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ANDREA STUCCHI*

Abstract

This contribution aims to illustrate the changes that occur in the area when a
railway branch is decommissioned by specifically analyzing the case of the Brescia -
Iseo - Edolo railway. Often we tend to think that the abolition of a railway line is
synonymous with decadence, the conclusion of a positive cycle, given that in the ab-
sence of appropriate conversion policies we progressively move towards the abandon-
ment and degradation of previously exploited areas often very much flourishing, but
when the main objective of the administrations is an accurate territorial planning, the
reconversions of the former railway areas can be extremely positive, given that new
relationships are created between the population and the local territory. The Brescia -
Iseo - Edolo railway has always been very close to the needs of the area in which it
runs and every historical phase has seen changes in its infrastructures. Over the
decades, the reconversion of the disused route of the Brescia - Iseo section has certainly
represented a positive example of proper administration of the local area, because it
has made it possible to enhance numerous areas otherwise destined for abandonment
with excellent results. We will observe how, thanks to an in-depth territorial analysis
accompanied by numerous photographs and the support of numerous orthophoto im-
ages and 1:10.000 CTR maps provided by the Lombardy Region, the intervention of
local authorities and private initiatives have led to an effective reconversion of the
former site, which has changed its original functions and left room for artisanal and
industrial activities, or, more simply, for cycle and pedestrian itineraries that allow
further tourist enhancement of the Brescia area. We will also analyze in detail the
reconversion of a former industrial connection inside the city of Brescia not yet

* Cultore della Geografia presso l’Università Cattolica del Sacro Cuore di Brescia, e-mail:
andreastucchi@istitutogolgibrescia.edu.it - stucchiandrea.1988@libero.it.
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completely reconverted to highlight what happens when the redevelopment of urban
areas. it is only partial.

Keywords: disused railway, reconversion, territorial changes, orthophotos, carto-
graphic reworking, enhancement of the territory.

1. Introduzione

L’obiettivo del presente contributo è quello di illustrare i grandi mu-
tamenti che avvengono sul territorio quando un ramo ferroviario viene
dismesso prendendo come esempio di analisi” il caso della ferrovia Brescia
- Iseo - Edolo, nota ferrovia della Lombardia Orientale. Spesso si tende a
pensare che la soppressione di una linea ferroviaria sia sinonimo di deca-
denza territoriale, di conclusione di un ciclo positivo, dato che in assenza
di apposite politiche di riconversione ci si avvia progressivamente verso
l’abbandono di aree precedentemente sfruttate in molti casi anche fiorenti.
In ambito urbano tutto ciò può portare addirittura alla formazione di zone
malfamate dominate dalla microcriminalità, mentre nelle aree rurali si in-
corre nel rischio del degrado ambientale, specialmente quando i binari non
vengono immediatamente rimossi e le infrastrutture ausiliarie (stazioni,
fermate e caselli) non sono sottoposte ad un’opportuna conversione/ri-
qualificazione.

Gli scenari negativi in caso di dismissione possono quindi essere mol-
teplici, ma quando l’obiettivo principale delle amministrazioni è un’accu-
rata pianificazione territoriale, le riconversioni delle ex aree ferroviarie pos-
sono essere di impulso estremamente positivo, dato che si creano nuovi
rapporti tra popolazione e territorio locale1.

1. Gli esempi di buona riqualificazione degli ex sedimi sono molteplici e si possono os-
servare anche oltre il panorama nazionale ed europeo. In Italia le riconversioni che hanno
dato ottimi esiti sono molteplici, dato anche il grande numero di tratte dismesse e la vo-
lontà delle amministrazioni locali di valorizzare i territori sia dal punto di vista turistico/
paesaggistico che da quello economico. Tuttavia, il testo di riferimento sulla distribuzione
geografica delle ferrovie italiane in disuso (Marcarini, Rovelli, 2018) evidenzia anche le
numerose criticità e le mancate valorizzazioni. Per una visione più ampia sull’attuale si-
tuazione italiana, sulle modalità di riqualificazione in ambito locale e sulle opportunità
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Si pensi ad esempio alla relativamente recente riconversione del tratto
ferroviario San Lorenzo al mare - Ospedaletti della ferrovia del Ponente
Ligure Genova - Ventimiglia, dismesso nel settembre 2001 a seguito dello
spostamento a monte del tracciato e convertito in uno spettacolare per-
corso ciclopedonale costiero ormai noto a livello nazionale ed Europeo
(Marcarini, Rovelli, 2018, pp. 79-84), che vedrà un’ulteriore prolunga-
mento in seguito alla chiusura della tratta costiera Andora - San Lorenzo
al mare avvenuta nel novembre 20162. Questo rappresenta probabilmente
il maggiore esempio, a livello nazionale, di buona valorizzazione turistica
ed economica del territorio, in quanto i territori attraversati dalla ex fer-
rovia, una volta riqualificati, sono stati riscoperti da un altro punto di vi-
sta all’insegna di un nuovo turismo ecosostenibile che rappresenta una
nuova grande evoluzione del tradizionale turismo balneare caratterizzante
da sempre le località della Riviera Ligure.

Sul versante marittimo opposto invece, un altro esempio simile è rap-
presentato dal tratto Ortona - Vasto della ferrovia Adriatica (Perrone,
2022), terminato nel 1864 ed abbandonato nel 2005 in seguito alla rea-
lizzazione del raddoppio del binario e dello spostamento a monte del trac-
ciato (Marcarini, Rovelli, 2018; pp. 71-73). La nuova greenways che sta
sorgendo sull’ex sedime prende il nome di “Via Verde della Costa Teatina”
ed è stata in buona parte completata; oggi è molto apprezzata da turisti e

future per la valorizzazione dei territori sono emersi importanti spunti nel XXXII Con-
gresso Geografico Italiano, tenutosi a Roma tra il 7 e il 10 giugno 2017 (Garda, 2019).
Uscendo dai confini Italiani, oltre a Francia, Paesi Bassi e Belgio, che a livello europeo rap-
presentano certamente i paesi più virtuosi per quanto riguarda la trasformazione delle fer-
rovie abbandonate in itinerari ciclopedonali, sempre nel XXXII Congresso Geografico
Italiano sono stati riportati esempi dagli Stati Uniti d’America, che hanno ottenuto ot-
timi risultati sia in ambito urbano che rurale nella creazione di greenways (Battigelli,
2019).
2. La linea ferroviaria del Ponente Ligure, inaugurata in varie fasi dal 1856 al 1872, fu co-
struita originariamente a binario unico per motivi economici e morfologici, ma tale scelta
si rivelò da subito inadeguata per gli elevati traffici passeggeri che dovette immediata-
mente sostenere. Già dagli inizi del XX secolo si ipotizzò quindi il raddoppio del bina-
rio, che fu lentamente realizzato, in varie fasi, tra il 1910 e il 2016. Ad oggi la linea se-
gue ancora il tracciato originario a binario unico nelle tratte Finale Ligure - Loano e Al-
benga - Andora, anche se è in corso di progettazione il loro raddoppio con conseguente
spostamento a monte della ferrovia.
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residenti, in quanto ha permesso di valorizzare ulteriormente dal punto di
vista paesaggistico ed economico la famosa Costa dei Trabocchi, litorale ca-
ratterizzato da mare stupendo, pittoresche colline e dal massiccio della
Majella che si erge imponente e maestoso sullo sfondo. Questo itinerario
si inserisce in un progetto molto più ambizioso, che vedrà collegate tutte
le cittadine rivierasche abruzzesi da una pista ciclopedonale lunga oltre 130
km (la cosiddetta “bike to coast”) che porterà alla formazione di un itine-
rario turistico e paesaggistico di importanza internazionale.

Per quanto riguarda l’Italia settentrionale, un altro esempio di posi-
tiva riqualificazione, seppur parziale, è quello della ex ferrovia Ostiglia -
Treviso, soppressa tra il 1965 e il 1967 e trasformata negli ultimi anni in
itinerario ciclopedonale grazie alla buona amministrazione congiunta delle
Province di Treviso e Padova. Oggi, partendo dalla periferia ovest di Tre-
viso, si può raggiungere senza interruzioni Grisignano di Zocco, ma i pro-
getti presentati per le Province di Vicenza, Verona e Mantova, territori in
cui il sedime presenta qualche discontinuità a causa della morfologia del
territorio, rendono auspicabile la realizzazione un lungo itinerario ciclo-
pedonale che potrà rappresentare un esempio per molte altre aree italiane
ed europee3 (Marcarini, Rovelli, 2018, pp. 234-239; Piovan, Mora, 2022).

La ferrovia della nostra analisi, la Brescia - Iseo - Edolo4, è sempre
stata molto vicina alle esigenze del territorio in cui si snoda e ogni fase sto-
rica ha visto dei mutamenti nelle sue infrastrutture (Belotti, Baldoli, 1999;
Bicchierai, 1992, 2004; Morganti, 1983; Pennacchio, 2006). Se in passato
questa linea è stata di vitale importanza per lo sviluppo della siderurgia
bresciana, oggi, che viviamo nell’epoca post-industriale, stiamo assistendo
al declino delle ex aree siderurgiche collegate ad essa e siamo purtroppo an-
cora lontani, salvo alcuni casi, dalla loro totale riconversione/valorizza-

3. Altri esempi di riconversione e valorizzazione, con riferimenti alle ferrovie lucane, sono
contenuti in Spagnoli, Varasano, 2016; 2018.
4. La linea è pienamente in esercizio nella sua totalità, anche se due varianti di tracciato
(una tra Paderno Franciacorta e Iseo, che analizzeremo nel dettaglio, e l’altra, molto breve,
nell’abitato di Boario Terme) e la soppressione dei raccordi industriali collegati ad essa
hanno portato alla dismissione di alcuni tratti.
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zione, anche se gli interventi realizzati fino ad oggi e le numerose propo-
ste in corso di valutazione lasciano intravedere buone prospettive per gli
anni a venire.

Un discorso a parte va invece fatto per la riconversione del vecchio
tracciato dismesso della tratta Brescia - Iseo (Donni, 1995, 1998; Peroni,
2006), la quale rappresenta un esempio di buona amministrazione del ter-
ritorio locale, perché ha permesso di valorizzare numerose aree, special-
mente dal punto di vista turistico e paesaggistico5. Osserveremo come, gra-
zie ad un’approfondita analisi territoriale, corredata da numerose fotogra-
fie ed al supporto di numerose carte CTR 1:10.000 fornite dalla Regione
Lombardia e di immagini ortofoto fornite dalla Provincia di Brescia, l’in-
tervento degli enti locali e l’iniziativa dei privati hanno portato ad un’effi-
cace riconversione dell’ex sedime, che ha mutato le sue originarie funzioni
e ha lasciato spazio ad attività artigianali ed industriali, oppure, più sem-
plicemente, a sentieri ed itinerari ciclopedonali che permettono un’ulte-
riore valorizzazione turistica del bellissimo anfiteatro naturale delle colline
moreniche della Franciacorta, territorio famoso in tutta Italia per le bel-
lezze monumentali e paesaggistiche ma soprattutto per la produzione di ce-
lebri vini DOC e DOCG6. Vedremo anche il processo di riconversione di
alcune ex aree industriali dismesse collegate alla ferrovia, per le quali gli in-
terventi svolti fino ad ora sono stati invece solo parziali e, nel corso degli
anni, hanno mostrato parecchi limiti.

Si sottolinea infine che il presente contributo è tratto dalla mia tesi di
laurea triennale, redatta tra la fine del 2009 e l’estate del 2010, intitolata
“La ferrovia Brescia - Iseo - Edolo e i suoi rapporti con il territorio bre-
sciano”, un corposo lavoro di ricerca di oltre 300 pagine che, in un certo
senso, ha racchiuso tutte le passioni che mi sono state trasmesse fin dalla

5. La ferrovia Brescia - Iseo - Edolo non viene approfondita nel volume Marcarini, Ro-
velli, 2018, in quanto il tratto in disuso è stato soppiantato da una variante di tracciato
relativamente breve, ma esso viene chiaramente indicato nella mappa di p. 14 come tratto
definitivamente dismesso.
6. Altri volumi (AA.VV., 2019; Rovelli, Senes, Fumagalli, 2004) hanno fornito ulteriori
spunti sulla creazione di greenways sulle ex linee FS.
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tenera età, cioè la storia, la geografia, il mondo ferroviario e l’amore per la
mia terra. Quel lungo lavoro di ricerca, che ha racchiuso anni di ricordi e
piacevoli esperienze, è rimasto nel cassetto di un mobile per oltre un de-
cennio senza essere valorizzato, ma oggi la parte più importante ed inedita
(ovviamente rivista, ampliata ed aggiornata ai mutamenti avvenuti negli
ultimi anni), è bene che sia resa pubblica, al fine di fornire nuovi spunti
per tutti coloro che in futuro avranno modo di approfondire queste te-
matiche storico-geografiche legate al territorio locale.

Il percorso di ricostruzione dei mutamenti del territorio è stato com-
plesso, in quanto sono state utilizzate fonti molto diversificate, che spa-
ziano dalle testimonianze dirette dell’autore agli archivi fotografici, dai so-
pralluoghi sui territori all’utilizzo di strumenti tecnologici come le or-
tofoto, i geoportali e i sistemi informativi territoriali. Oltre alla complessità
e alla diversificazione delle fonti e degli strumenti si sottolinea il lungo la-
voro, durato circa tre decenni, di analisi e conoscenza del territorio locale
della città di Brescia e della sua Provincia, frutto di un grande interesse e
di una grande passione trasmessomi soprattutto dai miei nonni materni,
che sono oggi purtroppo “andati avanti”, ai quali sarò sempre riconoscente.

Relativamente alle rielaborazioni delle carte geografiche contenute nel
presente lavoro, si sottolinea che le basi cartografiche utilizzate sono stare
le seguenti: Carte Tecniche Regionali (CTR 1: 10.000) fornite dalla Re-
gione Lombardia [01]; carte fisiche ed immagini di ortofoto 1998 e 2007
(le cosiddette “IT2000” e “IT2007”) fornite dalla Provincia di Brescia
[02]. In realtà la nostra analisi territoriale, oltre ad indicare i mutamenti
avvenuti del passato, si focalizzerà soprattutto sulla situazione attuale, per-
tanto sono state consultate anche ortofoto più recenti7 (2012, 2015 e
2018-19), sempre tramite i geoportali della Provincia e della Regione, per
osservare i mutamenti avvenuti sul territorio negli anni successivi alla re-
dazione della tesi di laurea. Per ragioni di copyright non è stato però possi-

7. Realizzate da AGEA (Agenzia per le Erogazioni in Agricoltura) e SIAN (Sistema Infor-
mativo Agricolo Nazionale) e consultabili attraverso il servizio WMS (Web Map Service)
sul Geoportale della Regione Lombardia [01].
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bile pubblicare ed utilizzare le ortofoto successive all’anno 2007 (ad esclu-
sione di un’immagine di “Tuttocittà” risalente al 2021), ma le consulta-
zioni delle immagini degli anni successivi hanno mostrato mutamenti tra-
scurabili nei territori da noi analizzati, pertanto le “IT2007” hanno rap-
presentato la base principale per buona parte delle rielaborazioni
cartografiche e per fotografare, in maniera comunque aggiornata, la situa-
zione attuale.

2. Il tracciato originario della ferrovia Brescia - Iseo

Il primo progetto per la realizzazione della ferrovia Brescia - Iseo, nu-
cleo originario di quella che sarebbe poi diventata la Brescia - Iseo - Edolo,
risale al 1° luglio 1872 e prevedeva un collegamento diretto a trazione mec-
canica tra Brescia e Iseo, effettuato da locomotive a vapore, con la possi-
bilità di prolungare la linea verso la Valle Camonica. Tale progetto fu ani-
mato soprattutto da motivi economici, in quanto la costruzione della
nuova ferrovia avrebbe permesso di collegare le numerose industrie mec-
caniche della Valle Camonica, territorio montano da sempre dedito alla
lavorazione dei metalli, all’asse padano superiore Torino - Milano - Vene-
zia e, di conseguenza, ai grandi commerci nazionali ed internazionali.

La realizzazione del tracciato fu oggetto di grandi discussioni (Bic-
chierai, 1992), dato che molti proprietari terrieri locali (tra i quali spicca-
rono nomi molto noti a livello locale come i Berlucchi e i Pizzini) propo-
sero di utilizzare il preesistente tratto da Brescia a Rovato dell’importante
ferrovia Milano - Venezia per poi diramarsi verso il Sebino in una sorta di
raccordo della linea principale, al fine creare una via di commercio breve
e diretta tra il porto di Iseo, le coltivazioni della Franciacorta e l’asse pa-
dano superiore. L’idea però non piacque ai tecnici della Rete Adriatica8, i
quali preferivano seguire un tracciato che attraversasse i popolosi comuni

8. La Rete Adriatica rappresentava il complesso di linee ferroviarie gestite dalla Società Ita-
liana per le Strade Ferrate Meridionali. Quest’ultima fu fondata nel 1862 al fine di gestire
le strade ferrate dell’Italia centro-meridionale. Il suo scopo fu quello di attuare la con-
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della Francacorta Orientale (Castegnato, Paderno e Passirano), ma soprat-
tutto i quartieri della zona ovest di Brescia (il cosiddetto “Comparto Mi-
lano”), all’epoca protagonisti di uno sviluppo siderurgico senza precedenti
grazie alla nascita di numerose industrie.

Il personaggio che diede la svolta definitiva al dibattito fu l’illustre
cittadino bresciano Giuseppe Zanardelli (Chiarini, 2004), il quale indicò
la realizzazione della linea come di fondamentale importanza per il futuro
sviluppo delle industrie siderurgiche sebine localizzate nei comuni di Iseo,
Sulzano, Marone9 e Pisogne; della media e bassa Valle Camonica (comuni
di Darfo-Boario Terme e Breno10) e dell’Alta Valle Camonica (comuni di
Sellero e Capo di Ponte) (AA.VV., La sorgente dei metalli, 2006). Il pro-
getto promosso da Zanardelli prevedeva un tracciato che passasse da Pas-
sirano e Monterotondo, ma in realtà ciò non presentava alcun vantaggio
dal punto di vista costruttivo, perché avrebbe posto i progettisti di fronte
al problema del superamento dell’asperità della collina di Monterotondo
(258 m s.l.m.), che avrebbe comportato in alcuni tratti pendenze superiori
al 2,5%11, difficilmente alla portata delle vaporiere dell’epoca; l’idea dello
statista bresciano era infatti fondamentalmente animata da motivi politici,
dato che egli aveva proprio in quei comuni un collegio elettorale.

Alla fine prevalse la politica a discapito della buona progettazione,
dato che il percorso definitivo, ultimato nel 1885, fu proprio quello via
Monterotondo proposto da Zanardelli. Esso, tra Brescia e Paderno Fran-
ciacorta non è mutato rispetto ad oggi (ad eccezione degli ultimi 500 me-
tri che, come analizzeremo, vedevano i binari passare sul lato nord dell’at-
tuale stazione di Paderno e non a sud come si osserva tuttora), ma tra Pa-
derno ed Iseo era molto differente rispetto a quello odierno (fig. 1).

giunzione dei versanti Adriatico e Tirrenico del vecchio regno borbonico con la rete del-
l’ex Stato Pontificio. Dal 1884, oltre a gestire numerose linee nell’Italia centro-meridio-
nale, acquisì la gestione delle ferrovie della Lombardia Orientale, del Veneto e dell’Emi-
lia-Romagna. La società rimase attiva fino al 1905, anno della statalizzazione delle fer-
rovie.
9. La più importante era la Dolomite Franchi.
10. La più importante era la siderurgica Carlo Tassara.
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Fin dall’inizio si evidenziarono i problemi dovuti ad una progetta-
zione frettolosa: il leggero armamento impediva alle locomotive a vapore
di superare la velocità di 35 km/h, rendendo i tempi di percorrenza molto

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica fisica.

