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LO SVILUPPO DELLE VIE E DEI MEZZI DI COMUNICAZIONE.
Dalla provincia dell’Intendente Balduini a quella fascista.

Agnese Argenta

INTRODUZIONE

È necessario, per quanto attiene le comunicazioni stradali, percorrere un arco temporale così ampio
poiché al momento dell’unità d’Italia la rete viaria astigiana, nelle direttrici che conducono ai centri
importanti più vicini, aveva già assunto la configurazione quasi definitiva.
Dopo l’espansione dei domini sabaudi di metà settecento acquista un’importanza nuova il settore
viario orientale, precedentemente incentrata sugli assi Torino-Nizza e Torino-Savoia. Inizia il
processo di carreggiamento dei vecchi assi e di miglioramento delle strade che collegano la capitale
con i territori appena conquistati. Tra queste vi è la maggiore arteria stradale passante per il nostro
territorio: la strada regia Torino-Asti-Alessandria e la Asti-Acqui. Nel periodo napoleonico è aperta
un nuovo percorso per Acqui che col ponte sul Tanaro, sposta definitivamente il suo punto
d’innesto nella città da porta S. Rocco a porta S. Quirico ed è tracciata la nuova Asti-Casale come
prosecuzione della Acqui-Asti. Negli anni Quaranta dell’Ottocento è costruita la nuova Asti-
Chivasso-Ivrea mentre la Asti-Alba per S. Damiano rimane tale fino al secondo dopoguerra quando
sarà costruita la nuova Asti-Alba sulla parte sinistra del Tanaro. Altre strade di raccordo importanti
sono tracciate, sfruttando possibilmente i fondovalle, attorno agli anni dell’unità d’Italia. Tutte le
nuove strade hanno l’obiettivo di consentire il trasporto carreggiato anziché quello someggiato (cioè
mediante cavalli, muli e asini) caratteristico dei precedenti percorsi collinari.
Il pessimo stato dei numerosi tracciati registrato a metà settecento, dovuto alla ridottissima necessità
di trasportare merci, alla posizione e configurazione geografica del territorio, aveva determinato,
alla distanza di circa 12 miglia da Asti, il formarsi di altri centri di aggregazione come Canelli, S.
Damiano, Montafia, Mombercelli ed altri minori sedi di mercati settimanali. I centri ai limiti della
provincia, che ha cambiato e cambierà diverse volte i confini, oltre ad essere essi stessi centri di
aggregazione come ad esempio Villanova e Castelnuovo sono attratti da poli esterni vicini come
Chieri oppure in altre zone da Moncalvo, Nizza, Canale, Alba. Le mancate comunicazioni tra la
lontana periferia e il capoluogo hanno contribuito a determinare lo scarso senso di astigianità di
ampie zone del territorio favorendo il particolarismo di ogni comunità rafforzando così l’identità
locale.
Nei 250 anni presi in considerazione nonostante le nuove strade, le ferrovie, le tranvie che, seppure
con ritardi dovuti, come si vedrà, a motivazioni varie non ultime quelle campanilistiche,
solcheranno il territorio con uno schema stellare abbastanza razionale, la città non sviluppa
sufficienti capacità di accentramento in modo da controbilanciare l’attrattiva di due «centri di
gravità da cui è regolata la vita astese, cioè Torino ed Alessandria». Alla vigilia della definitiva
formazione della provincia di Asti è messo in evidenza come le popolazioni dei terreni di confine
hanno perduto le caratteristiche anche politiche dell’astigianità.
La mancata centralità di Asti in parte è da attribuirsi all’appartenere, per circa cento anni, cui va
aggiunta la parentesi napoleonica, alla provincia di Alessandria. La tendenza del capoluogo di
provincia a divenire per ragioni amministrative, economiche e geografiche, il centro radiale delle
vie di comunicazione, in un periodo di rapido e diffuso impiego di veloci mezzi di trasporto e di
evoluzione della società, contribuisce a non far individuare Asti come centro di attrazione dei paesi
posti ai limiti al territorio e ad accentuare la tendenza centrifuga verso altri poli.
L’amministrazione cittadina, anche se in modo poco lungimirante, cercando di superare la
conflittualità dei paesi del territorio, si adopera per far convergere su Asti le zone dei suoi lontani
mandamenti e contrastare in qualche modo i nuovi collegamenti che di volta in volta potrebbero
sottrarle zone d’influenza.
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VIABILITA’ NEL TERRITORIO DELLA PROVINCIA DI ASTI NELLA RELAZIONE
DELL’INTENDENTE REGIO (1753) E NELLA CARTOGRAFIA DELLA SECONDA META’
DEL SETTECENTO.

L’allora provincia di Asti, che non comprendeva l’attuale punta sud e i territori di Nizza, Calliano,
Moncalvo, ma arrivava a Verrua sul Po, nel 1749 occupava il quinto posto tra le province sabaude
valutate in base al numero di abitanti e alla superficie ed era destinata a retrocedere ancora venendo
ad occupare l’ottavo posto nel 1755 e il nono posto nel 1774. Dal 1713 i confini orientali dello stato
sabaudo si erano progressivamente spostati ed Asti aveva perduto il ruolo di città di frontiera1.
La tendenza di vaste zone dell’astigiano a dirigersi verso altri poli d’attrazione, è già registrata
dall’intendente regio Balduini della Margherita nella relazione sullo stato della Provincia del 17532

quando annota che la distribuzione del sale3 destinato al fabbisogno della provincia avviene oltre
che ad Asti in altri quattro centri, di cui tre fuori dei confini: Chieri, Moncalvo, Alba, e il quarto,
Mombercelli, è venuto a far parte del territorio astigiano solo nel 1738 assieme a Belvedere
(Belveglio), Castelnuovo Calcea, Rocchetta Tanaro, Rocca d’Arazzo, Vinchio e Tigliole. Di
conseguenza, quel poco di commercio che è in grado di mettere in moto l’intero meccanismo che va
sotto il nome di «gabella del sale», si convoglia solo in minima parte su Asti che è il centro di un
territorio con un raggio più ristretto, mentre ampie zone di confine non gravitano sul capoluogo ma
su località esterne alla provincia
L‘intendente mentre propone un’interessante soluzione che punta a far convergere su Asti tutto il
sale necessario per il fabbisogno della provincia, facendola così diventare concentrica a tutto il suo
territorio, implicitamente evidenzia il pessimo stato delle strade del periodo e i commerci quasi
inesistenti. Il sale arriva tradizionalmente dal Genovesato e precisamente dalla città di Savona ma i
percorsi appenninici sono poco convenienti perché

non si puol praticare altro mezzo che quello per via de’ muli e somarelli e questa sarebbe dispendiosa per il lungo tratto
di viaggio che vi è da una all’altra città per strade ripide, sassose e strette.

Se invece si facesse arrivare il sale dallo stato veneto tramite percorsi fluviali sul Po e sul Tanaro
con punti di sbarco a Crescentino ed Alessandria sarebbe più agevole farlo arrivare ad Asti poiché
da Crescentino ad Asti «la strada sarebbe in qualche parte montuosa, ma perlopiù piana e larga.» mentre da
Alessandria ad Asti la strada sarebbe tutta pianeggiante, perciò ambedue adatte al passaggio di carri.

Per la condotta del sale da Alessandria a questa città, sarebbero più a portata le terre di questa provincia che sono situate
oltre il Tanaro e queste per la strada della valle del Tiglione potrebbero comodamente per pianura introdursi in
Alessandria con carri e barosse e indi da Alessandria a questa città per la valle del Tanaro (strada reale Torino, Asti,

                                                
1 Cfr. P. Bianchi, Una piazzaforte sabauda: esercito, difesa e controllo sociale ad Asti nel Settecento, in G. Recuperati
(a cura di), Quando S. Secondo diventò giacobino Asti e la Repubblica del luglio 1797, Alessandria, Edizioni dell’Orso,
1997, pp.127-201.
2Relazione Generale dell’Intendente Balduini della Margherita sullo stato della Provincia di Asti, Biblioteca
Consorziale Astese (d’ora in poi BCA), manoscritto.
3 G. Simcox, Vittorio Amedeo II L’assolutismo sabaudo 1675-1730, Torino, Sei, 1989, p. 69. «La gabella del sale si
differenziava dagli altri tributi indiretti in quanto era pressoché ovunque obbligatoria; ogni individuo di più di cinque
anni era costretto a comprare una quota di sale, fissata nel 1680 in otto libre (circa 2,6 chilogrammi) a testa per anno, a
un prezzo di quattro soldi per libra. […] i contadini [che] dovevano comprare una quota di sale anche per il bestiame
posseduto; […] Poiché il gettito di questa tassa era una delle principali entrate, il governo prestò particolare attenzione
all’approvvigionamento di adeguate scorte di sale». Archivio storico comune di Asti ( d’ora in poi ASCA), Comuni
soppressi, S. Marzanotto, Quinternetti delle spese 1703-1738: Quinterneti per la distribuzione del sale 1721,
Quinterneti nel quale consegnano tutte le bocche umane, bovine ed altre 1723, faldone 59. I bovini contano metà
persona. Ogni paese, annualmente, dava in appalto l’incarico dell’approvvigionamento, del trasporto, della distribuzione
del sale e della riscossione di questa gabella. L’appaltatore della gabella del sale era persona diversa dall’appaltatore
delle taglie o altre imposte dirette.
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Alessandria n. d. r.). Per quella poi da Crescentino a questa città, vi sarebbero tutte le terre adiacenti al fiume Po e
queste anche più comodamente con carri e barosse potrebbero facilmente traghettarne.
Il trasporto del sale da Crescentino e da Alessandria metterebbe in moto un piccolo commercio; i
contadini che fanno il trasporto potrebbero fare qualche altro servizio e ricavare altri profitti, alcuni
proprietari di case lungo i percorsi potrebbero fornire ai trasportatori vitto e alloggio e in questo
modo ci sarebbe una maggiore circolazione di denaro nel territorio nella provincia.
L’intendente regio registra lo stato delle strade di ogni comune, da cui si deduce che
complessivamente l’intero territorio ha una rete viaria collinare abbastanza fitta ma con stretti
tracciati sterrati in cattivo stato che necessitano annualmente di riparazioni, quali costruzione e
depurazione dei fossi per evitare lo stagnamento delle acque (le strade a mezzogiorno sono più
asciutte le altre più fangose), il rifacimento di ponti di legno per l’attraversamento di piccoli corsi
d’acqua, o l‘allargamento delle carreggiate troppo anguste. Quindi la maggior parte delle strade
pubbliche, soprattutto collinari, sono poco più che sentieri che

per pendenza, le infelici giaciture, le numerose frane sono spesso non carreggiabili d’inverno e utilizzabili solo da
pedoni, e nella buona stagione solo da un uomo a cavallo4.

Solo i paesi con un territorio meno collinoso e che degradano verso brevi pianure hanno strade in
migliore stato.
La riforma del 1761 5, pur prevedendo la formazione di casse comuni a livello provinciale e statale,
mantiene il carico maggiore delle spese di manutenzione e rifacimento sulle singole comunità per
tutta l’estensione del tracciato all’interno del loro territorio. La manutenzione dei fossi e delle ripe e
in sostanza del fondo stradale lungo le strade reali, pubbliche e vicinali, questa era l’allora
classificazione, spetta ai possessori dei beni contigui, che possono utilizzare la terra grassa dei fossi
sui propri beni e gettare

la giarosa, e sabbioniccia sul suolo delle Strade, per indi riempire le basse, o per fare spianamenti, in modo, che sempre
vi fosse competente elevazione in mezzo, e proporzionato declivio verso le sponde dei fossi6.

Tra i possessori dei beni contigui sono escluse dall’obbligo di provvedere alla manutenzione fino al
1783 le proprietà ecclesiastiche e feudali mentre gli altri proprietari terrieri con cause e ricorsi
ritardano spesso i lavori di manutenzione.
Sono tenuti al concorso delle spese per le strade e per i ponti, in ragione del dieci per cento del
reddito netto, anche i

Possessori de’ Pedaggi, Dazi, ed altri […], come sono le Gabelle de’ Passeggeri, e Pontonaggi, i Molini, i Filatoi, le
Resighe, e simili edifici d’acqua

ed i fondi raccolti sono versati nelle tesorerie provinciali e generale per le opere da realizzarsi sulle
strade pubbliche e regie più importanti.
Ma le riparazioni avvengono senza supporto tecnico, sempre in economia, di solito senza ghiaia,
adatta a ricoprire le carreggiate e a renderle meno fangose e più praticabili nelle stagioni piovose.

                                                
4ASCA, Comuni soppressi, S. Marzanotto, Strade comunali, Stato per la visita delle strade sopra il finaggio di S.
Marzanotto 1726-1761-1782, faldone 66.
5 Cfr. M. L. Sturani, Inerzia e flessibilità: organizzazione ed evoluzione della rete viaria sabauda nei territori «di qua
dai monti» (1563-1796). I presupposti strutturali (sec. XVI-XVII), «Bollettino storico-bibliografico subalpino» (BSBS)
della Deputazione Subalpina di Storia Patria, Torino-Palazzo Carignano, anno LXXXVIII 1990, pp.455-512. Della
stessa autrice Inerzia e flessibilità: organizzazione ed evoluzione della rete viaria sabauda nei territori «di qua dai
monti» (1563-1798). Le trasformazioni del XVIII secolo, in «BSBS», anno LXXXIX 1991. Nel secondo saggio
Trasformazioni del XVIII secolo, capitolo I, Le riforme nel settore dell’amministrazione dei ponti e strade l’autrice si
sofferma sul problema dell’amministrazione stradale sabauda e dei suoi mutamenti nel corso del settecento.
6ASCA, Comuni soppressi, S. Marzanotto, Ordinati comunali 1755-1761, faldone 17, Francesco Luigi Ferrero
Ponzilione Intendente per S. M., della Città, e Provincia d’Asti, Istruzioni per lo stabilimento, e manutenzione de fossi
per la Strada Reale, e pubbliche di questa Provincia. Nella Pianura Ne’ Colli., 21 febbraio 1761 e 23 febbraio 1761.



Istituto per la Storia della Resistenza e la Società Contemporanea in provincia di Asti

4

Questa è utilizzata solo nei luoghi vicino al fiume Tanaro e nei paesi a nord della provincia, vicini
al Po. Per costruire terrapieni di contenimento delle frane o rive di sostegno i proprietari si limitano
a piantare alcuni pali, appoggiarvi sopra delle fascine e ricoprire il tutto con della terra.
Non è raro che i possessori dei beni contigui occupino siti delle strade, chi inoltrandosi con le
colture, chi con il «piantamento» di siepi o alberi.
Le riparazioni e le opere da eseguire sono autorizzate dall’intendente sulla base delle relazioni delle
due visite annuali, entro il 15 marzo e il 15 settembre, che il sindaco, o in caso di suo impedimento,
il consigliere più anziano effettua alle strade del proprio territorio. A seguito delle visite, spesso è
intimato ai proprietari di abbattere olmi, salici, sambuchi, «albere e moroni» per rendere la
carreggiata più ampia o più percorribile.
Le circolari dell’intendente responsabile, secondo i periodi, quasi esclusivo di ogni provincia per le
strade e i ponti, ai podestà e ai sindaci sulla necessità di mantenere in buono stato la viabilità si
susseguono con regolarità ma in parte sono disattese7.
Anche per quello che riguarda i mercati, Asti non è il luogo di raccolta dei prodotti di tutta la
provincia; solo le eccedenze, di solito legna, di paesi non troppo distanti dal capoluogo come
Cantarana, Cortazzone, Villafranca, Frinco, Castell’Alfero, sono convogliate sul bisettimanale
mercato di Asti, dove arriva anche, eccezionalmente, data la lontananza e la difficoltà di trasporto, il
carbone di legna prodotto a Canelli.
Le eccedenze di legna di altre località sono vendute sui mercati vicini più importanti. La legna
ridotta in carbone di Ferrere è venduta a S. Damiano e in non specificati altri luoghi vicini, quella di
S. Paolo, Valfenera e Montà a Villanova e Riva, quella di Montafia a Villafranca, quella di Verrua a
Torino, Crescentino, Casale. Il gesso di Castelnuovo è inviato nei paesi vicini e a Torino, il vino e
l’aceto di Montà ai confini della Francia.
Alcuni paesi hanno un mercato settimanale e fanno da baricentro alle zone circostanti. Nella parte
nord Buttigliera, che pur avendo un mercato settimanale e due fiere annuali, smercia i suoi prodotti
eccedenti, granaglie e bestiame anche a Chieri e a Torino, e la legna a Villanova.; altri paesi con
mercato settimanale sono: Camerano, Castelnuovo, Cocconato, Montechiaro, dove si commerciano,
pollami latticini e in alcuni qualche «ferramenta».
Come è evidente, tutti i paesi sulle colline a nord e a nord–ovest gravitano verso il torinese e
nessuna nuova strada o linea ferroviaria riuscirà in futuro ad invertire la tendenza.
Più tardi anche Montafia otterrà di avere un mercato settimanale e attrarrà una decina di paesi che
sono in una posizione intermedia tra la pianura torinese e il mercato di Asti.
Verrua, che aveva ottenuto un mercato settimanale e due fiere di otto giorni, non fa più mercati
dopo la distruzione del forte, nel 1706, così come Valfenera il cui mercato «è andato deluso per
mancanza di commerci». Gli acquisti necessari per quest’ultima zona sono fatti a Villanova o
Poirino oppure S. Damiano dove si effettuano altrettanti mercati settimanali.
A sud della provincia, Canelli, è un centro commerciale molto importante e a sé stante; ne sono
testimonianza i suoi due mercati settimanali, dove oltre alle solite merci si vendono panni e stoffe
«anche se di mediocre qualità». In quel periodo Canelli ha anche due fiere annuali mentre Asti, ne
ha una sola, Castagnole ha un mercato settimanale e una fiera mentre Costigliole ha solo una fiera
annuale, e Mombercelli ha un mercato settimanale.
Ad Agliano si è introdotto un mercato «ma non porta altro traffico che di poca ortaglia e laticinii e
non vi è la possibilità di introdurre altri commerci.»
                                                
7 Nel 1761 è creata la Direzione Generale dei Ponti e Strade da cui dipendono gli intendenti provinciali e da questi gli
amministratori locali. A partire dal 1773 si concede una maggiore autonomia decisionale agli intendenti e la Direzione
mantiene il controllo esclusivo solo dei lavori più importanti. Il regolamento emesso nel 1783 sancisce il decentramento
della gestione stradale affidandola agli intendenti. Biblioteca del seminario di Asti (d’ora in poi BSA), S. G. Incisa,
Giornale d’Asti: 18 ottobre 1776, Circolare dell’intendente ai podestà della provincia per chiedere il dettaglio delle
spese fatte per la «ristorazione» dei ponti e strade di ciascun territorio; 5 novembre 1777, Tiletto per aggiustare le
strade; 18 giugno 1786, Circolare dell’intendente per le strade e regolamento di conservazione delle regie strade in data
16 giugno 1786; 22 novembre 1787, Circolare dell’intendente per lavori da eseguire nelle strade e ponti in data 20
novembre 1787.
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I restanti paesi non hanno mercato, o perché troppo vicini ad Asti o perché non vi è possibilità di
introdurre commerci e quindi mercati a causa della povertà o «tenui forze» degli abitanti.
Nei due mercati di Asti si contrattano le granaglie che arrivano da Alessandria e dalla Lomellina e il
bestiame, soprattutto il mercoledì, che arriva «dal Piemonte» e dai paesi della provincia mentre i
commestibili, le ortaglie, la selvaggina arrivano dai luoghi vicini alla città.
Esistono sul territorio, escludendo Asti, una quindicina di filature (destinate alla prima
trasformazione dei bozzoli) e una quarantina di mulini feudali, mancano altri commerci e
manifatture.
Solo due prodotti sono in eccedenza e possono contribuire alla formazione delle entrate: i «cocheti»
(bozzoli) e il vino. L’intendente consiglia, ovunque il terreno lo permetta, nuove messe a dimora di
«mori-gelsi» per incrementare gli allevamenti dei bachi da seta. La vendita dei bozzoli consente alle
famiglie di incassare denaro contante e questo serve quasi esclusivamente per pagare i vari tributi
regi, dalla gabella del sale ad altre taglie fisse o straordinarie che sono imposte.
Il vino in eccedenza è usato come prodotto di scambio per ottenere granaglie che non sono
sufficienti per mantenere la popolazione.
Analizzando la produzione dei vari paesi è evidente che un’altissima percentuale di quelli ubicati in
collina hanno vino in eccedenza ma mancano di granaglie quindi molti abitanti, soprattutto della
zona nord ma anche quelli di Cisterna, S. Damiano, Celle, Montegrosso, Montaldo, Vigliano che
non hanno da vivere per tutto l’anno, per procurarle si recano in Lomellina o nell’alessandrino a
prestare la loro opera durante la mietitura dei risi e del grano.
Altri abitanti si procurano il vitto per tutto l’anno andando a lavorare per «i particolari» nei paesi
vicini più ricchi o più genericamente nei fondi altrui. Solo in venti paesi dell’astigiano, che hanno
un territorio piuttosto vario distribuito parte in pianura parte in collina, non è presente l’emigrazione
stagionale8.
Come è evidente, le esigenze di spostamento delle popolazioni sono minime, legate soprattutto al
raggiungimento del mercato più vicino e all’economia di scambio i cui trasporti sono fatti con
«somarelli» e altre bestie da basto e solo raramente con carri e «barosse». Questi mezzi sono in
qualche caso utilizzati dagli appaltatori delle gabelle del sale, presenti in ogni paese, che debbono
periodicamente recarsi a far provvista di sale nelle cinque località prima citate.

