edifici ferroviari presenti sia lungo il tratto compreso 

tra Bra ed Alba, sia quelli situati lungo il tratto Alba-Asti, per poter 

garantire una continuità che consideri l’intera linea ferroviaria og-

getto di studio.

Le proposte progettuali, pensate per il recupero delle diverse tipo-

logie di edifici che compongono il patrimonio immobiliare ferrovia-

rio quali fabbricati viaggiatori e magazzini merci, si pongono come 
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obiettivo quello di procurare una minima invasività nei confronti 

dell’esistente, con l’auspicio di contenere gli investimenti econo-

mici ed i tempi di realizzazione; le attività che potrebbero essere 

ospitate sono pensate per supportare la mobilità sostenibile attra-

verso i territori di Langhe, Roero e Monferrato, tra cui attività ricet-

tive extralberghiere, info points turistici e parcheggi coperti per le 

biciclette.

Rispetto ai suggerimenti presentati, altre attività possono essere 

inserite secondo le esigenze degli enti pubblici e privati che siano 

interessati a disporre di locali capienti che, altrimenti, non sareb-

bero sfruttati nel pieno delle loro potenzialità.

Di seguito sono illustrate in modo specifico le motivazioni che han-

no portato a scegliere le stazioni di Santa Vittoria d’Alba e di Ca-

stagnole delle Lanze, correlate di una sintetica descrizione delle 

nuove funzioni introdotte, con la finalità ultima di donare nuova vita 

ai fabbricati ferroviari.



6.1.1 La stazione di Santa Vittoria d’Alba, 

inquadramento ed idea progettuale

La stazione di Santa Vittoria d’Alba (vedere scheda fabbricato a 

pag. 61) compresa nel tratto di linea tra Bra e Alba, è stata scelta 

principalmente in base alla sua posizione mediana tra i due poli ur-

bani, oltre alla vicinanza con la principale via di percorrenza stra-

dale SS231 e con le vie provinciali che introducono al sistema 

collinare del Roero, in particolare la Sp171.

Essendo prevista un’attività di ricezione extralberghiera dedicata 

soprattutto ai cicloturisti, la seconda forte motivazione è la presen-

za a poca distanza dalla stazione di un punto vendita di biciclette 

e parti di ricambio per biciclette (Decathlon).

La via di accesso più diretta è via Stazione, che collega il nucleo 

principale di Santa Vittoria d’Alba con la frazione Cinzano, mentre 

il percorso più agevole per i ciclisti, grazie al basso traffico veico-

lare presente è via Papa Giovanni XXIII, che conduce direttamente 

al piazzale di accesso dell’area ferroviaria.

A seguito della redazione dello Studio di fattibilità per la riqualifica-

zione della linea Bra-Alba-Castagnole delle Lanze45, la stazione è 

stata considerata come strategica per connettere i bacini di utenza 

di Alba e Bra con il nuovo polo ospedaliero di Verduno, sfruttando 

diverse tipologie di trasporto integrato, come servizi di navetta, 

oppure tramite una cabinovia, tecnicamente ed economicamente 

più  impegnativa, che sfruttando gli spazi accessori dello scalo 
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merci potrebbe consentire ai pazienti di raggiungere la struttura 

ospedaliera con un tracciato di 2.900 m sospeso sopra l’abitato di 

Cinzano; sono allo studio di fattibilità anche altre soluzioni alterna-

tive, sempre sfruttando la linea ferrata, con la creazione di nuove 

fermate.

Il tracciati della cabinovia ipotizzati per il collegamento della stazione di Santa Vittoria 

d’Alba con il polo ospedaliero di Verduno, la soluzione n°1 è quella che considera l’utilizzo 

dell’area ferroviaria esistente, immagine tratta dal sito www.comune.alba.cn46.



inquadramento territoriale della stazione di Santa Vittoria d’Alba, elaborazione dell’autore.
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La stazione di Santa Vittoria d’Alba è composta da due fabbricati 

e da un’ampia superficie esterna; gli immobili erano in passato de-

stinati all’accoglienza dei viaggiatori e al deposito e smistamento 

merci.

Per riqualificare il fabbricato viaggiatori è stato ipotizzato l’inseri-

mento di un ostello dedicato principalmente ai cicloturisti, allineato 

con i requisiti consigliati dalla Federazione italiana Amici della Bici-

cletta-Fiab, che saranno illustrati in modo più dettagliato in segui-

to; inoltre a supporto della funzione di accentratore dei viaggiatori 

per motivi sanitari verso l’ospedale di Verduno, la stazione sarà 

dotata sia di sala d’aspetto classica, sia di un piccolo bar interno ai 

locali per una breve sosta in attesa dei servizi di navetta.

Il piano terreno prevede quindi una concomitanza di funzioni, che 

vanno dalla sala d’aspetto per i viaggiatori, disponibile H24 e dota-

ta di servigi igienici contigui ad essa, alla sala di accoglienza per i 

clienti dell’ostello con reception e piccola zona bar.

Sempre al piano terra, un locale è destinato ad ospitare gli impianti 

tecnici a servizio del fabbricato, un secondo locale ospita le appa-

recchiature a servizio della linea ferroviaria.