FFiigg..  11  --  CCoonnffrroonnttoo  ttrraa  iill  ttrraacccciiaattoo  oorriiggiinnaarriioo  ddeellllaa  lliinneeaa  ((iinn  bblluu)),,  ee  iill  ttrraacccciiaattoo  aattttuuaallee  ((iinn
nneerroo))  ttrraa  PPaaddeerrnnoo  FFrraanncciiaaccoorrttaa  ee  IIsseeoo  ccoonn  llee  ddeennoommiinnaazziioonnii  ddeellllee  ssttaazziioonnii..  SSii  nnoottii
cchhee  llaa  vveecccchhiiaa  lliinneeaa  aattttrraavveerrssaavvaa  iill  tteerrrriittoorriioo  ddeellllaa  FFrraanncciiaaccoorrttaa  aa  nnoorrdd  ddii  qquueellllaa
ooddiieerrnnaa,,  ppaassssaannddoo  ppeerr  llaa  ccoolllliinnaa  ddii  MMoonntteerroottoonnddoo
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lunghi e, inoltre, le acclivi pendenze della parte di tracciato compresa tra
Passirano e Monterotondo, dovettero essere superate adottando, non di
rado, la doppia trazione, con conseguenti notevoli disagi sia per i macchi-
nisti che per i viaggiatori (Peroni, 2006). Fin dai primi anni di esercizio si
aprì, quindi, un nuovo dibattito per la realizzazione di un percorso alter-
nativo atto al miglioramento del servizio.

Nel 1888 si conclusero i lavori per collegare la stazione di Iseo al porto,
al fine di favorire il traffico merci intermodale treno-chiatte verso il polo si-
derurgico di Castro e Lovere, sulla sponda occidentale del Sebino; per rea-
lizzare ciò fu costruito un apposito imbarcadero che esiste ancora oggi, no-
nostante le modifiche all’infrastruttura. È il momento della nascita di quella
che viene definita “economia-porto” di Iseo (Morganti, 1983; Nardini,
1983), dato il fiorente apporto economico favorito dal collegamento dello
scalo lacustre alla rete ferroviaria che portò allo sviluppo di un sistema po-
lifunzionale, basato sia sul trasporto delle merci che su un primo nucleo di
turismo d’élite. Lo sviluppo non interessò quindi unicamente l’abitato di
Iseo e i suoi dintorni, ma diede vitalità all’economia di tutto il Sebino.

Nel 1904 la Società Nazionale Ferrovie e Tramvie (SNFT) acquisì dalla
Rete Adriatica la gestione della ferrovia Brescia - Iseo in vista dell’immi-
nente espansione della linea verso la Valle Camonica12 e il 1° luglio 1907,
a soli due anni di distanza dall’inizio dei lavori, fu inaugurato il tronco
Iseo - Pisogne (Bicchierai, 1992, p. 7). Nello stesso anno fu costruito un
imbarcadero per il trasporto intermodale treno-chiatte anche presso il
porto di Pisogne, il quale rappresentò un nuovo fattore di sviluppo, dato
che il polo siderurgico di Castro e Lovere poteva ricevere dalla Valle Ca-
monica materie prime a costi di trasporto relativamente ridotti.

11. Per avere un termine di confronto si ricordi che nelle linee ferroviarie ordinarie, cioè
non supportate dall’ausilio della cremagliera, una salita del 3% è già considerata ripida.
12. La Società Nazionale Ferrovie e Tramvie (SNFT) fu una società di trasporti pubblici fer-
roviari, tranviari e automobilistici fondata a Milano nel 1892 e rimasta attiva fino al 1992,
quando confluì nella Ferrovie Nord Milano Esercizio s.p.a.. Nel corso della sua esistenza
gestì le reti tranviarie interurbane di Parma, Cremona e Piacenza. In ambito ferroviario
amministrò le ferrovie Brescia - Iseo - Edolo, Cremona - Iseo e Orbetello - Porto Santo
Stefano.
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13. Come riportato nell’introduzione non è stato possibile pubblicare ortofoto successive
al 2007 per ragioni di copyright, ma dalla consultazione delle immagini più recenti non
sono stati osservati mutamenti territoriali rilevanti ai fini della nostra analisi.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200713.

FFiigg..  22  --  IImmmmaaggiinnee  ddii  oorrttooffoottoo  ddeellll’’aabbiittaattoo  ddii  IIsseeoo  iilllluussttrraannttee  ll’’eesstteennssiioonnee  ddeeii  ttrraacccciiaattii  ffeerr--
rroovviiaarrii  ddooppoo  llaa  ccoossttrruuzziioonnee  ddeell  ttrroonnccoo  IIsseeoo  --  PPiissooggnnee
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Nel comune di Iseo fu inaugurata la nuova stazione, tuttora attiva,
che non era più di testa bensì di transito. La vecchia stazione fu utilizzata
come magazzino e l’area antistante fu convertita a deposito per il materiale
rotabile, mentre il raccordo dell’imbarcadero rimase ancora parzialmente
attivo, specialmente per il trasbordo delle merci sulle chiatte (fig. 2). Il
nuovo tracciato aveva definitivamente spostato l’asse ferroviario verso la
Strada Statale Sebina Orientale e ciò determinò il progressivo abbandono
della zona attigua al vecchio imbarcadero.

Nel 1908 fu aperto il tronco Pisogne - Breno, mentre il tratto di linea
da Pisogne a Edolo fu inaugurato il 4 luglio del 1909, con la consapevolezza
da parte della politica, degli imprenditori e di tutte le popolazioni locali, di
essere giunti ad una svolta epocale, dato che la Valle Camonica era final-
mente collegata al Sebino e all’asse della fascia Padana superiore, venendo di
fatto inglobata in un nuovo sistema viario di ampio raggio economico.

3. La realizzazione del percorso alternativo e la dismissione/riconversione del
tracciato originario della tratta Paderno Franciacorta - Iseo

L’economia camuna, spinta dal prolungamento della ferrovia, trasse
grande vitalità, a tal punto che la SNFT decise di creare un nuovo sbocco
diretto sulla Milano - Venezia, senza transitare obbligatoriamente da Bre-
scia, che risolvesse il complicato transito dei treni dalla collina di Monte-
rotondo, problematico soprattutto per i pesanti treni merci. Tornò quindi
utile la vecchia proposta dei proprietari terrieri franciacortini del 1872 e,
nel 1911, fu inaugurata la tratta Rovato - Iseo (Albertini, Cerioli, 1994),
collegata nello stesso anno alla ferrovia Brescia - Iseo tramite il raccordo
Paderno - Bornato/Calino, che rappresentò di fatto il percorso alternativo
all’acclive tracciato via Monterotondo voluto da Giuseppe Zanardelli.

Dal 1911 il traffico merci fu quasi esclusivamente instradato via Pa-
derno - Bornato/Calino, determinando il progressivo declino del vecchio
tracciato, che fu definitivamente dismesso nel 1931 (fig. 3).

Nella politica di espansione economica del Sebino e della Valle Ca-
monica si colloca la costruzione del nuovo scalo lacustre di Iseo denomi-
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nato “Iseo Porto”, inaugurato nel 1922 in sostituzione di quello realizzato
nel 1888 ed oramai incapace di sostenere la crescita del traffico merci (fig.
4). La dismissione provocò il netto declino della vecchia area portuale che,
pur non essendo abbandonata, venne relegata a semplice approdo per bat-
telli turistici e piccole imbarcazioni private.

Il vecchio tracciato della ferrovia Brescia - Iseo via Monterotondo fu
smantellato in varie fasi a partire dal 1946 per circa un decennio, ad esclu-

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica fisica.

FFiigg..  33  --  SScchheemmaa  rriiaassssuunnttiivvoo  ddeeii  ttrraacccciiaattii  ffeerrrroovviiaarrii  ddeellllaa  FFrraanncciiaaccoorrttaa  ddooppoo  llaa  ccoossttrruuzziioonnee
ddeellllaa  ffeerrrroovviiaa  RRoovvaattoo  --  IIsseeoo  ee  ddeell  rraaccccoorrddoo  PPaaddeerrnnoo  --  BBoorrnnaattoo//CCaalliinnoo
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sione del tratto oggi utilizzato come binario di servizio per la sosta delle lo-
comotive e dei carri merci interrotto negli anni ’50 all’altezza dell’innesto
tra la Strada Statale Sebina Orientale e la Strada Provinciale Iseo - Cremi-
gnane - Rovato.
14. Si rimanda alla nota 13.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200714.

FFiigg..  44  --  II  ttrraacccciiaattii  ffeerrrroovviiaarrii  iinntteerrnnii  aallll’’aabbiittaattoo  ddii  IIsseeoo  nneell  11992222
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Nel 1957 decaddero gli accordi che prevedevano l’obbligo di scalo
dell’Impresa Sebina di Navigazione15 nei porti di Iseo e Pisogne per il tra-
sbordo dei carri merci sulle chiatte dirette verso il polo siderurgico di Ca-
stro e Lovere (Ogliari, 1988); la nuova politica dirigenziale degli stabili-
menti prevedeva infatti l’instradamento dell’intero traffico intermodale
lungo la direttrice Palazzolo sull’Oglio - Paratico/Sarnico (Cinquini,
2006), appartenente alla rete FS.

Questi mutamenti causarono il declino delle vecchie infrastrutture
portuali adibite al deposito ed al trasporto delle merci, infatti l’imbarca-
dero di Pisogne (fig. 5) non è più stato riattivato e oggi rappresenta un
esempio ben conservato di archeologia industriale, mentre i vecchi ma-

15. Società che gestì i traffici passeggeri e merci sul Sebino dal 1932 al 1974, erede della
Società loverese fondata nel 1841. Dal 1975 il servizio è gestito direttamente dalla Regione
Lombardia tramite la controllata Navigazione Lago d’Iseo - Gestione Governativa Laghi.

Fonte: fotografia dell’autore, 28.12.2014 (la fotografia è piuttosto datata, ma da un so-
pralluogo del novembre 2022 non sono stati rilevati mutamenti territoriali).

FFiigg..  55  --  IIll  ddiissmmeessssoo  iimmbbaarrccaaddeerroo  ppeerr  llee  cchhiiaattttee  ddii  PPiissooggnnee
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gazzini del porto di Iseo sono stati in gran parte demoliti lasciando spazio
ad aree residenziali e a piccole attività commerciali (Lattarulo, 1986; Zani,
1980), dando notevole impulso alle attività turistiche16.

16. Anche il nuovo porto di Iseo, costruito in seguito alla dismissione della vecchia
stazione ferroviaria nel 1922, subì lo stesso destino di quello antecedente, divenendo un
approdo per piccole imbarcazioni private (Lattarulo, 1986; Morganti, 1983).
17. Si rimanda alla nota 13.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200717.

FFiigg..  66  --  LL’’aarreeaa  ffeerrrroovviiaarriiaa  ddii  IIsseeoo  ooggggii
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A partire dagli anni ’60 il tessuto urbano dell’area portuale di Iseo è
stato oggetto di riqualificazione urbanistica e gli ultimi 250 metri del rac-
cordo collegato all’imbarcadero, già su sede stradale, furono ricoperti dal-
l’asfalto, assumendo l’aspetto che possiamo attualmente osservare (fig. 6).

Attualmente non è rimasto molto del vecchio tracciato, dato che i bi-
nari sono stati completamente rimossi tranne che nell’area appena de-
scritta, ma vi sono però alcune aree in cui si possono ancora osservarne le
vecchie infrastrutture18. Il comune in cui sono conservati i resti più im-
portanti è certamente quello di Provaglio d’Iseo (Donni, Provaglio e i pro-
vagliesi, 1998), dove il toponimo dialettale Stassiù ècia (stazione vecchia) è
molto famigliare agli abitanti del luogo.

Stassiù ècia sta proprio ad indicare l’edificio che, fino al 1931, svol-
geva la funzione di stazione ferroviaria lungo il vecchio tracciato; esso si
trova a sud-ovest della stazione attuale e la struttura originaria è tutt’oggi
visibile e immutata nel tempo19.

Uno dei punti più interessanti per l’osservazione del tracciato origi-
nario è l’areale circostante il monastero di San Pietro in Lamosa, dove è ri-
masta la vecchia trincea con il ponte che serviva per collegare la strada pro-
vinciale al complesso monastico (figg. 7 ed 8). Il vecchio tracciato (fig. 9),
passando in trincea sotto il ponte del monastero, affiancava successiva-
mente la torbiera sino ad Iseo, dove oggi si possono ancora osservare, gra-
zie anche ad un percorso ciclopedonale, tre caselli ferroviari.

Un’altra area in cui si possono osservare ancora evidenti resti della
vecchia ferrovia è quella compresa tra l’abitato di Monterotondo di Passi-
rano e Provaglio d’Iseo (Donni, Monterotondo di Passirano, 1995). Non è
sempre facile scorgere nel paesaggio gli elementi riconducibili alla vecchia
ferrovia e solo un occhio molto attento riesce ad individuarli nella campa-
gna. Spesso infatti la sede ferroviaria è stata convertita in strada sterrata,
oppure, grazie alla tutela degli enti locali, sono stati realizzati degli itine-

18. Sulle metodologie per individuare in contesti urbani e rurali elementi appartenenti a
ferrovie dismesse è interessante consultare Gualmini, 2022; Vaschetto, 2022.
19. Oggi è un’abitazione privata.
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Fonte: Fotografia dell’autore, 29.1.2023.

FFiigg..  88  --  IIll  ppoonnttee  ddii  SSaann  PPiieettrroo  iinn  LLaammoossaa  vviissttoo  ddaa  ssuudd

Fonte: Fotografia dell’autore, 29.1.2023.

FFiigg..  77  --  IIll  ppoonnttee  iinn  ppiieeddrriittttii  pprreessssoo  iill  MMoonnaasstteerroo  ddii  SSaann  PPiieettrroo  iinn  LLaammoossaa  ddii  PPrroovvaagglliioo
dd’’IIsseeoo  vviissttoo  ddaa  nnoorrdd,,  aallll’’iinnggrreessssoo  ddeellll’’iittiinneerraarriioo  cciiccllooppeeddoonnaallee  ddeellllee  TToorrbbiieerree  ddeell
SSeebbiinnoo..  SSii  nnoottii  ll’’iinnnnaallzzaammeennttoo  ddeell  ppiiaannoo  ssttrraaddaallee  ddoovvuuttoo  aallll’’aaccccuummuulloo  ddeeii  ddeettrriittii
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rari ciclopedonali, come ad esempio nell’area compresa tra Passirano e Pro-
vaglio d’Iseo, dove buona parte dell’ex sedime è occupata dal circuito di pi-
ste ciclabili conosciuto come “Via dei castelli” (AA.VV., Cento3, 1987).

Colui che si reca in queste aree non sempre riesce a cogliere questi
aspetti, dato che spesso le odierne strade costruite sul vecchio tracciato
sono del tutto simili alle altre centinaia che si snodano su tutto il territo-
rio. Per questa ragione è di fondamentale importanza l’utilizzo dell’or-

20. Si rimanda alla nota 13.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200720.

FFiigg..  99  --  IIll  ccoommpplleessssoo  mmoonnaassttiiccoo  ddii  SSaann  PPiieettrroo  iinn  LLaammoossaa  aa  PPrroovvaagglliioo  dd’’IIsseeoo..  NNeellll’’iimmmmaa--
ggiinnee  ssoonnoo  eevviiddeennzziiaattii  ttuuttttii  ggllii  eelleemmeennttii  aannccoorraa  vviissiibbiillii  ddeell  vveecccchhiioo  ttrraacccciiaattoo
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tofoto, dato che anche nelle dettagliate CTR 1:10.000 non è desumibile
l’appartenenza di questi elementi come appartenenti alla vecchia ferrovia.

Ad esempio presso l’abitato di Borgonato (frazione di Corte Franca)
si trova lo stabile di un vecchio casello ferroviario, denominato la Capöc-
cia dagli abitanti del luogo (fig. 10).

L’edificio si affaccia sulla Strada Provinciale Cazzago San Martino -
Provaglio d’Iseo, ma il suo asse presenta un’inclinazione di circa 20° ri-
spetto a quello della carreggiata: esso era infatti parallelo al binario del vec-
chio tracciato ferroviario, il quale può essere osservato grazie alle immagini
di ortofoto. Una volta individuata la stazione di Monterotondo notiamo
che i due edifici sono collegati da una strada sterrata riservata ai mezzi agri-

Fonte: Fotografia dell’autore, 29.1.2023.

FFiigg..  1100  --  LLaa Capöccia ddii  BBoorrggoonnaattoo
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coli (una parte risulta oggi proprietà privata, ma gran parte è percorribile
a piedi o in bicicletta), segno ancor visibile dell’ex sedime (figg. 11 e 12).

Tra i due stabili è possibile scorgere un altro edificio avente la mede-
sima struttura della Capöccia e degli altri caselli ferroviari della vecchia
SNFT che non lascia alcun dubbio sulla sua originaria funzione. Oggi tutti
gli stabili (caselli e stazioni) sono abitazioni private e si trovano in buono
stato di conservazione ed è molto interessante osservare che, nonostante le
modifiche e le ristrutturazioni dei proprietari, mantengano ancora le ca-
ratteristiche tipiche delle infrastrutture ferroviarie di fine ’800.

Grazie alla riconversione del tracciato in itinerario ciclopedonale, il
turista appassionato di mountain-bike può percorrere il vecchio sedime
alla scoperta della storia del territorio, percorrendo in assoluta libertà tratti
dominati da colline, ville e vigneti21.

21. In Spagnoli, 2022, sono presenti numerosi contributi in cui vengono illustrate prege-
voli soluzioni per la riqualificazione delle aree dismesse all’insegna della mobilità sosteni-

Fonte: [01] Geoportale della Regione Lombardia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica CTR 1:10.000.

FFiigg..  1111  --  IIll  vveecccchhiioo  ttrraacccciiaattoo  ttrraa  ll’’aabbiittaattoo  ddii  MMoonntteerroottoonnddoo  ddii  PPaassssiirraannoo  ee  BBoorrggoonnaattoo..  NNeeii
ttoonnddii  rroossssii  ssoonnoo  eevviiddeennzziiaattii  ggllii  eeddiiffiiccii  pprreecceeddeenntteemmeennttee  ddeessccrriittttii
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Anche l’area compresa tra la Capöccia e Provaglio d’Iseo presenta
numerose testimonianze (figg. 13 e 14), rappresentate da strade sterrate e
da canali di scolo che delimitano i confini tra i campi.

L’area del vecchio sedime in questo caso è stata però in buona parte
occupata da numerosi capannoni, sedi di piccole e medie attività indu-
striali e artigianali locali costruite dagli anni ’70 del secolo scorso ad oggi.
All’interno di quest’area industriale si può ancora osservare un edificio il
cui asse è posto lungo il tracciato: anche in questo caso si tratta di un ex
casello ferroviario.

bile. Opere di valorizzazione del territorio simili a quelle realizzate per la ferrovia Brescia
- Iseo - Edolo sono riportate in Amodio, 2022; Brocada, Girani, 2022; Gamba, 2022;
Ghisalberti, 2022; Ivona, Privitera, De Iulio, 2022; Malvasi, 2022; Perrone, 2022 (ferro-
via Ortona - Vasto); Podda, Secchi, 2022; Rovelli, Senes, Marchisio, 2022.
22. Si rimanda alla nota 13.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200722.

FFiigg..  1122  --  CCoonnffrroonnttoo  oorrttooffoottoo  ccoonn  llaa  pprreecceeddeennttee  ccaarrttaa..  DDaallll’’iimmmmaaggiinnee  ssii  vveeddee  cchhiiaarraammeennttee
iill  ttrraacccciiaattoo  rriippoorrttaattoo  ssuullllaa  CCTTRR  11::1100..000000
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L’edificio dell’attuale stazione di Paderno Franciacorta fu invece
punto di interconnessione tra la vecchia linea e il nuovo tracciato via Bor-
nato/Calino ed è rimasto pressoché identico fino ai giorni nostri (Burlotti,
2006). Lo stile del fabbricato viaggiatori è infatti il medesimo delle altre
fermate della linea, ma curiosamente l’originario lato campagna dell’edifi-
cio (lato sud) è orientato verso l’attuale linea ferroviaria, dato che la ferro-
via passava sul lato opposto (lato nord)24.