Le carte della seconda metà del 700 riportano la rete viaria più importante e confermando in gran
parte quanto detto dall’intendente. I principali itinerari stradali astigiani, venutasi a formare nel
corso dei secoli, sono quelli attuali ma con percorsi e ubicazioni di strade alquanto diverse.
Considerato che i confini del Regno Sardo si erano spostati verso est, l’attenzione non è più solo
rivolta verso gli assi viari tradizionali sabaudi Torino-Cuneo-Nizza (che è comunque resa
interamente carreggiabile negli anni Ottanta del Settecento), Torino-Moncenisio-Savoia, ma inizia il
miglioramento delle strade che collegano la capitale con i territori da poco conquistati e l’apertura
di nuove strade come la Torino-Casale.
Tra quelle da rinnovare vi è la strada reale Torino-Asti-Alessandria da dove si biforca per
proseguire per la pianura Padana e per Genova attraverso il passo della Bocchetta. Asti, dai diari dei
viaggiatori, è indicata solo come una città di transito da dove passano commercianti, che si dirigono
verso altre località, intellettuali e politici che scendono in Italia per il «Grand Tour» e che ne
descrivono il paesaggio: molti gelsi e vigne e una città che ha avuto il suo antico splendore ma ora è
«terribilmente decaduta»9.
Quest’importante arteria, ha bisogno di riparazioni soprattutto nella «Montà di Dusino» poiché
d’inverno è quasi impraticabile, tanto che l’intendente auspica il cambiamento di percorso.

                                                
8 Cfr. R. Bordone, G. Carpignano (a cura di), La filatura di Valfenera, Alessandria, Edizioni dell’Orso, 1991, p.53.
9 P. Bianchi, Una città in decadenza. Asti nel Settecento attraverso lo specchio del Grand Tour, Gruppo Ricerche
Astigiane, «Asti in età moderna», Quaderni 2003, pp. 52-61. Sui motivi della decadenza della città di Asti, cfr. Una
piazzaforte sabauda, cit..
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Sulla carta «tipografica» del 176610 le comunicazioni tra Torino ed Asti avvengono con tre itinerari:
Torino-Trofarello-Poirino-S. Michele-Dusino o piccola variante che va a collegarsi con la strada
principale lungo la «Montà di Dusino», Villafranca-Gambetta-Revignano; Torino-Chieri-Riva-
Villanova-Dusino e poi strada precedente; Torino-Trofarello-Poirino-Montà-Canale-S. Damiano
d’Asti. Il primo percorso è il principale perché è indicato come «Strada regia di S. Michele» e
strada di posta ma anche il secondo, più corto, è molto usato mentre il terzo, con percorso più
ampio, è il meno favorito.
In uscita da Asti il tracciato ricalca l’antica Via Fulvia, attraversa il Borbore sul ponte in legno degli
Apostoli11, presso l’attuale cimitero e giunto a Revignano si biforca per Alba e per Torino12. Dal
bivio la strada serpeggiando giunge oltre Baldichieri in località Gambetta.
A partire da Torino si pone il problema su quale tracciato effettuare i lavori di miglioramento e nel
1779 si giunge alla decisione di privilegiare il percorso Trofarello, Poirino-Villanova, quest’ultime
località collegate da una «Strada Nuova» in sostituzione della Regia di S. Michele che da Poirino
raggiungeva appunto S. Michele e Dusino.
Dalla parte astigiana i primi lavori di misurazione per la nuova strada per Torino, che «si accorcia di
7 in 8 miglia, ed è quasi retta, quanto le altre sono storte»13 in uscita da porta S. Antonio, passante
per i Cappuccini con un ponte sul rio Rilate, iniziano nel 1778. Il vecchio tracciato è abbandonato
tra il 1782 e il 178414.
La «figura dimostrativa» del 178415 presenta la nuova viabilità: tutta la strada è resa più rettilinea e
ricalca quasi integralmente l’attuale tracciato, con i tratti Asti-Gambetta e Dusino-Villanova16

notevolmente modificati e denominati «Strada Nuova» come pure la Villanova-Poirino e la

                                                
10 Archivio di Stato di Torino ( d’ora in poi ASTO), N.Bojne, Carta Tipografica del corso delle Strade che da questa
Capitale tendono alla Città d’Asti passando per la Montagna, indi a Chieri, e Villanova, e per altra parte da
Moncalieri a Poirino, e S. Michele, ed altra da Poirino alla Montà, e S. Damiano. 25 maggio 1766. Il «Misuratore
generale» Nicolao Bojne è il tecnico che agisce presso la Direzione delle strade. A controllare i lavori della strada regia
Torino-Alessandria troviamo poi l’architetto Bruschetti.
11 Questo ponte «una pianca munita lateralmente degli appositi rampagli» è costruito nel 1748 per ordine del Governo;
ASCA, Libro degli Ordinati Comunali dell’Ill.mo Consiglio d’Asti, faldone 76, 1748, carte 203 v.-204, 205.
Precedentemente i viaggiatori transitavano sul ponte in legno di porta S. Secondo, nella zona di S. Rocco, e
percorrevano un tratto di strada più addossato alla collina rispetto alla successiva strada per Revignano.
12ASCA, ignoto, Mappa raffigurante il tratto del torrente Borbore e sue adiacenze nella zona ovest, fuori dalle mura
della Città, con i possedimenti delle monache di S. Spirito e S. Anna, 8 B/1, s. a., presumibilmente prima metà del 1600.
La mappa mostra e la strada per Torino passante sul ponte del Borbore di porta S. Secondo e la strada passante presso la
cappella degli Apostoli ma senza il ponte poi così denominato.
13BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 5 ottobre 1778. L’Incisa registra successivamente le diverse fasi della costruzione
della strada: 4 giugno 1779, «Vennero lettere da Torino che dicono che ier l’altro si propose la strada nuova da quella
Metropoli a questa Città, Da prima: da Torino a Moncalieri si viene a Poirino, da qui si divide la strada, una per
Pralormo, Montà, Canale, e S. Damiano; e l’altra per Villanova, Gambetta viene in Asti. A questa deliberazione ci
manca solo la regia approvazione. Né l’una, né l’altra è secondo l’aspettazione d’Asti, e di Chieri»; 4 ottobre 1779
«Finalmente si dà per certo che si farà la strada nuova di Torino, e già si principiò a disegnare, e piantar le bojne, e i
picchetti. Ma tutto questo apparato non serve ancora a farla credere che si faccia così presto»; 11 novembre 1783, il
medico Giuseppe Argenta ha contratto «l’etisia […] a cagione delle cattive vite da esso fatte in occasione di dover
assistere alla formazione della nuova strada, con cui egli presiedeva in compagnia del Sig. Conte Pelletta della Torre».
14 ASCA, Antica strada per Torino, 1838, faldone S-18-2. Secondo questa relazione del 1838 la vecchia strada è
abbandonata nel 1782, epoca in cui si aprì la nuova strada che «la Città di Asti costrusse e mantenne a proprie spese,
sinchè il Governo s’assunse l’incarico di sostenerne le spese di ulteriore adattamento, e conservazione». Sono ben
descritti i due distinti tratti della strada vecchia per Torino: Asti-provinciale per Alba, e provinciale per Alba limite di
Baldichieri; mentre in Materie amministrative. Ordinati Consigliari 1805-1814, faldone 96, anni 1810-1814, carta 229
v., 22 ottobre 1812, «En 1784 La route de Turin a été transportée où elle existe actuellement».
15 ASTO, N.Bojne, Figura dimostrativa delle strade che da Torino tendono alla città d’ Asti et Alba, coll’apposizione
de luoghi intermedi e latterali, 29 aprile 1784.
16Ibidem, Tipo regolare della Strada Reale esistente nel territorio di Dusino, con la delineazione in rosso del progetto,
e profilo di esso, da eseguirsi secondo l’Instruzione, 17 maggio 1780. Ibidem, Tipo regolare della Strada Reale nel
territorio di Villafranca con il progetto tinto in rosso e profilo di esso, 17 maggio 1780
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Trofarello-Poirino. Con la nuova strada, a cui sono apportate ancora alcune migliorie17, la distanza
da Torino a porta S. Antonio è di 22 miglia18.
Tutti i precedenti percorsi sono indicati tratteggiati e cioè secondari.
L’intendente. nel 1753, registra l’esistenza della strada reale che da Villanova tende a Valfenera ma
questa non compare nelle suddette carte. Sotto il regno di Carlo Felice sarà costruita, come
vedremo, partendo da Villanova attraverso Valfenera, Ferrere e S. Damiano, la strada provinciale
per Govone sua residenza estiva.
Nel 1787 è approvata, su richiesta della città di Asti, la prosecuzione dei miglioramenti della strada
regia nel tratto Asti-Alessandria. Il completamento interessa molto Asti che con una spesa non
troppo elevata, la città deve contribuire solo per il breve tratto fino a Quarto, non vedrebbe
vanificati gli sforzi fatti per il rettilineamento della Torino-Asti, e l’intero percorso Torino-
Alessandria reso più carreggiabile, controbilancerebbe la pericolosa concorrenza della strada
Torino-Casale sulla riva destra del Po di cui proprio in quell’anno è approvata la costruzione19.
L’apertura del nuovo collegamento che prima avveniva attraverso Chivasso-Trino-Crescentino o
con navigazione sul Po, rischia di sottrarre tutti i traffici tra la capitale ed Alessandria. Il progetto,
che sarà realizzato sfruttando in parte precedenti tracciati pedonali, è sostenuto dal Monferrato che
in questo modo vede aprirsi uno sbocco per lo smercio dei suoi vini verso «Torino, Fossano,
Mondovì, Cuneo, Valle Stura» in concorrenza con i vini astigiani. L’opposizione astigiana è
motivata dalle suddette ragioni e dal fatto che alle spese per la costruzione della nuova strada
avrebbe dovuto contribuire la provincia a sostegno delle comunità astigiane di Monteu, Cavagnolo,
Marcorengo, Brozolo, Robella sul cui territorio sarebbe passata la strada. Prevalgono le esigenze
strategiche e i lavori iniziano nel 1788. Dieci anni dopo si hanno ancora notizie di opere di
perfezionamento di quella che è la più grande opera stradale realizzata alla fine del Settecento.
Anche i lavori sul percorso Asti-Alessandria della strada regia iniziano nel 1787. In territorio
astigiano, è reso più rettilineo il tratto Asti-Quarto20, e questo comporta l’abbattimento e la
costruzione di un nuovo ponte sul torrente Versa e di altri ponticelli e «[…] si scanserà la salita di
Annone, che è uno dei più cattivi passi, che vi siano per tale strada.»21.
La strada più importante per Alba, nel 1784, passa ancora per la strada vecchia di Torino, da
Revignano poi S. Damiano; sulla strada per Canale c’è la deviazione per Govone e di qui, ai piedi
delle colline di Magliano e Guarene, arriva ad Alba. Tra Govone e Guarene sono segnati percorsi
collinari alternativi. Nel 1786 a cura dell’intendente Giuseppe Amedeo Corte di Bonvicino è
pubblicato un «tiletto»
[…] per la formazione di un nuovo tratto di strada, che diramandosi dalla Reale di Torino, vada ad unirsi al di sopra del
feudo di Revignano, a quella che tende al Luogo di S. Damiano, senza dover traghettare il Torrente Borbore, […]22.

                                                
17 ASCA, Ordinati Comunali, Copie di documenti 1784-1795, faldone 86 bis: si ipotizza un rettilineamento del «curvo
tratto di strada» nei pressi del ponte che «attraversa il rivo Cerasa e nella regione del Bricco de’ Fasci», «il progettato
rettilineamento, con quale si renderà certamente più comodo, e sicuro il transito, altrocchè verrà tolta l’incompatibile
irregolarità di esso tratto, per causa della quale di presente resta altresì deformata in tale parte la grand’opera di quella
nuova strada Reale», 15 aprile 1786.
18 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 4 gennaio 1780, «Miglia da Torino a questa Città indicate» «fuori porta S.
Antonio quasi al fine della Léa della strada nuova per Torino fu messa una grossa pietra con queste parole Da Torino
Miglia XXII, e appena uscito alla porta di S Pietro si mise altra pietra simile che diceva Da Torino Miglia XXIII»
19 Cfr. M. L. Sturani, Le trasformazioni cit., pp.508-512.
20 ASTO, G. M. Molino, Configurazione regolare del corso della Strada Reale che tende dalla città di Asti al luogo
d’Annone, 25 gennaio 1764. Il progetto è di questa data ma i lavori di misurazione inizieranno solo nel 1787.
21 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 22 agosto 1787, «Si misura la strada nuova per Alessandria». L’Incisa descrive le
modifiche e riferisce «che la Città d’ Asti non deve contribuire di molto perché non oltrepassa il Luogo di Quarto». Si
apprendono anche altre notizie: 27 luglio 1787 «Consiglio per la strada nuova per Alessandria», l’autorizzazione è
avvenuta tramite «biglietto Regio»; 30 novembre 1787, «Strada nuova d’Alessandria Misurata», la misurazione «fa
gridare tutti i particolari», critiche per l’abbattimento del «gran bel ponte di Versa»; 24 aprile 1788, «Delibera per
assegnazione di appalto per la costruzione dei ponti per la strada nuova per Alessandria»; 16 maggio 1790, dal 16 al 20
maggio «Sopraluogo dell’Architetto Bruschetti di Torino sui lavori eseguiti sulla nuova strada per Alessandria».
22 Ibidem, 26 agosto 1786.



Istituto per la Storia della Resistenza e la Società Contemporanea in provincia di Asti

8

Il consiglio non è favorevole alla costruzione del progettato nuovo rettilineo perché oltre
all’allungamento del percorso rispetto alla strada vecchia per Torino e la necessità di una forte spesa
per la sua realizzazione, teme che vengano dismessi i due ponti dove il Borbore interseca la vecchia
strada e cioè il ponte degli Apostoli e quello di Revignano. Il progetto è acquisito «per avervi
ricorso nelle occorrenze»e si decide il rifacimento del ponte di Revignano23.
Sulla stessa carta è tratteggiato un altro percorso per Alba, quello sulla riva sinistra del Tanaro,
forse meno importante per la viabilità generale ma molto importante per la città di Asti perché
consente di far arrivare più direttamente sul suo mercato i prodotti dei territori di Govone, S.
Martino, Antignano, Revigliasco, Vaglierano, Variglie e costituirà, come vedremo, anche il primo
tratto della strada per Acqui. Attraversato il ponte di S. Rocco sul Borbore, la strada s’inoltra nei
suddetti territori, la prima parte in pianura la seconda in collina, incrocia a S. Martino la strada
proveniente da S. Damiano diretta al porto di Antignano24 o dei Perosini sul Tanaro verso
Costigliole e va a congiungersi presso Govone alla strada principale per Alba, prima segnalata. Una
breve strada si dirama dall’inizio della salita di Antignano e conduce direttamente al suddetto porto.
Il percorso, Asti-Alba sulla riva sinistra del Tanaro, era invece indicato come principale sulla Carta
Corografica degli Stati Sabaudi del 177225, in cui è segnata la rete viaria più importante di tutto lo
Stato sabaudo.
Su quest’ultima carta è tracciata, a destra del Tanaro, un’altra strada collinare che attraverso i paesi
di S. Marzanotto, Isola Villa, Barbaresco arriva ad Alba .
Questo percorso, certamente fin verso al 1770, è anche la parte iniziale delle due strade per Acqui,
potendo contare, come vedremo tra poco, sul ponte sul Tanaro anche se a volte interrotto a causa
delle piene che rendono anche poco carreggiabili le vie d’accesso al di qua e al di là del fiume. Oltre
il fiume, la strada passa per l’attuale località Torrazzo, si snoda tra le colline di S. Marzanotto e
Mongardino, in quella che ancora nella seconda metà dell’Ottocento è documentata come la «Valle
della Morte»26, oppure sale sulla collina di S. Marzanotto, arriva ad Isola Villa, dove si biforca per

                                                
23ASCA, Ordinati Comunali 1784-1795, faldone 89 bis. Il ponte di Revignano, costruito nel 1731, con il concorso delle
varie comunità, serve non solo «al transito della pubblica Strada, ma ancora alla libera comunicazione del Parroco
d’esso Feudo (di Revignano) con quella porzione di sua Parrocchia situata oltre il Borbore, ne resta assolutamente
necessario il mantenimento, tanto più che tutta la Parrocchia è inchiusa nel Territorio della presente Città». Il ponte
degli Apostoli deve essere mantenuto perché molto vicino alla città ed «[…]è troppo evidente l’utile, che se ne perceve,
per poter pensare di demolirlo, tanto più che il Borbore in detto sito ha un fondo pericolosissimo, come se ne fece la
trista esperienza in tempo che non vi era il Ponte, esendovisi perdute molte persone in varie occasioni affogate nelle
così dette ballarine», 9 settembre 1786. Per approfondimenti sui problemi di costruzione, sul torrente Borbore, del ponte
di Revignano cfr. L. Re, L’architettura interrotta del ponte di Revignano, in Benedetto Alfieri. L’opera astigiana, a cura
di M. Macera, Torino, Lindau, 1992, pp. 245-258.
24 A. Peyrot, Asti e l’Astigiano Vedute e piante dal XIV al XIX secolo, tip. Torinese Editrice, 1987, p. 194. Veduta del
ponte di barche sul Tanaro presso Antignano, sul quale il 31 agosto 1706 s’incontrano Vittorio Amedeo II e il principe
Eugenio di Savoia.
25 ASCA, Carta Corografica degli Stati di S. M. il Re di Sardegna data alla luce dall’ingegnere Borgonio nel 1683
corretta ed accresciuta nell’anno 1772.
26ASCA, M. Valessina arch., Strada Mongardino. Progetto di trasporto e sistemazione del tronco di strada comunale di
Mongardino compreso tra i beni della cascina Quaglina e la diramazione della strada della Valle della Morte, 1854,
faldone L-26-18; A. Bianco, Storia di Mongardino, Asti, 1937, ristampa 1981, pp. 22-24. Questa strada detta anche
«stra dei Curnarin», risale, per tradizione, ad epoca antichissima e secondo don Bianco, addirittura ad epoca romana.
Don Bianco fa sua la tesi del Bosio, secondo cui questa sarebbe stata la strada romana che metteva in più diretta
comunicazione Asti con Acqui, altra città romana, da cui si dipartivano due strade per la riviera, una che portava a
Genova e l’altra che portava a Vada Sabatia presso Savona. Avvalora questa tesi con argomenti «positivi e validi»: La
costruzione da parte di Berengario I, re d’Italia, del castello di Belangero, Castrum Berengarii, in quel sito potrebbe
essere una prova dell’antichità della strada, l’esistenza lungo la stessa di un luogo detto «’l cabanòn» che non sarebbe
altro che una correzione di caupona (osteria), il nome «dei Curnarin» deriverebbe da gens Cornelia, una delle famiglie
patrizie astigiane, un cui membro avrebbe fatto aprire la strada e quindi le avrebbe lasciato il proprio nome e infine i
ritrovamenti romani lungo l’asse della strada; cfr. L. Tosello, Giuseppe Fantaguzzi, Cavallermaggiore, Gribaudo, 1999,
pp. 61-62 La tesi di don Bianco non è suffragata da documenti scritti ma solamente da ritrovamenti di tombe romane e
altri oggetti relativi a sepolture dall’epoca di Augusto all’epoca di Costantino, emersi in occasione dei lavori per la
costruzione della ferrovia Genova-Ovada-Acqui-Asti nel 1891.