Il vano scale è stato modificato per ospitare un ascensore che ser-

ve il primo piano; a questo livello tutti i locali sono stati convertiti 

per ospitare i clienti dell’ostello; nello specifico, sono state ricavate 

tre camere da letto, di cui una attrezzata per accogliere persone 

con disabilità motorie e bagno privato, mentre le altre due camere 

sono accumunate dall’uso del bagno, per un totale complessivo 

di 5 posti letto. Il corridoio centrale conduce alla sala dove sono 

somministrate le colazioni in accordo con le linee proposte dalla 
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Fiab, una piccola cucina attigua permette la preparazione dei cibi 

freschi. Come servizio aggiuntivo è presente un locale in cui i ci-

cloturisti possono lavare i propri indumenti sportivi, con la disponi-

bilità di lavatrici ed asciugatrici.

Per quanto riguarda il magazzino merci, composto da un edificio 

principale con copertura a doppia falda e basso fabbricato annes-

so, è stato organizzato per ospitare un deposito di biciclette dedi-

cato ai pendolari, con ingresso rivolto verso la banchina in modo 

da agevolare l’accesso.

Lo scalo merci della stazione di Santa Vittoria d’Alba, fronte ovest, foto dell’autore.
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Lo scalo merci della stazione di Santa Vittoria d’Alba, fronte est, foto dell’autore.

Lo scalo merci della stazione di Santa Vittoria d’Alba, spazi interni in stato di abbandono, 

foto dell’autore.
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Il piano rialzato, posto a quota +1,20 m e da cui si accede tramite 

rampa esistente, era originalmente progettato per la movimenta-

zione dei colli ed è stato convertito come deposito per le biciclette 

di proprietà della clientela dell’ostello, anche in questo caso se-

guendo le direttive Fiab in materia di parcheggi sicuri e coperti. 

Sempre al livello rialzato è stata inserita una ciclofficina per le ope-

razioni di manutenzione ordinaria e straordinaria che necessitano 

i cicli, nel basso fabbricato sono ospitati gli impianti a servizio del 

deposito. L’area esterna è stata oggetto di interventi migliorativi, 

aumentando l’estensione della banchina e dei marciapiedi per fa-

vorire l’accesso ai binari anche ai soggetti con disabilità motorie.

I binari di servizio che conducevano al deposito merci sono stati 

sostituiti con una pavimentazione continua alla banchina; sul fron-

te est del magazzino merci è previsto uno spiazzo di fronte all’u-

scita secondaria, che funge da uscita di sicurezza.

45•D. ALBERTO, F. Phd.RAMELLA PEZZA, R. GAMBINO, F. THOMASSET, GEORILIEVI AS-

SOCIATI, M. COSTA, S. BARRA, Studio di fattibilità per il progetto di riqualificazione della linea 
ferroviaria “Bra-Alba-castagnole delle Lanze”, Report finale, parte 1^-Quadro conoscitivo, Co-

mune di Alba (Cn), 31 maggio 2017.

46•http://www.comune.alba.cn.it/notizie-in-primo-piano/3388-studio-di-fattibilit%C3%A0-per-il-pro-

getto-di-riqualificazione-della-linea-ferroviaria-bra-alba-castagnole-lanze



Inquadramento planimetrico della situazione esistente nella stazione di Santa Vittoria d’Alba, elaborazione dell’autore.
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Inquadramento planimetrico della proposta progettuale per la stazione di Santa Vittoria d’Alba, elaborazione dell’autore.
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6.1.2 La stazione di Castagnole delle Lanze, 

idea progettuale e inquadramento

La stazione di Castagnole delle Lanze (vedere scheda fabbricato  

a pag. 79) è compresa invece nel tratto di linea attualmente di-

smessa tra Alba ed Asti ed è situata in posizione strategica all’in-

terno del tessuto urbano, al termine di via Tagliaferro, in cui erano 

presenti in passato due cantine vinicole di grandi dimensioni ed 

sono tutt’ora attivi un ufficio postale, un presidio di Croce Verde ed 

un ristorante.

La stazione è stata sccelta quindi principalmente sia per la sua po-

sizione che permette un facile accesso all’area urbana, sia perché 

Castagnole delle Lanze fa parte della buffer zone dei territori posti 

sotto tutela Unesco, ed è situata a pochi chilometri dalla core zone 

n°5 “Canelli e Asti Spumante”.

Il contesto ambientale vitivinicolo di pregio ha fatto sì che nei pres-

si di Castagnole siano presenti numerose aziende vinicole, realtà 

molto ricercate dai turisti che si recano nei territori di Langhe, Ro-

ero e Monferrato per scoprire le tradizioni enogastronmiche loca-

li; la posizione centrale della stazione rispetto a queste attività la 

rende pertanto una porta di accesso al territorio Unesco, adatta 

ad un utilizzo turistico, considerandola soprattutto nell’ottica del 

cicloturismo, con la possibilità di praticare escursioni giornaliere 

alla scoperta delle cantine.

La stazione è stata inoltre un punto di riferimento molto importante 
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per i castagnolesi, ma anche per gli abitanti dei comuni limitrofi, 

fornendo un servizio di collegamento per persone e merci con la 

città di Asti, evitando che le persone si trasferissero nelle vicinan-

ze del luogo di lavoro e che si verificasse quindi lo spopolamento 

dei borghi rurali.