Le linee ferroviarie erano collegate tramite due scambi al fine di con-
sentire l’accesso da entrambe le direzioni, e al posto dei binari, possiamo
oggi osservare dei canaletti di scolo che delimitano i confini tra i campi (in

23. Si rimanda alla nota 13.
24. Gli aspetti architettonici della linea, con riferimenti alla zona di Paderno Franciacorta,
sono ben illustrati in Burlotti, 2006, pp. 279-318. La situazione attuale della stazione
invece, con immagini delle architetture, è riportata in AA.VV., Relazione sullo stato delle
stazioni della linea ferroviaria Brescia - Iseo - Edolo, 2006, p. 20.

Fonte: [01] Geoportale della Regione Lom-
bardia, rielaborazione dell’autore su base
cartografica CTR 1:10.000.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di
Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200723.

FFiigggg..  1133--1144  --  CCTTRR  11::1100..000000  eedd  oorrttooffoottoo  rraaffffiigguurraannttii  iill  vveecccchhiioo  ttrraacccciiaattoo  ttrraa  BBoorrggoonnaattoo  ee
PPrroovvaagglliioo  dd’’IIsseeoo
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questo tratto non sono state realizzate opere per la realizzazione dell’ex se-
dime, tranne in un brevissimo tratto in cui è attualmente occupato dalla
pista ciclabile Brescia - Paratico), ai quali va aggiunto un casello presso il
comune di Passirano analogo a quelli precedentemente descritti, facil-
mente individuabile anche grazie alla sua differente inclinazione rispetto
all’asse della carreggiata sulla quale si affaccia (figg. 15 e 16).

Lasciata la stazione di Paderno, dopo circa 500 metri la linea attuale
devia verso sud-ovest in direzione Bornato/Calino - Iseo, e la prima sta-

Fonte: [01] Geoportale della Regione Lombardia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica CTR 1:10.000.

FFiigg..  1155  --  AArreeaa  ffeerrrroovviiaarriiaa  ddii  PPaaddeerrnnoo  FFrraanncciiaaccoorrttaa::  nneellllaa  CCTTRR  11::1100..000000  ssoonnoo  eevviiddeennzziiaattii
rriissppeettttiivvaammeennttee  iill  vveecccchhiioo  ttrraacccciiaattoo  ((iinn  bblluu))  ee  qquueelllloo  ccoossttrruuiittoo  nneell  11991111  ((iinn
vveerrddee)),,  mmeennttrree  ggllii  ssccaammbbii  ssoonnoo  eevviiddeennzziiaattii  ddaaii  ttoonnddii  ccoolloorr  mmaaggeennttaa
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zione che si incontra è quella di Passirano, attualmente collocata a sud del-
l’omonimo abitato in località Vallosa, sulla Strada Provinciale Ospitaletto
- Cazzago - Passirano. Dal 1911 la stazione collocata sul vecchio tracciato
fu denominata “Passirano Superiore”, al fine di distinguerla da quella
nuova e, presso di essa, è ancora visibile un vecchio ponte con una strut-

25. Si rimanda alla nota 13.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200725.

FFiigg..  1166  --  CCoonnffrroonnttoo  oorrttooffoottoo  ccoonn  llaa  pprreecceeddeennttee  ccaarrttaa::  iinn  aarraanncciioonnee  èè  eevviiddeennzziiaattoo  iill  ttrraacc--
cciiaattoo  aattttuuaallee,,  mmeennttrree  ii  ttoonnddii  iinn  ccoolloorr  mmaaggeennttaa  ssoonnoo  ccoollllooccaattii  nneeii  vveecccchhii  ppuunnttii  ddii
ddiirraammaazziioonnee
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Fonte: Fotografia dell’autore, 29.1.2023.

FFiigg..  1177  --  IIll  ppoonnttee  pprreessssoo  ll’’eexx  ssttaazziioonnee  ddii  PPaassssiirraannoo  SSuuppeerriioorree

Fonte: [01] Geoportale della Regione Lombardia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica CTR 1:10.000.

FFiigg..  1188  --  AArreeaa  ffeerrrroovviiaarriiaa  ddii  PPaassssiirraannoo::  ssoonnoo  eevviiddeennzziiaattii  rriissppeettttiivvaammeennttee  iill  vveecccchhiioo  ttrraacc--
cciiaattoo  ((iinn  bblluu))  ee  ll’’aattttuuaallee  ((iinn  vveerrddee))
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tura simile a quello di San Pietro in Lamosa (fig. 17). La vecchia stazione
è ancora ben visibile ed in ottimo stato di conservazione, anche se è stata
adibita a villa residenziale (figg. 18 e 19).

4. Il nodo ferroviario di Borgo San Giovanni e il raccordo delle industrie OM,
Iveco e Sant’Eustacchio

Ci spostiamo ora nei quartieri ovest del comune di Brescia (Com-
parto Milano27), dove fino al 1990 circa fu attivo il raccordo industriale

26. Si rimanda alla nota 13.
27. Il “Comparto Milano” è una vasta area urbanizzata ed industriale del comune di Bre-
scia, sviluppatasi tra la fine del XIX secolo e gli anni ’70 del XX al di fuori della ex cinta
muraria del centro storico demolita alla fine dell’Ottocento, al suo posto sorsero i grandi

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200726.

FFiigg..  1199  --  CCoonnffrroonnttoo  oorrttooffoottoo  ccoonn  llaa  pprreecceeddeennttee  ccaarrttaa
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più importante dell’intera linea ferroviaria, cioè quello dell’OM - Iveco28 e
della Sant’Eustacchio29. La sua dismissione rientrò nella politica attuata du-
rante il periodo del declino siderurgico bresciano degli anni ’80, che portò
molte industrie a prediligere il trasporto merci su gomma rispetto a quello
ferroviario.

Le industrie siderurgiche bresciane dal secondo dopoguerra fino alla
fine degli anni ’70 sembrarono non conoscere crisi, ma il declino del set-
tore dei decenni successivi diminuì i fatturati con conseguenti razionaliz-
zazioni della produzione e tagli di personale. Negli anni ’70, decennio di
massima fioritura del trasporto merci su rotaia, risultavano raccordate alla
linea ben 26 industrie e tutte utilizzavano regolarmente i loro raccordi30.

viali alberati (via N. Tartaglia, via F.lli Ugoni, Via XX settembre, via XXV aprile, via Spalto
San Marco, Via Vittorio Emanuele II, Via dei Mille e Via Calatafimi) che oggi costitui-
scono il cosiddetto “ring cittadino” (o circonvallazione interna). Lo sviluppo di tale area fu
dovuto alla fioritura di grandi industrie meccaniche e metallurgiche, che ebbero come con-
seguenza la nascita di numerose abitazioni popolari adibite ad alloggio per i lavoratori.
28. La Officine Meccaniche Fabbrica Bresciana Automobili (OM - FBM) fu un’azienda ita-
liana specializzata nella produzione di veicoli, in particolar modo di autocarri ed auto-
motrici ferroviarie. Fondata a Brescia nel 1918, divenne una divisione del gruppo Iveco
nel 1975, quindi entrò nel circuito delle controllate FIAT. Da allora si dedicò alla pro-
duzione di attrezzature per il sollevamento merci, in particolare carrelli elevatori. Nel
1992 il gruppo Linde acquisì da FIAT parte della società Carrelli Elevatori e, dal 2002,
l’azienda ha cambiato ragione sociale in OM Carrelli Elevatori s.p.a. Nel 2002 terminò il
controllo FIAT, poiché Iveco s.p.a. uscì in modo definitivo dall’azionariato dell’OM. Per
il nostro areale d’interesse è importante affermare che lo stabilimento bresciano dell’OM
passò sotto il controllo dell’Iveco nel 1975, al quale appartiene tuttora.
29. La Sant’Eustacchio, nota industria siderurgica bresciana di laminatoi, impianti di co-
lata continua e presse per estrusione e forgiatura, fu fondata nel 1887 con il nominativo
di Fonderia f.lli Franchi & Co., per diventare, al termine della Grande Guerra, Franchi e
Gregorini, dal nome del noto industriale di Lovere (BG) che ne acquisì la gestione. Nel
1972 venne acquisita dalla Innocenti di Milano e, dal 1980, prese il nome di Innocenti
Sant’Eustacchio (INNSE). Dal 2009 fa parte del gruppo Camozzi.
30. Nel 1978 fu raggiunto il record di merci trasportate (658.710 tonnellate annue); da
allora, eccetto un’effimera ripresa tra la fine degli anni ’80 e il 1991, i traffici continua-
rono a calare (solo il 1998 si distinse positivamente con 362.532 tonnellate annue, ma i
volumi trasportati erano comunque poco più della metà di quelli rilevati all’apice della
siderurgia bresciana) fino ad arrivare ai numeri trascurabili (sotto le 2000 tonnellate an-
nue) post-2010. Oggi questo valore è prossimo allo zero e la situazione economica attuale
non fa intravedere alcuna ripresa di questa modalità di trasporto, almeno nell’immediato
futuro (Per i dati merci fino all’anno 1990 si veda Bicchierai, 1992, p. 72; dal 1991 dal
1994: Bicchierai, 2006, pp. 20-24; dal 1995 al 2005: AA.VV., Piano di Bacino della mo-
bilità e dei Trasporti della Provincia di Brescia - Tomo I, 2009, p. 38; i dati degli ultimi anni
sono invece stati direttamente forniti dalla Trenord di Iseo).
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La crisi si fece pesantemente avvertire nei traffici merci all’inizio del de-
cennio successivo, in quanto passarono dalle 658.710 tonnellate del 1978
alle 239.614 tonnellate del 1983, con un calo del 74% in soli cinque anni
(Pedrocco, 2000). Dai primi anni ’90 ad oggi si è assistito alla progressiva
dismissione di tutti i raccordi industriali della ferrovia Brescia - Iseo -
Edolo: la totalità delle 26 industrie raccordate degli anni Settanta ha di-
smesso il traffico merci su rotaia e al momento attuale nessun raccordo ri-
sulta ancora effettivamente attivo (fig. 20).

Analizzando alcuni documenti del recente passato utilizzati dal per-
sonale di bordo della linea (macchinisti e capitreno), come la Prefazione
Generale all’Orario di Servizio31 di Ferrovie Nord, è emerso che nel 2008
risultavano formalmente attivi ancora sette raccordi, ma solamente uno di
essi, quello della Nuova Sidercamuna di Sellero32, veniva ancora effettiva-
mente utilizzato (Ferrovie Nord Milano, 2008) (fig. 20); è quindi curioso
osservare una discordanza tra i documenti ufficiali e la situazione reale,
dato che nel 2008, nonostante sulla carta alcuni raccordi risultassero for-
malmente attivi, essi appartenevano in realtà a siti produttivi ormai di-
smessi da anni (come nel caso della Tenaris Dalmine, della Union Carbide
e della Officine Laminatoi Sebino33) e comparivano quindi solamente per-
ché evidentemente non si era ancora proceduto alla soppressione formale.
In meno di un decennio anche la Nuova Sidercamuna ha definitivamente

31. La prefazione all’orario di servizio è una pubblicazione facente parte delle prescrizioni
di carattere permanente di movimento e trazione. Essa comprende: norme generali rela-
tive all’esercizio del materiale rotabile; numerazione e composizione dei treni merci e viag-
giatori; prestazioni delle locomotive; frenatura; velocità massime ammesse; limiti di
carico, rapporti di importanza fra le diverse categorie di treni; simboli convenzionali per
la lettura di fascicoli orari ed altre informazioni tecniche.
32. Azienda siderurgica acquisita nel 1996 dal gruppo Riva Acciaio.
33. La Tenaris Dalmine, nota azienda specializzata nella produzione di tubi, abbandonò
l’area del sito industriale adiacente alla ferrovia nei primi anni del XXI secolo, mante-
nendo invece attiva l’ala nel comune di Costa Volpino (BG), collocata ad ovest di quella
dismessa. La Officine Laminatoi Sebino (O.L.S) di Pisogne e la Union Carbide di Forno
d’Allione (Frazione di Berzo Demo) vennero dismesse definitivamente nel 1995 ed è cu-
rioso osservare che, nella documentazione di Trenord del 2008 (Ferrovie Nord Milano,
2008), a distanza di tredici anni dalla chiusura, i loro raccordi risultavano ancora for-
malmente attivi.
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Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica fisica.

FFiigg..  2200  --  DDiissttrriibbuuzziioonnee  ggeeooggrraaffiiccaa  ddeellllee  iinndduussttrriiee  uunn  tteemmppoo  rraaccccoorrddaattee  aallllaa  ffeerrrroovviiaa  ccoonn  ii
nnoommiinnaattiivvii  ddeellllee  pprriinncciippaallii
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Fonte: [01] Geoportale della Regione Lombardia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica CTR 1:10.000.

FFiigg..  2211  --  IIll  rraaccccoorrddoo  ddeellllee  iinndduussttrriiee  OM - Iveco ee  Sant’Eustacchio ccoonn  ll’’iinnddiiccaazziioonnee  ddeeii
ppaassssaaggggii  aa  lliivveelllloo,,  ddeeii  tteerrmmiinnaallii  ee  ddeeii  ppuunnttii  ddii  mmaaggggiioorree  iinntteerreessssee  ppeerr  iill  ttrraaffffiiccoo
mmeerrccii
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dismesso il suo raccordo34 e, nella documentazione ferroviaria attuale (Fer-
rovie Nord Milano, 2019), è scomparso ogni riferimento a questa realtà in-
dustriale del passato.

Il raccordo dell’OM - Iveco e Sant’Eustacchio si snodava interamente
nel comune di Brescia, diramandosi dalla stazione urbana di Borgo San
Giovanni (dal 13 dicembre 2020 denominata “Brescia Borgo San Gio-
vanni”35) per poi dirigersi verso nord in direzione degli stabilimenti36 (figg.
21 e 22).

La stazione di Borgo San Giovanni (figg. 23-24-25) fino ai primissimi
anni ’90 fu un importante nodo ferroviario per la linea, dato che non era

34. Da un sopralluogo dell’agosto 2022 il raccordo risultava interrotto.
35. La nuova denominazione ha voluto sottolineare l’ubicazione della stazione nel comune
di Brescia.
36. Il raccordo si diramava anche in un altro capannone (indicato nella mappa come “Ter-
minale Simonini”) che dagli ultimi sopralluoghi del gennaio 2023 risultava abbandonato,
ma la sua destinazione precedente fu certamente quella di magazzino per spedizioni na-
zionali ed internazionali.

Fonte: Fotografia dell’autore, 23.1.2023.

FFiigg..  2222  --  LL’’iinniizziioo  ddeell  rraaccccoorrddoo  ddeellll’’OM - Iveco ee  Sant’Eustacchio ooggggii  ssccoolllleeggaattoo  ddaallllaa
lliinneeaa  iinn  sseegguuiittoo  aallllaa  rreecceennttee  ssoossttiittuuzziioonnee  ddeell  bbiinnaarriioo..  II  pprriimmii  220000  mmeettrrii  ssoonnoo  iinn
pprreeddaa  aallllee  mmaalleerrbbee  eedd  iinn  ttoottaallee  ssttaattoo  ddii  aabbbbaannddoonnoo
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collegata unicamente al raccordo dell’OM - Iveco e Sant’Eustacchio, ma era
raccordata anche all’Ideal Clima e all’industria chimica Caffaro.

Il raccordo fu di fondamentale importanza per lo sviluppo di que-
st’area della città perché determinò una vera e propria espansione dei nuovi
quartieri ad ovest del centro storico; il cosiddetto “Comparto Milano” si

Fonte: [01] Geoportale della Regione Lombardia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica CTR 1:10.000.

FFiigg..  2233  --  AArreeaa  ffeerrrroovviiaarriiaa  ddeellllaa  ssttaazziioonnee  ddii  BBoorrggoo  SSaann  GGiioovvaannnnii  ccoonn  ii  rraaccccoorrddii  ttrraa  llaa  lliinneeaa
ee  llee  iinndduussttrriiee  cciittaattee
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Fonte: Ferrovie Nord Milano, 2008, p. 20. La direzione da sinistra a destra dello schema
corrisponde al verso di marcia dei treni pari (cioè diretti rispettivamente da Brescia verso
Iseo - Edolo), mentre le misure che figurano nello schema esprimono in metri la lun-
ghezza utile dei binari misurata fra le traverse limite o fra la traversa limite ed il paraurti,
oppure ancora fra la traversa limite e l’estremità del binario stesso. Sono evidenziati con
linea più marcata i binari di circolazione, mentre il fabbricato viaggiatori è indicato dal
simbolo del treno.

FFiigg..  2244  --  SScchheemmaa  ppllaanniimmeettrriiccoo  ddeellllaa  ssttaazziioonnee  ddii  BBoorrggoo  SSaann  GGiioovvaannnnii

Fonte: Fotografia dell’autore, 23.1.2023.

FFiigg..  2255  --  LLaa  ssttaazziioonnee  ddii  BBoorrggoo  SSaann  GGiioovvaannnnii  ccoossìì  ccoommee  ssii  pprreesseennttaa  ooggggii
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sviluppò infatti attorno alle industrie nate tra la seconda metà del XIX se-
colo e i primi decenni del ’900 nei pressi dei tracciati della ferrovia Brescia
- Iseo - Edolo e della vicina Milano - Venezia.

La grande espansione delle industrie siderurgiche collegate al raccordo
terminò con la crisi siderurgica dei primi anni ’80, quando esso venne pro-
gressivamente sottoutilizzato anche per i notevoli disagi dovuti all’attra-
versamento delle importanti arterie cittadine di via Milano, via Volturno
e via Attilio Franchi senza la protezione di passaggi a livello custoditi37. Gli
ultimi treni merci vi transitarono alla fine degli anni ’80, dopodiché esso
rimase definitivamente inutilizzato, anche se rimase formalmente attivo
ancora per oltre dieci anni38.

L’abbandono del raccordo fu seguito da una parziale riqualificazione
urbanistica, specialmente nell’area incolta compresa tra via Milano e via
Giosuè Carducci. L’area in questione fu oggetto di edificazione (fig. 26),
dato che fu costruito un grande supermercato sul lato nord di via Milano,
tra il passaggio a livello e via Giovanni Pascoli e, allo stesso tempo, fu rea-
lizzato un prolungamento di via Industriale verso nord (l’attuale via Giu-
seppe Trivellini), al fine di favorire l’accesso al parcheggio interno del su-

37. Il transito dei convogli sulle vie cittadine creava parecchi disagi alla viabilità degli anni
’80, che era nettamente mutata rispetto a quella dell’epoca di costruzione del raccordo.
38. La cronologia della dismissione è stata reperita negli archivi dell’Iveco e le testimo-
nianze degli ex dipendenti coincidono con ciò che è stato riportato. La ricostruzione sto-
rica delle vicende del raccordo è stata possibile grazie alla preziosa collaborazione del Sig.
Mauro Salvi (1928 - 2019), nonno materno dell’autore, Perito Industriale Capotecnico,
dipendente della Sant’Eustacchio nella seconda metà degli anni ’40 e dell’OM - Iveco dal
1954 al 1983. Suo padre, il Sig. Giuseppe Salvi (1901 - 1957), fu un operaio specializ-
zato della Sant’Eustacchio negli anni del fascismo e del secondo dopoguerra.
Una curiosità: nel 1997 Mauro Salvi, che era da sempre appassionato di storia della tec-
nica (data anche la sua formazione di Perito Meccanico), si recò presso gli stabilimenti
Iveco per acquisire informazioni su quel raccordo che vedeva ancora integro ma inutiliz-
zato da anni. Un impiegato gli mostrò dei documenti tecnici in cui era riportato un re-
cente rilievo dello stato di conservazione del binario, con allegata la scheda del relativo
collaudo: da esso risultò che il binario era in ottime condizioni di conservazione e che po-
teva essere ancora regolarmente utilizzato per il transito dei convogli. L’impiegato affermò
però che l’azienda, in contrapposizione al contenuto del documento, aveva dirottato or-
mai da anni tutte le merci sul trasporto su gomma e che sarebbe stato difficile vedere
nuovamente attivo il raccordo. Il rilievo-collaudo di quegli anni fa però pensare ad un
eventuale politica orientata ad un suo riutilizzo perlomeno parziale, cosa che venne però
smentita con la soppressione definitiva avvenuta negli anni successivi.
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permercato, il cui ingresso si trova sul retro di quest’ultimo. Dato che al-
l’epoca della sua costruzione il raccordo non era ancora ufficialmente di-
smesso, esso venne integrato nell’asfalto della nuova via e non ricoperto dal
manto stradale come avvenne per l’imbarcadero di Iseo; in questo modo
fu evitata l’interruzione effettiva.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 1998.