Istituto per la Storia della Resistenza e la Società Contemporanea in provincia di Asti

9

Barbaresco, Alba e per Costigliole, Agliano, Nizza, Acqui. La seconda strada per Acqui, descritta
come la più importante tra il 1745 e gli anni Settanta del Settecento, periodo di esistenza del ponte
sul Tanaro, si stacca dalla precedente, appena dopo l’attraversamento del fiume, punta verso
Montemarzo, «dalla sommità della Collina discende verso il ponte del Cavallino»27, confine tra le
città di Asti e il territorio di Vigliano e dopo aver scavalcato altre colline, ruscelli di fondovalle
passa per Mombercelli e si congiunge a Castelnuovo Calcea con la strada proveniente da Isola e
Costigliole.
Del percorso per Acqui, segnato sulla carta del 1772, non si ha più traccia sulla dettagliata carta del
178628. Nell’intento di migliorare i collegamento tra la capitale e i territori ad est, viene anche
costruita la «nuova strada di Nizza» facendo concorrere alle spese «ogni Comunità a noi soggetta di
questa Provincia»29. Il percorso privilegiato tra Asti-Acqui, facente parte dell’asse Torino-Acqui,
diventa quello che esce da porta S. Secondo oltrepassa il Borbore sul ponte di S. Rocco30, spesso
abbattuto dalle piene ma più facilmente riparabile, si inoltra verso Variglie, sulla strada indicata
come «strada militare per Alba» e «a sinistra della Cappella di S. Carlo» arriva al fiume Tanaro, al
porto di Belangero, di fronte al castello omonimo, dove vi è la «nave» per l’attraversamento. In
prossimità di Revigliasco vi è una seconda strada proveniente dalla «Valle dei Re» e da Vaglierano
che porta al suddetto porto. Oltrepassato il fiume sono possibili due alternative: proseguire lungo
«la strada del Porto» in territorio di S. Marzanotto per arrivare alla «Strada Reale detta la
Malandrina»31, e raggiunge attraverso Vigliano32 la piana di Montegrosso e proseguire per Agliano
indi Nizza, Acqui, oppure dal porto di Belangero deviare per il Piano di Isola, girare attorno al colle
di Isola Villa e ricongiungersi con la strada della «Malandrina». Dal Piano di Isola si dipartono le
strade per Costigliole e quella chiamata di S. Martino poiché raggiunge questa località tramite il
porto di Antignano. Sulla sponda opposta la strada che da S. Martino discende verso il fiume e il
porto è denominata strada per Costigliole. Da Montegrosso s’individua una strada collinare

                                                
27 ASCA, Fiume Tanaro 1578-1821, faldone 38/B, Relazione del Perito […] delle strade pubbliche che da questa Città
tendono a Nizza ed altri Luoghi passando al Ponte esistente sul Fiume Tanaro, ma anche tutti li Ponti costrutti sopra
detta Strada, 1769; cfr. ASCA, Libro degl’Ordinati dell’Ill.mo Consiglio d’Asti, faldone 78, volume 1755, carta 224 e
Libro degli Ordinati della Città di Asti, faldone 80, volume 1761, carta 164 v.
28ASTO, N.Bojne, Carta dimostrativa della strada della città di Asti tende a quella di Nizza ed Acqui passando per il
Piano di Isola e quindi nella Valle di Montegrosso, nei luoghi di Agliano, 27 settembre 1786. E’ tratteggiata la viabilità
minore.
29 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 16 giugno 1786, Circolare dell’imposta sulla strada di Nizza con allegato n.° 66.
30 ASCA, Materie amministrative, Ordinati Consigliari 1805-1814, faldone 96., volume 1810-1814, carta 225 v.-226,
25 giugno 1812. Ancora in questa data, poco prima dell’apertura del nuovo ponte sul Tanaro, in via di ultimazione, e
della nuova strada per Acqui, il ponte di S. Rocco è indicato come il ponte della «route d’Acqui».
31 La «Strada Reale detta la Malandrina» è indicata dall’intendente, nella relazione del 1753, in territorio di
Mongardino. E’ ubicata presso l’attuale stazione di Mongardino ed è in gran parte ancora percorribile.
ASCA, Comuni soppressi, S. Marzanotto, Strade Comunali, Stato per la visita delle strade sopra il finaggio di S.
Marzanotto 1761, faldone 66. In territorio di S. Marzanotto scorre la strada denominata «del Porto» che dal porto
natante di Belangero arriva sui confini del territorio di Mongardino. ASCA, Comuni soppressi, S. Marzanotto,
Relazione del Regio Delegato Straordinario Cesare Perazzo al Consiglio Comunale di S. Marzanotto, Asti, Fratelli
Paglieri, 1875, p. 25, faldone 92. Ancora nel 1875, è ricordato come la strada della Malandrina, prima della costruzione
del ponte nuovo e della strada della piana del Tanaro che passa attorno a Isola Villa per Acqui, avvenuti come vedremo
verso la fine dell’era napoleonica, fosse una delle principali della provincia «quella che metteva in diretta
comunicazione la Liguria coll’Astigiano; per essa avevano sfogo i prodotti delle fertili Valli del Tiglione e di parte di
quelle del Tanaro. Per essere stata questa strada molto frequentata dai negozianti di quel tempo remoto, da noi allora
che più difficili erano i mezzi di trasporto, molti malandrini la scorrazzavano, ed il nome che attualmente ancora
conserva, si lega alla leggenda tradizionale di quei tempi che contristarono tanto questo Paese». L. Monticone, Storia di
Mombercelli, Asti, Scuola tip. S. Giuseppe, 1957, pp.10-11. I mombercellesi, secondo quando scrive Luigi Monticone,
utilizzano la strada collinare Montaldo Scarampi, Montegrosso, Vigliano, Malandrina per recarsi ad Asti in alternativa
alla strada per Rocca d’Arazzo e Annone. Monticone indica anche quali erano anche le strade principali che da
Mombercelli, attraverso le colline, andavano ad Alessandria, a Nizza, ad Agliano a Castelnuovo Calcea e a Rocchetta
Tanaro. Riporta inoltre notizie sulla rete stradale secondaria di Mombercelli.
32 La strada proveniente da Vigliano che porta al ponte del Tanaro è documentata nel 1755, cfr. Libro degl’Ordinati
dell’Ill.mo Consiglio d’Asti, ASCA, faldone 78, volume 1755, carta 224.
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secondaria che attraverso Montaldo Scarampi giunge a Mombercelli con probabile prosecuzione per
la Val Tiglione e la diramazione per Vinchio, Castelnuovo dove avviene la congiunzione con la
suddetta strada per Nizza.
Lungo le strade collinari della Val Tiglione e per i porti di Belangero e di Antignano passava,
secondo quanto dice ancora l’intendente, il contrabbando di sale e di altri generi dal Genovesato al
Piemonte. I contrabbandieri arrivavano a Sezze (Sezzàdio) e Oviglio dove

[   ] si radunano in primo luogo molte persone assieme in condotta di bestie, cavalline cariche di ogni genere di
contrabbando, prendano la strada della valle del Tiglione, onde quella del Tanaro verso Tigliole et per essa si
introducano a manfranca in Piemonte ove a loro bellagio trovino a commerciare simili generi.

Altri porti su cui è ancora possibile attraversare il fiume, in direzione di Alba, oltre ai due già citati,
sono quelli denominati di Castagnole, Castagnito ed Alba dove, da notizie successive, è collocato
anche un ponte di barche33.
A nord di Asti, sulla carta del 1772, sono tracciate due strade. Una alla destra dell’attuale corso
Ivrea e del torrente Rilate che punta verso Verrua e il porto sul Po a Crescentino, attraverso
Mombarone, Montechiaro, Montiglio, Brozolo, Marcorengo e l’altra che punta verso Casale; si
diparte da quella per Alessandria dopo il Versa e tenendosi sempre al di là del torrente passando per
Pontesuero, Caniglie, Poggio, arriva a Calliano (non più in territorio astigiano), prosegue per
Moncalvo, Pontestura con porto sul Po34. Dopo Serralunga vi è la deviazione per Casale.
Sono ancora individuabili e percorribili in uscita da Asti, alcuni tratti: da Pontesuero a Calliano e da
Valgera a Frinco. Essi sono contraddistinti dall’andamento serpeggiante della strada, che lambisce i
fianchi delle colline, rispettando ogni ondulazione del terreno e dalle numerose cappellette ubicate
lungo il percorso.
La mancanza di ponti, pressoché generalizzata sui fiumi di una certa portata, sostituiti da porti
natanti o navi passeggeri o da ponti di barche, rende ovunque difficili le comunicazioni soprattutto
durante i mesi invernali. Anche il fiume Tanaro come in parte è già emerso, e come è documentato
a partire dal 1379, con riferimenti che rimandano a periodi precedenti, è solamente attraversato da
porti natanti. Nel 1497 è accordato alla città di Asti la facoltà di costruire un ponte ma l’esecuzione
dei lavori avviene solo nel 1565. Il ponte resiste solo una ventina d’anni, sostituito nuovamente dal
porto nel 1584 35. In una carta36 risalente alla metà del Seicento, compaiono i quattro porti dove era
possibile attraversare il fiume presso Asti e dintorni: S. Bartolomeo di Azzano37, quello che porta al
«Casone della Certosa», quello nei pressi della Cittadella38 e poi di Belangero.
                                                
33 2 agosto 1817, n.°606, «Manifesto Camerale notificante la tariffa dei diritti a pagarsi pel passaggio del ponte di
barche sul Tanaro, in territorio d’Alba». Nel 1785 esiste già un ponte di barche sul Tanaro presso Alba.
34 Deputazione Subalpina di Storia Patria, Carte Boatteri-Sotteri, vol.XV, Certosa, Tipo e misure delle distanze de’
Mulini che sono sopra la Versa, 1651. In questa carta è segnata la strada per Calliano e sul lato opposto della vallata la
strada per Frinco passante per Valgera, Callianetto. ASCA, Calliano Portacomaro. Mappa catastale raffigurante il
territorio compreso tra il paese di Calliano e i confini di Portacomaro, s. d., sec. XVIII. La mappa è sicuramente
anteriore al 1713 poiché sono indicati i «fini di Portacomaro di S. A. R.» e il «finaggio di Calliano Luogo di
Monferato». E’ indicata anche la strada principale ed altre che, sulla sinistra del Versa, conducevano a Calliano.
35 Cfr. ASCA, Fiume Tanaro 1578-1821, faldone 38/B. Contiene anche carte sulla lunga vertenza tra la città di Asti, il
Marchese Roero di S. Severino, le Monache dell’Annunziata, la Confraternita di S. Michele, il Conte Cotti di
Scurzolengo per il possesso del porto.
36BSA, faldone Incisa, carta topografica, ignoto, s. d.. L’Incisa, nel Giornale d’Asti, 1 gennaio 1809, dice che questa
carta topografica ritrovata alcuni anni prima nella Certosa e regalata a lui da un amico, rappresenta la pianura della città
di Asti, vista dal Monte Curletto, piccolo colle vicino alla Certosa. La carta «si comprende essere stata fatta molti anni
sono, perché in essa si vede la Cittadella, dimessa assai prima d’ora, e il Fortino fuori porta S. Pietro, di cui non esiste
ora più che la sola denominazione del piccolo colle». La Cittadella non esisteva già più nel 1679.
37 ASCA, P. A. Robba Geometra e misuratore, G: Monte, ingegnere idraulico, Tipo delle pendenze tra l’Ill.ma Città
d’Asti e l’Abbazia e Monastero de’ M. R..R. Monaci Cassinensi di S. Bartolomeo presso Azano, 7 ottobre 1758, sala
mostre, disegno sottovetro. Col n.° 107 è raffigurato il porto natante dell’abbazia di S. Bartolomeo d’Azzano, al n.°110
è rappresentata la barca del monastero della Certosa che porta alla cascina della stessa detta il «Casone».
38 ASCA, Comuni soppressi, S. Marzanotto, Ricorso del cav. Mussi all’Intendente, 1853, faldone 72. Il porto natante di
Rocca Schiavina cessò di esistere «dopo il 1812 dopo la formazione del Ponte in legno e la formazione della strada
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In direzione Alessandria esistono certamente i porti di Rocca d’Arazzo, Annone39, Rocchetta
Tanaro ancora presenti in una carta del 185240 e sostituiti da ponti in tempi molto più recenti.
Durante la guerra di successione spagnola del 1745-46, le truppe francesi che occupano la città
costruiscono un ponte in legno dopo la confluenza del Rio Valmanera nel Tanaro e la zona delle
«Trincee» poi Trincere. Costituito da «32 pontate», denominato «dei Francesi», è ultimato verso il
26 dicembre 1745 e permette, il 4 gennaio 1746, «ad un distaccamento sopra i 2000 uomini,
compresi 300 cavalli, con due pezzi d’artiglieria»41 di passare sulla destra del fiume Tanaro e
occupare l’intero territorio da Azzano, S. Marzanotto, fino a Canelli.
Due sono le strade di accesso al ponte, rappresentato nello stesso modo in carte del 1758, 1759,
176342: una «si divanza da quella d’Alessandria» poco oltre porta S. Pietro, costeggia per quasi tutta
la sua lunghezza il rio Valmanera e dopo una breve deviazione arriva al ponte, l’altra esce da porta
S. Quirico, vicino alla chiesa della Madonna della Neve, oltrepassa la Bealera in vicinanza alla
«Casina delle Orfane» e con percorso più tortuoso e variante, tra gli orti, giunge al ponte.
Oltrepassato questo vi è il casotto del «portonaro osia esattore de Diritti del passaggio» e poco oltre,
nei pressi della cascina S. Dionigi, si dipartono le strade per S. Marzanotto, Mongardino, Vigliano,
Montemarzo, Azzano, Rocca d’Arazzo43 le cui agibilità dipendono dalle riparazioni di piccoli
ponticelli su fossati di scolo e di ruscelletti. Il ponte subisce danneggiamenti più o meno gravi ad
ogni piena del fiume e nell’autunno del 1756 perde addirittura «otto pontate»44. La Municipalità si
fa continuamente carico delle riparazioni, stanziando somme ingenti. Quando il ponte è inagibile, è
sostituito dal «porto fluttuante» poco distante, come avviene definitivamente nel 1770, a seguito di
un’altra piena che porta tre mulini a schiantarsi contro il ponte abbattendo completamente «tre
pontate»45. Le riparazioni sono procrastinate perché troppo onerose e quel che resta del ponte si
degrada ulteriormente. Nel 1774 il fiume cambia lievemente il percorso e una perizia stabilisce che
«il ristauramento del ponte detto dei Francesi [è] inutile per l’abbandonamento del corso di detto

                                                                                                                                                                 
Provinciale di Acqui». Altre carte dell’ex Comune di S. Marzanotto fanno riferimenti al porto di Rocca Schiavina.
Archivio parrocchiale di S. Marziano di S. Marzanotto, Stati delle anime, degli anni 1764-1765–1766–1772–1788–
1791, ultimo stato delle anime disponibile prima del periodo napoleonico, si parla del porto di Rocca Schiavina o di S.
Marzanotto. E’ molto verosimile che questo fosse il nome dato nel territorio di S. Marzanotto al porto della città in
prossimità dell’ex Cittadella. In territorio di Asti nel 1749 il porto è denominato «della Catena».
39 ASCA, G. Robba Notaio e Misuratore, P. Musso Misuratore, Concordato in fede li 3 gennaio 1743, sala mostre,
disegno sottovetro. Vista del fiume con i porti natanti di Rocca d’Arazzo e di Annone.
40 ASTO, Carta degli Stati Sabaudi, 1852, divisa in fogli 91 alla scala di 1/50.000 pubblicata dal Corpo Reale di Stato
Maggiore. In BCA, foglio n.° LIV, riguarda Asti e dintorni.
41P. Savio, Asti occupata e liberata 1745 1746, Asti, tip. Michele Varesio, 1927, pp. 191-193; cfr. A. Peyrot, Asti e
l’Astigiano cit., Piano della Città di Asti Colla Posizione delle Truppe di S. M. che ne fecero l’Investitura e l’Attacco li
4 Marzo 1746. E’ raffigurato il ponte sul Tanaro. In un’altra carta del 1746 è possibile vedere il ponte e il porto poco
più a monte?
42ASCA, Cfr. nota 37. Al n.° 109 di detta carta è raffigurato il «Ponte sul fiume Tanaro proprio della Città», al n.° 44 la
strada che porta al ponte del fiume Tanaro; cfr. ASCA, P. A. Robba Geometra e Misuratore, G. Monte ingegnere
idraulico, Tipo della pendenza tra l’Ill.ma Città d’Asti e l’Abbazia e Monastero de Molto R. R. Monaci Cassinensi di S.
Bartolomeo […] ordine Senatorio 1757, Torino 14 Gennaio 1759, sala mostre, disegno sottovetro; cfr. ASCA, T.
Monte, Tipo regolare di parte del fiume Tanaro sulli fini dell’Ill.ma Città di Asti rappresentata la questione tra essa e
la vene.da Compagnia del Moleggio formata da me sottoscritto in seguito ad ordinanze dell’Uff.cio dell’Intendenza di
detta Città, 15 novembre 1763, 8 B/8. Nelle tre carte il ponte è raffigurato in modo uguale. E’ probabile che G. Monte e
T. Monte sia la stessa persona poiché una carta è firmata Giantommaso e l’altra Tommaso.
43 Archivio parrocchiale, di S. Marziano di S. Marzanotto, Stati delle anime degli anni prima citati. Fino al 1791 i
parroci del luogo, la cui parrocchia arrivava fino al fiume, registrano gli abitanti dei casotti dei portonari del porto di
Rocca Schiavina tra i beni della Cascina delle Monache e la località Rocca Schiavina e del ponte in località Trincere–S.
Dionigi o Dionisio. Quest’ultima località, indicata come Cascina di S. Dionigi, è ben individuabile nelle carte della nota
precedente; ASCA, Materie amministrative Ordinati Consigliari 1798-1800, faldone 94, carta 223-223 v., 19 dicembre
1799; il Consiglio comunale «vedendo l’impossibilità di ristabilire un nuovo ponte sopra il fiume allontanatosi già dalla
sponda, su cui esiste il casotto», consente alla vendita del casotto. Per le strade oltre il ponte per Nizza-Acqui cfr. nota
n. 27.
44 ASCA, Libro degl’Ordinati dell’Ill. mo Conseglio di Asti, faldone 79, carta 3-3 v., 18 gennaio 1757.
45 Cfr. ASCA, Materie Amministrative,Ordinati Consigliari 1767-71, faldone 82, carta 51-51 v., 1 giugno 1770.
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Fiume»46. Una successiva visita del 1778 costata che i legni delle due pontate rimaste in piedi e le
«colonne sono quasi marci»47. Nel 1785 Asti «ottiene di fare un ponte di navi sul tanaro a luogo
detto porto fluttuante, avendone ottenuto il permesso Regio»48. La città che ha dovuto sborsare forti
somme per il rifacimento della strada regia per Torino e sono previsti i lavori su quella per
Alessandria, non provvede a costruire il ponte, tanto più che la strada principale per Nizza-Acqui è
ormai un’altra. L’attraversamento del fiume presso Asti avviene fino al 1812 con la «nave» al porto
della città–Rocca Schiavina, a cui, nel 1793, per la corrosione della riva verso la città, per il
formarsi, in quel punto del fiume di un isolone e di due canali che richiederebbero due barche49, è
cambiata la collocazione, portata più a monte sopra lo sbocco del Borbore50, suscitando le lamentele
di alcuni possidenti che vedono spostare la strada di accesso al ponte sulle loro proprietà.
Particolarmente devastante deve essere stata l’alluvione del 1791 poiché «cadde in rovina» il ponte
in legno degli Apostoli, sulla strada vecchia per Torino, è anche rovinato il ponte della curva di
Valle Andona costruito sulla strada nuova di Torino e il ponte in cotto dei Cappuccini sul rio
Rilate51 la cui ricostruzione in legno inizierà nel 179352. È risparmiato invece quello di S. Rocco
dove tutti sono costretti a passare.
Gli ordinati comunali fino al 1799 registrano solo la manutenzione ordinaria di ponti e strade tra cui
quella che da porta S. Quirico va al porto sul Tanaro, quella che va al porto di Belangero che «guida
a vari cospicui Luoghi»53, di fittavoli del porto e l’appalto per mantenere praticabile, nel tratto del
comune di Asti, la strada reale. Si ha notizia che il fiume Tanaro, nell’inverno del 1798, si
attraversa sul ghiaccio «senza ponte e senza porto»54, e che nell’anno 1799 durante la guerra tra
Francia e Austria, nella quale il Piemonte è coinvolto, i francesi requisiscono alcune barche dei
porti a partire da Govone per costruire un ponte di barche in prossimità del Convento di S.
Bartolomeo55.
Le chiatte che fungono da ponte provvisorio sul fiume Tanaro presso Asti sono demolite qualche
giorno dopo, quando le truppe francesi stanziate in Asti, abbandonano la città56.