Inquadramento territoriale della stazione di Castagnole delle Lanze, elaborazione dell’autore.
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La stazione è composta da due fabbricati, con un’ampia superficie 

esterna di pertinenza, gli immobili erano destinati all’accoglienza 

dei passeggeri e delle merci in transito lungo la linea; il fabbricato 

viaggiatori è posto come edificio di testa al termine della via ed 

in parte risulta ancora abitato in uno dei due alloggi destinati al 

personale ferroviario al piano primo, ciò nonostante risulta in com-

plessivo stato di degrado.

Per la riqualificazione è stato ipotizzato l’inserimento di un’attività 

ricettiva extralberghiera, che similmente a Santa Vittoria d’Alba è 

pensata principalmente per i cicloturisti, osservando i requisiti mi-

nimi suggeriti dalla Fiab.

Per soddisfare i bisogni degli utenti che utilizzerebbero quotidiana-

mente la linea è stata ripristinata la sala d’aspetto, a cui si accede 

tramite un vano con ingresso su strada o direttamente dalla ban-

china; affiancati alla sala d’aspetto sono presenti i servizi igienici 

per i viaggiatori, con ingresso dalla banchina; sempre al piano ter-

ra è presente il locale che ospita gli impianti tecnici a servizio del 

fabbricato, ed un altro che accoglie le apparecchiature elettroniche 

che regolano il traffico ferroviario.

Dall’ingresso principale su fronte strada è possibile accedere ad 

una sala in cui sono inserite le funzioni di accoglienza dei clienti 

dell’ostello e di info point turistico, con la disponibilità di un w.c. 

attrezzato per la fruizione da persone con disabilità motorie. Con-

finante con la reception è presente un locale in cui sono servite le 

colazioni per i clienti che pernottano nella struttura, con un piccolo 

locale per la preparazione dei pasti. E’ possibile accedere al piano 

superiore mediante una rampa comune con gli attuali inquilini del 
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fabbricato, potendo contare sull’ausilio di un piccolo ascensore.

L’appartamento est è stato quindi convertito per ospitare le camere 

da letto, per un totale di 4 posti letto, le quali dispongono di ba-

gno privato; è presente un locale comune per il lavaggio dei capi 

sportivi, con lavatrice ed asciugatrice; sul fronte strada è possibile 

fruire di un  terrazzo comune a cui si accede dal corridoio interno 

e separato da quello privato tramite una semplice barriera verde.

Il magazzino merci, situato a poca distanza dal fabbricato principa-

le è composto da un edificio primario con copertura a doppia falda, 

con due piccole garitte poste lungo il fronte est.

Scalo merci della stazione di Castagnole delle Lanze, fronte sud-ovest, foto dell’autore.
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Scalo merci della stazione di Castagnole delle Lanze, fronte sud-est, foto dell’autore.

I fabbricati della stazione di Castagnole delle Lanze, la vicinanza con la cantina vinicola era 
strategica per lo spostamento dei prodotti enologici, foto dell’autore.
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Per la sua riqualificazione è stata proposta una soluzione simile 

allo scalo merci di Santa Vittoria d’Alba, con piano terra adibito a 

deposito coperto di biciclette fruibile dai pendolari che utilizzano il 

treno per i propri spostamenti; anche in questo caso l’accesso è 

rivolto verso i binari per facilitarne l’accesso.

Per i clienti dell’ostello è invece stato previsto, al livello superiore, 

un parcheggio coperto e custodito, a cui si accede tramite rampa 

esistente. Integrabile all’offerta dell’ostello è presente un’attività di 

ciclofficina che dispone di servizio di noleggio biciclette custodite 

in un apposito deposito; per accedere a questi locali è stato neces-

sario inserire una rampa in acciaio con pendenza dell’8%, in modo 

da superare il dislivello di 1,20 m che porta alla quota del piano 

di calpestio della ciclofficina. Anche in questo fabbricato è stata 

realizzata un uscita secondaria per questioni di sicurezza, mentre 

nella garitta accanto al magazzino ferroviario è stato ricavato il lo-

cale tecnico in cui ospitare gli impianti tecnici.

L’area esterna è stata dotata di una piccola area verde con sedute, 

la pavimentazione è stata resa omogenea.



Inquadramento planimetrico della situazione esistente nella stazione di Castagnole delle Lanze, elaborazione dell’autore.
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Inquadramento planimetrico della proposta progettuale per la stazione di Castagnole delle Lanze, elaborazione dell’autore.
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6.2 Leggi regionali per le strutture ricettive extralberghiere

Per la conversione dei fabbricati viaggitori di Santa Vittoria d’Al-

ba e di Castagnole delle Lanze sono state seguite le disposizioni 

dettate dalla legislazione regionale in materia di strutture ricettive 

extralberghiere, la Legge 13/201747. Esse possono essere ricava-

te a partire dal patrimonio edilizio esistente; tali immobili possono 

essere individuati sia in edifici privati, che edifici pubblici non più 

utilizzati, come case cantoniere, forti e stazioni ferroviarie. Le fi-

nalità del recupero sono il restauro conservativo delle strutture, la 

valorizzazione delle realtà naturalistiche e culturali presenti sul ter-

ritorio e il conseguimento dei migliori standard di accoglienza per 

il turista. Le attività che possono essere svolte devono soddisfare 

pertanto alcuni requisiti, tra cui l’offerta di servizi al turista e la pre-

parazione di alimenti e bevande.