FFiigg..  2266  --  IImmmmaaggiinnee  ddii  oorrttooffoottoo  11999988  ddeellll’’aarreeaa  ccoommpprreessaa  ttrraa  vviiaa  MMiillaannoo  ee  vviiaa  CCaarrdduuccccii
ccoonn  iill  rraaccccoorrddoo  eevviiddeennzziiaattoo  iinn  ccoolloorree  bblluu
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Il prolungato inutilizzo del binario fece però lentamente emergere fe-
nomeni di degrado urbanistico, dato che le aree abbandonate iniziarono ad
essere frequentate da malviventi e tossicodipendenti, perciò agli albori del
2000 si optò per l’effettiva soppressione anche dal punto di vista formale,
in modo tale da poter consentire l’effettiva riqualificazione. Tra il 2002 e

39. Si rimanda alla nota 13.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 200739.

FFiigg..  2277  --  OOrrttooffoottoo  ddeellll’’aarreeaa  ccoommpprreessaa  ttrraa  vviiaa  IInndduussttrriiaallee  ee  vviiaa  GGiioossuuèè  CCaarrdduuccccii..  ÈÈ  iinnttee--
rreessssaannttee  iill  ccoonnffrroonnttoo  ccoonn  ll’’iimmmmaaggiinnee  ddii  oorrttooffoottoo  ddeell  11999988  ppeerr  oosssseerrvvaarree  ii  mmuu--
ttaammeennttii  aavvvveennuuttii  ssuull  tteerrrriittoorriioo
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il 2005 furono smantellati i binari morti del terminale sud dell’Iveco adi-
bendo l’area a deposito rottami, mentre tra il 2005 e il 2007 furono rea-
lizzati un parco pubblico e numerosi elementi urbanistici, tra cui due ro-
tatorie che portarono all’effettiva interruzione del raccordo (fig. 27), dato
che per la realizzazione delle opere parte dello stesso fu ricoperta dal manto
stradale (fig. 28).

Nel biennio 2008 - 2009, nell’area a nord del passaggio a livello di via
Attilio Franchi, dove si collocano gli stabilimenti della Sant’Eustacchio, fu-
rono realizzati degli interventi di notevole rilievo, dato che l’area fu in
parte occupata alla costruzione di una sottostazione elettrica, coprendo i
resti di alcuni binari morti. Fin dagli anni ’90 parte dell’area in cui si tro-
vava il tratto di raccordo di proprietà dell’azienda fu utilizzata come par-
cheggio per i dipendenti, dato che una buona porzione dei vecchi binari

Fonte: Fotografia dell’autore, 23.1.2023.

FFiigg..  2288  --  LL’’iinntteerrrruuzziioonnee  ddeell  rraaccccoorrddoo  pprreessssoo  vviiaa  GGiioovvaannnnii  PPaassccoollii..  SSii  nnoottii  ll’’aassffaallttoo  ddee--
ffoorrmmaattoo  nneellll’’aarreeaa  ssoovvrraassttaannttee  ii  bbiinnaarrii
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era inglobata alla sede stradale; i binari erano però ancora presenti e si tro-
vavano ormai in avanzato stato d’abbandono ed in preda alle malerbe: la
costruzione della sottostazione elettrica permise quindi, almeno in parte,
di riconvertire l’area. All’ingresso dell’azienda è invece ancora visibile nella
sua interezza la pesa per i carri merci con l’apposito fabbricato di servizio
(fig. 29): essa rappresenta la struttura di archeologia industriale meglio
conservata di tutto il raccordo, dato che è rimasta praticamente intatta.

Nonostante gli interventi precedentemente descritti abbiano per-
messo di valorizzare vaste aree abbandonate, purtroppo buona parte del
raccordo versa tuttora in totale stato di abbandono e degrado. Il tratto
compreso tra via Volturno e via Giosuè Carducci è diventato un bivacco
per senzatetto e la stessa situazione si può osservare a sud di via Milano,
specialmente nel tratto che corre sul retro del cosiddetto “Magazzino 47”,

Fonte: Fotografia dell’autore, 29.1.2023.

FFiigg..  2299  --  LLaa  ppeessaa  aallll’’iinnggrreessssoo  ddeellllaa  Sant’Eustacchio
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isolato dalla strada e quindi adatto allo sviluppo di fenomeni di microcri-
minalità. Al momento vi sono numerose proposte per la valorizzazione di
queste aree e dei capannoni industriali dismessi, anche se è difficile ricon-
vertire questi ex siti produttivi. Le proposte sono varie: alcune tendono a
conservare le vecchie infrastrutture industriali al fine di creare siti museali
atti alla valorizzazione del glorioso passato, mentre altre sono più propense
alla totale demolizione finalizzata alla creazione di nuovi quartieri residen-
ziali, parchi pubblici e moderne aree commerciali. Esempi parziali per una
futura valorizzazione potrebbero essere gli interventi realizzati nell’areale
attraversato dal vicino raccordo dell’Acciaieria Tubificio Brescia (ATB), col-
locato a poco più di un km di distanza in direzione Brescia, dove i binari
sono stati interamente ricoperti dal manto stradale, mentre le infrastrut-
ture dei capannoni industriali sono state riutilizzate per creare al loro in-
terno un grande centro commerciale, attribuendo ad esse una nuova fun-
zione pur mantenendo la monumentalità degli ex stabilimenti. In realtà,
come si vedrà nel successivo paragrafo, anche questi interventi hanno di-
mostrato nel tempo notevoli limiti, in quanto il degrado ha preso di nuovo
il sopravvento, almeno in parte, sulle aree precedentemente riqualificate.

5. Il raccordo industriale dell’ATB

Il secondo raccordo che analizziamo è quello dell’Acciaieria Tubificio
Brescia (ATB)40, storica industria bresciana del “Comparto Milano”. La sua
analisi è di fondamentale importanza, dato che, dopo la dismissione, sono
stati effettuati numerosi interventi urbanistici che hanno cambiato radi-
calmente la fisionomia della ex area industriale.

40. L’Acciaieria Tubificio Brescia (ATB) fu fondata a Brescia nel 1934 tramite l’acquisi-
zione totale delle officine, dell’ingegneria, dei marchi e dei brevetti della preesistente So-
cietà Italiana Tubi Togni e Società Siderurgica Togni, costituite nel 1903 e specializzate
nella produzione di grandi turbine e tubature per impianti idroelettrici. I suoi stabili-
menti si trovavano nel “Comparto Milano”, ma, tra la fine degli anni ’80 e i primi anni
’90, l’azienda fu ridimensionata e trasferita nel comune di Roncadelle (BS), vicino all’u-
scita Brescia Ovest dell’autostrada A4 Milano - Venezia. Nel 2003 è stata fusa con la Riva
Calzoni s.p.a., azienda del medesimo settore, acquisendo la denominazione di ATB Riva
Calzoni s.p.a.
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Le vicende storiche ad esso legate sono analoghe a quelle del prece-
dente, in quanto risultava pienamente attivo negli anni tra le due guerre
mondiali e fu progressivamente disattivato entro la fine degli anni ’80 (Si-
moni, 2008). Il raccordo dell’ATB fu di fondamentale importanza logi-
stica, dato che su di esso transitavano convogli eccezionali eccedenti le sa-
gome limite provenienti dallo stabilimento che trasportavano componenti
meccaniche indivisibili, in particolar modo turbine e tubature destinate
alle grandi centrali idroelettriche delle vallate alpine che potevano essere as-
semblate solamente nelle sedi di impianto (Ragni, 1993). Il binario si di-
ramava circa 350 metri dopo il terminale della linea (piazzale ovest della
stazione di Brescia), tramite due scambi che consentivano l’accesso dei
convogli merci da entrambe le direzioni, per poi deviare in direzione nord
lungo l’attuale viale Italia, lambendo l’ala sud dello stabilimento. Dopo
300 metri circa il raccordo entrava nell’ingresso principale dell’ala nord-
ovest dello stabilimento, dove si trovava una piattaforma girevole che con-
sentiva di smistare i carri merci all’interno dei reparti produttivi41, oppure
nel cortile interno adibito alla sosta dei convogli (fig. 30).

I binari, all’interno del tessuto cittadino, erano integrati nella sede
stradale e correvano lungo viale Italia, mentre i passaggi a livello erano
totalmente privi di protezioni, anzi, più che di PL veri e propri, si deve
parlare semplici intersezioni tra strada e ferrovia, dato che un addetto alla
circolazione doveva fermare il traffico prima che il convoglio occupasse la
sede stradale42.

Il raccordo raggiunse i suoi massimi traffici negli anni ’50, ’60 e ’70,
ma la crisi siderurgica dei primi anni ’80 non lasciò immune nemmeno
una grande azienda come l’ATB e, nella seconda metà del decennio, venne
avviata la fase di ristrutturazione aziendale con tagli di personale e ridi-
mensionamento della produzione. Anche questa grande azienda, così come

41. In genere, nell’area della piattaforma girevole, venivano effettuate le operazioni di
carico e scarico delle materie prime.
42. La procedura era la medesima dei PL incustoditi del raccordo dell’OM - Iveco -
Sant’Eustacchio, dato che il convoglio doveva transitare marciando a vista senza superare
i 4 km/h, come previsto dal regolamento ferroviario.
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molte altre, iniziò a prediligere il trasporto su gomma e il raccordo venne
progressivamente dismesso. Gli stabilimenti, divenuti di dimensioni ele-
vate in rapporto alle esigenze produttive, comportavano oramai costi di
manutenzione non sostenibili in rapporto ai fatturati in calo, quindi si de-
cise di trasferire la produzione in una struttura di minori dimensioni nel

Fonte: [01] Geoportale della Regione Lombardia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica CTR 1:10.000.

FFiigg..  3300  --  IIll  rraaccccoorrddoo  ddeellll’’ATB ccoonn  llee  rreellaattiivvee  ddiirraammaazziioonnii  iinntteerrnnee  aallll’’aazziieennddaa..  SSii  nnoottii  llaa
ppoossiizziioonnee  ddeellllaa  ppiiaattttaaffoorrmmaa  ggiirreevvoollee  ppeerr  lloo  ssmmiissttaammeennttoo  ddeeii  ccaarrrrii  mmeerrccii  aallll’’iinn--
tteerrnnoo  ddeellll’’aallaa  nnoorrdd--oovveesstt
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comune di Roncadelle, tra la ferrovia e l’autostrada Milano - Venezia. Le
strutture dei vecchi stabilimenti sono quindi state abbandonate a partire
dagli anni ’90, ad esclusione di alcune aree dell’ala sud, nella quale sono
rimasti attivi degli uffici amministrativi fino agli albori del 2000.

Nel frattempo, in viale Italia, i vecchi binari furono completamente
ricoperti dall’asfalto, in quanto la loro precedente integrazione nella sede
stradale fece optare per questa soluzione, dato che la rimozione sarebbe ri-
sultata troppo onerosa. Purtroppo oggi, differentemente dal raccordo del-
l’OM, Iveco- Sant’Eustacchio, i segni del suo passaggio sono stati comple-
tamente cancellati ed è andata persa ogni testimonianza materiale, quindi
il percorso è ricostruibile solamente grazie a vecchie mappe CTR ed alle
fotografie d’epoca43 (Simoni, 2008).

Relativamente ai capannoni industriali non si procedette immediata-
mente allo smantellamento degli impianti, infatti le strutture portanti ri-
masero in piedi per tutti gli anni ’90 e purtroppo divennero luogo di bi-
vacco per senzatetto e adatti alla formazione di fenomeni di microcrimi-
nalità. Queste spiacevoli situazioni indussero l’amministrazione comunale
a progettare una massiccia riqualificazione urbanistica della zona e, nel
1997, grazie ad una collaborazione tra il Comune di Brescia, la società Sin-
tesi44 e l’Azienda Servizi Municipalizzati45, fu realizzato nell’ex cortile in-
terno dell’ala sud degli stabilimenti un autoparcheggio, denominato “Par-
cheggio ex ATB”, collegato al centro della città tramite un comodo servi-

43. L’archivio fotografico Ugo Allegri di Brescia contiene numerose fotografie d’epoca del-
l’ATB e dell’intero Comparto Milano. Esso rappresenta un punto di riferimento per la ri-
costruzione della geografia del territorio nel corso dei decenni.
44. Società fondata nel 1971 per gestire, all’interno del comune di Brescia, una serie di
attività nei settori del turismo, dell’editoria e della formazione. Nel corso degli anni si è
specializzata nella gestione dei parcheggi.
45. L’Azienda Servizi Municipalizzati (ASM) di Brescia, oggi A2A in seguito alla fusione
avvenuta nel gennaio 2008 con AEM ed AMSA (Aziende di servizi municipalizzati ope-
ranti nel comune di Milano), gestì i trasporti pubblici urbani del comune di Brescia fino
al giugno 2001, quando avvenne la scissione del settore trasporti dell’ASM, da allora de-
nominato Brescia Trasporti s.p.a. Nel dicembre 2001 nacque il gruppo Brescia Mobilità
s.p.a., entro il quale vennero inglobate la Sintesi e la Brescia Trasporti, creando una grande
azienda specializzata nella mobilità integrata all’interno del comune di Brescia.
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zio di autobus navetta46: la cosiddetta “Bussola”, trasformata il 5 luglio
2004 in “linea 18” (fig. 31).

46. Furono molte le iniziative dell’Azienda Servizi Municipalizzati per la realizzazione di
collegamenti diretti con bus navetta tra il centro cittadino e i parcheggi interni al co-

Fonte: [02] Geoportale della Provincia di Brescia; rielaborazione dell’autore su base
cartografica ortofoto 1998.

FFiigg..  3311  --  LL’’aarreeaa  ddeeii  ddiissmmeessssii  ssttaabbiilliimmeennttii  ddeellll’’ATB iinn  uunn’’iimmmmaaggiinnee  ddii  oorrttooffoottoo  ddeell  11999988
ccoonn  llee  ssttrruuttttuurree  iinndduussttrriiaallii  aannccoorraa  iinntteeggrree..  SSii  nnoottii  ll’’aauuttooppaarrcchheeggggiioo  rreeaalliizzzzaattoo
nneellll’’eexx  ccoorrttiillee  ddeelllloo  ssttaabbiilliimmeennttoo
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Se nel 1998 tutte le strutture dello stabilimento erano ancora visibili,
agli inizi del 2000 si optò per la demolizione delle due ali nord e di una
parte dell’ala sud, dato che al loro interno si svilupparono molti fenomeni
di spaccio di stupefacenti e microcriminalità. Entro il 2003 fu completata
la demolizione (fig. 32), anche se la bonifica dell’area è tuttora in corso ed
è piuttosto controversa, dato che vi sono delle proposte per mantenere viva

mune: tra i più famosi si ricorda la “Bussola”, servizio di collegamento passante per il
centro storico tra il parcheggio ex ATB e piazzale Arnaldo; la linea T o navetta del castello
(centro città - Colle Cidneo) e i famosi bus navetta (rossa, gialla e azzurra), che collega-
vano i grandi parcheggi delle periferie al centro storico nel periodo prenatalizio (Belotti,
Baldoli, 1999). Il 5 luglio 2004 la Brescia Trasporti modificò radicalmente i percorsi delle
linee urbane, al fine di collegare anche i comuni limitrofi al capoluogo provinciale. Le au-
tolinee, che prima di allora venivano denominate con le lettere dell’alfabeto (o, in alter-
nativa, con una lettera associata ad un numero, come ad esempio la linea H1), sono oggi
contraddistinte da numeri dall’1 al 18.

Fonte: [02] Geoportale della Provincia
di Brescia; rielaborazione dell’autore su
base cartografica ortofoto 2007.

Fonte: [03] Tuttocittà.

FFiigggg..  3322--3333  --  IImmmmaaggiinnii  oorrttooffoottoo  22000077  ee  22002211::  vviissiibbiillii  llee  ccooppeerrttuurree  rriissttrruuttttuurraattee  ddeeggllii  eexx
ssttaabbiilliimmeennttii,,  iill  nnuuoovvoo  PPaarrcchheeggggiioo  IIttaalliiaa  nneellll’’aarreeaa  nnoorrdd  ddeellll’’oommoonniimmoo  vviiaallee
ee  iill  PPaarrccoo  VVeennttuurriinnii..  ÈÈ  iinntteerreessssaannttee  iill  ccoonnffrroonnttoo  ccoonn  ll’’oorrttooffoottoo  11999988  ppeerr
oosssseerrvvaarree  ii  mmuuttaammeennttii  aavvvveennuuttii  ssuull  tteerrrriittoorriioo
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la memoria di questo glorioso passato industriale. Purtroppo al momento,
a distanza di due decenni, le aree risultano ancora parzialmente abbando-
nate47; all’interno di esse sono infatti ancora visibili i resti delle fondamenta
e delle strutture industriali, che rappresentano un esempio di archeologia
industriale di notevole interesse, ma siamo ancora molto lontani da una
vera e propria valorizzazione (Mirani, 2009).

Le strutture dell’ala sud non furono invece demolite, dato che l’area,
tra il 2005 e il 2008, fu oggetto di una delle più grandi riqualificazioni ur-
banistiche della città di Brescia degli ultimi decenni. Nei primi anni Due-
mila nacque infatti l’idea di realizzare un grande centro commerciale che
mantenesse intatte le strutture architettoniche dei vecchi stabilimenti, va-
lorizzando l’area grazie alla loro completa ristrutturazione. In questo modo
si sarebbe creato un edificio simbolo di modernità, pur mantenendo la me-
moria della realtà industriale che caratterizzò il “Comparto Milano” per
quasi un secolo. Per avviare i lavori fu però necessaria la chiusura del par-
cheggio ex ATB, dato che sulla sua superficie sarebbero sorti i nuovi spazi
esterni (ampie scalinate d’ingresso al centro, panchine e arredi urbani) e il
nuovo parcheggio interrato riservato ai clienti del centro commerciale. Il
parcheggio rimase attivo fino al 31 gennaio 2005, quando fu definitiva-
mente chiuso per l’avvio dei lavori e, per ovviare ai disagi relativi alla sua
chiusura fu attivato, il primo febbraio 2005, un nuovo parcheggio in viale
Italia (Parcheggio Italia) collocato a nord del precedente48. Di conseguenza,
il capolinea del servizio navetta per il centro storico fu spostato in rela-
zione alle nuove esigenze di interscambio e i lavori per la costruzione del
centro commerciale ebbero inizio. La nuova conformazione urbanistica
avrebbe occupato anche l’area della diramazione di via Fratelli Ugoni, dove
si collocava il precedente capolinea della navetta; inoltre, dato che il pro-
getto prevedeva la riedificazione ex novo della vecchia ala nord-est del-
l’ATB, che sarebbe stata poi unificata alle strutture dell’ala sud, si rese ne-

47. Tra le proposte di valorizzazione la più importante è quella che prevede la realizzazione
di un museo dell’industria e del lavoro nell’area della ex industria siderurgica Tempini,
attigua all’ex ATB.
48. Il nuovo parcheggio nacque anch’esso sull’area di una ex industria dell’indotto ATB.
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cessaria, tra il 2006 e il 2008, l’interruzione di via Cassala nel tratto com-
preso tra viale Italia e via Fratelli Ugoni (fig. 32).