                                                
46 ASCA, Materie Amministrative Ordinati Consigliari, 1772-1774, faldone 83, carta 78-78 v., 17 maggio 1774.
47 Ibidem, faldone 84, carta 27, 9 febbraio 1778. In data 4 aprile 1805 l’Incisa cit. dirà «Il ponte sul Tanaro detto dei
Francesi […]saranno 30 o 32 anni che è stato dismesso perché molto sovente nelle piene, e allagamenti ne perdeva
qualche pontata, […]».
48 ASCA, Ordinati Comunali, faldone 86, pag. 15 v., 20 del 1785, è proposto a «questa Civica Amministrazione [per] la
costruzione d’un Ponte Stabile sul Fiume Tanaro in surrogazione del fluttuante Porto, […] che per la formazione del
divisato Ponte si tentino li stessi mezzi praticati per quello che si è stabilito in vicinanza della Città d’Alba»; cfr, BSA,
S. G. INCISA, Giornale di Asti, 26 febbraio 1785.
49 ASCA, Materie amministrative, Ordinati Consigliari, faldone 89, carte 182 v.-183, 184 v., 30 dicembre 1791. Spesso
«nel ventre del Tanaro» si formano delle isole che costituiscono motivo di lite per il loro possesso. Cfr. Archivio Storico
Insigne Collegiata di S. Secondo, busta 66, u. a. 2245-2250-2251-2252-2256 e b. 114, u. a. 3006.
50 BSA, S. G. Incisa. Giornale d’Asti, 1 maggio 1793, «si cambiò posto alla nave che serve di porto di questa Città […].
Prima il porto era a poca distanza dal diroccato ponte (detto de’ francesi perché da essi fatto), ma a cagione delle molte
piene, e incostante riva, […] fu necessario di collocare il porto in altro sito che parve alquanto più sodo, e fu spostato
più in su, cioè poco lontano dai beni e dai mulini detti delle Orfane, sopra lo sbocco del fiume Borbo, quando prima
d’ora era sotto non solo a detto sbocco, ma anche a quello della bealera, e del rivo della valle manera».
51 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 11 e 12 agosto 1791.
52 Cfr. ibidem, 29 agosto 1793
53 ASCA, Materie amministrative, Ordinati Consigliari, faldone 89, carte 72 v.-73-73 v.-74, 10 giugno 1791.
54BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 28 dicembre 1798.
55 Cfr. ibidem, 10 maggio 1799.
56 Cfr, ibidem, 17 maggio 1799.
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PERIODO NAPOLEONICO E RESTAURAZIONE.

In materia di strade, la legislazione francese, che è applicata al nostro territorio, divide le strade in
due categorie: le grandi strade o «grandes routes» e le piccole strade che comprendono «chemins
publics» o «chemins vicinaux» la cui amministrazione «pulizia di conservazione» spetta
rispettivamente ai prefetti e ai «maires». Alla categoria delle grandi strade appartengono anche i
canali, i fiumi navigabili e non, le vie interne dei comuni che servono da grande strada e le funzioni
dei «maires» sono soltanto quelle di informare i rispettivi prefetti o sottoprefetti dei guasti ai
pavimenti, agli argini, agli alberi e di ricercare gli autori di tali delitti. In ottemperanza a tali
disposizioni, il consiglio di Asti fa al prefetto un quadro dello stato di quelle che ritiene siano le sue
«grandi strade ossia nazionali»: un’ala del ponte in legno sul Borbore in vicinanza della porta S.
Secondo, indispensabile per la «la grande strada» per Nizza e per Acqui è stata travolta dalla piena
del 1801 e necessita di riparazione come ugualmente ne necessita, per tutta la sua estensione, il
tratto di strada fino al porto di Belangero. Il consiglio suggerisce che si potrebbe fare «un piccolo
rettilineo superiormente allo stesso ponte, col che si eviterebbe altresì la cospicua spesa del
prolungamento dello stesso ponte». Il ponte in legno degli Apostoli sulla «grande strada» per Alba
sebbene sia stato «riadattato» è malsicuro perciò è necessario ripararlo «in forma conveniente»;
sulla stessa strada, che ha anche bisogno di riparazioni, è indispensabile la ricostruzione del ponte di
Revignano, ne è rimasta in piedi solo una parte, e di altri ponti «quelli di Rivobello, Triversa, e
Casalonga, […]». Lo «stradone» che va a Torino deve essere inghiaiato fino al confine di
Baldichieri, poiché su di esso vi è solo la metà della ghiaia prescritta, gli stessi interventi sono
necessari verso Alessandria fino al confine di Castello d’Annone. Il ponte in cotto della «Val
d’Andona» è stato riparato da poco ma altri ponti nella «regione di Bramairate» necessitano ancora
di riparazioni. La «grande strada […] abbisogna d’essere lastricata per tutta l’estensione della
città»57.
Come si vede l’amministrazione stessa non considera «grandi strade» né quella che conduce al
porto di Asti né quella verso Moncalvo-Casale e neppure quella verso Verrua, ma poiché
successivamente la legislazione prevede che siano considerate tali quelle che tendono ai diversi
dipartimenti, oppure alle sottoprefetture, all’estero, alle fortezze nazionali e le contrade della città
che servono da grande strada, il consiglio chiede che siano considerate «grandes routes», tre strade
cittadine:

1°. La contrada detta Maestra che comincia dalla Porta S. Antonio ossia di Torino e termina a quella di S. Pietro ossia
d’Alessandria. 2°. La contrada che diramasi dalla contrada Maestra passando lateralmente al Palazzo detto del Falcone,
ed attraversando la piazza del Santo ossia della Mairie, indi quelle delle Erbe, e del vino, chiamasi poi di Riva Carrera e
quindi del Borgo di S Rocco, la quale termina alla porta di S. Secondo cui si passa per portarsi alla città di Nizza
Monferrato, ed Acqui, ed anche al Genovesato. 3°. L’altra contrada che diramasi da detta contrada Maestra, e passando
accanto la torre della Città, ed avanti alla chiesa di S. Silvestro termina alla porta del Castello ossia Fortezza in questo
Commune.

Fuori dalla città si chiede che siano considerate «grandes routes» le sue principali strade di
collegamento:

[..]uscendo per la Porta di Torino 1° Lo Stradone che tende a Torino 2° La Strada che diramasi dallo stesso Stradone, e
passando per Montechiaro tende al Po, e alla Fortezza di Verrua 3° La strada che passa per S. Damiano, Alba, Bra, e
Cuneo ossia Dipartimento della Stura. Uscendo per la Porta d’Alessandria 1° Lo Stradone che tende ad Alessandria 2°
La strada che da detto stradone, diramasi, e tende a Moncalvo, Casale, Vercelli, ed alla Cisalpina. Uscendo per la porta
di S. Secondo La strada che porta a Nizza, ad Acqui ed alla Liguria58.

                                                
57 ASCA, Materie Amministrative, Ordinati Consigliari 1801-1804, faldone 95, Deliberations du Conseil Municipal,
Anno X, 1802, carte 26-26 v.-27, 19 piovoso (8 febbraio).
58 Ibidem, carte 30-30 v., 25 Piovoso (14 febbraio)
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Solo la strada Reale Torino Alessandria Genova, rientra nella categoria delle strade principali e
dopo il 1805 sarà chiamata, nelle denominazioni ufficiali «Grande route de Paris à Naples» o «route
imperiale de Paris a Naples».
E’ la più battuta, quella su cui transitano i viaggiatori, le «[…] Troupes de conscrits et de Militaires
isolès […]», i personaggi dell’epoca i cui passaggi sono registrati dalle cronache locali59.
Nel 1803 è annunciato al «maire» che non si considerano più nazionali le strade di Acqui ed Alba.
Il comune, che ha ancora forti interessi da pagare per estinguere il prestito che ha dovuto fare per la
realizzazione delle nuove strade per Torino ed Alessandria, si dice non in grado di addossarsi la
manutenzione delle due strade e soprattutto le riparazioni dei due ponti su di esse, cioè quello di S.
Secondo o S. Rocco e degli Apostoli e chiede che queste siano dichiarate nazionali60.
Successivamente il tratto fino al porto di Belangero è chiamato ancora «route d’Acqui» mentre tutte
le altre sono definite «chemins publics» che, nonostante ricorrenti disposizioni sulla loro
manutenzione, sono sempre descritte in cattivo stato61.
                                                
59 BSA, G. S. Incisa, Giornale d’Asti, L’Incisa fedelmente annota i passaggi di truppe, di Napoleone, del papa Pio VII,
di Vittorio Emanuele I, specificando da e dove sono diretti. Continua a chiamare la «grande route» strada regia. 29
aprile 1805 lunedì 9 fiorile, «oggi alle 3 ½ allo sparo del cannone e al suono festivo delle campane giunse l’Imperatore
Napoleone e sua Moglie, e suo seguito» arriva da Torino da porta S. Antonio e il 1 maggio «partito questa mattina
l’Imperatore, e tutto il suo corteggio per Alessandria»; 26 dicembre 1807, «Passò per questa città l’Imperatore
proveniente dall’Italia essendosi fermato due giorni in Alessandria […] indi ripigliò subito la sua strada per Torino». Il
papa Pio VII attraversa sei volte il nostro territorio: 12 novembre 1804, il papa si reca a Parigi per l’incoronazione
dell’Imperatore, arriva da Roma via Alessandria, (probabilmente da Genova attraverso il passo della Bocchetta, il più
carrozzabile). Le autorità vanno a riceverlo e «giunsero fino oltre il luogo di Quarto cioè alla montata di Annone che è il
confine del dipartimento», entra da porta S. Pietro alle 12,40, «alle due in punto dopo mezzodì […] partì il Santo Padre
con tutto il suo convoglio per Torino, dove desidera trovarsi ancora di questa notte»; 27 aprile 1805, il papa di ritorno
da Parigi, arriva da Torino attraverso la porta S. Antonio, il giorno dopo «vi pigliò il suo cammino per Alessandria alle
ore 10, e qualche minuto»; 17 luglio 1809, il papa in stato di arresto, arriva da Roma e deve essere portato in Francia e
di lì a Savona, «Passò questa mattina alle 4 ½ velocemente il Santo Padre partito dopo mezzanotte da Alessandria […]
Giunse sabbato sera da Sarzana in Alessandria […]gli cambiarono i cavalli fuori porta S. Antonio quasi alla fine
dell’allea per impedire che molti lo vedessero […] Si dice che non passerà nella Città di Torino, ma passerà da fuori,
[…] Si vuole che anche di questa sera dovrà trovarsi al Moncenisio»; 11 giugno 1812, questa volta il papa arriva da
Savona, ritenuta insicura, passa da Spigno dove vi è una lapide, «Questa mattina alle ore 4 in punto passo il Santo Padre
PioVII che fatto partire ieri sera da Savona alle ore otto si deve far passare ancora di questo giorno nel Forte di
Fenestrelle […] Si seppe alla sera che a Dusino […] alla cascina detta la Richetta fu reficiato con tazza di cioccolatta
viaggiando sempre in posta forzata». In una nota del 17 giugno 1812, l’Incisa specifica che il papa è invece passato da
Moncalieri, arrivato al Moncenisio deve fermarsi per due giorni per motivi di salute bloccando il traffico per
Lanslebourg indi passa per Lione e va a Fontainebleau; 22 maggio 1815, il papa chiamato a Torino da Vittorio
Emanuele I per celebrare il primo anniversario del suo ritorno sul trono passa da Asti nel suo viaggio di andata e ritorno
e l’Incisa annota le date dei passaggi il 19 aprile e appunto il 22 maggio. Nella nota sono ricordate brevemente le cinque
precedenti date in cui Pio VII è passato per Asti. In realtà, secondo le precedenti note i passaggi sono stati sei. Riferisce
anche che il re, nel suo viaggio di rientro a Torino, passò da Asti il 20 maggio 1814. Nella primavera del 1811 vi è un
gran passaggio di vescovi e cardinali alla volta di Parigi per il battesimo del Re di Roma e per l’apertura del Concilio
Nazionale che è previsto per il 9 giugno.
60 Cfr. ASCA, Materie amministrative. Ordinati Consigliari 1800-1804, faldone 95, anno 1803-XI repubblicano, carte
16-16 v.-17-17 v., 17 brumaio.
61 ASCA, Materie amministrative. Ordinati Consigliari 1805-1814, faldone 96, 1805-1806, anno XIII, carte 66-66 v.,
67, 13 fruttidoro an.13 (30 agosto 1805). L’amministrazione cittadina nel mettere in pratica le «Istruzioni ai Maires
riguardanti le Strade vicinali» date dalla circolare n° 121 (in ASCA: Comuni soppressi, S. Marzanotto, Circolari 1802-
1811, faldone 5, Il Prefetto del Dipartimento del Tanaro ai signori Maires del dipartimento, Asti 28 pratile anno 13)
elenca i nomi dei consiglieri e dei rispettivi «chemins» che questi debbono visitare e poi attivare le riparazioni
necessarie: Valpreda deve sovrintendere agli «chemins» di Moncalvo, Portacomaro, Migliandolo, Castell’Alfero,
Castagnole; Bestagno a quello di Vaglierano; Deandreis a quelli di Belangero (verso l’attuale Torrazzo, n.d. r.) Azzano,
Montemarzo, Cavallino, Mongardino, S. Marzanotto di là dal Tanaro, al Porto d’Asti; Ricca a quelli di S. Marzanotto di
quà del Tanaro, Valgera, Tanarello, attorno la Città; Fautier a quello della Valle di Tartagliotto; Masoero a quello di
Sessant; Carretta a quelli di Valguino, Viatosto; Goria, Della Valle, e Brambilla a quelli della Certosa, dietro il Castello;
Goria a quello di Catena; Varesio, Ricca, et Garbiglia a quello da Valgera a Callianetto; Rossi a quello di Castiglione;
Cocito e Fautier a quello di Valterza; Cagna a quello dalla Porta S. Rocco agli Apostoli; Grassi a quello dagli Apostoli a
Revignano; Massa a quello dalla Strada d’Acqui a Variglie; Garbiglia a quello di Valle Andona.
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Nel periodo napoleonico Asti in un primo tempo è una prefettura e capoluogo del dipartimento del
Tanaro da cui dipendono le sottoprefetture di Acqui, Alba, Bra e Villanova (le due ultime sono
soppresse nel 1801). I «cantons» dell’«arrodissement» sono 13: Asti, Canelli, Castelnuovo d’Asti,
Cocconato, Costigliole, Mombercelli, Montafia, Montechiaro, Rocca d’Arazzo, S. Damiano,
Tigliole, Villanova62. Nel 1805, alla soppressione del dipartimento del Tanaro, Asti, mantenendo la
stessa denominazione dei cantoni63, passa a far parte del dipartimento di Marengo con capoluogo
Alessandria64 che comprende tre «arrondissements» Alessandria Asti, Casale.
In questi anni il porto natante è nuovamente riposizionato «al sito antico dello sbocco del Rivo di
Valmanera»65ed è dopo il 1805 che prendono corpo le più significative modifiche alla viabilità con
l’apertura di nuovi tracciati delle vecchie strade spostando, in primo luogo, sulla riva destra del
fiume il tratto terminale della direttrice di Acqui. In un primo tempo si pensa semplicemente di
costruire un ponte sul Tanaro dove già esisteva quello dei «Francesi». Nel maggio 1805 il ministro
degli interni scrive al prefetto che l’imperatore «a pensé» che le comunicazioni, in tutto il
dipartimento del Tanaro, hanno bisogno, per facilitare i commerci, di qualche miglioramento e
«réclame»66 un ponte ad Asti ed uno ad Alba o in qualche altro punto del territorio in modo che si
possano assicurare i passaggi troppo spesso interrotti dalle piene.