Nello specifico, la tesi considera il riutilizzo delle stazioni ferrovia-

rie con l’inserimento di ostello per l’ospitalità temporanea; questa 

tipologia è solitamente destinata all’accoglienza di un utenza gio-

vane, può essere gestita sia da un ente pubblico, sia da associa-

zioni non-profit, sia da soggetti privati con finalità economiche.

E’ possibile preparare e somministrare alimenti all’interno dei loca-

li, sempre rispettando la normativa apposita.

I requisiti tecnici ed igienico-sanitari che regolano queste attività 

sono individuabili nell’apposita Legge regionale e nei singoli rego-

lamenti edilizi comunali; nello specifico, si tratta della Legge regio-

nale 34/198848, che definisce la superficie minima delle camere da 

letto, le altezze ed i volumi dei locali abitativi e accesori e le dota-
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zioni minime dei servizi igirìenico-sanitari.

Per quanto riguarda le superfici delle camere da letto, la norma 

fissa un minimo di 8 m2 (al netto dei locali accessori) con un letto 

singolo e 14 m2 se si tratta di camera doppia. Incrementando con 

altri posti letto, bisogna considerare 6 m2 per ogni unità aggiunta. 

Il numero di posti letto non può comunque superare le 4 unità per 

camera, mentre è possibile aggiungere un posto letto se presente 

un minore di 15 anni. Le altezze delle camere non possono essere 

inferiori ai 2,70 m, e 2,40 m per i locali accessori.

I servizi igienici possono essere direttamente comunicanti con le 

camere, dotati di ventilazione meccanica o naturale. Se si tratta di 

servizi comuni, devono essere dotati di un anti-wc, anch’esso at-

trezzato con ventilazione naturale o artificiale. Il numero di servizi 

igienici è calcolato in base alle unità, quindi deve essere garantito 

un servizio ogni 8 posti letto, attrezzato con w.c., lavabo e doccia.

47•Legge regionale 3 agosto 2017, n.13 “Disciplina delle strutture ricettive extralberghiere”.

48•Legge regionale 14 luglio 1988, n.34 “Modifiche ed integrazioni alle norme igienico-sanitarie 



6.3 Gli Standard qualitativi Fiab

Per poter offrire un servizio di accoglienza adatto alle esigenze del 

cicloturista, la Fiab (Federazione italiana amici della bicicletta)49 ha 

generato una serie di prescrizioni per quanto riguarda gli standard 

di accoglienza delle strutture ricettive sul territorio italiano. Sulla 

base di queste indicazioni, un attività può rientrare nell’elenco delle 

strutture “amiche dei ciclisti”49, ed essere inclusa in un motore di 

ricerca digitale. Questi requisiti possono essere obbligatori, o solo 

raccomandati per poter offrire un servizio specifico; sono elementi 

obbligatori:

 •Disponibilità di un locale chiuso al piano terreno, in cui cu- 

  stodire le biciclette;

 •Disponibilità di un locale dotato di lavatrici ed asciugatrici  

  per il lavaggio degli indumenti sportivi;

 •Presenza di una postazione con kit di riparazione (pompa,  

  attrezzi specifici, camere d’aria);

 •Offerta di una prima colazione studiata appositamente, con  

  alimenti adatti agli sportivi;

 •Struttura ricettiva facilmente raggiungibile, senza particolari  

  rischi od eccessive pendenze;

 •Offerta di mappe cicloturistiche aggiornate;

 •Facoltà di pernottamento con l’opzione di una singola notte.

Sono invece opzioni integrabili alle principali:

 •Disponibilità di guide turistiche ed accompagnatori;

 •Offerta di noleggio biciclette in loco o indicazioni su come  
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  individuare tale servizio nelle vicinanze;

 •Preparazione di pasti facilmente trasportabili;

 •Disponibilità di ciclofficina interna, o indicazioni di come 

  raggiungere la struttura più vicina;

 •Disponibilità di poter fornire pezzi di ricambio per le

  biciclette;

 •Offerta di tracce GPS e mappe riguardanti i percorsi 

  ciclistici territoriali.

Questi servizi, sia obbligatori che facoltativi, sono in entrambi i casi 

molto importanti per poter garantire sul territorio una valida acco-

glienza turistica specializzata, soprattutto per quanto riguarda i ci-

cloturisti che utilizzano un mezzo di proprietà e si spostano da una 

località all’altra utilizzando prevalentemente la bicicletta.

A contorno della struttura ricettiva, è preferibile che sul territorio 

siano sviluppati altri servizi quali officine specializzate per riparare 

diversi tipi di bicicletta, strutture ristorative che propongano menù 

adatti alle esigenze dei cicloturisti, servizi di noleggio con elevati 

standard qualitativi (sia mezzi tradizionali che e-bike), guide out-

door con una buona conoscenza delle lingue straniere e capacità 

organizzative, oltre ad una buona inter modalità sul territorio.

Quest’ultimo aspetto rappresenta un elemento chiave per lo svilup-

po turistico, in quanto il turista deve poter essere messo nelle con-

dizioni più favorevoli per raggiungere la struttura ricettiva, sia con 

le proprie forze fisiche, sia avvalendosi di mezzi pubblici (treno, 

pullman di linea); questo può incoraggiare la fruizione del territorio 

evitando la sensazione di inadeguatezza che può svilupparsi nei 
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soggetti meno allenati, che sarebbero scoraggiati nell’affrontare 

lunghe distanze.