I lavori proseguirono fino al mese di maggio 2008, quando fu inau-
gurato il nuovo centro commerciale, che prese il nome di “Freccia Rossa”
in ricordo della famosa “Mille Miglia”, leggendaria corsa automobilistica
su strada del passato, oggi trasformata in rievocazione storica annuale per
appassionati di auto d’epoca (fig. 33). Per la riapertura del tratto di via
Cassala interrotto durante i lavori, fu costruito un tunnel passante sotto
l’edificio che permise di collegare nuovamente Viale Italia con Via Fratelli
Ugoni, ripristinando la situazione viabilistica precedente all’inizio dei la-
vori. Nel maggio 2014, in parte dell’ex ala nord-ovest, fu inaugurato il
parco pubblico Venturini49 (fig. 34), che rappresentò una sorta di piccolo
“polmone verde” in un’area fortemente urbanizzata (Fonte: [04]).

49. Dedicato a Mario Venturini, Assessore all’Urbanistica del Comune di Brescia dal 1998
al 2008. È stato definito “ingegnere umanista” per le sue proposte di valorizzazione
urbanistica delle ex aree industriali bresciane.

Fonte: Fotografia dell’autore, 23.1.2023.

FFiigg..  3344  --  IIll  PPaarrccoo  VVeennttuurriinnii
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La parte di edificio occupante l’ala sud dell’ex stabilimento ha man-
tenuto le strutture originarie (fig. 35) sia all’esterno che all’interno, dove
si possono ancora ammirare le travature reticolari atte al sostegno dei ca-
pannoni. L’architettura sorta sull’ex ala nord-est è invece moderna e non
conserva nulla delle vecchie strutture, infatti si discosta nettamente dai cri-
teri conservativi adottati per le altre aree.

Nei primi anni, la riqualificazione dell’ex area industriale diede buoni
risultati, in quanto ci fu una netta diminuzione dei fenomeni di microcri-
minalità e i nuovi negozi del centro attirarono l’attenzione del pubblico.
L’esclusiva destinazione degli stabili ad uso commerciale e la relativa vici-
nanza al centro storico rivelarono però ben presto tutti i limiti del pro-
getto, dato che dopo pochi anni, nonostante gli entusiasmi iniziali e l’in-

Fonte: Fotografia dell’autore, 23.1.2023.

FFiigg..  3355  --  LL’’eesstteerrnnoo  ddeell  cceennttrroo  ccoommmmeerrcciiaallee  vviissttoo  ddaa  vviiaa  FFrraatteellllii  UUggoonnii
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teresse verso le nuove attività commerciali attigue al centro storico della
città, il “Freccia rossa” entrò in una fase di crisi che tutt’oggi non vede al-
cun spiraglio di risoluzione. Dopo i primi positivi cinque anni di esercizio
il fatturato di mole attività commerciali subì un netto calo e, progressiva-
mente, iniziarono le prime chiusure. Il centro commerciale fu anche molto
criticato negli anni immediatamente successivi all’apertura, in quanto con-
siderato una sorta di “concorrente sleale” per i negozi del centro storico,
che inizialmente avvertirono la crisi conseguente all’apertura di nuove at-
tività in un’area immediatamente al di fuori dell’ex cinta muraria cittadina;
in realtà tali critiche erano fondate solamente in parte, in quanto la fase po-
sitiva del centro durò ben poco, specialmente in relazione alla portata de-
gli investimenti impegnati per la sua realizzazione. La crisi si acutizzò e di-
venne definitiva nel settembre 2016, quando fu inaugurato il nuovo cen-
tro commerciale Elnòs nel comune di Roncadelle50: da allora le chiusure si
susseguirono velocemente e, progressivamente, tutti i brand più famosi si
sono trasferiti altrove51. L’epidemia di Covid-19 ha definitivamente dato il
colpo di grazia ad una situazione già molto compromessa e il periodo post-
pandemia ha visto la chiusura della quasi totalità degli esercizi commer-
ciali52.

Oggi il centro commerciale risulta ancora attivo, ma l’imponenza e la
maestosità delle sue architetture si contrappongono alle tante vetrine oscu-
rate dai pannelli e alla totale desolazione. Laddove fino a qualche anno fa
la gente si ritrovava per una piacevole passeggiata tra i negozi e i ristoranti
alla ricerca di qualche specialità culinaria, oggi dominano il silenzio e l’ab-
bandono: se l’interno dell’edificio rimane sorvegliato, l’esterno è tornato ad
essere al centro di episodi di microcriminalità, riaprendo desolanti scenari
che sembravano ormai dimenticati. Stella cosa vale per il parco Venturini

50. Quasi per ironia della sorte il nuovo centro commerciale Elnòs shopping confina con
l’attuale stabilimento dell’ATB Riva Calzoni s.p.a.
51. Molti hanno scelto proprio il nuovo centro commerciale di Roncadelle.
52. Nel gennaio 2023 sono stati chiusi i due maggiori esercizi commerciali (il supermer-
cato e il cinema multisala) e risultavano aperti solo due negozi.
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che, dopo gli entusiasmi dell’inaugurazione, è rientrato nelle cronache lo-
cali nel 2017, ma stavolta per risse, atti di vandalismo e spaccio di stupe-
facenti (Fonte: [05]). Se da una parte il “Freccia rossa” è quindi in una fase
di inarrestabile declino, dall’altra il centro storico della città è tornato a vi-
vere, grazie anche alle molteplici iniziative finalizzate alla sua valorizzazione
culturale ed economica53, mentre il baricentro dello shopping si è trasferito
a Roncadelle, lasciando un grande vuoto vicino al cuore pulsante della
città.

Una domanda a questo punto sorge spontanea: è stato di impulso po-
sitivo per la città di Brescia riqualificare un’area ferroviaria abbandonata
puntando tutto sul discorso commerciale? Oppure sarebbe stato meglio
valorizzare in altri modi l’immenso patrimonio di archeologia industriale
che simboleggia da secoli la sua vocazione produttiva? Sicuramente, in una
prima fase, la riconversione a fini commerciali dell’area ha dato i suoi frutti
ma, se si escludono i primi cinque anni di trend positivo, si può dire che
la riqualificazione sia stata complessivamente fallimentare. Il paradosso di
oggi è questo: bisogna valorizzare nuovamente ciò che già è stato riquali-
ficato non molti anni fa con notevoli costi e, purtroppo, non si sa ancora
di preciso come procedere, lasciando il tutto in una situazione di stallo che
non porta ad alcun beneficio. Si parla di cordate di imprenditori, di un
nuovo rilancio commerciale, ma nessuno accenna all’immenso valore sto-
rico e monumentale di questi ex complessi industriali.

Mette un’immensa tristezza pensare che queste gloriose industrie ab-
biano caratterizzato il paesaggio della città di Brescia per decenni contri-
buendo alla sua grande crescita economica, mentre invece questo centro
commerciale, che avrebbe dovuto rappresentare la rinascita di un’area de-
gradata, sia durato poco più di dieci anni. È proprio alla luce di ciò che
forse sarebbe stato interessante percorrere un’altra via, magari parallela a
quella commerciale, cioè la strada della conoscenza e della valorizzazione

53. La nomina di Brescia e Bergamo a capitali italiane della cultura 2023 rappresenta
una grandissima opportunità per la valorizzazione dei centri storici di entrambe le città
e delle attività economiche connesse.
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dei siti di archeologia industriale, che rientrano a pieno titolo nei beni cul-
turali e meritano perciò di essere pienamente tutelati. La Provincia di Bre-
scia, territorio a grande vocazione industriale, è ricca di queste aree ed è un
peccato che, talvolta, la valorizzazione non sia stata adeguata, specialmente
negli ultimi anni in cui il turismo ha avuto un notevole incremento.

Per quanto riguarda l’area industriale dell’ex ATB il futuro è incerto,
ma se si vorrà attuare una riqualificazione duratura nel tempo si dovranno
diversificare le modalità di valorizzazione, in quanto la via percorsa fino ad
ora non ha dato i risultati attesi.

6. Una reale riqualificazione o un’incompiuta?

A questo punto una domanda sorge spontanea: le dismissioni dei vec-
chi tracciati di questa ferrovia hanno realmente portato ad una riqualifi-
cazione miglioratrice della vita delle popolazioni da essa attraversate op-
pure c’è ancora molto da fare? La risposta non può essere univoca.

Innanzitutto bisogna chiedersi cosa rappresenta oggi la ferrovia Bre-
scia - Iseo - Edolo per il territorio bresciano, quella ferrovia ancora viva e
vegeta che collega il capoluogo provinciale con l’Alta Valle Camonica at-
traversando la Franciacorta, la sponda orientale del Sebino e la Valle Me-
dio-Bassa e importanti centri come Iseo, Pisogne, Darfo-Boario Terme,
Breno e Capo di Ponte. Del passato abbiamo già ampliamente, parlato sot-
tolineandone il ruolo chiave per lo sviluppo dell’industria, ma del presente
possiamo dire molto altro: se da un lato gli ultimi trent’anni sono stati ca-
ratterizzati dal declino della siderurgia, dall’altro hanno visto un grande
sviluppo del turismo in tutti i territori attraversati dalla ferrovia54. Pen-
siamo ad esempio alle stazioni montane di soggiorno dell’Alta Valle
(Edolo, Aprica, Ponte di Legno) (Belotti, 1999) o alle località lacustri del
lago d’Iseo, facilmente raggiungibili con il treno. Oggi Trenord gestisce nu-
merosi servizi integrati treno+battello e treno+bus che consentono di rag-

54. Dell’escursionismo e del turismo legato alla ferrovia ne parlava già all’inizio del secolo
scorso Laeng, 1909.
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giungere ancora più facilmente le località turistiche, rappresentando una
valida alternativa al mezzo privato55 (AA.VV., La ‘metropolitana provinciale’,
2009). La ferrovia consente anche di raggiungere i numerosi parchi di in-
cisioni rupestri situati nel comune di Capo di Ponte (Arcà, Fossati, 1995),
mete di numerose scolaresche e gruppi di turisti che, specialmente durante
la bella stagione, si recano in questi siti unici nel panorama nazionale ed
europeo56. Lo stesso discorso vale per le Torbiere del Sebino57 e per le lo-
calità lacustri, tra cui spicca Monte Isola, collegata alla terraferma grazie ad
un efficiente servizio integrato treno+battello (Quarantini, 1983; Troletti,
2009). La possibilità di poter trasportare le biciclette su tutti i treni rap-
presenta un’ulteriore valorizzazione dei numerosi itinerari cicloturistici, al-
cuni dei quali di importanza nazionale, presenti in tutta l’area attraversata
dalla ferrovia (via dei castelli, ciclabile Brescia - Paratico, grantour di Fran-
ciacorta, ciclabile Oglio-Po). Oggi il treno è quindi un solido punto di ri-
ferimento per tutti coloro che vogliono godere delle bellezze paesaggisti-
che in bicicletta senza rinunciare al valido supporto ferroviario per il rag-
giungimento delle mete desiderate.

Sempre rimanendo in tema turistico, ricordiamo che nel 2016 Tre-
nord potenziò enormemente la linea, dal 18 giugno al 3 luglio, in occa-
sione dell’installazione land art dell’artista Christo tra Sulzano e Monte
Isola intitolata The Floating Piers, visitata in sole due settimane da ben 1,2
milioni di turisti provenienti da tutto il mondo. Data la conformazione del
territorio e soprattutto l’impossibilità di parcheggiare l’auto nel comune di
Sulzano, il treno divenne la principale soluzione di trasporto per visitare
l’opera e si stima che oltre l’80% dei visitatori lo abbia utilizzato58: un vero
record per una ferrovia abituata a ben altri numeri!

55. Attualmente il servizio ferroviario della linea è gestito dalla Trenord di Regione Lom-
bardia, erede delle Ferrovie Nord Milano che subentrarono alla Società Nazionale Ferrovie
e Tramvie nel 1992.
56. Il famoso parco delle incisioni rupestri di Naquane è facilmente raggiungibile a piedi
dalla stazione.
57. Facilmente raggiungibili dalla stazione di Provaglio-Timoline.
58. Dati forniti da Trenord.
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La Brescia - Iseo - Edolo non è però solamente legata al turismo, in
quanto trasporta in maniera efficiente ogni giorno lavoratori e studenti
verso le scuole e i luoghi di lavoro, con tempi di percorrenza ridotti ri-
spetto al passato. Per dare un’idea dei numeri si pensi che nel 1988 furono
trasportati 700.000 passeggeri59, mentre 20 anni dopo raddoppiarono a
1,5 milioni e negli ultimi anni si aggirano addirittura sui due milioni ed
oltre60: si tratta di una grande crescita se si pensa che alla fine degli anni
’80 si paventò addirittura la soppressione del tratto di linea dell’Alta Valle
(Breno - Edolo) per scarso traffico.

Questa però è la storia della ferrovia attiva ed efficiente, di quel trac-
ciato ancora pienamente in esercizio, ma cosa possiamo dire dei tratti e dei
raccordi dismessi? Certamente lo spostamento a sud della tratta francia-
cortina della ferrovia non ha creato particolari disagi alle popolazioni lo-
cali, dato che le “nuove” stazioni sono ubicate in luoghi ben accessibili non
lontani dai centri storici e dalle attuali aree residenziali (si consideri anche
che la dismissione risale a quasi un secolo fa, quindi i centri interessati si
sono progressivamente espansi nel corso dei decenni modificando, almeno
in parte, i loro baricentri). Se facciamo un confronto con altre linee ferro-
viarie come quella del Ponente Ligure notiamo quindi una grandissima
differenza: in Liguria la linea è stata spostata a monte per liberare le citta-
dine rivierasche dai disagi che una ferrovia costiera può comportare valo-
rizzando enormemente il turismo, ma al tempo stesso è stata allontanata
dalle aree turistiche e residenziali61 e di conseguenza anche da quelle genti
che utilizzavano comunemente il treno per motivi personali, di studio o di
lavoro62. In Franciacorta invece è avvenuto l’esatto contrario, in quanto la
linea non è stata allontanata dai centri abitati e dalle popolazioni, bensì
semplicemente spostata per i motivi tecnici che abbiamo precedentemente

59. Anno del record negativo di passeggeri trasportati.
60. Dati forniti da Trenord.
61. Si pensi che alcuni centri rivieraschi dell’imperiese non sono nemmeno più serviti
dalla ferrovia: Ospedaletti, Santo Stefano, San Lorenzo al mare, Cervo, San Bartolomeo
al mare.
62. Il progressivo calo dei viaggiatori è purtroppo una triste realtà.
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analizzato senza influire negativamente sul servizio ai cittadini. Il vecchio
sedime è stato riconvertito ed integrato nel territorio e gli stabili non sono
dei ruderi affioranti dalle sterpaglie, ma degli elementi che valorizzano il
paesaggio e il piacere di percorrere un itinerario in mezzo alla natura.

Il tratto franciacortino rappresenta quindi un esempio di buona pia-
nificazione territoriale, in quanto i percorsi ciclopedonali realizzati con-
sentono al turista di vivere appieno il territorio lontano dallo smog e dai
pericoli della strada, anche se sarebbe auspicabile una maggiore valorizza-
zione, in quanto non esiste una specifica segnaletica turistica atta a far co-
noscere il vecchio tracciato63. Nella parte iniziale abbiamo visto numerosi
esempi di tracciati dismessi trasformati in greenways, nei quali le opere di
valorizzazione e di divulgazione a scopi turistici sono state evidenti ed
hanno portato ad ottimi risultati da tutti i punti di vista. Oggi, chi pedala
o cammina sui percorsi ciclopedonali, spesso non si rende nemmeno conto
di essere sul tracciato di una ex linea ferroviaria e la bella sensazione di as-
saporare la storia di quei territori è prerogativa solamente di una nicchia
di appassionati, che riescono a cogliere nel paesaggio gli elementi apparte-
nenti alla ferrovia solamente grazie anche all’esperienza ed alle poche rico-
struzioni storico-geografiche reperibili, ma senza ulteriori supporti. In par-
ticolare, nella tratta compresa tra il monastero di San Pietro in Lamosa e
l’abitato di Iseo, è percorribile un pittoresco itinerario con vista sulle tor-
biere del Sebino che si snoda quasi interamente sul vecchio tracciato, ma
i riferimenti storici sulla segnaletica sono quasi inesistenti e il turista, che
si reca ignaro in queste zone, spesso focalizza la sua attenzione solamente
sul versante naturalistico senza considerare la storia di queste poderose
opere artificiali64. Stesso discorso vale per la tratta Monterotondo - Capöc-
63. Un altro volume molto interessante in cui sono illustrati positivi esempi sulla realiz-
zazione di itinerari ciclopedonali sugli ex sedimi in Italia e nel resto d’Europa è Cortesi,
Rovaldi, 2011. In esso si segnalano i contributi di Bartoschek, 2011; Lombardo, Brucoli,
2011; Marcarini, 2011; Rovaldi, 2011; Rovelli, Senes, 2011.
64. Presso il monastero di San Pietro in Lamosa, all’inizio dell’itinerario ciclopedonale
delle Torbiere del Sebino, è presente un cartello in cui è esposta la copia ingrandita di una
cartolina storica degli anni ’20, che mostra chiaramente il vecchio tracciato e la morfo-
logia del territorio ma, se si esclude questa “chicca per appassionati”, non risultano altri
segnali che citano il vecchio tracciato con riferimenti alla situazione attuale.
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cia, nella quale l’ex sedime si confonde tra le numerose strade sterrate che
delimitano i confini delle proprietà; la Franciacorta è un territorio dalle
grandissime potenzialità e questo capitolo della storia recente potrebbe at-
tirare nuovi flussi turistici, così com’è avvenuto in molte altre aree italiane,
e si spera che in futuro tutto ciò si concretizzi.

Anche nelle ex aree portuali di Iseo l’opera di riqualificazione è stata
di impulso positivo per le popolazioni locali; infatti se da un lato il porto
di Iseo ha perso importanza dal punto di vista dei commerci e della side-
rurgia, dall’altro ne ha acquisita altrettanta dal punto di vista turistico: gli
approdi per i battelli turistici e le passeggiate in riva al lago attraggono ogni
anno migliaia di turisti non solo a livello locale, ma anche a livello nazio-
nale ed europeo. L’area della vecchia stazione è invece ancora utilizzata da
Trenord come deposito materiali ed è stato realizzato un ampio parcheggio
pubblico nell’area attigua, pertanto non sono presenti aree abbandonate o
degradate.

Purtroppo questo discorso vale invece solo parzialmente per le aree at-
traversate dagli ex raccordi industriali dell’OM - Iveco, Sant’Eustacchio e
dell’ATB, in quanto molte di esse, come abbiamo visto, sono ancora sog-
gette a fenomeni di degrado. Se nella zona a nord di via Milano alcune aree
sono state trasformate in parco pubblico, altre sono invase da vegetazione
spontanea oppure sono divenute un bivacco per senzatetto. D’altronde è
un po’ forzato paragonare un territorio a vocazione vitivinicola e turistica
come la Franciacorta ad un’area urbana ed industriale come quella del
“Comparto Milano”: nel primo caso infatti è stato relativamente semplice
realizzare strade sterrate e percorsi ciclopedonali sul vecchio sedime, così
come la vendita dei caselli e delle stazioni ai privati ha consentito un’effi-
cace opera di riqualificazione edilizia nel rispetto della memoria storica.
Nel contesto urbano e industriale, invece, la riconversione risulta spesso
complessa, lunga e dispendiosa, specialmente quando riguarda aree molto
vaste. Abbiamo parlato del “Comparto Milano” a titolo esemplificativo,
ma nell’immediato futuro il problema riguarderà anche i siti siderurgici
dismessi della Valle Camonica ancora raccordati alla ferrovia: si pensi ad
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esempio alla già citata area dismessa della Tenaris Dalmine e delle industrie
satelliti della Bassa Valle (tra Pisogne e Piancamuno), in totale stato di ab-
bandono e non ancora oggetto di riqualificazione.