                                                                                                                                                                 
Sono queste le ex strade pubbliche e dopo il periodo napoleonico saranno in gran parte denominate strade comunali.
62 ASCA, Comuni soppressi, S. Marzanotto, Circolari 1802-1811, faldone 5. La popolazione dell’«arrondissement»di
Asti nel giugno del 1811 è di 124.492 persone così suddivisa: «canton» di Asti 19.228, Canelli 5.729, Castelnuovo
d’Asti 8.843, Cocconato 15.078, Costigliole 12.708, Mombercelli 8.625, Montafia 5.750, Montechiaro 7.097,
Portacomaro 5.188, Rocca d’Arazzo 7.684, San Damiano 12.720, Tigliole 6.811, Villanova 9.031.
63 Ibidem, la popolazione dell’intero dipartimento è di 320.404 abitanti così suddivisi: «arrondissement» di Alessandria
84.559 (con sette cantons), Asti 124.492 (13 cantons), Casale 111.355 (10 cantons). Repubblica francese. Bulletin des
Lois, dal n.° 38 al n.° 50, Tomo 3, Paris, Imprimere Impérial, an XIII (1804-1805) Bollettino n.° 47, Decreto 791, 17
Prairal, Decreto imperiale che sopprime il dipartimento del Tanaro. Il cambiamento non dovrà avvenire prima del primo
vendemmiaio.
64 ASCA, Materie amministrative. Ordinati Consigliari, 1805-1814, faldone 96, 1805-1806, anno XIII, Deputation a S.
M. I. R, 28 Prairial (18 giugno 1805). Il giorno dopo l’emissione del decreto imperiale riguardante la soppressione del
dipartimento del Tanaro, la municipalità, invia una supplica all’Imperatore affinché conservi la città di Asti capoluogo
di dipartimento poiché essa ha più popolazione, ha le costruzioni più adatte per ospitare gli uffici amministrativi,
giudiziari, per l’alloggiamento delle truppe e ha le strade per le comunicazioni commerciali con Alba, Alessandria e
Casale.
65 ASCA, Materie amministrative. Ordinati Consigliari 1798-1800, faldone 94, anno 1800/I, carte 80-80 v. I vari
particolari, proprietari dei terreni presso il porto della sponda astigiana, sollecitano lo spostamento del porto nel vecchio
sito e il ripristino della strada, «che dal ponte della bealera si avanza verso la città sino alla cappella di Loreto» poiché i
passeggeri, sia a piedi che a cavallo, quando arrivano al ponte sulla bealera e non trovando la strada comoda, si
inoltrano da quel punto negli orti vicini sino alla cappella di Loreto causando danni. Il consiglio dà ordine all’affittavola
del porto di ricollocarlo al «sito antico». Per quanto riguarda la strada si rimanda il suo «riattamento […] a tempo più
opportuno», 28 febbraio 1800. La quattrocentesca chiesa della Madonna di Loreto o Madonna della Neve sorgeva nei
pressi dell’attuale stazione. L’Incisa nel 1806 in Asti nelle sue chiese ed iscrizioni con testo corredato da illustrazione,
così dice: «Uscendo per la porta detta di S. Quirico dalla città, voltando alla dritta appena passato il bastione, in poca
distanza dalla strada che mena al Tanaro, e dal muro della Città, entrando per quella parte degli orti si vede la piccola
Chiesa detta della Madonna della Neve […]». ASCA, Materie amministrative. Ordinati Consigliari 1801-1804, faldone
95, anno 1802, carta 37 v., bilancio comunale «Entrate per il fitto del porto sul fiume Tanaro Lire 1380».
66 ASCA, Materie amministrative. Ordinati Consigliari 1805.1814, faldone 96, 1805-1806, anno XIII, Copie de lettre,
del ministro al prefetto che sollecita la costruzione del ponte, 25 floréal an 13 (15 maggio 1805). Ibidem: Constrution
d’un Pont sur le Tanaro, Le spese dovrebbero essere a carico dei comuni interessati a cui, a costruzione ultimata,
l’imperatore farà delle non precisate concessioni. Il prefetto anticipa che per la costruzione del ponte occorreranno circa
100 mila franchi, 10 praivial an 13 (29 maggio 1805). Ibidem, Proces verbal relative a la constrution d’un Pont su la
Riviere du Tanaro. Il consiglio municipale nomina una commissione composta da sei membri: Gardini, Massa, Argenta,
Bajno, Masoero e Poncini i quali dovranno dare un parere su dove dovrà essere costruito il ponte,), carte 32-32 v., 12
praivial an 13 (1 giugno 1805. BSA, S. G. INCISA, Giornale d’Asti, 4 giugno 1805,«[…]presentemente si pensa di
volerne fare un altro più o meno nello stesso sito dove già vi esisteva, (quello dei francesi) e perciò si fece una
deputazione, per andare a riconoscere dove sarà il sito più atto, e più sicuro per farlo, ed oggi la deputazione si è portata
sul luogo per tale motivo: vedremo poi col tempo quello che si deciderà e si effettuerà.» ASCA, Materie
amministrative. Ordinati Consigliari 1805-1814, faldone 96, 1805-1806, anno XIII, carta 34, 19 prairial an. 13 (8
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La municipalità inizia, probabilmente controvoglia, l’iter burocratico per la realizzazione del ponte
tentando di tergiversare in presenza di difficoltà economiche e tecniche, ma il prefetto intima con
espressione inusuale in un carteggio ufficiale «[…]ce que vous devez faire surtout c’est de finir.» e
nel post scriptum «Je vous le ripete, si vous voulez profiter des bonnes intensions de S. M.,
finissez»67.
Il consiglio municipale si affretta a deliberare la costruzione del ponte68, ma, nonostante la celerità
della delibera, nel 180769 non è ancora costruito e le carte comunali tacciono a questo riguardo.
Su disposizioni precise del prefetto, la municipalità si attiva per i piantamenti di acacie, lungo le
«grandes routes»70, per la piantagione e la sostituzione degli alberi lungo «les allées», la
sistemazione degli acciottolati «des promenades», il ripristino del «pavé» nella parte della «route
Imperiale de Paris à Naples» che attraversa la città, la preparazione della pianta di Asti con la
designazione di tutte le vie e il piano di allineamento di queste71.
L’Imperatore ordina di costruire una strada, finalizzata al miglioramento dei commerci e allo
spostamento veloce di materiale militare, da Savona a Torino e al Regno d’Italia che passi per Asti.
Quelle che poi saranno chiamate le provinciali Asti-Acqui e Asti-Casale, da cui si diparte la strada
per Milano, e che sono tracciate nel sito che percorriamo ancora oggi, non sono altro che un’unica
grande via di comunicazione tra Savona e la Lombardia, una seconda grande strada tra il mare e il
capoluogo del Regno d’Italia.
E’ un programma a carattere dipartimentale ma fa parte dei grandi progetti di collegamenti nei
territori dell’Impero al di qua delle Alpi, curato da« le Conseiller d’Etat Directeur Genéral des Ponts
e Chaussés»72. Il primo tratto ad essere realizzato è quello per Acqui, denominato strada per
Savona, e questo comporta la necessità inderogabile di costruire un ponte «fermo» sul Tanaro e
relativo rettilineamento del fiume in prossimità del ponte73.
Con questa nuova strada Asti verrà a trovarsi all’incrocio di due grandi direttrici e spera di veder
aumentare sensibilmente i suoi commerci derivanti dall’essere luogo di alloggio tra Acqui,
Alessandria, Casale e dalle comunicazioni più dirette con il mare e il dipartimento di Montenotte
fino a quel momento difficili per le interruzioni di buona parte dell’anno. Nel giugno del 1810, il
consiglio municipale delibera lo stanziamento della somma che compete alla città per l’apertura
della strada fino ai confini del dipartimento di Montenotte e per la costruzione del ponte sul Tanaro.

                                                                                                                                                                 
giugno 1805). La commissione non essendo in grado di dare un parere, richiede la presenza di due tecnici. I due tecnici
sono l’architetto idraulico Paracca e il geometra Rossi.
67 Ibidem, carte 44-44 v.-45, Le Préfet du Département du Tanaro à M. le Maire d’Asti, 26 prairal an 13 (15 giugno
1805).
68 Ibidem, poiché le spese per la costruzione del ponte e per le opere superiori ed inferiori di sistemazione del fiume,
quantificate dai due tecnici, verrebbero ad ammontare a 320.840 franchi, si chiede all’imperatore la facoltà di alienare
dei beni nazionali per un valore di 200.000 franchi, di una parte dei mulini, appartenenti al demanio per un valore di
3500 franchi e il diritto di imporre un pedaggio, le cui tariffe sono già specificate. La restante somma occorrente è
prevista metà a carico della città di Asti e metà ai comuni del dipartimento, 28 prairal an treize (17 maggio 1805).
69 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 26 dicembre 1807, durante la sua sosta in Asti, «l’Imperatore […]dimandò […] se
il ponte sul Tanaro era fatto, e avendo inteso di no, si dice avergli fatto premura che si facesse».
70 ASCA, Materie amministrative. Ordinati Consigliari 1805- 1814, faldone 96, volume 1808-1809, carta 54. Il sotto
prefetto con circolare 27 novembre 1807 dà, «dispositions précises sur la plantation d’arbres le long des grandes
routes». Sulla «grande route d’Alessandrie» sono piantate circa 500 alberi di acacia. L’Incisa il 23 marzo 1809 riferisce
dell’ordine del «maire» di piantare alberi mancanti sulla grande strada da Torino ad Alessandria.
71 Ibidem, carta 134. Al sig. Rossi, esperto del comune, è assegnato il compito di fornire la pianta della città con il piano
di allineamento delle vie; carta 155, piantamento e sostituzione degli alberi sulle «allées», sistemazione dell’acciottolato
«des promenades»; carta 156 v., «pavé» sul tratto cittadino della «route Imperiale».
72 ASTO, P. A. F. Tardieu, Département de Marengo Divise en 3 Arrondissemens et en 31 Cantons, sec XIX e
Thierriat, Carte du département de Marengo, sec. XIX. Sullaa carta tracciata da Thierriat, ingegnere capo del
dipartimento «des Ponts et Chaussées», è evidenziato il tracciato della nuova strada da Nizza ad Asti con prosecuzione
per Casale.
73 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 28 aprile 1810. L’Incisa riferisce che «L’incanto, e la deliberazione si farà in
Alessandria alli 5 del prossimo maggio […]»
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Le spese per la realizzazione del progetto sono metà a carico del dipartimento, un quarto a carico
degli «arrondissemens» di Asti e Casale e un quarto ancora all’«arrondissement» di Asti e dei
comuni interessati74.
La municipalità vorrebbe costruire, all’incrocio delle due grandi strade «de Paris à Naples, e de
Savonne au Royaume d’Italie» «La Place Napoleon» o «Forum Napoleon» con al centro una grande
statua dell’imperatore fiancheggiata da quattro statue secondarie rappresentanti la Senna, il
Vesuvio, il mar Ligure e il Po, simboli dei quattro punti dove tendono le strade75.
Poiché la realizzazione di questo progetto è troppo dispendiosa si giunge alla determinazione di
accantonarlo momentaneamente e di realizzare «l’Arc Napoleon» all’entrata della città dalla parte
di Parigi76.
Nel frattempo, all’inizio del 1811 sono partiti i lavori per il rettilineamento del Tanaro77 e nel marzo
dello stesso anno si inizia la strada che da porta S. Quirico va verso il luogo dove sarà costruito il
nuovo ponte. La strada passa «assai vicino al fabbricato della Cascina già delle Orfane», attraversa
orti prati e campi suscitando la reazione «di diversi particolari [che] per questo taglio e strada ne
sentono del grave danno, e forse più di tutti il sig. Taglietti, […] »78 il quale cerca, senza riuscirci, di
impedire l’inizio dei lavori.
L’amministrazione nomina subito un agrimensore per stabilire «il danno,che ne potranno provare i
proprietari de’ beni soggetti al taglio del Tanaro […]»79.
La costruzione del nuovo ponte con le teste in mattoni e la parte sospesa in legno (da qui il nome di
ponte sospeso) inizia nell’agosto del 1812 e procede poi, con alcune interruzioni, di pari passo con
la formazione della nuova strada per Acqui e Savona, ambedue realizzati sul finire del 181380. Il
tratto terminale della direttrice di Acqui si sposta così sulla riva destra del fiume. Sul ponte si passa
pagando lo stesso pedaggio che si paga sui porti ma con il vantaggio di un passaggio più rapido 81 e
dal primo gennaio 1814 si passa «senza pagare, perché l’«affittamento» dei porti di Azano, e di
Belangero e quello d’Asti hanno terminata la loro locazione.»82. Il porto di Asti o di S. Marzanotto,
ben presto non ha più ragione di esistere83. Restano in attività gli altri; quello di Belangero è

                                                
74 ASCA, Materie Amministrative. Ordinati Consigliari, 1805-1814, faldone 96, volume 1810-1814, carte 53-53v.-54-
54 v., 14 giugno 1810.
75 Ibidem, carta 76 v. , 9 agosto 1810.
76 Ibidem, carta 220, 28 giugno 1812.
77 Cfr. BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 28 dicembre 1810 e 7 gennaio 1811.
78 Ibidem, 11 marzo 1811 e 21 marzo 1811.
79 Ibidem, 22 marzo 1811. IL 26 agosto 1810, a progetto e lavori già appaltati e a delibera per il concorso alle spese
approvata, l’Incisa riporta la notizia che 17 proprietari lesi dal rettilineo della strada al ponte sul Tanaro devono
presentare, entro otto giorni, le loro istanze al «maire». ASCA, Verbali Consiglio Comunale 1814-1816, faldone 97,
volume 1816 1° semestre, carte 65, e 67-67 v., elenco del «Terreno occupato alli infrascritti Proprietari per la
formazione della nuova strada, che da questa Città tende a Savona su questo territorio.», 20 marzo 1816. ASCA, Verbali
Consiglio Comunale 1816-1818, faldone 98, volume 1° semestre 1817, carta 42 v.-43-43v. Poiché manca la
documentazione necessaria, «li quali atti non riuscì più di rinvenire negli Archivi dell’inadietro Prefettura di Marengo»,
per indennizzare i proprietari, il consiglio dichiara che questi non erano stati pagati dal «cessato Governo» e attendono
ancora «ciò che era dovuto a cadauno». Nelle stesse carte si apprende anche che il Prefetto di Marengo, in data 9
maggio 1810, aveva aggiudicato a Luigi Marbelli e a Pietro Vasini i lavori del ponte, della strada e del nuovo alveo del
Tanaro, 8 febbraio 1817.
80 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti. L’Incisa segue con attenzione le varie fasi della costruzione del ponte e della
strada nuova di Savona: 25 luglio 1811; 7 agosto 1812; 15 agosto 1812; 24 agosto 1812; 17 maggio 1813; 1 agosto
1813; 10 agosto 1813; 10 settembre 1813; 23 settembre 1813; 31 dicembre 1813.
81 Cfr. ibidem, 22 ottobre 1813.
82 Ibidem, 1 gennaio 1814. Il 29 dicembre 1813, l’Incisa aveva registrato che si volevano mettere «all’incanto i due
porti di Azzano e Belangero per sette anni»;
83 ASCA, Materie Amministrative. Ordinati Consigliari 1805-1814, faldone 96, volume 1810-14, carte 314-314 v. Si
chiede all’amministrazione se intende prendersi carico delle barche di S. Marzanotto sistemate sul vecchio e nuovo letto
del Tanaro che saranno abbandonate. Il consiglio delibera che non è interesse della città né prendersi carico della barca
sul vecchio letto del Tanaro perché a lavori ultimati, il letto su cui è sistemata resterà a secco e inoltre è in territorio di
S. Marzanotto, né quella sul nuovo letto perché questa, dopo la costruzione del nuovo ponte, non è più utilizzata, 14
gennaio 1814. Comuni soppressi, Comune di S. Marzanotto, Verbali del Consiglio Comunale 1814-1821, «Con la
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ricostruito84 ed è ancora utilizzato da coloro che provenienti dai paesi della Val Tiglione, dal
Monferrato, da Genova e Savona intendono, senza passare per Asti, dirigersi verso le zone della
sponda sinistra del Tanaro e viceversa. Sempre nel 1813 si danno inizio ai lavori per la
prosecuzione della «nuova strada comoda, che da questa Città porti a Casale e per essa le merci ed
altre robbe provenienti da Savona per la strada nuova possano facilmente tradursi anche a Casale
[…]»85

Nel luglio 1812, mentre sono in corso i lavori per l’apertura della nuova strada per Savona e del
ponte sul Tanaro, un’ennesima piena del Borbore porta via buona parte dei due ponti86 che
assicurano, utilizzando l’allora terminologia, uno le comunicazioni con il dipartimento di
Montenotte per Acqui e l’altro con il dipartimento della Stura per Alba e soprattutto con tutti i
comuni situati a sud-ovest della città, isolandola in quelle importanti direzioni. In precedenza le
ricorrenti piene avevano distrutto o l’uno o l’altro dei due ponti consentendo comunque il passaggio
oltre il Borbore. Con la rete viaria fino ad allora in uso, i due ponti erano sempre stati indispensabili
per Asti, poiché attraverso essi avveniva il collegamento con zone e direttici molto ampie e molto
importanti per gli interessi economici della città. L’attraversamento del Tanaro invece consentiva di
raggiungere solo pochi paesi sulla riva destra, di qui la non essenzialità del ponte.
L’amministrazione municipale, temendo un disinteresse da parte del dipartimento, ora che il ponte
di S Rocco, con l’entrata in funzione della nuova strada per Savona non sarà più così importante,
ricorda che un gran numero di comuni come Govone, S. Martino, Antignano, Revigliasco, Celle,
Vaglieranno, S. Damiano e tutte le loro frazioni alimentano con molte derrate e grandi quantità uva
il mercato cittadino, l’unico che «donne quelque existence à cette ville» e quindi non si può lasciare
che l’attraversamento avvenga solo a guado, molto pericoloso e quasi impossibile per alcuni mesi
dell’anno. Poiché il ponte degli Apostoli non è più su una grande strada, il consiglio ne delibera la
riparazione a proprie spese e chiede all’ingegnere capo «des Ponts et Chassèes» e chiede al prefetto
che la riparazione del passaggio sul ponte di S. Rocco, avvenga a carico dell’amministrazione
dipartimentale. In caso l’amministrazione dipartimentale non ritenga che la spesa sia a suo carico,
visto che la vecchia strada per Acqui sta per essere dismessa, il consiglio delibera che per la
costruzione del ponte di S. Rocco la città concorrerà per metà della spesa e che i comuni confinanti
parteciperanno per una parte. Nella stessa seduta del consiglio municipale emerge la contrarietà
degli amministratori per l’apertura della nuova strada e il relativo ponte sul Tanaro che non è
ritenuta «aussi nécessaire, ni aussi utile» mentre invece si sarebbe dovuto accontentare una
popolazione che tra l’altro paga un dazio di circa 70 mila franchi87.
Qualche mese dopo, il consiglio delibera nuovamente, su disegno dell’ingegnere capo, la
costruzione del ponte di S. Rocco sperando che il dipartimento concorra almeno per metà della
spesa88, mentre per il ponte degli Apostoli, il passaggio a piedi, dovrebbe essere risistemato a cura
degli utenti89.

                                                                                                                                                                 
costruzione del nuovo ponte sul Tanaro si è reso inutile il porto detto di Roccaschiavina e di molto minor concorso
quello di Bellangero.», 1816.
84 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 26 marzo 1814, «Oggi si pubblicò un avviso del Sotto-Prefetto, in cui si ordina
l’incanto per la ricostruzione del Porto di Blangero»
85 Ibidem, 7 luglio 1813. Oer successive notizie cfr. ibidem, 23 settembre 1813, 31 dicembre 1813.
86 Ibidem, 15 luglio 1812 «La pioggia […] trascinò alcuni alberi, i quali percuotendo il Ponte degli Apostolo lo fracassò
più della metà […] e questo unito agli alberi che lo ruppero portandosi contro quello della porta detta di S. Rocco vi
fecero lo stesso, cosicché presentemente sul Borbo non vi è alcun ponte, […]. Si teme che uno di essi, quello
principalmente degli Apostoli non si farà più».
87 ASCA, Materie amministrative. Ordinati Consigliari 1805-1814, faldone 96, volume 1810-1814, carte 225-225 v.
226-226 v., 25 luglio 1812.
88 Cfr. ibidem, carte 229-229 v.-230-230 v, 22 ottobre 1812.
89 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 8 settembre 1812. L’Incisa riferisce che il governo non vuole «più impicciarsi per
rifare i ponti sul Borbo» perciò «gli utenti tanto di Città, che fuori, i quali si servono del ponte degli Apostoli fuori porta
S. Antonio, si unirono, fecero un fondo, e con la permissione del Maire oggi diedero principio a rifarlo […]. Tutto
questo fondo si depositò nelle mani del parroco di S. Caterina, utente di detto ponte». Ma il 21 settembre 1812 per
volere del sotto prefetto «si è dovuto sospendere di terminarlo».
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Le difficoltà tecniche, i probabili dissidi con il dipartimento, la mancanza di fondi, allontanano
ancora l’inizio dei lavori del ponte di S. Rocco. Si incarica nuovamente l’ingegnere capo di redigere
un altro piano che comprenda anche il rettilineamento del Borbore90.
Il progetto è pronto il 20 gennaio 1814 ma l’amministrazione francese ha ormai i giorni contati. I
privati riescono in qualche modo a riparare il ponte degli Apostoli91 e verso fine anno, per volere
del nuovo consiglio comunale, è costruito «un ponte posticcio sul Borbo a S. Antonio» mentre a
porta di S. Secondo si passa «con una pianca larga solo due piedi, i mezzi passano sulla sabbia, ma
serve solo nella stagione secca.»92. L’amministrazione si impegna, anche su pressione dei
proprietari astigiani che hanno terre oltre il Borbore, di ristabilire questi importanti collegamenti
con la costruzione del ponte stabile di S. Rocco e finalmente dopo altre discussioni su come rendere
meno pericoloso il torrente e vari adempimenti burocratici, nel gennaio del 1817 sono appaltati i
lavori del rettilineo del Borbore e nel maggio dello stesso anno i lavori per la costruzione del ponte
di S. Rocco. Le spese sono a carico della città, delle comunità di Antignano, Celle, Revignano, S.
Martino, Vaglierano e della contessa di Cumiana93. Sul ponte degli Apostoli transitano i pedoni e le
bestie da soma.
Tornato sul trono Vittorio Emanuele I, sono reintegrati nei loro diritti di tenere porti e barche sui
fiumi e sui torrenti, quelli che erano per «lo addietro» i legittimi possessori i quali debbono
presentare i loro rispettivi titoli94.
Esaminando i numerosi Manifesti camerali che reintegrano i vecchi possessori e ne stabiliscono le
tariffe, se ne deduce che l’attraversamento dei fiumi e dei torrenti nel Regno Sabaudo avviene nella
stragrande maggioranza tramite porti natanti o barche. Fanno eccezione il ponte sul fiume Tanaro
presso Asti, quelli sul Po presso Torino e nel territorio di Carignano, a Casale e a Mezzana Corte
presso Voghera, il ponte sul fiume Stura presso Torino e sul Bormida presso Alessandria che sono
definiti di recente costruzione. Esistono pochi altri ponti in legno che attraversano i torrenti.
Per quanto riguardala la ricostituita provincia di Asti, nel 1816 è imposto, in previsione di future
riparazioni, il pedaggio per il passaggio sul ponte del Tanaro, che, per volere regio, dovrà essere
meno gravoso di quello che si pagava per il passaggio del porto preesistente ed esclude dal
pagamento i pedoni e i carri dei proprietari che hanno beni al di là del Tanaro95. Per far cessare le
                                                