E’ stato inoltre creato a vantaggio del cicloturista, nel 2015, un 

accordo1 con Trenitalia riguardo l’intermodalità treno + bicicletta, 

offrendo tariffe agevolate al fine di promuovere la bicicletta come 

mezzo di trasporto primario, usando come ausilio il treno.

Cicloturisti con formula di viaggio treno+bicicletta, immagine tratta dal sito www.mobili-
typress.it.
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Si applicano quindi sconti su gruppi di tre o più persone tesserate 

Fiab, incentivando l’uso del treno sia da parte dei turisti, sia dei 

pendolari che possono fruire della modalità più sostenibile possi-

bile per raggiungere il luogo di lavoro o studio. E’ da ricordare che 

i treni su cui è possibile trasportare biciclette non disassemblate 

sono contrassegnati da un apposito simbolo sulla tabella orari, al-

trimenti è obbligatorio smontare il ciclo in modo da poterlo riporre 

nel vano portabagagli.

49•http://www.fiab-onlus.it/bici/turismo-in-bici.html



6.4 Tavole Progettuali

Nelle tavole seguenti, rappresentate in scala 1:100, possono es-

sere visionate le proposte progettuali che potrebbero fornire una 

suggestione per la riqualificazione dei fabbricati ferroviari presenti 

non solo lungo la linea oggetto di studio, ma anche di molti altri 

tracciati che, attualmente, si trovano in stato di dismissione e di 

completo abbandono sul territorio italiano; in questo modo sarà 

possibile dare nuove funzioni, nuove possibilità, ai fabbricati che 

hanno svolto un ruolo essenziale per le realtà interessate dal pas-

saggio dei convogli ferroviari.

Le tavole sono state suddivise secondo uno schema logico che 

considera inizialmente l’ubicazione dello scalo ferroviario analiz-

zato, Santa Vittoria d’Alba o Castagnole delle Lanze, segue poi la 

rappresentazione dei fabbricati secondo la situazione esistente op-

pure della proposta progettuale, ed infine la tipologia di fabbricato, 

essendo stati trattati sia i fabbricati viaggiatori che gli scali merci.
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Fotomodellazione della stazione di Santa Vittoria d’Alba, elaborazione dell’autore.
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6.4.1 La stazione di Santa Vittoria d’Alba



Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, l’accesso ai locali interni è stato occluso per motivi di sicurezza mediante tamponature in laterizio, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.



222

Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.



Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.



Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.



Fotomodellazione della stazione di Castagnole delle Lanze, elaborazione dell’autore.
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6.4.2 La stazione di Castagnole delle Lanze



Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, uno dei due alloggi risulta tutt’ora abitato da ex personale ferroviario, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.



Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Fabbricato viaggiatori, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.



251

Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, situazione esistente, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.



Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.
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Magazzino merci, proposta progettuale, elaborazione dell’autore.



6.5 I servizi integrabili alle stazioni per l’accessibilità

delle stesse e del territorio

Per i siti Unesco dotati di particolare complessità morfologica come 

quello dei “Paesaggi vitivinicoli di langhe, Roero e Monferrato”, è 

in fase di studio il tema dell’accessibilità nei confronti non solo dei 

soggetti con disabilità motorie, ma anche di altri soggetti interessa-

ti da questa problematica, come famiglie con neonati, soggetti con 

disabilità provvisorie e persone anziane.

Esiste infatti un nuovo approccio di fruibilità ed accessibilità del 

territorio, basato non solo sulla percezione visiva ma su una se-

quenza di altre sensazioni, ossia la percezione multisensoriale del 

paesaggio50, la quale si compone di percezione sonora (es. suono 

delle campane, il vento), di percezione tattile (es. consistenza del 

terreno, forma delle piante), di percezione olfattiva (es. aromi della 

vinificazione, dei fiori) e di percezione organolettica (es. vino, pro-

dotti caseari, frutti).

Bisogna creare le possibilità per cui tutti possano percepire ed es-

sere consapevoli del luogo che stanno visitando, seguendo i prin-

cipi di inclusione sociale e di rispetto delle differenze.

Come indicato Convenzione Onu sui diritti delle persone con disa-

bilità51, i servizi e le strutture comunitarie devono poter essere di-

sponibili alle persone con difficoltà fisiche e psichiche, adattandole 

ai loro bisogni (Art.19, lettera c); lo Stato deve inoltre poter per-

mettere a questi soggetti di partecipare in modo eguale alle attività 

ricreative, assicurando il libero accesso ai luoghi turistici e culturali 
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(Art.30, comma 5, lettera c).

Come detto prima, in molti casi non si presta sufficiente attenzione 

alle cause dell’inaccessibilità di un luogo, in quanto nell’immagina-

rio comune solo chi soffre di serie disabilità motorie è considerato 

escluso dalla fruibilità di un territorio; esistono in realtà molte altre 

classi di soggetti che per vari motivi non possono godere delle at-

trattive turistiche offerte, come per esempio anziani, invalidi tempo-

ranei, famiglie con neonati e bambini piccoli, persone con problemi 

cognitivi o semplicemente con difficoltà nella deambulazione.

Per questi motivi spesso un territorio è percepito come inaccessibi-

le, quindi molti soggetti rinunciano a godere di certe realtà, o sem-

plicemente non lo scelgono come meta di viaggio; per esempio, 

strade con elevate pendenze, percorsi sterrati, lunghe distanze da 

percorrere a piedi a causa della mancanza di adeguati mezzi pub-

blici possono rappresentare un valido motivo di astensione.