Per il raccordo dell’OM - Iveco - Sant’Eustacchio uno spunto semplice
ed originale di valorizzazione potrebbe venire da Francia (Fonte: [06]),
Svizzera e Germania (Fonte: [07]), dove alcune ferrovie abbandonate, in
cui i binari sono ancora presenti sul sedime, sono percorse con finalità tu-
ristiche e ricreative da innovative biciclette da rotaia, che ricordano in tutto
e per tutto i risciò che vengono largamente utilizzati durante la bella sta-
gione nelle tante località balneari italiane, con la sola differenza che, al po-
sto delle comuni ruote da bicicletta, sono dotate di sale montate65 molto
simili a quelle utilizzate sui mezzi ferroviari66. Questa soluzione è già stata
pioneristicamente sperimentata da alcuni appassionati anche in Italia,
come ad esempio sulla dismessa ferrovia Fano - Fermignano - Urbino, dove
però non si è mai andati oltre qualche sporadica prova. Eppure, prima della
pandemia di Covid-19, in Sardegna si parlava proprio di questo tipo di va-
lorizzazione sulle linee dismesse della rete A.R.S.T.67 (Fonte: [08]), molte
delle quali già riutilizzate unicamente per l’effettuazione di convogli turi-
stici durante la bella stagione (i cosiddetti “Trenini verdi della Sardegna”);
non se ne fece nulla, ma magari questa bella iniziativa, non a caso frutto
dell’ingegno di un imprenditore francese, potrà essere ripresa negli anni a
venire.

Tornando al nostro raccordo bresciano, questa tipologia di riconver-
sione sarebbe anche favorita dalla buona conservazione delle strutture esi-

65. Si definisce “sala montata” l’insieme costituito da due ruote e dall’asse corrispondente
di un veicolo ferroviario.
66. In Francia le cosiddette vélo rail (bici da rotaia) sono regolarmente utilizzate per scopi
turistici su varie ferrovie abbandonate della Normandia e permettono di riscoprire terri-
tori poco conosciuti e difficilmente raggiungibili con altri mezzi, con conseguenti ottimi
incrementi dei flussi turistici della regione, già di per sé molto consistenti. La tratta fron-
taliera Etzwilen - Singen, tra Svizzera e Germania, rappresenta un altro bellissimo esem-
pio di questa tipologia di riconversione, che rappresenta un’esperienza unica per famiglie,
avventurieri e nostalgici delle ferrovie di una volta.
67. L’Azienda Regionale Sarda Trasporti (A.R.S.T.) è la principale azienda di trasporto pub-
blico in Sardegna ed è totalmente controllata dall’amministrazione regionale.
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stenti: come abbiamo visto il binario è ancora perfettamente integro ed è
interrotto solamente in alcuni brevissimi tratti nei pressi di via Milano (in
realtà, come abbiamo visto, è solamente ricoperto da un sottile strato d’a-
sfalto, che sarebbe facilmente rimovibile). Sarebbe quindi da considerare
questa semplice ed efficace soluzione, che consentirebbe di creare, con un
investimento relativamente esiguo, una piacevole attrazione per famiglie ed
appassionati atta alla riscoperta di luoghi oggi semiabbandonati. Per la cir-
colazione delle biciclette da rotaia non sarebbe nemmeno necessaria la so-
stituzione dell’armamento, dato il peso esiguo dei mezzi transitanti, per-
tanto la spesa per la riconversione sarebbe minima. Forse quest’idea è un
po’ fuori dal comune, ma consentirebbe di realizzare qualcosa di veramente
diverso (e di maggiore interesse) rispetto ai soliti parchi pubblici e ai cen-
tri commerciali che spesso, con il passare degli anni, hanno nuovamente
bisogno di essere riqualificati.

Cosa ci riserverà a questo punto il futuro? Potremo un giorno parlare
di un’effettiva e totale riqualificazione o rimarremo sempre nella parzialità?
Gli esempi provenienti da altre aree geografiche porteranno le ammini-
strazioni locali a scelte consapevoli e diversificate? Oppure verranno com-
messi gli stessi errori del passato?

7. Conclusioni

Analizzando i processi di riconversione del vecchio tracciato, dei rac-
cordi industriali e delle infrastrutture della ferrovia Brescia - Iseo - Edolo,
abbiamo compreso che la valorizzazione delle aree dismesse è, al momento
attuale, ben realizzata in alcune, mentre in altre è purtroppo ancora molto
parziale, ma in futuro si assisterà probabilmente ad un progressivo adatta-
mento delle infrastrutture alle nuove esigenze delle popolazioni. Il punto
cruciale del processo di riqualificazione sarà però quello di far compren-
dere alle istituzioni il valore intrinseco degli elementi paesaggistici, dato
che spesso si tende a considerare le infrastrutture dismesse come ruderi ap-
partenenti al passato che non possono essere adibiti ad alcuna nuova fun-
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zione, se non quella commerciale, che però, come abbiamo visto, nel tempo
può mostrare grossi limiti. Il caso del “Freccia rossa” è l’emblema di una
forzatura, di un tentativo di riconversione basato unicamente sulla specu-
lazione e non sulla valorizzazione turistica dei patrimoni del territorio.

Invece è proprio qua l’errore, perché un capannone industriale inuti-
lizzato, un casello ferroviario, o anche un semplice binario, sono una
grande testimonianza del passato e per questo motivo meritano la tutela di
tutti gli enti preposti alla conservazione dei beni culturali e alla valorizza-
zione del territorio. Oggi tali strutture mancano spesso di valorizzazione
proprio perché non sempre vengono considerate beni culturali, special-
mente in considerazione della recente epoca di dismissione, ma se rivol-
giamo lo sguardo al futuro possiamo immaginare uno scenario completa-
mente diverso, dato che si lascerà ai posteri un’eredità di eccelso valore sto-
rico che altrimenti andrebbe irrimediabilmente perduta. In tal modo si
verrebbero a creare nuove risorse economiche, dato che si potrebbero co-
stituire nuovi flussi turistici e commerciali partendo da strutture preesi-
stenti.

Specialmente in ambito urbano la riconversione può tradursi addirit-
tura in una migliore qualità della vita dei cittadini, dato che si possono
creare nuove aree pubbliche aventi la duplice funzione di memoria storica
e di arredo urbanistico. Un esempio in questo senso può essere tratto dalla
recente riconversione dell’ex imbarcadero per il trasporto intermodale
treno-chiatte di Paratico Rivatica (Cinquini, 2006), all’estremità meridio-
nale del lago d’Iseo (linea ferroviaria Palazzolo sull’Oglio - Paratico - Sar-
nico, oggi utilizzata unicamente per treni turistici), presso il quale è stato
realizzato un parco pubblico dotato di bar ed esercizi commerciali, inte-
grando i binari nelle nuove pavimentazioni urbane e conservando gli al-
zati delle infrastrutture ausiliarie, con grande gioia dei turisti e degli ap-
passionati di ferrovie.

I benefici delle dismissioni e delle successive riconversioni devono
quindi essere variegati e non solamente focalizzati su un unico elemento
com’è avvenuto in alcuni casi, altrimenti gli svantaggi possono risultare
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nettamente minori dei vantaggi e possono ricondurre nuovamente a si-
tuazioni di degrado. Come abbiamo visto nel nostro percorso, le modalità
di riconversione possono essere le più differenti, ma si riconducono tutte
a due funzioni: creare nuovi equilibri economici e migliorare la qualità
della vita dei cittadini. La ferrovia Brescia - Iseo - Edolo le rappresenta en-
trambe, dato che i mutamenti avvenuti nel corso del tempo sono stati i più
svariati e si spera in futuro di proseguire sempre più nella direzione trac-
ciata, prendendo spunti anche da progetti già realizzati.

Una cosa è certa: l’approccio adottato in questo studio, basato un’ap-
profondita conoscenza del territorio, un lungo lavoro di ricerca storica e
su un occhio focalizzato sull’attenta osservazione di elementi del territorio
urbano e rurale spesso poco noti, correlato all’utilizzo simultaneo di mo-
derni strumenti tecnologici per l’analisi territoriale, può rappresentare un
ottimo spunto per tutti gli enti preposti alla valorizzazione, specialmente
in questa nuova era digitale in cui la mente umana si interfaccia sempre di
più con strumenti tecnologici sempre più avanzati.
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Résumé
Le chemin de fer Brescia - Iseo - Edolo, une liaison importante entre la capitale de la

province de Brescia et la Haute Vallée Camonica, a toujours été très proche des besoins de la
zone dans laquelle il circule et chaque phase historique a vu des changements dans son
infrastructure. Durant les décennies, la reconversion du tronçon désaffecté Brescia - Iseo a
certainement représenté un exemple de bonne gestion du territoire local, car elle a permis de
valoriser de nombreuses zones autrement vouées à l’abandon. Le démantèlement de l’ancienne
itinéraire qui traversait le village de Monterotondo, qui s’est déroulé en plusieurs phases entre
1946 et 1956, a ouvert une nouvelle phase pour la zone de Franciacorta, laissant place à de
nouvelles zones résidentielles et à des pistes cyclables/piétonnes qui ont radicalement changé la
géographie de la zone. Les liaisons industrielles de la ville de Brescia reliées au chemin de fer
ont par contre été abandonnées, en plusieurs phases, dans des années beaucoup plus récentes
(entre la seconde moitié des années 1990 et le début du XXIe siècle), donc le tissu urbain du
à l’abandon est en constante évolution et les travaux de reconversion et de mise en valeur ne
sont pas encore achevés. La présente contribution a couvert toutes ces phases historiques
également grâce à l’aide d’outils technologiques tels que les orthophotos tirées des systèmes
d’information territoriaux et du géoportail de la région de Lombardie, mettant en évidence les
changements survenus sur le territoire et soulignant ses mérites et limites, avec un regard sur
ce qui pourrait arriver dans le futur.

Mot-clés: voie ferrée désaffectée, reconversion, mutations territoriales, orthophotos, re-
maniement cartographique, valorisation du territoire.

Resumen
El ferrocarril Brescia - Iseo - Edolo, una importante conexión entre la capital de la

provincia de Brescia y el Alto Valle Camonica, siempre ha estado muy cerca de las necesidades
del área en la que discurre y cada etapa histórica ha visto cambios en su infraestructura. En
el tiempo, la reconversión del tramo en desuso Brescia - Iseo ha representado sin duda un ejem-
plo de buena administración del territorio local, porque ha permitido valorizar numerosas
áreas que de otro modo estarían destinadas al abandono. El desmantelamiento del antiguo
tramo que pasaba por Monterotondo, que se llevó a cabo en varias fases entre 1946 y 1956,
abrió una nueva etapa para el área de Franciacorta, dando lugar a nuevas áreas residenciales
y carriles bici y de paseo que cambiaron radicalmente la geografía del área. En cambio, las co-
nexiones industriales de la ciudad de Brescia conectadas al ferrocarril han sido abandonadas,
en varias fases, en años mucho más recientes (entre la segunda mitad de la década de 1990 y
principios del siglo XXI), por lo que el tejido urbano resultante del abandono está en constante
cambio y las obras de reconversión y mejora aún no se han concluido. El presente trabajo ha
recorrido todas estas fases históricas gracias también a la ayuda de herramientas tecnológicas
como las ortofotos tomadas de los Sistemas de Información Territorial y el Geoportal de la
Región de Lombardía, destacando los cambios que se han producido en el territorio y poniendo
de relieve sus méritos y límites, con una mirada hacia el futuro y lo que podría suceder.

Palabras clave: ferrocarril en desuso, reconversión, cambios territoriales, ortofotos, reela-
boración cartográfica, valorización del territorio.
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Abstract

The enhancement of historical cultural heritage, in countries where the coloni-
sation took place in relatively recent times, is an alternative attraction for tourism
mainly based on natural environment. In the Lappish region north of the Gulf of
Bothnia, the development of economic and political activities left indelible marks on
the landscape over the past two centuries. Today, local tourism is mainly based on the
natural resources of the Arctic region (environment, midnight sun, northern lights,
climate and winter sports), but the historical heritage begins to propose new touristic
interests that are related to the presence of the border between Sweden and Finland.
This paper analyses the case study of the twin town of Tornio and Haparanda that,
on the two sides of the border, are an example of possible enhancement of cultural
heritage related to memorial tourism.

We also examine how the current health emergency due to the Covid 19 pan-
demic has unexpectedly complicated the daily economic and social relations between
two communities that – during a two-century period of peace – have established
virtuous processes of cooperation and development.

Keywords: memorial tourism, borders, pandemic, Tornio, Haparanda.

1. Il quadro storico-geografico e la metodologia dell’indagine

Questa ricerca prende in considerazione due città gemellate, Tornio e
Haparanda, al confine tra Finlandia e Svezia. La loro storia comune e la

* mariavittoria.lucarno01@icatt.it, Università Cattolica del Sacro Cuore di Milano.
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condivisione dei vasti spazi della Lapponia a Nord del Golfo di Botnia
hanno indirizzato il recente sviluppo economico verso la valorizzazione di
risorse legate all’ambiente naturale. Più di recente l’imprenditorialità turi-
stica ha timidamente cominciato a rivolgere la propria attenzione anche
alle testimonianze culturali legate alle condizioni geopolitiche del luogo: la
presenza di un confine stabile ormai da oltre due secoli e la posizione di
passaggio tra due Stati, divenuta strategica durante le due guerre mondiali.
Il confine è oggi uno dei più permeabili del mondo in seguito al gemel-
laggio e ai piani di cooperazione tra le amministrazioni comunali delle due
città, non ostacola lo scambio dei flussi turistici, ma induce anche alla ri-
scoperta delle tracce di un passato che ha unito popolazioni culturalmente
molto diverse in una convivenza orientata alla pace e allo sviluppo. Tutta-
via, durante la recente emergenza pandemica esso è tornato a proporsi
come ingombrante limite entro il quale i governi dei due Paesi, per qual-
che mese, hanno fatto nuovamente sentire il peso della propria sovranità,
opponendo alla mobilità delle persone ostacoli che sembravano ormai re-
taggio di un passato lontano.

La metodologia di questo lavoro si basa su una ricerca effettuata sul
posto all’inizio del 2020, con l’acquisizione di dati statistici da fonti isti-
tuzionali svedesi e finlandesi e con interviste ad operatori turistici e am-
ministratori locali integrate, dopo il culmine dell’emergenza pandemica, da
indagini in rete. In particolare, per quanto riguarda i flussi turistici, il Co-
mune di Haparanda non ha fornito dati, mentre l’agenzia Tillväxtverket,
responsabile dell’elaborazione delle statistiche sul turismo in Svezia, come
subappaltatore dell’ente nazionale Sveriges Officiella Statistik, non fornisce
dati di dettaglio sulle singole località [1]. Sul lato finlandese, invece, sono
disponibili i dati relativi al comune di Tornio, elaborati dall’ente Visitory
sulla base dei dati statistici nazionali [2]. Tenuto conto delle dimensioni
demografiche e del numero di strutture ricettive indicativamente rilevabili
dai siti di prenotazione alberghiera ed extralberghiera e dal costo presso-
ché analogo dei pernottamenti, si può ipotizzare che il numero delle pre-
senze turistiche di Haparanda sia grosso modo intorno a un quarto di
quello di Tornio.
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Per ciò che concerne le twin town, si è consultato il materiale pro-
dotto dalla letteratura negli ultimi tre decenni, in particolare quello rife-
rito agli esempi di gemellaggi sorti nell’Europa settentrionale dopo la fine
della Guerra Fredda e agli effetti sull’apertura dei confini a cavallo dei quali
esse si trovano. Infine, si sono acquisiti i recenti dati di sviluppo delle due
città oggetto di studio.

Benché preceduto da esperimenti di cooperazione transfrontaliera (Va-
lussi, Klemenčič, 1974), il progetto di twin town a Tornio e Haparanda è
stato il primo in Europa a raggiungere un successo operativo, tanto da es-
sere stato studiato per poter essere confrontato in altri contesti transfronta-
lieri, soprattutto in Europa settentrionale, dove la caduta della Cortina di
Ferro e la diminuzione dell’importanza dei confini hanno stimolato la co-
stituzione di analoghe cooperazioni come Valga/Valka, tra Estonia e Letto-
nia, e Imatra/Svetogorsk, tra Finlandia e Russia (Joenniemi, Sergunin,
2009; Anishenko, Sergunin, 2012). In campo geografico diversi sono stati,
soprattutto nel decennio finale del XX secolo e nel primo del XXI secolo,
gli studi rivolti alle condizioni generali che determinano il successo dei ge-
mellaggi (Lunden, Zalamans, 1998; 1999; 2000; 2002; Zalamans, 2001;
2004), o più specificamente rivolti al caso di studio di Tornio/Haparanda
(Heininen, 2004; Lunden, Zalamans, 2001; Zalamans, 2001; 2002; Zala-
mans, Kujala, 2004). Sull’evoluzione del ruolo e delle funzioni dei confini
dopo la fine della Guerra Fredda, possiamo citare, tra i molti lavori presenti
in letteratura, Paasi, 1996. Si tratta di lavori caratterizzati dall’ottimismo
generato dalle migliorate relazioni internazionali prodottesi dopo la caduta
del Muro di Berlino e la dissoluzione del Patto di Varsavia, che avevano
consentito una parziale riapertura dei confini tra due blocchi di Stati con-
trapposti durante la Guerra Fredda. Nell’ultimo decennio, il riaffiorare di
tensioni nazionaliste e di politiche sovraniste all’interno del quadro geopo-
litico europeo, con una ripresa dell’importanza attribuita ai confini, ha in-
vece parzialmente affievolito l’interesse verso questi temi di studio, sui quali
la ricerca bibliografica non ha riscontrato ulteriori lavori degni di rilievo1.

1. Ci limitiamo a citare il lavoro di Lipott, che mette in evidenza quanto nel nostro caso
finno-svedese gli eterogenei caratteri etnici della popolazione interessata non abbiano
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Il lavoro ha quindi due principali obiettivi. In primo luogo, si inda-
gherà in quale misura progetti virtuosi di gemellaggio tra unità ammini-
strative separate da confini internazionali possano pervenire a importanti
risultati di collaborazione e di superamento dei confini stessi. Successiva-
mente, esaminando le conseguenze di tale cooperazione sullo sviluppo del
turismo nelle località oggetto di studio, si porrà l’attenzione sul fatto che
le risorse attrattive attualmente prevalenti, basate sulle caratteristiche am-
bientali della regione subartica, potrebbero in futuro venir meno a causa
dei mutamenti climatici in atto. In tal caso potrebbero essere rivalutate le
risorse storico-culturali attualmente quasi del tutto ignorate, che tuttavia
necessiterebbero di una adeguata narrazione per poter divenire sufficien-
temente note e di interesse per il mercato turistico internazionale.

2. Sviluppo storico di due città di confine

Abitata già in epoca protostorica da Lapponi, poi da Finni prove-
nienti da est, la regione a nord del Golfo di Botnia in epoca moderna fu
conquistata dal Regno di Svezia, sotto il cui dominio vide anche la colo-
nizzazione da parte di immigrati di stirpe indoeuropea. Pur conservando
le proprie individualità culturali, i tre principali gruppi etnici (lappone,
finnico e svedese) non entrarono mai in conflitto, grazie anche all’ampiezza
dei territori (dell’ordine del centinaio di migliaia di km2) in rapporto alla
consistenza numerica della popolazione2, dedita alle tradizionali attività di
caccia, pesca e allevamento di renne.

A partire dal XVII secolo l’istmo finno-careliano divenne regione di
scontro degli espansionismi svedese e russo che sfociarono, nel secolo suc-
cessivo, in alcuni conflitti (Grande Guerra del Nord, 1700-1721; Guerre

frapposto ostacoli alla cooperazione internazionale (2011, pp. 186-192) e lo studio di
Schönweitz (2014).
2. Se dei secoli anteriori al XX non sono disponibili stime attendibili sulla popolazione,
oggi essa è di circa 400 mila abitanti, così ripartiti: 178.522 nel Lapland finlandese (fonte
Eurostat, 2019) e 196.059 nel 2021 nel Norrbotten svedese (fonte Folkmängd i land-
skapen den 31 december 2021. Statistiska centralbyrån, 2022).
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russo-svedesi, 1741-1743 e 1788-1790; Guerra di Finlandia, 1808-1809).
Con la sconfitta nell’ultima guerra e la Pace di Hamina/Fredrikshamn (17
settembre 1809), la Svezia fu costretta a cedere il Granducato di Finlandia
alla Russia, ritirandosi ad ovest del suo attuale confine terrestre nord-orien-
tale, rimasto da allora immutato, che segue da nord a sud il corso del
Fiume Muonio fino alla sua confluenza nel Fiume Torne e da qui alla foce,
posta nel punto più settentrionale del Golfo di Botnia.