90 Cfr. ASCA, Materie amministrative. Ordinati consigliari 1805-1814, faldone 96, volume 1810-1814, carte 306-306
v. 307, 23 ottobre 1813.
91 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 13 novembre 1814, il ponte «già da qualche mese è tornato in funzione».
92 Ibidem, 22 dicembre 1814.
ASCA, Verbali Consiglio Comunale 1814-1816, faldone 97, volume 1814 secondo semestre, carta 24, 27 giugno 1814;
carta 177, 27 ottobre 1814.
93 ASCA, Verbali Consiglio Comunale 1816-1818, faldone 98, secondo semestre 1816, carte 22-22 v.-23-23 v.-24-24
v.-25-25 v.-26-26 v, «Relazione sulli guasti arrecati, e li ulteriori danni minacciati dal Torrente Borbore alla Città di
Asti, coi progetti d’andarvi al riparo, letta nella seduta del Consiglio […] delli 12 Giugno 1816» a cura dell’ingegnere
idraulico Brunati; carta 37-37v.–38, lettera a S. R. M. per ottenere l’approvazione del progetto; stessa faldone, secondo
semestre 1817, carta 77, «Stato di Riparto della Spesa del Rettilineo del Torrente Borbore vicino a Asti, e della
Costruzione del Ponte sullo stesso Torrente, tra la Città di Asti, le Comunità, e Particolari interessati nella Costruzione
del Ponte, Lavori», 24 agosto 1817. BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti: 11 marzo 1817, «Acqua passa nell’alveo nuovo
del Borbore. Si fa un ponte provvisorio sulla strada che proviene dalla chiesa di S. Carlo in attesa di Quello nuovo»; 17
luglio 1817, «Si dà inizio al lungo ponte che si farà sul Torrente Borbore il quale avrà due capi di cotto e il resto in
legno, come quello sul Tanaro».
94 22 luglio 1814, n. 49;«Manifesto Camerale portante alcuni provvedimenti intorno ai ponti e ai porti esistenti sui fiumi
de Regi Stati»; 9 ottobre 1815, n°236, «Manifesto Camerale portante notificanza che saranno reintegrati ne’ loro diritti
di tenere porti, e barche sui fiumi, e i torrenti quelli che ne erano per lo addietro legittimi possessori».
95 30 dicembre 1815, n°275, «Manifesto Camerale, portante notificanza della Tariffa dei diritti che si dovranno d’or in
avvenire pagare per il passaggio del Ponte stato recentemente costrutto nel territorio di Asti sul fiume Tanaro, colle ivi
espresse disposizioni e dichiarazioni». BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 12 febbraio 1816, «Prevedendo la Città che
coll’andare del tempo il Ponte fatto sul Tanaro avrebbe avuto bisogno di riparazioni […] si ottenne di mettervi un
pedaggio proporzionato, solamente per i carriaggi, carrettoni, carrozze, cavalli […]. Sono però esenti da qualunque
pedaggio ogni pedone sia della Città, o paese, o forestiero, e i carri dei cittadini possidenti oltre il Tanaro, nel condurre i
letami nei loro beni, o portandone i raccolti d’ogni qualità in Città […]. Questo pedaggio principiò col primo
dell’andante mese di Febbraio».
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contestazioni tra i comuni e il « Regio Patrimonio» per la questione delle esenzioni e i reclami degli
appaltatori per le incertezze delle tariffe, queste sono modificate nel 1818 con la specificazione di
chi è esente dalla tassa di pontonaggio. Sono ancora esenti i pedoni e i carri dei proprietari che
hanno beni nei pressi dei territori dove è situato il ponte ma il comune si impegna a versare lire
cinquecento alle finanze per tale esenzione96. Dal gennaio 1820 i diritti di pontonaggio sul ponte sul
Po a Casale, su quello di Mezzana Corte e sul Tanaro, cessano di essere pagati alle Regie Finanze
ed entrano nelle casse delle rispettive province a compensazione delle somme che le province stesse
debbono sborsare per la manutenzione delle strade e ponti, passati, in base al nuovo regolamento
sulle strade del 1817, a loro carico. Sempre alle province spetta di rifare i ponti in caso di rotture
parziali o totali97.
Il porto sul fiume Tanaro a Rocca d’Arazzo è reintegrato al Vassallo Nicolao Incisa della
Rocchetta98, quello nel territorio di Annone è reintegrato alla comunità di Annone su cui nel 1816 è
praticata la tariffa che era in vigore nel 1799 e 1800 e poi, nel 1818, su richiesta della comunità, è
modificata, «colla fissazione dei diritti di passaggio relativi a quelli fissati per i porti circonvicini in
circostanze uguali»99.
Stessa tariffa è applicata al porto di Belangero che spetta però alle Regie Finanze100.
Altri sicuri attraversamenti sul Tanaro sono segnalati nei territori di Castagnito-Neive, sul ponte di
barche presso Alba, al porto di Roddi e quello di Cherasco dove ne esiste un altro sullo Stura.
Come già accennato, Asti ridiventa provincia nel 1814, con 13 mandamenti in sostituzione dei 13
cantons con alcune varianti, e rispetto alla provincia illustrata dall’Intendente nel 1753, e rispetto
all’arrondissement napoleonico. Non fa più parte della provincia di Asti il mandamento di
Castelnuovo d’Asti che comprende ben otto paesi, e il mandamento di Brusasco aggregati alla
provincia di Torino per un totale complessivo di 20.668 abitanti. Diventano capoluogo di
mandamento Baldichieri, Portacomaro mentre Tigliole già capoluogo di canton passa sotto il
mandamento di S Damiano.
La perdita del territorio a nord della provincia che, come si è visto, per la distanza e la mancanza di
strade, non ha mai diretto i suoi commerci verso la città capoluogo ma verso altri poli di attrazione,
non sembra sollevare molte recriminazioni da parte del consiglio comunale di Asti il quale chiede, a
compensazione dei territori tolti, l’aggregazione alla provincia dei mandamenti di Montemagno,
Govone, Canale tradizionalmente più legati ad Asti. Il primo appartiene alla provincia di Casale, gli
altri due a quella di Alba ma più vicini e con più facili comunicazioni con Asti che con i loro
rispettivi capoluoghi101.

                                                
96 17 aprile 1818, n.° 743, «Manifesto camerale portante notificanza della Tariffa e Regolamento per l’esercizio del
pedaggio stabilito sui ponti della Stura presso Torino, e del Tanaro presso Asti». ASCA, Ordinati Comunali 1816-1818,
primo semestre 1818, faldone 98, carte 125 v.-126, «Sottomissione della Città pel pagamento dell’annualità pel
passaggio del Ponte sul Tanaro.», 21 aprile 1818; Ordinati Comunali 1818-1820, faldone 99, secondo semestre 1818,
carta 67-67 v.-68-68 v., «Relazione sulla causa con il Sig. Garbiglia Felice, appaltatore del ponte sul Tanaro», 29
settembre 1818.
97 7 febbraio 1820, n.°1006, «Regio Biglietto, […] sia dal 1° gennaio 1820 in poi dalle Regie Finanze pagato alle casse
delle rispettive province».
98 24 marzo 1817, n°. 551, «Manifesto Camerale portante notificanza de’ diritti da esigersi pel passaggio del Porto sul
Fiume Tanaro a Rocca d’Arazzo». La tariffa per il passaggio è espressa in lire nuove di Piemonte.
99 4 luglio 1818, n° 777, «Manifesto Camerale notificante la Tariffa de’ diritti a pagarsi pel passaggio del porto sul
fiume Tanaro nel territorio di Annone”.
100 11 novembre 1820, n.° 1096, «Manifesto Camerale portante notificanza della Tariffa dei diritti da esigersi per il
passaggio del Porto di Blangero sul fiume Tanaro, spettante alle Regie Finanze».
101 7 ottobre 1814, n.° 70, «Regio Editto per il nuovo stabilimento delle Provincie dipendenti dal Senato di Piemonte, e
della loro distribuzione in Mandamenti e Giudicature»; 27 ottobre 1815, n.°240, «Regio Editto per il nuovo stabilimento
delle Provincie dipendenti dal Senato di Piemonte e della loro distribuzione in mandamenti di Giudicature, e cantoni per
le assisie, colle altre disposizioni ivi enunciate». ASCA, Verbali Consiglio Comunale 1814-1816, faldone 97, volume
1816 primo semestre, carta 5-5 v.-6, «Ordinato, con cui si chiede l’aggregazione a questa Provincia di tre mandamenti
in sostituzione di quelli tolti», 8 gennaio 1816.
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La richiesta è praticamente inascoltata. Nel 1818, nella nuova suddivisione in divisioni e province
degli stati di terraferma, è nuovamente aggregato alla provincia di Asti il mandamento di
Castelnuovo102 che non gradisce il suo distacco dalla provincia di Torino.
Questa e altre considerazioni sugli «inconvenienti della provincia» sono osservate dall’intendente
Petitti di Roretto nel 1823:
[…] Annone posto alle porte quasi della Città di Asti dipende dalla provincia di Alessandria. Il Comune di Villa S.
Secondo poi, ancor più vicino ad Asti, è aggregato alla Provincia di Casale, dal cui capoluogo è distante 20 miglia.
Similmente la Piovà, e Castelvero, Comuni per cui devesi passare per andare a Cocconato, dipendono dalla Provincia di
Casale, quantunque siano lontane 18 miglia da quella Città, ed abbiano strade impraticabili e senza avervi perciò la
minima relazione, tutte avendone con quella d’Asti, cui sono vicini di 8 sole miglia; e così dicasi pure di altri comuni
circonvicini; per l’opposto alcuni Comuni di questa Provincia vorrebbero essere aggregati ad altre. Così Castagnole
delle Lanze, e Coazzolo preferirebbero per esempio far parte della Provincia d’Alba, di cui i comuni di Govone, e
Montà sarebbero più naturalmente posti sotto Asti.»103.

Nel 1816 il Governo sabaudo vara una riforma del sistema in precedenza praticato, istituendo
l’Intendenza generale di ponti , strade, acque e selve, e nel 1817 è emesso il regolamento che
stabilisce i criteri di classificazione delle strade, che sono distinte in: reali, provinciali, comunali,
private e le rispettive competenze delle spese.
Sono dichiarate reali sette strade; partono da Torino e si dirigono ai confini del Regno e al porto di
Genova. L’unica strada dichiarata reale che passa in provincia di Asti è la Torino-Asti-Alessandria
dove si biforca: direzione Stradella, direzione Genova104.
Poiché l’amministrazione sabauda deve garantirsi più facili comunicazioni con Genova, venuta a far
parte del regno, decide l’apertura di una nuova strada di valico tra Ponte Decimo e Novi per la valle
dello Scrivia (l’attuale strada dei Giovi) da affiancare a quella della Bocchetta ritenuta in pessimo
stato. L’esecuzione è affidata ad un impresario mediante la cessione al medesimo, per un
determinato numero di anni, del pagamento di un pedaggio tanto della vecchia che delle nuova
strada105.
Nel 1823, sono definite tutte le strade provinciali del regno106.
Il criterio primario è quello di definire provinciali le strade che dal capoluogo di una provincia
collegano ai capoluoghi delle province limitrofe, pertanto per la provincia di Asti sono dichiarate
provinciali:
«Da Asti ad Acqui. - Si dirama dalla città d’Asti, passa per Costigliole, e termina a poca distanza di
Nizza.», prosegue poi in provincia di Acqui per Nizza fino al capoluogo. Come voluto dal progetto
napoleonico, la strada non solo mette in comunicazione Asti con Acqui ma assicura più facili
comunicazioni con la provincia di Savona e il litorale ed è considera di «incontrastabile» utilità
generale107.

                                                
102 10 novembre 1818, n.° 859, «Regio Editto portante una nuova circoscrizione generale delle provincie de’ Regi Stati
di terra-ferma». La divisione di Alessandria comprende le province di Alessandria, Acqui, Asti, Casale, Tortona,
Voghera.
103 BCA, Statistica della Provincia di Asti compilata dall’Intendente Conte Petitti di Roretto, manoscritto, Asti, 1823.
104 19 marzo 1816, n.° 341, «Regie Patenti, colle quali S. M. ordina, che l’Azienda generale de’ Ponti, e Strade, assuma
il titolo d’Intendenza generale de’ Ponti, Strade, Acque, e Selve»; 3 maggio 1816, n.° 376, «Determinazioni di S. M.
relative all’organizzazione dell’Intendenza Generale de’ Ponti, Strade, Acque, Selve»; 29 maggio 1817, n.° 573, «Regie
Patenti colle quali S. M. approva il regolamento per tutti i suoi Stati di Terraferma riguardo alle Strade, Ponti ed Acque,
[…]». I criteri per la definizione delle strade reali sono: «Quelle che dalla Capitale dello Stato vanno direttamente
all’estero. Quelle destinate al commercio marittimo, o coll’estero. Quelle che interessano lo Stato rispetto alle relazioni
militari.» In base a quanto stabilito, sono dichiarate reali, oltre alla strada che attraversa il territorio astigiano, quelle:
«Da Torino verso Milano per Vercelli, e Novara sino al Ticino. Da Torino al ponte di Beauvoisin per Susa, Moncenisio,
Lanslebourg, e Ciamberì. Da Torino al ponte sul Varo per Cuneo, e Nizza di Provenza. Da Novara al Vallese per Arona,
e Ossola. Da Pinerolo a Fenestrelle».
105 5 agosto 1816, n.° 428, «Regio Biglietto, […] con cui S. M. ordina che si apra una nuova strada tra Ponte Decimo e
Novi in vece di quella della Bocchetta».
106 9 dicembre 1823, n.° 1581, «Classificazione delle strade provinciali fatte dal Consiglio Superiore».
107 BCA, Statistica della Provincia, cit., carte 13 v.-14-14 v.-15-15 v.-16.
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«Da Asti a Casale. - Si dirama dalla Città di Asti, e termina al limite della provincia alquanto prima
di giungere a Cagliano» prosegue per il capoluogo attraverso Moncalvo, Ozzano, S. Giorgio.
Questo è il secondo tronco del progetto napoleonico, lungo, per la parte astigiana, dieci chilometri
circa, iniziato nel 1813 e terminato nel 1818,  data d’ inizio del tratto Casale Moncalvo108.
Non essendo più considerata una strada di grande comunicazione, le due province e i rispettivi
capoluoghi interessati, badano ciascuno ai propri interessi. Casale vuole collegarsi con Moncalvo,
con cui ha frequenti scambi commerciali, prima di portare a termine il tratto mancante tra il confine
astigiano e Moncalvo danneggiando così i commerci astigiani. L’intero percorso è in via di
ultimazione nel 1823.
L’Intendente Petitti riferisce che prima della costruzione della nuova strada Asti-Casale,
praticamente il percorso attuale, le vetture erano costrette a raggiungere Alessandria e attraverso S.
Salvatore arrivare a Casale. Questo fa supporre che il vecchio percorso collinare per Calliano e
Moncalvo fosse percorribile solo da pedoni, da bestie da soma e da carri limitatamente ad alcuni
tratti. L’utilità del nuovo percorso è dato dalla brevità del tragitto per raggiungere Casale e la
provincia di Vercelli e dalla possibilità di avere più scambi visto la precedente impossibilità di
trasportare i prodotti.
«Da Asti ad Alba. - Si dirama dalla strada Reale di Piacenza alquanto prima di giungere a
Baldichieri, passa per S. Damiano, e termina al limite della provincia oltre quest’ultimo abitato.», e
per Priocca giunge ad Alba. Questa terza strada provinciale che non passa più dal ponte degli
Apostoli e per la strada vecchia per Torino ma ha principio dalla strada regia, secondo l’intendente,
«[…] fu parimenti costrutta sotto il cessato dominio francese», necessita ancora di qualche
riparazione ai ponti e una nuova sistemazione in qualche tratto ma i lavori stanno per iniziare. E’
ritenuta molto utile perché percorsa da bestiame proveniente dai mercati di Bra, Fossano,
Savigliano, Cuneo e dai conducenti che trasportano «ogni specie di vettovaglie»
«Da Asti ad Ivrea. - Si dirama da Asti, passa per Montechiaro, termina al limite della provincia oltre
Cocconato.» Nell’elenco delle strade provinciali delle Regie Patenti, per la prima volta compare la
denominazione Asti Ivrea ma l’intendente della provincia di Asti non la inserisce nella sua
descrizione delle strade provinciali. E’ la vecchia strada per Verrua ed è l’unico percorso
settecentesco non modificato. Vi è poi un’altra strada che non parte dal capoluogo ma attraversa di
lato il territorio astigiano. E’ la strada provinciale che nel regio decreto è così denominata e
descritta: «Da Torino ad Alba. Si dirama dalla strada Reale di Piacenza in Villanova, passa per
Ferrere, e termina oltre S. Damiano poco lungi da Govone» proseguendo poi per Priocca ed Alba.
Voluta dall’amministrazione regia, la strada, secondo l’intendente, è ancora in via di progettazione
anche se l’inizio dei lavori è imminente; accorcerà la distanza tra Torino e il castello di Govone
residenza estiva di Carlo Felice e contemporaneamente darà vantaggi all’agricoltura e al
commercio. La strada porrà «in immediato contatto con la capitale una grande estensione di paese
ricco in vini, ed abbondante in boschi […]» e non contribuirà certo a far convogliare su Asti quei
prodotti.
Sulle strade regie e provinciali sovrintende l’ingegnere della provincia che controlla gli appalti,
l’esecuzione dei lavori di riparazione e la manutenzione corrente che è affidata a «molti cantonieri,
o giornalieri fissi.»
Le strade di terza categoria sono le strade comunali e la loro praticabilità è affidata alle varie
comunità che data la ristrettezza dei mezzi economici, dovuta anche alle grosse spese per la grande
viabilità sostenute nel periodo napoleonico, le hanno mantenute in cattivo stato. Si cerca di arrestare
«il continuo progressivo loro deterioramento», di migliorare almeno le principali strade comunali

                                                
108 BSA, S. G. Incisa, Giornale d’Asti, 29 luglio 1818, «Questa mattina si pubblicò un avviso dell’Intendenza per
l’appalto della apertura della strada Provinciale di Casale». ASCA, Ordinati Comunali, 1818-1820, faldone 99, secondo
semestre 1818, carte 107-107 v.-108. Il consiglio comunale di Asti contesta alla provincia di Casale di aver autorizzato
e finanziato la costruzione del tratto di strada da Casale a Moncalvo prima del completamento dei lavori del tratto
mancante tra i confini della provincia astigiana e Moncalvo, 25 novembre 1818
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per una più facile circolazione dei prodotti dell’agricoltura, ristabilendo su base più equa il sistema
delle «comandate o Roide109.
Tutti i comuni pubblicano l’elenco dello loro strade comunali110. In base agli articoli 17 e 18 della
legge del 1817 qualora sia ritenuto utile, «tanto per la comunicazione, che per il commercio», è data
la facoltà ai comuni di una stessa provincia di consorziarsi per riadattare, riparare o mantenere in
buona efficienza una strada comunale che serve a più località. Stabilito il consorzio, l’intendente
della provincia determina il contributo alla spesa di ciascun comune. Sono queste le strade chiamate
consortili; che successivamente non solo saranno formate da consorzi di comuni di mandamenti di
una stessa provincia ma da comuni di mandamenti di due province o circondari e che, qualora
venissero ad avere maggiore importanza per il commercio, potranno aspirare ad essere dichiarate
provinciali.
Per mantenere nel miglior stato possibile il fondo delle strade è indicato agli ingegneri di introdurre
l’esperienza di Mac-Adams (un nuovo concetto costruttivo) utilizzata in larga scala in Inghilterra e
dalla maggior parte dei paesi europei dove ha soppiantando ogni altro sistema esistente, per la
semplicità di attuazione e il basso costo111.
Verso la fine degli anni 20 del secolo il sovrano ordina di non aprire nuove strade, negli Stati di
terraferma, siano esse regie, provinciali, comunali e di non apporvi la ben che minima variazione,
ritenendole sufficienti e di badare piuttosto alla loro conservazione poiché da questo dipende la
prospettiva dell’agricoltura e del commercio112.
La situazione economica della provincia, descritta dall’intendente nel 1823113,è poco dissimile da
quella registrata nel 1753.
L’economia è basata sulle produzioni agricole «[…] non essendovi altro oggetto manufatto, che la
seta ricavata dai bozzoli.». Il vino è in eccedenza mentre il grano non basta al fabbisogno della
provincia anche perché a molti mandamenti conviene di più venderlo a Torino, Alba, Acqui che
portarlo ad Asti. La stessa cosa avviene per i bozzoli venduti da «alcuni comuni limitrofi» a
Carmagnola e a Chieri114 pur essendo Asti un importante mercato su cui convergono molti
compratori. Altri prodotti che hanno delle eccedenze sono i cuoi, gli stracci, «di cui si fa in Asti un
ragguardevole commercio» utilizzati per la fabbricazione della carta, «gli spiriti di vino», i salami,
ma la bilancia complessiva tra le esportazioni e le importazioni della provincia è sfavorevole come
lo sono le relazioni commerciali con gli altri stati.
Il commercio di Asti è tenuto attivo dai due mercati settimanali, soprattutto quello del mercoledì,
dove «si traffica in mille modi da migliaia d’accorrenti, che vengono non solo dalle terre del
Contado, ma da quelle di circostanti provincie.» In epoca napoleonica i mercati cittadini erano stati
presentati come tra i più importanti del Piemonte, verso cui si dirigevano gli abitanti delle località
distanti anche 12, 15 miglia, tanto che nei giorni di mercato, la popolazione aumentava di più di un
terzo115.