Anche nel settore ferroviario sussistono alcune problematiche, la 

principale sta nel fatto che il treno non permette di raggiungere 

precisamente la meta turistica programmata, rendendo necessario 

l’uso di altri mezzi pubblici o privati, non sempre disponibili.

Inoltre, la comunicazione all’interno delle stazioni può risultare im-

pegnativa per chi soffre di sordità o di cecità, soprattutto se si tratta 

di stazioni o fermate secondarie; spesso infatti, lungo le banchine, 

la semplice assenza della linea gialla dotata di rilievi percepibili con 

il calpestio rende la stazione non fruibile e pericolosa, così come la 

mancanza di adeguata segnalazione acustica all’approssimarsi di 

un convoglio ferroviario.

Per risolvere tale problematica, durante il Convegno Land(e)scape 
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the disabilities50 è stata avanzata la proposta di realizzare percorsi 

e mappe tattili nei luoghi di interesse pubblico.

La mappa tattile è infatti una rappresentazione del luogo, realizza-

ta in rilievo e con colori ad alto contrasto, in modo da poter essere 

percepita da non vedenti o ipo-vedenti; sono elementi regolati dal 

D.P.R. 503/9652, in cui il pannello informativo riporta uno schema 

dei percorsi, scritte in Braille e caratteri ingranditi.

Attraverso essa è possibile rendere consapevole un soggetto dello 

spazio che lo circonda, essendo il pannello orientato in modo coe-

rente con l’ambiente. Parte integrante della mappa sono i percorsi 

tattili, che possono essere realizzati a pavimento con le classiche 

linee guida in rilievo, oppure con manicotti e corrimano riportanti 

caratteri in Braille per scale e rampe.

Esempio di percorso tattile in stazione, immagine tratta dal sito http://www.liberta.it.
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Esempio di mappa tattile in stazione, immagine tratta dal sito http://www.mtstudio.it/
it/universal-design-it/

La problematica relativa agli spostamenti al di fuori delle stazioni 

può essere risolta attraverso una buona pianificazione della rete 

di mobilità pubblica, approntando un numero maggiore di veicoli 

attrezzati ad alloggiare carrozzine.

Integrabile al servizio pubblico può essere interessante inserire al-

tre modalità di trasporto con caratteristiche private, come i veicoli 

elettrici con capacità di circolare su strada, in sostituzione ai servizi 

di noleggio di automobili, con costi di nolo elevati a fronte di una vi-

sita limitata nel tempo. Nello specifico, durante il percorso compiuto 

per realizzare la tesi sono entrato in contatto con uno dei fautori del 

progetto Ccar-CO253, sviluppato tra il 2013 ed il 2017 su iniziativa 
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dell’Istituto Tecnico “Leonardo da Vinci” di Foligno, progettato e re-

alizzato dagli studenti con finanziamenti pubblici; si tratta di un vei-

colo elettrico, omologato per la circolazione su strada con patente 

A1, dotato di motore elettrico da 6 KW di potenza ed alimentato 

da batterie che permettono di percorrere 100 chilometri su strada 

e 60 chilometri su sterrato. Il veicolo può infatti percorrere tracciati 

non asfaltati ed in forte pendenza con l’ausilio di ruote tassellate. 

Il costo del noleggio giornaliero si aggira intorno ai 50€, con una 

spesa di 2€ per la ricarica delle batterie; può essere allestito per il 

trasporto di 4 persone, oppure di 2 con il trasporto di carrozzine o 

passeggini. 

Veicolo elettrico derivato dal progetto Ccar-CO2 con alcuni studenti responsabili 
della progettazione, immagine tratta dal sito www.ccar-co2.it.
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Questo veicolo è da ritenersi un importante risorsa per rendere 

accessibili percorsi naturalistici, sentieri e aree pedonali urbane, 

che altrimenti rappresenterebbero un ostacolo alle persone che si 

trovano in situazione di mobilità ridotta.

Il servizio è attualmente svolto nei pressi della città di Foligno (Pg), 

è prenotabile a supporto di disabili e anziani che altrimenti non po-

trebbero affrontare la rete sentieristica locale, ampliando in questo 

modo l’offerta turistica.

Questo servizio può essere integrato nei pressi delle stazioni ferro-

viarie che attraversano i territori Unesco, anche perché generano 

un basso impatto ambientale grazie ai motori elettrici silenziosi e ri-

caricabili presso stazioni di rifornimento a colonna già esistenti nei 

Comuni di Grinzane Cavour, Barolo, Cherasco ed Alba54; a seguito 

della firma del Protocollo di Intesa tra Regione ed EnelX Mobility è 

allo studio la realizzazione di una rete di ricarica elettrica nei terri-

tori di Langhe, Roero e Monferrato con 200 postazioni.

L’ingombro per posteggiare i veicoli è di 270x120 cm, è possibile 

perciò disporre un consistente numero di veicoli avendo a disposi-

zione spazi ridotti, quindi anche all’interno delle aree pertinenziali 

ferroviarie.

A supporto del cicloturismo sono installabili delle colonnine dotate 

di attrezzatura per la manutenzione ordinaria e piccole riparazio-

ni dei cicli, gli utensili sono assicurati con cavi al corpo centrale, 

che alloggia anche una pompa per il gonfiaggio delle ruote; inol-

tre è possibile dotare le postazioni con colonnine di ricarica per le 

e-bike, peraltro già presenti in alcuni Comuni di Langhe e Roero.