Lo zar Alessandro I ottenne così il controllo della cittadina di Tornio,
fondata nel 1621 dal re Gustavo II Adolfo di Svezia come avamposto mi-
litare e commerciale nel Grande Nord della regione fennoscandica; la pic-

Fonte: nostra elaborazione

FFiigg..  11  --  PPoossiizziioonnee  ddeellllee  twin town TToorrnniioo//HHaappaarraannddaa  nneellllaa  LLaappppoonniiaa  ffiinnnnoo--ssvveeddeessee
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cola località si trovava in una posizione strategica, sull’isola estuariale di
Suensaari, in corrispondenza della quale risultava più facile l’attraversa-
mento del Fiume Torne, giunto ormai in prossimità della foce. Qui il con-
fine lambiva il villaggio, che assumeva l’importante funzione di centro per
gli scambi commerciali, in quanto si trovava sulla più breve direttrice di co-
municazione terrestre tra Svezia e Finlandia, costituita dal percorso litora-
neo attorno al Golfo di Botnia. Da allora, il lungo periodo di pace au-
mentò l’importanza commerciale della località e, sulla adiacente sponda
svedese, favorì nel 1842 la nascita di un nuovo centro abitato, Haparanda
(etimologicamente “spiaggia degli ontani”), con funzioni logistiche e do-
ganali sul confine svedese.

La particolare posizione geografica del luogo determinò, dalla seconda
metà del XIX secolo, favorevoli condizioni di sviluppo economico e de-

Fonte: elaborazione personale su base cartografica da Google maps

FFiigg..  22  --  DDeettttaagglliioo  ddeellll’’aarreeaa  ddii  ccoonnffiinnee  iinn  ccoorrrriissppoonnddeennzzaa  ddeellllee  twin town TToorrnniioo//HHaappaa--
rraannddaa  
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mografico e la comparsa degli inequivocabili caratteri del paesaggio di con-
fine3 (Rumley, Minghi, 1991). Le due cittadine, cresciute a stretto con-
tatto e con identiche funzioni, si specializzarono nelle attività di scambio
e di controllo doganale, incrementando le proprie dotazioni di infrastrut-
ture. Il Fiume Torne, ghiacciato per cinque mesi all’anno, era facilmente
attraversabile con slitte durante l’inverno. Tuttavia, fino all’inizio del XX
secolo la sua relativa larghezza e le variazioni di portata nei mesi del disgelo
opponevano ostacoli alla costruzione di ponti. Solo successivamente, le due
sponde furono unite da una teleferica che assicurava un veloce trasbordo
delle merci durante tutto l’anno. Per quanto riguarda i collegamenti fer-
roviari, sul lato finlandese nel 1903 la Ostrobothnian line raggiunse Tornio,
mentre Haparanda fu raggiunta dalla rete svedese solo nel 1915. Nel 1919
fu infine realizzato il ponte ferroviario sul Torne che permetteva la con-
nessione delle due stazioni di confine. Continuava però a permanere la dif-
ferenza di scartamento tra le due reti ferroviarie, in quanto le Statens
Järnvägar (SJ - Ferrovie di Stato svedesi) adottavano lo scartamento stan-
dard di 1.435 mm, mentre le Suomen Valtion Rautatiet (VR - Ferrovie di
Stato finlandesi) avevano ereditato dall’Impero Russo la rete nazionale con
scartamento maggiorato (1.524 mm; foto 1). Tra gli elementi del paesag-
gio di confine, ancora oggi il ponte ferroviario è attraversato da un raro
esempio di binario unico a doppia traccia (in pratica due binari sovrappo-
sti con diverso scartamento, provenienti dalle rispettive reti di apparte-
nenza, che raggiungono la stazione della rete corrispondente circa un chi-
lometro oltre il confine, dove merci e viaggiatori devono trasbordare sui
treni dell’altra amministrazione. Infine, le due località di confine diventa-
rono anche capolinea dei traffici marittimi dal Mar Baltico e di quelli ter-
restri provenienti dall’hinterland scandinavo.

Nonostante il progresso nei collegamenti con il resto del mondo, la
Lapponia continuava a rappresentare, nell’immaginario collettivo, una re-

3. Quali la presenza di postazioni militari e di polizia di frontiera, di stazioni capolinea
delle ferrovie provenienti dai due Paesi, con la dotazione di magazzini, uffici postali e
scali di smistamento delle merci, di agenzie di spedizionieri e la nascita di strutture ricet-
tive destinate ad ospitare funzionari governativi e uomini d’affari.
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gione lontana e ricca di suggestioni, tanto che Thomas Cook, fondatore della
collana di omonime guide di viaggio, nella seconda metà dell’Ottocento af-
fermava che un vero globetrotter nella propria vita doveva aver visitato Tim-
buktu, Samarkanda e Haparanda, idealmente percepiti come simboli di
mete posti agli estremi del mondo civilizzato. Raggiungere questi territori
quasi ai limiti del continente europeo rappresentava una meta ambita per un
viaggiatore esperto, un simbolo di conquista che potremmo paragonare ad
altre località estreme del cosiddetto turismo liminale, come Capo Nord o le
ultime propaggini dell’America del Sud, raggiunte, in un passato non troppo
lontano, solo da esploratori, scienziati e avventurieri (Lucarno, 2008).

3. Gli anni delle guerre mondiali: sviluppo economico e testimonianze stori-
che come beni culturali

La Prima Guerra Mondiale determinò un poderoso impulso allo svi-
luppo di questo valico di confine e alle due città. Infatti, mentre la Russia,

Fonte: foto dell’autrice

FFoottoo  11  --  LLaa  ssttaazziioonnee  ddii  ccoonnffiinnee  ddii  HHaappaarraannddaa  ((11991155))..  IInn  pprriimmoo  ppiiaannoo  ii  dduuee  bbiinnaarrii  aa
ssccaarrttaammeennttoo  mmaaggggiioorraattoo  ((11..552244  mmmm))  pprroovveenniieennttii  ddaallllaa  lliimmiittrrooffaa  rreettee  ffiinnllaannddeessee
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cui all’epoca ancora apparteneva la Finlandia, era in guerra, la Svezia ri-
mase neutrale. Tornio-Haparanda era quindi l’unico punto terrestre in Eu-
ropa in cui gli alleati occidentali potevano entrare in contatto con l’Impero
Russo, da cui li separava il blocco politico costituito dagli Imperi Tedesco,
Austro-Ungarico e Ottomano. Grazie all’arrivo della ferrovia, sul confine
transitarono per tutta la guerra ingenti quantitativi di merci strategiche,
derrate alimentari, beni, anche di lusso, spesso introvabili sui mercati con-
tinentali, medicinali, armi e altri prodotti per l’industria bellica, capitali,
effetti postali e telegrammi che provenivano, dopo aver attraversato tutta
la Siberia, dall’Estremo Oriente. Ma il luogo era frequentato anche da con-
trabbandieri, diplomatici, spie e addetti militari di tutte le potenze coin-
volte nel conflitto. Testimonianza di tale breve periodo storico è lo Stad-
shotell di Haparanda, monumentale ed elegante albergo del 1900 che, tro-
vandosi in territorio neutrale, era frequentato da personaggi che qui si
incontravano per stipulare affari, concludere accordi politici e scambiarsi
informazioni (foto 2). Lo Stadshotell divenne hub di transazioni commer-
ciali e finanziarie, la sede non ufficiale di un mercato parallelo dove si rac-
conta che compratori e venditori avessero “in tasca il proprio ufficio”4. I
suoi ospiti si arricchivano in maniera spropositata grazie alla guerra e si di-

4. Archivio storico Stadshotell, per gentile concessione della Direzione, 2021.

Fonte: [3]

FFoottoo  22  --  LLoo  SSttaaddsshhootteellll  ddii  HHaappaarraannddaa  ((11990000))
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stinguevano per la loro predisposizione alla spesa e per la lussuosa eleganza
del loro abbigliamento, inusuale in una località così periferica e lontana
dalla mondanità delle capitali europee. Adeguandosi al livello di clientela,
l’hotel si dotò di un’ampia ed accogliente sala da pranzo, una sala da tè,
una da ballo con palco per l’orchestra, salette di conversazione per le si-
gnore e salette riservate dove gli uomini d’affari concludevano accordi
commerciali, oppure le spie e i militari in incognito acquisivano informa-
zioni importanti per la condotta della guerra (foto 3). A testimonianza di
questa epopea irripetibile, nel 1924 lo Stadshotell fu utilizzato anche come
set cinematografico del film muto När miljonerna rullar (“Quando scor-
revano i milioni”), del regista svedese Lasse Ring, dove vengono immorta-
lati l’ambiente originale in cui si svolgevano traffici legali ed illegali e lo
stile di vita dei personaggi che lo frequentavano.

La direzione dell’albergo ha avuto cura di conservare gli ambienti sto-
rici, ancora oggi accessibili ai clienti, che nelle sale, dotate degli arredi di ol-

FFoottoo  33  --  LL’’eelleeggaannttee  ssaallaa  ddaa  pprraannzzoo  ddeelllloo  SSttaaddsshhootteellll,,  HHaappaarraannddaa

Fonte: foto dell’autrice
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tre un secolo fa, possono rivivere l’atmosfera degli anni in cui la guerra, per
quanto lontana dalla regione della Lapponia, faceva sentire con forza la pro-
pria eco. Per tale motivo lo Stadshotell non è soltanto una lussuosa strut-
tura ricettiva di Haparanda, scelta dai tour operator internazionali come base
dei soggiorni offerti ai turisti nei propri cataloghi, ma si può affermare che
sia diventato esso stesso un’attrattiva turistica, in quanto bene culturale che
testimonia la storia locale e internazionale agli inizi del XX secolo.

Anche la monumentale stazione di Haparanda, riaperta al traffico nel
2021 dopo quasi trent’anni e un lungo periodo di ristrutturazione della li-
nea ferroviaria [4], fu testimone non solo del passaggio di spie e faccen-
dieri, ma anche di un episodio che cambiò la storia della Finlandia e del-
l’Impero Russo. Nell’aprile del 1917 qui transitò Lenin, di ritorno a San
Pietroburgo dalla Svizzera dove per quattro anni era vissuto come esule
(fig. 3): il Governo imperiale tedesco gli aveva garantito il transito in treno
sul proprio territorio fino alla Svezia e da qui alla Finlandia, nella speranza
che il suo arrivo in Russia, dove già era scoppiata la Rivoluzione di Feb-
braio e il quadro politico risultava instabile, potesse rovesciare il governo
liberale e provocare l’uscita del Paese dal conflitto (Merridale, 1917).

A tal fine, durante il suo percorso attraverso il Reich, la vettura su cui
viaggiavano Lenin ed altri esuli venne considerata “extraterritoriale” dalle
autorità germaniche, in modo da giustificare il fatto che esse non avessero
proceduto all’arresto ed all’internamento di cittadini russi in transito sul
proprio territorio. D’altro lato, ciò consentiva a Lenin di giustificarsi da
eventuali accuse di aver accettato un accordo con i tedeschi per il fatto di
non essere stato arrestato. Mai, forse, prima di allora si era fatto ricorso ad
un cavillo del diritto internazionale per giustificare un episodio in cui due
soggetti nemici si accordavano per raggiungere i loro obiettivi pur essendo
a conoscenza dei pericoli potenziali a più lungo termine delle proprie scelte
anche ai danni delle rispettive nazioni: lo scoppio di una rivoluzione co-
munista che avrebbe minato la stabilità di tutte le potenze capitaliste oc-
cidentali, compresa quella tedesca, e il tracollo militare dello Stato russo,
con conseguenti gravi mutilazioni territoriali.
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L’episodio è relativamente poco conosciuto, ma, all’interno delle sale
della grande stazione, un pannello commemorativo in rame con l’effigie di
Lenin riporta una breve descrizione dell’evento nelle lingue svedese e russa.

Benché con motivazioni diverse rispetto a quasi trent’anni prima, la
Seconda Guerra Mondiale segnò ancora profondamente la vita delle due
cittadine. Ancora una volta la Svezia era rimasta neutrale, mentre la Fin-
landia fu per due volte coinvolta in conflitti contro l’Unione Sovietica, da

FFiigg..  33  --  IIll  ppeerrccoorrssoo  eeffffeettttuuaattoo  ddaa  LLeenniinn  iinn  ttrreennoo  nneellllaa  pprriimmaavveerraa  ddeell  11991177  ddii  rriittoorrnnoo  aa
PPiieettrrooggrraaddoo  ddaallll’’eessiilliioo  ddii  ZZuurriiggoo

Fonte: [5]
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cui fu alla fine sconfitta. In queste occasioni il confine fu attraversato da
decine di migliaia di profughi, soprattutto bambini, in fuga dalla guerra.
Minore importanza ebbe invece il transito di confine per le merci, in
quanto la Finlandia poteva comunicare via mare con l’alleato nazista. La
Svezia, tuttavia, si organizzò per difendere la propria neutralità armata,
come testimoniano le due fortificazioni ancora oggi esistenti e visitabili,
erette a lato del ponte ferroviario, per prevenire un eventuale sconfina-
mento dalla sponda orientale del Torne.

4. La recente valorizzazione turistica all’interno del progetto di sviluppo tran-
sfrontaliero

Come molte altre regioni che, a causa della perifericità geografica,
sono state popolate in epoca relativamente recente, la Lapponia dispone di
risorse storiche e di beni culturali abbastanza limitati. Il suo recente svi-
luppo come regione turistica si basa oggi principalmente su attrattive na-
turalistiche determinate dalla latitudine e dal clima sub-artico. Se sfo-
gliamo alcuni dei cataloghi più rappresentativi dell’offerta turistica della re-
gione è possibile notare che i tour operator pubblicizzano soprattutto,
durante la stagione estiva, la possibilità di trascorrere il tempo libero e pra-
ticare sport all’aperto, come il golf e la vela, in un ambiente climatico che
ha le caratteristiche della regione alpina pur trovandosi al livello del mare;
un altro motivo di interesse sono le notti bianche e, oltre il circolo polare,
il sole di mezzanotte. In inverno, tuttavia, l’offerta turistica appare ben più
ampia e variegata: l’attrattiva più nota e ricercata sono le aurore boreali, vi-
sibili da ottobre a marzo, le escursioni nelle foreste con slitte trainate da
cani o renne o con motoslitte, la pratica dello sci nordico, la pesca spor-
tiva sui laghi ghiacciati, brevi crociere con una nave rompighiaccio sul Mar
Baltico (foto 4), con la possibilità di “nuotare” nei piccoli specchi d’acqua
creati dalle eliche tra i frammenti del pack con speciali tute termiche.

Più motivata dal turismo ludico e dello shopping anziché culturale è
invece la visita, nella cittadina di Rovaniemi, del Villaggio di Babbo Natale
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(foto 5), dove è d’obbligo la foto ricordo con un figurante nel costume di
Santa Klaus oppure accanto al monumento che segna il passaggio del cir-
colo polare che attraversa il sito. Un certo richiamo turistico hanno anche
le strutture del centro commerciale costruito proprio a cavallo del confine
che separa Tornio e Haparanda (foto 6), dimensionato, più che sui biso-
gni della popolazione locale, sull’afflusso di una clientela proveniente an-
che dalla non lontana Russia. Qui ha sede, tra gli altri, anche il magazzino
può settentrionale del mondo del noto marchio IKEA (fig. 4).

La presenza del confine, con i suoi elementi specifici del paesaggio e
le memorie lasciate dalla storia, al momento sono invece ancora poco va-
lorizzate dalle locali politiche di promozione. Oltre allo storico Stadshotell
di Haparanda, alla stazione ferroviaria con il suo ponte ultracentenario e
alle fortificazioni militari, si ricorda la presenza della chiesetta ortodossa di
Tornio, testimonianza del passato dominio russo in un territorio a mag-
gioranza luterana, il museo etnologico di Tornio, che conserva reperti della

FFoottoo  44  --  IIll  rroommppiigghhiiaacccciioo  Polar Explorer ssbbaarrccaa  ii  ttuurriissttii  ppeerr  uunnaa  ppaasssseeggggiiaattaa  ssuull  pack nneell
GGoollffoo  ddii  BBoottnniiaa

Fonte: foto dell’autrice
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FFoottoo  55  --  RRoovvaanniieemmii,,  Villaggio di Babbo Natale..  TTiippiiccaa  eesspprreessssiioonnee  ddeell  ttuurriissmmoo  lliimmiinnaallee
èè  llaa  ffoottoo  dd’’oobbbblliiggoo  aaii  ppiieeddii  ddii  uunnoo  ddeeii  cciippppii  cchhee  iinnddiiccaannoo  iill  ppaassssaaggggiioo  ddeell  CCiirrccoolloo
PPoollaarree  AArrttiiccoo

FFoottoo  66  --  IIll  ttrraalliicccciioo  aa  ffoorrmmaa  ddii  ccuuoorree  èè  ppoossttoo  eessaattttaammeennttee  ssuull  ccoonnffiinnee  ffiinnnnoo--ssvveeddeessee  cchhee
aattttrraavveerrssaa  iill  ppiiaazzzzaallee  ddeell  cceennttrroo  ccoommmmeerrcciiaallee  ddii  TToorrnniioo

Fonte: foto dell’autrice

Fonte: foto dell’autrice
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vita quotidiana delle popolazioni autoctone locali nei secoli scorsi, e un
sito patrimonio dell’UNESCO dal 2005: si tratta della chiesa di Alator-
nion, a Tornio, che rappresenta uno dei punti dell’Arco geodetico di Struve,
catena di triangolazioni utilizzata tra il 1816 e il 1855 per determinare le
esatte dimensioni della Terra. Questi rilevamenti seguivano quelli già com-
piuti a Tornio da una precedente spedizione dell’Accademia Reale delle
Scienze di Parigi (1736-1737) che, utilizzando il campanile della chiesa
come punto di osservazione, aveva determinato la lunghezza dell’arco di
meridiano di un grado in prossimità del circolo polare, dimostrando lo
schiacciamento ai poli della Terra. Si tratta di un sito pressoché ignorato
dalla promozione turistica che attualmente non investe per una migliore
comprensione e valorizzazione del suo significato culturale.

FFiigg..  44  --  MMaappppaa  ddeeii  nnuucclleeii  uurrbbaannii  ddii  TToorrnniioo  ee  HHaappaarraannddaa

Fonte: elaborazione personale
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Maggiore successo, anche per la concomitante presenza di un ap-
prezzabile numero di turisti5, ha invece la valorizzazione del fatto che il
confine politico coincida anche con il limite tra due fusi orari. Questo
fatto trasforma il piazzale del centro commerciale, tagliato dalla linea di
confine, in un luogo di intrattenimento di massa in occasione della mez-
zanotte del 31 dicembre. Il passaggio tra la fine dell’anno vecchio e l’ini-
zio di quello nuovo può così essere celebrato ufficialmente due volte nello
stesso luogo, a distanza di un’ora, aumentando la durata dell’intratteni-
mento musicale e della consumazione dei brindisi di rito in un ambiente
dove le rigide temperature invernali generalmente non incoraggiano una
permanenza all’aperto troppo prolungata. Mutuando dal comune augurio
della circostanza (“happy new year”), l’evento ha per titolo Happy New
Twice e attira, oltre ai residenti, anche i turisti ospitati nelle strutture ri-
cettive delle due cittadine (foto 7).

5. Nel 2019, ultimo anno significativo prima del forte calo delle presenze in periodo pan-
demico, a Tornio si sono registrati 59.300 pernottamenti, con un aumento del 7,6% ri-
spetto al 2018. Il grafico della fig. 5 evidenzia, oltre alla spiccata stagionalità estiva, la non
trascurabile affluenza in corrispondenza delle festività natalizie [2].