                                                
109 L’articolo 53 delle Regie Patenti del 29 maggio 1817 n.°573 sul regolamento per i ponti e strade afferma: «Sono
conservati gli usi, e le consuetudini introdotte ne’ diversi Comuni per l’adattamento, la riparazione, e la manutenzione
delle strade comunali». Mentre nell’antico regime non erano mai comandati al lavoro i maggiori proprietari bensì solo i
piccoli, «facendo molti nemici con ragione a tale sistema», ora l’intendente stabilisce che alle roide debbano concorrere
tutti i proprietari di ogni comune che pagano oltre tre lire d’imposta, mentre tutti gli altri sono esenti».
110 ASCA, Ordinati Comunali, secondo semestre 1818, faldone 99, carta 32-32 v., «Relazione del Sig. Parigi sull’elenco
delle strade comunali.», 8 agosto 1818. Il consiglio delibera di approvare l’elenco illustrato e allegarlo alla delibera.
Manca l’elenco allegato.
111 13 marzo 1824, n.° 1628, «Circolare dell’Azienda Economica dell’Interno ai signori Ingegneri, nella quale si
indicano alcuni perfezionamenti sul modo di costrurre le strade ed i ponti». Per le modalità della costruzione delle
strade, cfr. La strada italiana dall’unità ad oggi (1861- 1987) a cura dell’Istituto nazionale per la comunicazione,
Roma, 1989, p. 14.
112 20 gennaio 1829, n.° 2208, «Regie Patenti, per le quali S. M. dà alcune disposizioni in ordine alle strade regie,
provinciali, e comunali in modificazione del Regolamento approvato con Regie Patenti del 29 maggio 1817».
113 Cfr. Statistica della Provincia di Asti cit., carte 49 v.-50-50 v.-51-51 v.-52-52 v.-53-53 v.
114 Cfr. La filatura di Valfenera cit., p. 40.
115 Cfr. ASCA, Ordinati Consigliari 1805-1814, faldone 96, volume 1810-1814, carta 217 v., 28 giugno 1812.
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Dalla fine degli anni 30, negli Stati di terraferma si nota una lenta sostituzione dei porti in ponti di
legno o in ponti sospesi in ferro come avviene sul Po presso Casale, costruzione approvata dal
sovrano «per la natura della località congiunta all’economia»116, o del ponte sullo stesso fiume
presso il castello del Valentino a Torino.

                                                
116 11 settembre 1838, n.° 229, «Manifesto della Regia Camera dei Conti portante pubblicazione d’una tariffa del diritto
di pedaggio del ponte in ferro sul fiume Po’ rimpetto alla città di Casale».
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DAGLI ANNI QUARANTA DELL’OTTOCENTO AL REGNO D’ITALIA.

Il Piemonte di Carlo Alberto è uno stato conservatore ma non immobile. In campo economico sono
ridotti i dazi di importazione e favoriti gli scambi e per l’economia piemontese, gli anni 40 sono
anni di crescita e di progresso delle attività agricole e commerciali che rafforzano il ceto borghese.
Per il Piemonte si può parlare, nel 1831 di uno smisurato aumento del numero dei vetturali,
noleggiatori di cavalli e vetture, che porta fra il 1831 e il 1839, ad un raddoppio del numero dei
viaggiatori117. Si ha la sensazione che aumenti anche nell’astigiano la mobilità di cose e persone.
Il trasporto pubblico è effettuato da «legni» a due o quattro ruote, che provvedono al trasporto di
posta e persone sulle strade reali e su alcune strade provinciali, definite dal 1836 «strade trasversali
di comunicazione». L’organizzazione postale sabauda è basata sul regio editto del 1818118 che
modifica la situazione del 1775-1779 e del periodo 1815-1818 119. Il servizio nel 1818 si effettua tre
volte alla settimana da Torino, da dove si irradiano tutte le linee verso i capoluoghi di provincia e
due volte alla settimana tra le vice-direzioni e i mandamenti. Il trasporto lettere è fatto da «corrieri
di malla», da staffette a cavallo o da pedoni. Dal 1828 fanno la comparsa i primi «velociferi», più
capienti rispetto alle diligenze, usati dalle società private che hanno ottenuto l’esercizio sulle stesse
linee della posta.
I regi editti del 1828, 1836, 1841, 1852 riportano le stazioni di posta su tutti i percorsi e ne
registrano alcune variazioni. Sulla strada reale Torino Alessandria dopo il 1836, la frequenza è
quasi sempre giornaliera con le stazioni collocate a Troffarello, Dusino, Gambetta, Asti, Annone,
Felizzano, Alessandria. Sono attivi anche i servizi Asti Alba e Asti Casale, che oscillano a seconda
dei periodi, da due, tre a sei corse settimanali, senza l’indicazione delle stazioni intermedie di
posta120.
Nel 1841, tra Troffarello e Dusino, alle stazioni di posta per cambio dei cavalli, esistenti negli anni
precedenti, è attiva la stazione di Poirino già presente nel 1828, e nel tratto tra Gambetta a Dusino,
da novembre ad aprile, vi è un cavallo di rinforzo. Sulle «strade trasversali di comunicazione», Asti
Alba e Asti Casale non sono ancora specificate le stazioni intermedie; è istituito un servizio tra Asti
e Nizza Monferrato e di qui ad Acqui con cavalli di rinforzo per tutto l’anno nelle due direzioni121.
Nel 1852 cessa il servizio di posta su strada da Torino ad Arquata, in quella data capolinea della
ferrovia Torino Genova, poiché il trasporto della posta si effettua sulla strada ferrata. Da Torino ad
Asti e viceversa sono ancora in esercizio trasporti per passeggeri con «velociferi» concessi alle
società private. Sono intensificati i servizi sulle «strade trasversali di comunicazione»; sul servizio
di posta dei cavalli tra Asti e Alba, di 34 chilometri, non ci sono notizie specifiche mentre sul
percorso Asti-Acqui le stazioni intermedie sono ai Sabbionassi e a Nizza. Nel tratto Asti
Sabbionassi, di chilometri 15, vi è un cavallo di rinforzo per tutto l’anno come nel tratto Nizza

                                                
117 Cfr. L. Bortolotti, Viabilità e sistemi infrastrutturali, in Storia d’Italia Annali, Insediamenti e territorio, vol. 8,
Torino, Einaudi, 1985, p. 312.
118 12 agosto 1818, n°. 810, «Regio Editto, con cui S. M. dà una nuova forma all’Amministrazione delle Poste,
stabilisce le Leggi relative alla medesima».
119 Cfr. G. Guderzo, Vie e mezzi di comunicazione in Piemonte dal 1831 al 1861 I servizi di posta, Torino, 1961. E’
tracciato un quadro globale di tutti servizi postali piemontesi e conseguentemente delle principali strade, limitatamente
al periodo indicato.
120 28 novembre 1828, n.°2190, «Regie Patenti con cui S. M. secondando le provvidenze espresse nel Regio Editto del
12 agosto 1818, approva un generale ordinamento per la posta dei Cavalli»; 21 luglio 1835, n.°96, «Lettere Patenti per
le quali S. M. approva un Regolamento pel servizio delle vetture pubbliche»; 2 novembre 1835, n.° 113, «Regie Patenti
con cui S. M. approva alcune variazioni ed aggiunte al regolamento, annesso alle Regie Patenti del 28 novembre 1828,
relative alla posta de’ cavalli»; 30 marzo 1836, n.°21, «Regio editto col quale S. M. dà una nuova forma
all’Amministrazione delle poste».
121 3 aprile 1841, n.° 335, «Regie Patenti colle quali S. M approva un nuovo regolamento per la posta dei cavalli, ed
un’annessa Tabella delle distanze e stazioni di posta in attuale servizio ordinate».
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Sabbionassi, ugualmente di 15 chilometri, mentre nel tratto Nizza Acqui il cavallo di rinforzo è
nelle due direzioni.
I percorsi per Casale sono due: Asti Casale per Moncalvo dove avviene il cambio dei cavalli e in
questa direzione c’è da novembre ad aprile un cavallo di rinforzo «senza reciprocità», mentre da
Casale a Moncalvo c’è un cavallo di rinforzo per tutto l’anno. Il secondo percorso per Casale è
attraverso Quarto, Montemagno, sulla strada consortile detta di Rotaldo e Grana che
successivamente sarà dichiarata consortile provinciale di seconda categoria. Nei tratti Asti-
Montemagno, e Montemagno-Casale è previsto un cavallo di rinforzo da novembre ad aprile «con
la reciprocità»122. Dopo il 1851 Castelnuovo d’Asti ha un servizio giornaliero con Chieri e Torino,
confermando così la tendenza naturale di quella località; hanno ugualmente frequenza giornaliera i
servizi S. Damiano-Vaglierano, Asti-Montechiaro, Asti-Mombercelli, Asti-Costigliole123 località
che in seguito saranno toccate da tranvie o desiderose di avere un qualche collegamento ferroviario
con Asti.
Interessante osservare la carta degli uffici di posta del 1844 che serve per la formazione delle tariffe
per la tassa delle lettere e che può dare un’idea delle direttrici dei traffici e dei commerci.
A nord della provincia ci sono gli uffici di Cocconato e Castelnuovo ma ambedue fanno capo a
Torino, mentre fanno capo ad Asti gli uffici di Montechiaro, S. Damiano il quale è collegato anche
con Alba. Costigliole e Canelli pur facendo capo ad Asti sono ugualmente collegati con Alba124.
Nel frattempo il ponte sul fiume Tanaro di epoca napoleonica con i due capi in muratura e la parte
sospesa in legno, è nuovamente in «cattivo stato». Il sovrano autorizza, nel 1841, la sua sostituzione
con un ponte sospeso, con «gomene» in ferro, ma poiché la provincia è priva di fondi cessando in
quegli anni, come vedremo, la sua autonomia amministrativa, la costruzione è concessa a Giuseppe
Pila a cui sono ceduti i diritti di passaggio, e un rimborso annuale di lire 7.000, per 36 anni a partire
dal 1842 o dal momento in cui entrerà in funzione il ponte.
Trascorso questo termine la proprietà dovrebbe tornare alla provincia che potrà riscuotere
direttamente il pedaggio125. Sono esclusi dal pagamento del pedaggio «gli abitanti della città e del
territorio di Asti tanto per se, quanto per le loro bestie, ed i carri, legni, o vetture di ogni sorta
carichi o vuoti», per la cui esenzione l’amministrazione comunale è obbligata a corrispondere
all’impresario la somma di lire 3700 annue. Sono regolamentati per legge i casi delle frequenti
contestazioni 126. Il problema del pedaggio sul ponte del fiume Tanaro si protrarrà anche dopo
l’unità d’Italia, quando sarà promulgata la legge sull’abolizione dei pedaggi sui ponti.

Dal 1842 con Regie Patenti del 25 agosto la provincia di Asti è aggregata all’Intendenza Generale
di Casale che oltre alla propria provincia comprende appunto la provincia di Asti. Questo comporta

                                                
122 5 dicembre 1852, n.° 1441, «Regio Decreto col quale si approva l’Annesso regolamento per il servizio della Posta
dei Cavalli». Sulla Carta degli Stati Sabaudi 1852 cit, la strada di Rotaldo e Grana è indicata come Strada consortile di
Casale. «Le opere furono eseguite nel 1840 e 1850». Il consiglio divisionale di Vercelli, a cui la provincia di Casale
appartiene, nel 1858, la dichiara strada provinciale di seconda categoria. La provincia di Asti chiede al consiglio
divisionale di Alessandria che il tratto, Quarto confini della provincia di Casale, sia a sua volta dichiarato provinciale.
La classificazione è negata a causa delle ristrettezze in cui la divisione si trova specialmente dopo la legge del 2 maggio
1855 che aumenta il numero delle strade a carico delle province.
123 G.Guderzo, Vie e mezzi cit., pp. 311-315.
124 30 aprile 1844, n.°439, «Regie Lettere Patenti colle quali S. M. stabilisce sulle precise esistenti distanze in linea retta
dagli uni agli altri uffizii, la tassa delle corrispondenze».
125 24 maggio 1841, n.° 330, «Manifesto della Regia Camera de’ Conti, portante pubblicazione della Tariffa, ed analogo
Regolamento, de’ diritti da riscuotersi al passaggio del ponte in ferro sul fiume Tanaro presso Asti». E’ indicato il
costruttore e il tipo di contratto con esso stipulato.
126 23 settembre 1842, n.°393, «Manifesto della Regia Camera dei Conti portante notificanza di alcune disposizioni
Sovrane relative all’esenzione dai diritti di passaggio del ponte in ferro sul fiume Tanaro presso la città di Asti».
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una fusione dei bilanci e una notevole perdita di autonomia nell’applicazione dei fondi di ciascuna
provincia127.
Nel 1847 è soppressa l’Intendenza Generale di Casale e la provincia di Asti è aggregata al
circondario di Alessandria che comprende oltre alla propria provincia, Tortona,Voghera, Bobbio.
Lo smembramento della provincia di Asti da quella di Casale innesca una controversia per la
ripartizione dei fondi non spesi, che mette in evidenza come nel territorio astigiano, non siano state
fatte opere stradali di qualche considerazione, in relazione ai suoi bilanci attivi.
I Circondari delle Intendenze Generali prendono la denominazione di Divisioni amministrative128, e
l’anno dopo, nel quadro del nuovo ordinamento dello stato sabaudo, a seguito dello Statuto
albertino, sono specificate meglio le loro attribuzioni129.
Le province hanno il loro consiglio provinciale retto dall’intendente, ma questo consiglio ha solo
l’attribuzione di proporre e domandare, spetta poi al consiglio divisionale, con a capo l’intendente
generale responsabile di tutto l’aspetto amministrativo, il decidere e pronunciarsi sull’accoglimento
o no delle proposte fatte, e sulla preferenza e priorità da darsi alle medesime.
Nascono gravi inconvenienti per gli interessi locali soprattutto in materia di strade, dove è
impiegato la metà circa del bilancio divisionale. Spesso il finanziamento di un’opera desiderata da
una provincia, anche se di grande necessità, è rimandato o rifiutato, poiché prevalgono gli interessi
di altre province aggregate. Il malcontento è evidente soprattutto quando si delineano aperture di
nuove strade consortili che mettono in comunicazione alcuni mandamenti di una provincia o tra
mandamenti di due province vicine. La costruzione di una nuova strada consortile richiede un
aumento d’imposta a carico di tutte le province componenti la divisione amministrativa che i paesi
beneficiari della nuova via di comunicazione sono disposti a sostenere in vista dei futuri benefici,
mentre difficilmente si adattano a pagare quelli che ritengono la strada non necessaria ai loro
interessi o addirittura contraria. L’evidente incapacità di ragionare in un’ottica divisionale si
concretizza nella richiesta di mantenere le divisioni amministrative solo per le opere di interesse
generale ma di riassegnare alle province fondi che permettano di eseguire le opere che hanno
interesse locale e in un secondo tempo, a seguito di sempre più crescenti malumori e dissapori, è
avanzata la richiesta di sciogliere i consigli divisionali e ridare autonomia alle province130.

                                                
127 25 agosto 1842, n.° 391, «Regie Lettere Patenti con le quali S. M. aumenta il numero delle Intendenze Generali,
stabilisce presso ciascuna di esse un Consiglio per decidere sulle questioni di amministrazione contenziosa ed approva
la nuova Pianta degli uffici delle Intendenze Generali, e delle Intendenze».
128 30 ottobre 1847, n.° 648, «Lettere Patenti colle quali S. M. modificando la circoscrizione dei Circondari e delle
Intendenze Generali stabilisce che questi abbiano d’ora innanzi la denominazione di Divisioni amministrative, sopprime
quelli di Casale, Saluzzo e Chiavari, ed approva una nuova pianta pel personale delle Intendenze». Le altre divisioni
amministrative sono così composte: «Il Circondario di Torino comprende le provincie di Torino, Pinerolo e Susa.
Quello di Genova le Provincie di Genova, Chiavari, Spezia e Novi. Quello di Chambéry le Provincie di Chambéry, Alta
Savoia, Moriana e Tarantasia. Quello di Anney le Provincie di Annecy, Faucigny e Chiablese. Quello di Cuneo le
Provincie di Cuneo, Alba, Mondovì e Saluzzo. Quello di Novara le Provincie di Novara, a cui saranno restituiti i
Mandamenti di Biandrate e Borgo Vercelli, di Lomellina, Pallanza, Ossola e Valsesia. Il Circondario di Nizza le
Provincie di Nizza, Oneglia e San Remo. Quello d’Ivrea le Provincie di Ivrea e d’Aosta. Quello di Vercelli le Provincie
di Vercelli, Biella e Casale. Ed infine quello di Savona, Acqui ed Albenga».
129 7 ottobre 1848, n.° 807, «Legge, per la quale S. M. provvede al corso dell’Amministrazione Divisionale e Comunale,
finchè sia dal Parlamento definitivamente disposto a tal riguardo». E’ la legge quadro sull’amministrazione Comunale e
Provinciale e delle Divisioni, emanata a seguito dello Statuto Albertino.
130 ASCA, Processi verbali delle deliberazioni del Consiglio Divisionale di Alessandria e dei consigli delle cinque
provincie costituenti la divisione, sessione 1850-1851, Alessandria, tip. L. Capriolo, 1851, 225/S, fasc. 1, sessione 1850,
Memoria, allegato B al verbale n.°5 delli 20 agosto 1850 del Consiglio provinciale di Asti, pp 160-163. Processi verbali
delle deliberazioni del Consiglio Divisionale di Alessandria, sessione per il bilancio 1853-1855, Alessandria, tip. L.
Capriolo, 225/S, fasc. 2, sessione pel bilancio 1854, Relazione Farina, allegato E al verbale n.3 del Consiglio
amministrativo divisionale di Alessandria Autonomia delle Provincie e decentralizzazione delle medesime, pp.10, 30.
Processi verbali delle deliberazioni del Consiglio Divisionale di Alessandria, sessione per il bilancio 1856-1859, tip. L.
Capriolo, 245/S, fasc. 3, verbale n.° 3 del Consiglio provinciale di Asti, seduta del 29 settembre 1858, Autonomia delle
Provincie, p. 26; verbale n. 6 del Consiglio divisionale amministrativo di Alessandria, seduta del 18 novembre 1858,
Abolizione delle Divisioni Amministrative, p. 140. I consigli provinciali di tre province Asti, Tortona, Voghera,
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I delegati provinciali di Asti non sembrano avere molta voce in capitolo nelle decisioni adottate nel
consiglio divisionale e si vedono differire o diminuire gli stanziamenti per le riparazioni delle strade
poiché su di esse ci sono pochi o «minimi commerci». Sono privilegiate invece le strade di grande
traffico che conducono al capoluogo della divisione amministrativa.
Dall’esame della relazione sulle strade provinciali, si rileva che quelle che si irradiano dal
capoluogo la Asti-Alba, Asti-Acqui, Asti-Casale, il primo tratto della Asti-Ivrea per Casalborgone,
e la Villanova-Govone, oltre al loro andamento fra mezzo alle colline su terreni mal solidi che
richiedono una manutenzione elevata, hanno «pochi o minimi commerci», quindi certe riparazioni
possono essere differite, a differenza della Alessandria-Acqui che ha «vivo commercio» soprattutto
legna e vino, dell’Alessandria-Casale dove «si fa più commercio che su tutte le altre strade
provinciali», dell’Alessandria-Mortara con «commercio meno attivo», e la strada da Genova alla
Svizzera per Sale dove «si fa gran commercio»131, alle quali sono concessi maggiori fondi per la
manutenzione e per la riparazione di alcuni punti.
La Provincia di Asti , su sollecitazione delle comunità di S. Damiano e di Villanova, richiede che
siano classificate tra le provinciali, le strade consortili S. Damiano-Canale e Villanova-Chieri ma le
rispettive domande sono ritenute intempestive poiché né la provincia di Alba né quella di Torino
non hanno deliberato in merito e si rimanda a quando queste province acconsentiranno a chiamarle
tali. Altre richieste di sussidi per due strade consortili nel comune di Villafranca e per una strada
comunale di Scurzolengo non sono accettate dal consiglio divisionale132.
Il consiglio, invece, riconosce l’utilità e concede i relativi sussidi, per l’apertura di una strada
consortile in territorio della provincia di Alessandria, in continuazione di quella già aperta in Val
Tiglione fino a Belvedere (Belveglio)133. La commissione divisionale appoggia fortemente la
richiesta di un finanziamento statale per varie opere di sistemazione della strada provinciale
Alessandria-Acqui, strada di grande traffico, poiché conduce al «demaniale stabilimento balneario
di Acqui» e mette in comunicazione l’intera provincia con la stazione della strada ferrata di
Alessandria.
Nizza oltre ad essere collegata con Acqui, è collegata direttamente con Alessandria attraverso una
strada consortile per Carentino e per la valle del Belbo134.
E’ chiesto e concesso un sussidio per la costruzione di una strada consortile che partendo da quella
del Tiglione, sotto Montegrosso, percorra il territorio di Agliano e vada a congiungersi con la strada
Provinciale di Acqui135. Anche le comunità di Castelnuovo, Mondonio, Pino, Primeglio Schierano