Queste postazioni possono riportare loghi di sponsor sulla loro su-
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perficie, diminuendo così sensibilmente i costi di installazione e 

manutenzione, dato che ogni singolo elemento comporta una spe-

sa di 1800€55. Il loro posizionamento può avvenire sia nei percorsi 

di maggior transito per i cicloturisti, sia nelle stazioni ferroviarie, 

che diventerebbero un riferimento per gli amanti della mobilità dol-

ce. 

Colonnina per il supporto della mobilità dolce, immagine tratta dal sito http://mantis.
stands.it.
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Proprio per promuovere la mobilità sostenibile nei territori Unesco 

di Langhe, Roero e Monferrato è stata installata una colonnina del-

la stessa tipologia, prima descritta, nel Comune di Roddi, nelle vi-

cinanze di Alba.

50•Ass. per il Patrimonio dei paesaggi Vitivinicoli di Langhe-Roero e Monferrato, Land(e)

scape the disabilities, un paesaggio per tutti, progetto per il miglioramento dell’accessibilità 

nel sito UNESCO di Langhe-Roero e Monferrato, Presidente G. COMASCHI, Site Manager R. 

CERRATO, Alba, Asti, 2018.

51•Legge 3 marzo 2009, n18, “Ratifica ed esecuzione della Convenzione delle Nazioni Unite 
sui diritti delle persone con disabilità, fatta a New York il 13 dicembre 2006”.

52•Decreto del Presidente della Repubblica 24 luglio 1996, n.503 “Regolamento recante nor-

me per l’eliminazione delle barriere architettoniche negli edifici, spazi e servizi pubblici”.

53•http://www.ccar-co2.it

54•http://www.targatocn.it

55•http://mantis.stands.it
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7.Conclusioni

Uno sguardo al passato 

per immaginare il futuro

La giornata dell’11 novembre 2018 è da considerarsi una data sto-

rica per il territorio monferrino, in quanto ha visto circolare lungo la 

tratta ferroviaria Asti, Castagnole delle Lanze, Canelli due convogli 

storici che ne hanno percorso i 45 chilometri ferrati; si è trattato 

di un segnale forte, fermamente voluto dagli enti pubblici e dalle 

associazioni locali, coadiuvate da RFI, per assicurare alla popola-

zione la riattivazione del tratto di linea sospeso ormai da otto anni.

Essendomi unito alla manifestazione, presso la stazione di Casta-

gnole, ho potuto percepire la passione, ed in alcuni casi la commo-

zione, che hanno portato le persone ad assistere al passaggio dei 

due convogli, uno costituito da due locomotive a vapore Gr.940 e 

Gr.625 accoppiate, l’altro, più recente ma sempre suggestivo loco-

motore D445 1.011 a trazione diesel; le carrozze trainate del tipo 

“Centoporte” hanno trasportato un totale di 800 viaggiatori lungo i 

territori patrimonio dell’Unesco.

Il viaggio inaugurale ha suggestionato infatti nei più anziani la me-

moria del treno che ha svolto negli anni il prezioso servizio di tra-

sporto pubblico, assicurando il trasporto di persone, merci, idee e 

notizie, diventando un ponte tra il Roero, le Langhe ed il Monfer-

rato; nei numerosi ragazzi e bambini ha generato invece un senti-

mento di curiosità nel vedere prendere vita un elemento del tessu-
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to urbano, la stazione, che la loro memoria non poteva e sapeva 

ancora catalogare. Le seguenti immagini cercano di raccontare 

quella giornata, documentata da due filmati, da me realizzati, che 

ritraggono l’arrivo e le manovre dei due convogli.

Il convoglio D445 1.011.57

Il convoglio Gr.940-Gr.625.56

269



La popolazione accorsa alla stazione di Castagnole delle Lanze, foto dell’autore.

Il doppio convoglio formato dalle locomotive Gr.940 e Gr. 625, foto dell’autore.
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Il convoglio in manovra, con locomotiva  D445 1.011, foto dell’autore.

Due testimonianze storiche a confronto, locomotive a vapore perfettamente funzio-
nanti e scalo merci dismesso, foto dell’autore.
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Il prezioso lavoro del Tavolo Tecnico per la Mobilità Sostenibile 

ed il dialogo con l’assessore regionale per i Trasporti Balocco, fi-

nalizzato alla riattivazione della linea, è stato quindi premiato dal-

la numerosa partecipazione della popolazione, segno che il tre-

no, inteso come servizio pubblico, è ancora fortemente richiesto; 

quest’ultimo sarà ripristinato entro il 2019 tra Asti e Castagnole 

delle Lanze, mentre per la riapertura della traccia in direzione Alba 

bisognerà attendere ancora dati certi per il reperimento dei 50mi-

lioni di € necessari58 alla sistemazione dei manufatti ferroviari con 

gravi dissesti idrogeologici, tra cui l’ormai tristemente nota galleria 

Ghersi.

La riapertura della linea non dovrà essere solamente pensata per 

il passaggio di convogli turistici, bensì per un utilizzo quotidiano ed 

affidabile, finalizzato a migliorare l’offerta di mobilità sostenibile sul 

territorio anche ai fruitori abituali della linea, che potranno utilizzar-

la per motivi che fanno parte della vita quotidiana.