FFoottoo  77  --  IIccoonnaa  ddeellll’’eevveennttoo  Happy New Twice ssuu  uunn  ppaannnneelllloo  lluummiinnoossoo  aall  ccoonnffiinnee  ttrraa  llee
cciittttaaddiinnee  ddii  TToorrnniioo  ee  HHaappaarraannddaa

Fonte: foto dell’autrice
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Le peculiarità del luogo e del suo attuale modello di sviluppo derivano
dal fatto che dal 1987 Tornio e Haparanda sono twin town, ovvero città le
cui amministrazioni comunali hanno superato i normali limiti operativi a
progetti di sviluppo imposti dalla presenza del confine di Stato, accordan-
dosi per uno sviluppo comune e condiviso di molti aspetti della vita civile,
economica e culturale. Tale sforzo ha subito un’ulteriore accelerazione
dopo la fine della Guerra Fredda, quando la Finlandia ha allentato i pre-
cedenti legami con l’Unione Sovietica imposti al termine della Seconda
Guerra mondiale, facendo ingresso, contemporaneamente alla Svezia, nel-
l’Unione Europea. La contiguità territoriale delle due città è stata così
completata dalla scomparsa de facto del confine, tanto che oggi esse con-
dividono un organo di governo locale transfrontaliero, la Provincia Both-
niensis, impegnato a definire piani di cooperazione nei campi di attività

FFiigg..  55  --  AAnnddaammeennttoo  ddeellllee  pprreesseennzzee  ttuurriissttiicchhee  ((mmiigglliiaaiiaa))  nneell  ccoommuunnee  ddii  TToorrnniioo  ddaall  22001188
aall  22002211  ssuu  bbaassee  mmeennssiillee

Fonte: elaborazione personale dati da https://visitory.io/en/tornio/
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inerenti commercio e turismo, istruzione e formazione, ambiente, pianifi-
cazione urbana e servizi tecnici, sport e tempo libero, salute e servizi so-
ciali, cultura e politiche per i giovani, pianificazione e costruzione di spazi
comuni per la vita sociale e le infrastrutture di trasporto. L’educazione sco-
lastica, fino al livello delle scuole secondarie, prevede curricula comuni e
insegnamenti impartiti in entrambe le lingue nazionali nelle scuole delle
due cittadine. Gli abitanti possono liberamente accedere ai servizi delle
due località indipendentemente dalla nazionalità di appartenenza (Ronkai-
nen, Bucht, 2006 [6]).

Nell’ultimo decennio nel Vecchio Continente si è assistito al risorgere
di sentimenti nazionalisti ed euroscettici che hanno spinto i Governi a ri-
valutare le funzioni dei confini ripristinandovi attività di controllo da qual-
che tempo affievolite e funzioni di separazione in senso sovranista. Tutta-
via, le twin town di Tornio/Haparanda hanno continuato a sviluppare pro-
getti anche negli anni Dieci di questo secolo, realizzando nel 2014 la
comune autostazione, terminal degli autobus al servizio della regione, av-
viando nel 2017 la costruzione di un edificio di 8 piani destinato ad ospi-
tare uffici commerciali ed infine varando un concorso internazionale di ar-
chitettura per la progettazione di una nuova area urbana transfrontaliera
di 24 ha, comprendente anche quella del precedente centro commerciale.
Il progetto urbanistico si dovrebbe realizzare entro il 2030 e consentirà una
migliore integrazione delle reti stradali tra le due cittadine e l’implemen-
tazione di nuovi centri ricreativi e di servizio interconnessi con i due cen-
tri urbani6.

5. Turismo, pandemia e ritorno del sovranismo in materia sanitaria

Le twin town sono interessanti per la Geografia politica in quanto il
gemellaggio presuppone un preventivo accordo tra governi di Stati sovrani
e la rimozione dei vincoli e degli ostacoli confinari, prefigurando una par-

6. Documento del bando di concorso architettonico “Productive Cities. Tornio - Hapa-
randa”, 2017 [7].
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ticolare evoluzione della quarta fase della formazione di un confine, quella
dell’amministrazione7 (Glassner, 2002, pp. 99). Nel caso di Tornio e Ha-
paranda l’affinità storica e culturale delle popolazioni è maggiore delle
spinte centrifughe nazionaliste.

Il cambiamento climatico in atto potrebbe, tuttavia, in un futuro non
troppo lontano, mutare le condizioni di attrattività della regione turistica,
soprattutto nella stagione invernale. Le regioni subartiche sono quelle che
maggiormente stanno subendo l’alterazione dei fragili equilibri ambien-
tali: siccità estive, scarsità di innevamento, innalzamento delle tempera-
ture potrebbero cambiare le condizioni ambientali al punto che le tradi-
zionali attrattive invernali vedrebbero notevolmente ridotto il loro periodo
di fruizione8. Che ne sarebbe della nave rompighiaccio se il pack invernale
non si riformasse nella misura e per la durata attuali, o delle slitte trainate
dalle renne se l’innevamento fosse insufficiente o poco duraturo? Che at-
trattività avrebbe il Villaggio di Babbo Natale in caso di scarso innevamento
nei giorni di punta delle festività natalizie?9 I beni culturali che oggi ven-
gono completamente ignorati dai tour operator potrebbero quindi essere
rivalutati in quanto unico fattore certo ed immutabile dell’offerta. Tra que-
sti, le testimonianze storiche del confine e del suo cultural heritage potreb-
bero rafforzare l’identità del luogo e costituire un motivo di interesse turi-
stico, previa adeguata narrazione del loro significato, ancora ampiamente
ignorato dall’attuale clientela turistica.

7. Le tre precedenti fasi sono: (1) definizione su un documento descrittivo (descrizione
più dettagliata possibile) con riferimento ad elementi presenti sul terreno, come fiumi,
montagne, edifici, infrastrutture etc.; (2) delimitazione, ovvero tracciamento del confine
su carta topografica; (3) demarcazione sul terreno con pali, pietre, muri, cippi confinari.
8. Ad esempio, le renne d’inverno non riescono più a nutrirsi di licheni in quanto il ter-
reno si copre di ghiaccio compatto generato dall’acqua di fusione della neve [8]; nell’e-
state 2022 il termometro ha raggiunto temperature superiori ai 30 °C a Rovaniemi [9],
mentre ondate di calore hanno portato in tutta la regione temperature di 10-15 °C sopra
la media [10].
9. Le conseguenze sul comparto turistico e sulle preferenze dei turisti nella scelta delle de-
stinazioni sono solo uno degli aspetti dei mutamenti sul quadro geopolitico e geoecono-
mico mondiale causati dal cambiamento globale del clima. V. a tale proposito Perrone,
2021, pp. 270-271.
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Ma, prima di allora, anche in questa lontana regione, dove i confini
non hanno mai costituito ostacolo allo sviluppo, men che meno a quello
turistico, un evento epocale ed inatteso ha improvvisamente rialzato una
barriera politica e gettato un’ombra di diffidenza nei rapporti tra le popo-
lazioni. La recente pandemia dovuta alla diffusione del virus SARS - Co-
vid 19 ha colto impreparati i governi di vari Stati europei spingendoli verso
posizioni e piani di intervento spesso divergenti e non coordinati. La fra-
gilità della situazione geopolitica si è complicata nel corso del 2022, dopo
l’inizio della guerra tra Russia e Ucraina. Con Svezia e Finlandia ancora
non facenti parte della NATO, il confine russo-finlandese è rimasto, all’i-
nizio dell’autunno, permeabile all’uscita di cittadini russi in fuga dalla
chiamata alle armi come riservisti da parte del governo di Mosca. D’altro
lato, tuttavia, un ulteriore inasprimento dei rapporti tra i Paesi scandinavi
e la Federazione Russa potrebbe generare una chiusura parziale del confine
russo-finlandese, attraversato fino ad oggi da russi attratti dai centri com-
merciali della regione lappone, ove apportano capitali non trascurabili ge-
nerati dal turismo dello shopping.

L’emergenza pandemica ha accelerato la contrapposizione tra Cina e
Occidente nella contesa per il dominio di un “nuovo mondo” polarizzato,
dove l’indebolimento della potenza statunitense si riflette anche nella
frammentazione dello schieramento europeo, con l’insorgere di politiche
favorevoli all’isolazionismo e al sovranismo (Pagnini, Terranova, 2021, p.
298; Perrone, 2021, p. 274). Durante i primi mesi di pandemia i Paesi
scandinavi hanno adottato provvedimenti molto diversi e mutevoli nel
tempo: ciò ha ripristinato un regime di controllo reciproco ai confini che
era stato abbandonato fin dai tempi del Trattato di Schengen. Danimarca
e Norvegia hanno introdotto misure restrittive all’ingresso dei cittadini
stranieri, seguite anche dalla Finlandia che già dal 16 marzo 2020 ha isti-
tuito provvedimenti di quarantena nei confronti delle persone che entra-
vano nel Paese. La Svezia, invece, non ha mai imposto particolari controlli
o limitazioni agli ingressi e neppure adottato provvedimenti di lock down
al proprio interno, seguendo le indicazioni del discusso epidemiologo
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Anders Tegnell, lasciando che il contagio facesse il suo corso e confidando
nella bassa densità demografica come ostacolo ad una diffusione troppo
rapida. Non è questa la sede per giudicare le linee politiche del governo
svedese, da qualche parte contestate come insensibili verso il valore su-
premo della salute o acclamate come lezione di democrazia. Prendiamo
atto però che, nonostante pluridecennali esperienze di cooperazione tran-
sfrontaliera, gli Stati sono sempre pronti a riappropriarsi delle proprie pre-
rogative di sovranità e a trasformare in qualsiasi momento i propri con-
fini in barriere insormontabili, senza prendere in considerazione gli ef-
fetti di eventuali violazioni di accordi internazionali.

Le conseguenze sono state particolarmente pesanti a Tornio-Hapa-
randa, dove il confine da diversi anni aveva di fatto cessato di esistere, tra-
sformandosi in una barriera quasi invalicabile che ha spezzato l’unità delle
twin town ed ha opposto seri ostacoli alle normali attività quotidiane della
popolazione. Durante tutto il periodo di lock down del 2020, il turismo in-
ternazionale si è azzerato. Benché le scuole svedesi – caso quasi unico in
Europa – non abbiano mai chiuso, i bambini finlandesi non hanno più po-
tuto frequentarle. Ma gli ostacoli maggiori alla mobilità internazionale
sono stati opposti soprattutto dalle autorità finlandesi, generando un dif-
fuso senso di diffidenza verso tutto ciò che accadeva oltre il confine. I la-
voratori transfrontalieri, ovvero coloro che risiedono in una città ma lavo-
rano in quella attigua, non hanno più potuto raggiungere il luogo di la-
voro o gestire la propria azienda con la stessa precedente libertà di
spostamento: il regime di isolamento a cui venivano sottoposti ad ogni ri-
torno in Finlandia li ha praticamente costretti ad una quarantena continua
durata fino a settembre. Infine, intere famiglie sono di fatto state separate
dalle disposizioni sanitarie (Lisää, 2020). È notizia dei giorni del lock down
(19 maggio 2020) la multa di 370 euro inflitta dalle guardie finlandesi ad
un pensionato di Tornio che durante una passeggiata lungo le sponde del
fiume aveva superato di pochi metri il confine in un punto in cui la de-
marcazione non è visibile. Tutto ciò accadeva mentre, nonostante i diffe-
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renti provvedimenti adottati dai due governi, i contagi ad Haparanda si
mantenevano percentualmente inferiori a quelli di Tornio!

Nella primavera del 2020 i controlli al confine tra le due città, scom-
parsi da oltre trent’anni, sono tornati a costituire un inquietante elemento
del paesaggio di frontiera che sembrava ormai consegnato alla storia: al-
meno una decina di funzionari finlandesi, appartenenti ai corpi della po-
lizia, della guardia di frontiera e della dogana, controllavano i documenti
delle persone in transito sulla strada di comunicazione principale, impe-
dendo l’ingresso ai non finlandesi. Si è trattato di restrizioni che nel 2021
hanno causato al governo di Helsinki un richiamo ufficiale da parte della
Commissione Europea [12].

Nessun controllo o impedimento al movimento delle persone avve-
niva invece sul lato svedese, dove il confine è rimasto sempre aperto. Tut-
tavia, l’evento pandemico, oltre alle normali restrizioni alle abitudini di
vita quotidiana, ha aggiunto quelle alla libertà di circolazione, motore del
commercio locale alimentato dagli spostamenti della popolazione verso i
negozi sui due lati del confine in funzione della reperibilità di certe mar-
che di prodotti o della convenienza dei prezzi, a cominciare da quello dei
carburanti, con la benzina venduta a un prezzo più basso in Svezia e il ga-
solio meno costoso in Finlandia, per finire con le droghe leggere vendute
legalmente in Svezia. Il tema della piena riapertura del confine tra le twin
town è stato quindi al centro della campagna elettorale alle elezioni am-
ministrative locali di Tornio del 13 giugno 2020, con tutti i candidati im-
pegnati a proporre soluzioni per cercare di limitare le conseguenze delle
scelte politiche del governo centrale che hanno danneggiato notevolmente
l’economia di entrambe le città. Dall’altra parte del confine, invece, il
governo svedese ha minacciato ritorsioni nei confronti di quello finlan-
dese nel caso di un totale impedimento agli spostamenti dei lavoratori
transfrontalieri, in quanto ad Haparanda le scuole e le strutture sanitarie
funzionano grazie a lavoratori in gran parte residenti a Tornio e, in caso
di blocco del confine, sarebbero state costrette alla sospensione dei ser-
vizi.
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Il 4 agosto 2020, lo stato di disagio ha infine causato, nella stessa città
finlandese, un episodio di insofferenza con l’esplosione, presumibilmente
a scopo dimostrativo, di una bomba sotto un’automobile utilizzata dalle
guardie di frontiera [13], fatto decisamente inusuale in un paese dove l’or-
dine pubblico non rappresenta un rilevante problema sociale.

6. Conclusioni

Soprattutto dopo la fine della Guerra Fredda e nei Paesi che sono en-
trati a far parte dell’Unione Europea o dell’area Schengen, il ruolo dei con-
fini ha subìto un notevole ridimensionamento, registrando a livello locale
episodi importanti di cooperazione internazionale che hanno conosciuto
la loro massima espressione nella costituzione delle twin town. Tuttavia,
l’insorgere di emergenze epocali, come quella delle ondate immigratorie
causate da conflitti in Asia e in Africa, la diffusione di una pandemia come
non si verificava da un secolo e la guerra russo-ucraina hanno dimostrato
che gli Stati sono sempre pronti a riappropriarsi delle proprie prerogative
sovrane, assecondando gli umori della popolazione e non tenendo conto
di obblighi assunti con altri Paesi in seguito a trattati internazionali.

Il confine finno-svedese, stabilizzato da oltre due secoli di pace e di
cooperazione economica, non sembra tuttavia destinato a riproporre mo-
delli di separazione e di diffidente controllo sui movimenti delle persone
che sono invece presenti in altre aree europee. La bassa densità di popola-
mento e la mancanza di consistenti flussi migratori non alimentano ten-
sioni nei rapporti internazionali, ma al contrario rappresentano un incen-
tivo alla collaborazione e allo sviluppo comuni. Inoltre, i recenti sviluppi
dei rapporti tra grandi potenze, di cui la guerra russo-ucraina rappresenta
solo un tassello nel quadro degli equilibri messi in discussione dalla crisi
delle due Superpotenze uscite dalla Guerra Fredda, hanno evidenziato
come le regioni artica e subartica rappresentino oggi il principale scenario
della futura competizione internazionale (Mian, 2022, pp. 11-17). Svezia
e Finlandia, mai schierate politicamente e militarmente fin dal secondo
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dopoguerra, temono oggi l’aggressività della Federazione Russa e sono de-
cise ad entrare contemporaneamente a far parte dello schieramento occi-
dentale. Ciò le porterà ad assumere sempre maggiori azioni di coopera-
zione e il valico di confine fra Tornio e Haparanda, superata l’emergenza
pandemica e le diffidenze nei confronti delle reciproche politiche sanita-
rie, diventerà probabilmente un ancor più virtuoso esempio di coopera-
zione e di sviluppo economico in aree geografiche periferiche.

Se il paesaggio di confine potrà diventare un fattore di ulteriore svi-
luppo della Lapponia finno-svedese, dipenderà dagli interessi di volta in
volta prevalenti nell’ambito dell’imprenditoria turistica locale e, come
molte altre attività economiche, anche dai mutamenti climatici che stanno
sconvolgendo le regioni artiche più di tutte le altre della Terra.

Più in generale, i confini, anche quelli tra Stati che intrattengono da
tempo buoni rapporti, continueranno però, ancora per diversi anni, ad
oscillare tra una nuova funzione di bene culturale, eventualmente utilizza-
bile come attrazione turistica quando sostenuto da elementi relitti del pae-
saggio culturale, e quella di barriera che può sempre essere attivata quando
gli interessi nazionali superano le aspettative di sviluppo dei progetti locali
di cooperazione internazionale. Il caso di studio di Tornio-Haparanda evi-
denzia che, mentre il processo di integrazione transfrontaliera necessita di
anni per attuare progetti di cooperazione che migliorano la vita delle po-
polazioni residenti in prossimità dei confini, le emergenze a carattere in-
ternazionale sono in grado di riportare istantaneamente indietro di decenni
l’orologio della storia e di ricondurre le frontiere ad un ruolo di separazione
che, alla fine del XX secolo, sembrava relegato al passato.
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Résumé
La valorisation du patrimoine culturel historique, dans des pays où la colonisation a eu

lieu à une époque relativement récente, est une attraction alternative pour un tourisme
principalement basé sur l’environnement naturel. Dans la région lapone au nord du Golfe de
Botnie, le développement des activités économiques et politiques a laissé des traces indélébiles
dans le paysage au cours des deux derniers siècles. Aujourd’hui, le tourisme local repose prin-
cipalement sur les ressources naturelles de la région arctique (environnement, soleil de minuit,
aurores boréales, climat et sports d’hiver), mais le patrimoine historique commence à proposer
de nouveaux intérêts touristiques liés à la présence de la frontière entre Suède et Finlande. Cet
article analyse l’étude de cas de la ville jumelle de Tornio et Haparanda qui, des deux côtés de
la frontière, est un exemple de valorisation possible du patrimoine culturel lié au tourisme de
mémoire.

Nous examinons également comment l’urgence sanitaire récent due à la pandémie de
Covid 19 a compliqué de manière inattendue les relations économiques et sociales quotidiennes
entre deux communautés qui – pendant une période de paix de deux siècles – ont établi des
processus vertueux de coopération et de développement.

Palabras clave: tourisme de mémoire, frontières, pandémie, Tornio, Haparanda.

Resumen
La puesta en valor del patrimonio histórico cultural, en países donde la colonización se

produjo en tiempos relativamente recientes, es una alternativa de atracción para el turismo ba-
sado principalmente en el entorno natural. En la región lapona al norte del Golfo de Botnia,
el desarrollo de las actividades económicas y políticas dejó marcas indelebles en el paisaje du-
rante los últimos dos siglos. Hoy en día, el turismo local se basa principalmente en los recursos
naturales de la región ártica (entorno natural, sol de medianoche, auroras boreales, clima y
deportes de invierno), pero el patrimonio histórico comienza a proponer nuevos intereses
turísticos que se relacionan con la presencia de la frontera entre Suecia y Finlandia. Este
artículo analiza el caso de estudio de las ciudades gemelas de Tornio y Haparanda que, a
ambos lados de la frontera, son un ejemplo de posible puesta en valor del patrimonio cultural
relacionado con el turismo de memoria.

También examinamos cómo la actual emergencia sanitaria por la pandemia del Covid
19 ha complicado repentinamente las relaciones económicas y sociales cotidianas entre dos
comunidades que, durante un período de paz de dos siglos, han establecido procesos virtuosos
de cooperación y desarrollo.

Palabras clave: turismo de la memoria, fronteras, pandemia, Tornio, Haparanda.
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