La linea potrà essere inoltre un potente volano per tutto il comparto 

turistico del territorio di Langhe, Roero e Monferrato, in particolare 

potrà favorire l’accessibilità dei luoghi anche ai soggetti con diffi-

coltà, che altrimenti ne sarebbero esclusi; potrà inoltre facilitare 

la fruizione dei numerosi percorsi e sentieri naturalistici anche ai 

cicloturisti, che rappresentano un potenziale incremento di doman-

da turistica, la quale saprà apportare maggiore benessere ai terri-

tori che sono riusciti a non abbandonare un servizio così prezioso.

A supporto di questa nuova porzione di mercato è andata ad in-

serirsi la riqualificazione dei fabbricati ferroviari, che in questa tesi 

sono stati ipotizzati come contenitori per le attività extralberghiere, 
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senza però venire privati delle proprie e riconoscibili forme archi-

tettoniche, risollevandoli dalla loro condizione di oblio e degrado; 

la loro riconversione in ostelli dedicati ai cicloturisti è solo una pro-

posta progettuale atta ad individuare nuove funzioni nei locali un 

tempo residenze del personale ferroviario, cercando di captare i 

bisogni di un territorio che deve ancora essere scoperto nella sua 

interezza, quindi le piccole realtà ancora ricche di tradizioni, senza 

soffermarsi unicamente alle località più note ed inflazionate.

In un testo dello scrittore Sebastiano Vassalli ho individuato una 

frase che, a mio parere, riassume l’essenza del territorio di Lan-

ghe, Roero e Monferrato : “Dal punto di vista paesistico, la carat-

teristica principale della Regione di cui stiamo parlando è che ba-

sta spostarsi di pochi chilometri per trovare ambienti ed atmosfere 

anche molto diversi, e che non esiste un solo Piemonte, ma dieci, 

dodici, quindici Piemonti!”.

56•https://youtu.be/juEewX_dTwE

57•https://youtu.be/cHpScBpW4rk

58•http://www.lastampa.it
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 corso di dismissione situate in aree di particolare pregio 

 naturalistico o archeologico”.

•Legge 11 gennaio 2018, n.2 “Disposizioni per lo sviluppo della  

 mobilità in bicicletta e la realizzazione della rete nazionale di 

 percorribilità ciclistica”.

•Piano paesaggistico regionale-Regione Piemonte, approvato con  
 D.C.R. n.233-35836, 3 ottobre 2017.
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Corsi di studio:

•Prof.ssa S. PAGLIOLICO (2017) – Sostenibilità di processi e 

 prodotti nei materiali per l’architettura, Facoltà di Architettura, 
 Politecnico di Torino, materiale didattico.

Conferenze e Assemblee presenziate:

•Comuni Unesco, ASP (Asti Servizi Pubblici), Ordini professionali  
 di Architetti, Ingegneri e Dottori Agronomi e Forestali, associazio- 
 ni territoriali interessate, Tavolo Tecnico sulla Mobilità Sostenibi- 

 le, Presidente Arch. G.CURRADO, Asti, Castagnole delle Lanze,  
 2017/2018.

•Ass. per il Patrimonio dei Paesaggi Vitivinicoli di Langhe-Roero e  
 Monferrato, Land(e)scape the disabilities, un paesaggio per tutti,  

 progetto per il miglioramento dell’accessibilità nel sito UNESCO 

 di Langhe-Roero e Monferrato, Presidente G. COMASCHI, Site  

 Manager R. CERRATO, Alba, Asti, 2018.

Sitografia:

• http://www.bicitalia.org/it

• http://www.comune.alba.cn.it

• http://www.comune.chieri.to.it/mobilita/lanpo

• https://ebike.bikesquare.eu/langhe

• http://www.ecomuseodellerocche.it

• http://www.ecopassenger.org

• http://www.eurovelo.com

• https://www.ferrovie.it

• https://www.ferrovieabbandonate.it
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• http://www.fiab-onlus.it

• http://www.fondazionefs.it

• https://www.fsitaliane.it

• http://www.gazzettaufficiale.it

• https://www.gazzettadalba.it

• https://www.google.it/maps

• http://www.grandabus.it

• https://www.ilfattoquotidiano.it

• http://www.intravino.com

• http://www.langheroero.it/le-langhe-e-il-roero

• http://www.lastampa.it

• http://www.mobilitypress.it

• http://www.mtstudio.it/it/universal-design-it/

• https://www.openrunner.com

• http://www.piemontebike.eu/it

• http://www.piemonteonwine.it

• http://www.regione.piemonte.it

• http://www.rfi.it

• https://it.surveymonkey.com

• http://www.trenomania.org

• https://www.youtube.com/watch?v=PPuRD_uSYCI&t=283s 

• https://www.youtube.com/watch?v=qApAg8Rd5UA

• https://www.youtube.com/watch?v=qgu6X7YYeyQ

• https://www.youtube.com/watch?v=juEewX_dTwE&feature=youtu.be

• https://www.youtube.com/watch?v=cHpScBpW4rk&feature=youtu.be
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• http://www.osservatorioriuso.it/cgi-bin/documentazione/Stazioni-impresenziate

• https://www.unric.org/it/images/2016/April/UN_DPI_SDG_presentation_ITA