                                                                                                                                                                 
deliberano annualmente l’abolizione delle divisioni e le loro istanze sono confermate dal voto quasi unanime del
Consiglio divisionale.
131ASCA, Processi verbali, fasc. 1, cit., sessione 1850, allegato C al verbale n.° 5 della seduta del Consiglio divisionale
di Alessandria tenutosi il 23 settembre 1850, Statistica delle strade Provinciali al 1° dicembre 1849 a cura
dell’ingegnere del circondario Grosso. La statistica contiene la denominazione di tutte le strade provinciali della
divisione. Allegato D al verbale della stessa seduta del Consiglio divisionale, Servizio di manutenzione delle strade
provinciali durante un anno dal 1° luglio 1848 a tutto giugno 1849.
132 Ibidem, «Proposte discusse nella sessione 1850 dal Consiglio Provinciale di Asti», allegato A al verbale del
Consiglio divisionale del 19 settembre 1850, pp.57-59.
133 Ibidem, sessione relativa al 1851, relazione del consiglio divisionale, Continuazione in territorio della Provincia di
Alessandria della strada consortile della valle del Tiglione, allegato U, p. 169. Nel 1810 si ha già notizia di una strada
tracciata lungo la valle del Tiglione, che si vorrebbe costruire con il contributo di varie comunità, in ASCA, comuni
soppressi, S. Marzanotto, faldone 5, Circolari 1802-1811, lettera del «Maire» di Montegrosso al «maire» di S.
Marzanotto in cui si chiede a questo comune il concorso finanziario per la costruzione della strada della Val Tiglione. L.
Monticone Storia di Mombercelli, cit., pp. 127-128, La strada «consorziale» della Val Tiglione verso Mombercelli,
Montegrosso e Isola risulta già costruita nel 1833 anche se è tutta «un mare di fango e di pozzanghere».
134ASCA, Processi verbali, fasc. 1, cit., sessione 1850, allegato R al verbale n.° 10 di seduta del Consiglio divisionale di
Alessandria, Strada da Alessandria ad Acqui. Strada consortile di Nizza Monferrato, 7 ottobre 1850, pp.142, 156, 161-
163. Per la costruzione la provincia di Alessandria aveva concesso fondi. Il consorzio rimane in piedi per i
dispendiosissimi lavori di manutenzione senza l’apporto finanziario della provincia di Alessandria poiché questa ritiene
che il tracciato della strada sia stato dirottato dal suo sito naturale per accontentare interessi privati, facendola scorrere
su terreni poco adatti, senza alcun vantaggio per la provincia.
135 Ibidem, verbale n.° 1 della seduta del Consiglio provinciale di Asti, 22 agosto 1850, pp.200-201.
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ottengono un sussidio per la sistemazione della strada consortile di fondo valle detta della Cremera,
cioè la strada che attualmente collega Gallareto a Castelnuovo don Bosco proseguendo verso
Chieri136.
Risulta che a metà degli anni 40, la provincia di Asti inizia, senza consorziarsi con altre province, la
costruzione nel fondovalle della strada che è chiamata d’Ivrea, per Casalborgone Chivasso e
impiega nell’opera la maggior parte dei fondi che spettano alla provincia per molti anni. Il primo
tronco «sino alla falda dell’abitato di Montechiaro» è già ultimato nel 1849, il secondo fino a Piea è
terminato verso il 1859137, quando inizia la costruzione del terzo tronco. La prospettiva è di
collegarsi direttamente ad Ivrea con le sue diramazioni verso la Svizzera attraverso il passo del
Gran S. Bernardo e verso la Savoia attraverso il Piccolo S. Bernardo ambedue in fase di attuazione.
Per raggiungere questo scopo la provincia accetta anche di far parte del consorzio formatosi per la
costruzione del ponte sul Po presso Chivasso138 e contrae un ulteriore prestito di «cospicua somma»
oltre a quello ottenuto per finanziare il terzo tratto per non lasciare incompiuta la strada che
renderebbe vani, ai fini commerciali, le spese sostenute per i primi due tronchi. Il terzo tronco è
sollecitato soprattutto da Cocconato, Marmorito, Moransengo e Tonengo che per «la loro postura
eccentrica da questo capoluogo» hanno «gravi disagi» per raggiungere la città capoluogo. Tuttavia
la strada d’Ivrea, che è ritenuta di grande utilità per lo Stato, non risulta, almeno in questa fase,
proficua e vantaggiosa per la provincia che ne sopporta «tutta la spesa di sistemazione […] con
sacrifici gravissimi»
Quando nel 1856 il ministero propone alla provincia di Asti la partecipazione ai due consorzi
provinciali per la costruzione della strada nazionale che da Chivasso dovrà arrivare, al confine
svizzero per Ivrea ed Aosta con un minimo contributo del 3%, e al Piccolo S. Bernardo, con il 2%,
la commissione provinciale, chiamata a norma di legge ad esaminare e a discutere l’utilità e
l’interesse di partecipare alla sistemazione delle due strade, si dichiara decisamente avversa e
nell’argomentare il parere sfavorevole delinea le direttrici dei commerci provinciali.
L’importazione dalla Svizzera è praticamente nulla, i principali nostri prodotti di esportazione,
sempre le uve e i vini, tendono verso le province lombarde oppure verso il cuneese, solo una piccola
parte di questi prodotti si dirige verso la Svizzera per Arona, il lago Maggiore e la strada del canton
Ticino.
I nostri prodotti vinicoli non si dirigono verso Aosta poiché lì arrivano i più vicini prodotti di Ivrea,
Biella, Casale, né si dirigeranno verso la Svizzera francese, dove i vini francesi, avrebbero la meglio
non essendo i nostri in grado di sostenere la concorrenza.
La provincia di Asti ha relazioni ancora meno importanti e meno attive con quella parte della
Savoia a cui porterà la strada del Piccolo S. Bernardo, potendo disporre della nuova strada ferrata
fino a Torino e della strada Vittorio Emanuele attraverso cui si potrà raggiungere più facilmente
quella zona.
Altro motivo, ma non il meno importante, che porta la commissione a pronunciarsi negativamente
sulle due proposte di consorzio, è quello che la provincia di Asti è «stata abbandonata a se stessa»
quando si è trattato di sistemare il tratto astigiano della la strada d’Ivrea ed ora «per un principio di
equità e giustizia» non si può pretendere il concorso alla spesa viste «le nostre oberate finanze.»
L’Intendente, prospettando futuri benefici economici, preme invece affinché la provincia astigiana
si associ all’impresa della strada nazionale per Aosta139, il cui consorzio costituito con decreto regio
nel 1859, dovrà concorrere anche la provincia di Asti con una quota del 3%140.
                                                
L’Intendente regio commissario presenta il progetto di bilancio delle spese tanto ordinarie che straordinarie per
l’esercizio dell’anno 1851.
136 Ibidem, verbale n.° 2 in continuazione della seduta del 22 agosto 1850, p. 201.
137 G. Guderzo, Vie e mezzi cit., p.83. Secondo il Guderzo i due tronchi di strada da Asti ad Ivrea sono stati aperti nel
1846 e 1855 con una spesa di lire 755.000.
138 Legge 13 luglio 1857, n.° 2305, «Consorzio per la costruzione del ponte sul Po rimpetto alla Città di Chivasso». Il
contributo di Asti è del 5%.
139 ASCA, Processi verbali, fasc. 3, cit., allegato D al verbale n.°4 del Consiglio provinciale d’Asti nella sessione
ordinaria del 1858, Consorzio per la sistemazione della strada nazionale da Chivasso al confine Svizzero per Ivrea ed
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Nel 1865, come vedremo, il tronco Asti, Chivasso, Ivrea, Aosta dichiarato di importanza «strategico
militare» sarà classificato tra le strade nazionali.

Per far fronte alle sempre più crescenti esigenze in tema di ferrovie, nel 1855 era stata emanata la
legge, che toglieva dalla categoria di strade nazionali ex strade reali, quelle che corrono nella stessa
direzione delle ferrovie. La strada nazionale Torino-Asti-Alessandria-Novi-Genova passa nella
categoria delle provinciali, così come la Torino-Savigliano-Cuneo, i tratti Torino-Susa, Torino-
Novara-Arona tutti tronchi affiancati da ferrovie già compiute. Le ex strade nazionali sono incluse
nelle provinciali e poste quindi a carico delle province aggregate nelle divisioni amministrative, con
notevole aggravio delle loro finanze. Altre strade sono dichiarate nazionali ma nessuna di queste
ultime è situata in territorio astigiano. Poiché la legge prevede anche che, le città capoluogo di
provincia non collocate su strade nazionali e non a contatto con una strada ferrata, dovranno essere
provviste di un braccio di strada nazionale che le metta in contatto con la grande rete stradale o con
le strade ferrate già compiute o in via di costruzione, nella nostra divisione amministrativa sono
dichiarate nazionali la strada provinciale da Bobbio a Voghera, quelle da Acqui a Carcare e da Alba
a Bra141.
Per la sistemazione di quest’ultima, la provincia di Alba propone alle province limitrofe Cuneo,
Mondovì, Saluzzo ed Asti un consorzio, che come vuole la legge, si dovrà sobbarcare metà della
spesa totale. Anche in questo caso si respinge il progetto di adesione al consorzio, in parte per
motivi economici, poiché la quota del 20% assegnata alla provincia di Asti non è proporzionata al
beneficio che questa verrebbe ad avere poiché le relazioni commerciali con Mondovì, Saluzzo,
Cuneo, zone a cui da accesso la strada Alba Bra, sono poco frequenti e poco importanti, e in parte
perché si dà un’enorme importanza alle ferrovie. Le relazioni commerciali con quelle zone
avvengono più facilmente e più velocemente con le strade ferrate Asti-Torino e Torino-Cuneo142.

L’Intendente della provincia di Asti, nel 1858, dice che «le linee maestre» solcano ormai la
provincia ma la rete delle strade comunali è ancora intessuta di maglie rade e sollecita i Comuni a
far ricorso al credito per il miglioramento delle vie di comunicazione e la costruzione di tronchi di
collegamento alle grandi linee. Alcuni di questi provvedono con sollecitudine; si assegnano gli
appalti per la costruzione della strada che da S. Martino porta alla strada da S. Damiano a Govone,
quella che scorrerà da Vinchio a Mombercelli per congiungersi alla consortile della Valtiglione,
quelle dette di S. Anna e del Possio, con le quali Rocchetta Tanaro si collegherà alle grandi
comunicazioni della provincia, quella di Robella che assicurerà in ogni stagione l’accesso alla
provinciale di Ivrea, quella che collegherà Valmaggiore con Cisterna, e quella di Scurzolengo che si
collegherà con la strada di Rotaldo e Grana143.
Dopo la seconda guerra d’Indipendenza, la classificazione che distingueva le strade in nazionali,
provinciali, comunali e private è abbandonata perché si ritiene che l’ordinamento vigente nel
Lombardo Veneto sia più adeguato ai bisogni della viabilità, specialmente locale. In Lombardia non

                                                                                                                                                                 
Aosta […], 30 settembre 1858, pp. 46-48. Nel fascicolo 3 sono inseriti gli Atti del Consiglio Provinciale d’Asti nella
sessione ordinaria del 1858, Asti, tip. A. Raspi e Comp., 1858.
140 24 maggio 1859, n.°3403, «Regio Decreto col quale è costituito il consorzio di provincie per l’apertura e
sistemazione della strada nazionale da Ivrea alla Svizzera». Restando diviso in 100 parti, il carico di ciascun consorzio è
così assegnato: Aosta 34, Ivrea 25, Torino 9, Vercelli 7, Novara 6, Lomellina 5, Casale 4, Asti 3, Biella 2, Alessandria
1.
141 2 maggio 1855, n.° 838, «Legge con cui viene stabilita una nuova classificazione di strade nazionali e provinciali».
142 ASCA, Processi verbali, fasc. 3, cit., allegato E al verbale n.° 4 della seduta del Consiglio provinciale d’ Asti,
Consorzio per la sistemazione della strada Nazionale da Alba a Bra, 30 settembre 1858, pp. 48-49.
143 Ibidem, Cfr. Atti del Consiglio provinciale d’Asti, sessione ordinaria del 1858, Relazione dell’Intendente Regio
Commissario al Consiglio Provinciale di Asti», 23 settembre 1858.
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esisteva la categoria delle strade provinciali, di conseguenza si decide di mantenere solo le classi
delle strade nazionali, comunali e private ponendone gli oneri a carico dei rispettivi enti144.
Le province si attendono il grande vantaggio di far gravare sullo Stato le spese relative alla
costruzione e manutenzione delle strade in questione ma il repentino passaggio allo Stato di tutte le
strade provinciali, ormai di tutto il Regno d’Italia, ha gravi ripercussioni finanziarie e
amministrative tanto che il governo è costretto a sospendere, nel 1863, l’applicazione della legge
del 1859.
Con la legge del 23 ottobre del 1859, sono abolite le divisioni amministrative e vi è una nuova
aggregazione di territori; Alessandria diventata capoluogo di una tra le più grandi province del
regno e il territorio di Asti fa parte del suo circondario assieme alle ex province di Acqui, Casale,
Novi, Tortona. I suoi mandamenti continuano ad essere 13, gli stessi del periodo precedente145.
La «forte» Alessandria, la meglio collegata tra tutte le nuove province con i suoi cinque circondari
che le stanno attorno, accentuerà ancora di più a collocarsi al centro del sistema radiale delle
comunicazioni stradali e come vedremo ferroviarie.
L’azione della nuova provincia opera per rendere più agevoli le comunicazione stradali fra i comuni
e i capoluoghi di mandamento e di circondario indirizzando la sua attenzione alle strade consortili.
Il circondario più attivo e lungimirante è Acqui trainato dal sindaco e deputato Saracco. Sono
progetti e realizzazioni di grande respiro.
E’ preso in considerazione il progetto di aprire una strada tra Sassello ed Acqui che mira ad
abbreviare le distanze fra Acqui e Savona togliendo dall’isolamento i paesi della valle dell’Erro e il
progetto della strada consortile sulla sponda sinistra della Bormida che da Acqui arrivi a
Cortemiglia, dove fanno capo altre vie che provengono dal circondario di Mondovì. Ambedue le
strade metteranno a contatto vaste zone con la ferrovia Acqui–Alessandria e con la già programmata
strada ferrata Acqui-Cairo Montenotte.
Si progetta la ricostruzione, per renderla adatta agli usi commerciali e militari, della strada Ovada-
Voltri attraverso Masone e mettere 20 mila persone, molte delle quali sono occupate nell’industria
serica e ferriera, di uscire dall’isolamento in cui li hanno costretti le non facili vie di comunicazione.
Tutto il sud Monferrato verrebbe in questo modo, più velocemente collegato con il litorale.
Nel circondario di Asti non si hanno consorzi costituiti146. Quelli costituiti nei mandamenti e
circondari confinanti toccano di striscio l’astigiano e tendono a spostare i commerci dei paesi
limitrofi verso poli esterni al circondario di Asti.
La strada consortile Nizza Monferrato-Alessandria attraverso Bruno, Carentino, Mombaruzzo, di
cui si è già detto, prosecuzione della Canelli-Nizza, nel 1865 sarà classificata tra le consortili
provinciali di seconda categoria poiché viene ad acquistare maggior importanza per il commercio
dei vini apertosi con la Lombardia e con l’Italia Centrale. E’ denominata Alessandria-Canelli.
Il maggior centro astigiano, ha comunicazioni migliori, per strada e come vedremo per ferrovia, con
Alessandria che con Asti.

                                                
144 23 ottobre 1859, n.° 3710, «Legge che sopprime la classe di alcune strade provinciali e classifica le stesse ed altre in
nazionali».
145 23 ottobre 1859, n.° 3702, «Legge relativa alla nuova circoscrizione Provinciale e Comunale». Il circondario di Asti
è composto di 86 comuni con complessivi 147.368 abitanti così suddivisi: mandamento I di Baldichieri 8.274, II di Asti
31.346, III di Mombercelli 13.110, IV di Castelnuovo d’Asti 10.689, V di Costigliole 12.418, VI di Cocconato 7.622,
VII di Canelli 8.262, VIII di S. Damiano 14.067, IX di Rocca d’Arazzo 8.090, X di Montechiaro 7.335, XI di Montafia
7.791, XII di Portacomaro 7.552, XIII di Villanova 10.812. Il circondario di Asti è quello che ha più comuni e più
abitanti, il circondario di Alessandria è composto da 34 comuni con 135.932 abitanti, Acqui da 70 comuni con 88.400
abitanti, Casale da 73 comuni con 132.710 abitanti, Novi da 36 comuni e 73.075 abitanti, Tortona da 50 comuni con
60.144 abitanti. L’intera provincia di Alessandria ha 645.169 abitanti.
146 Cfr. Atti del Consiglio provinciale di Alessandria, sessioni 1860-62, Alessandria, tip. Gazzotti e C, 245/S, fasc. 4,
parte terza, documenti allegati, allegato n.° 23 Quadro dei concorsi costituiti per opere stradali arginature ai fiumi e
simili dei cinque circondari, 1862.
La legge 20 novembre 1859 sull’ordinamento dei servizi delle Opere pubbliche all’art. 30 e successivi regolano la
formazione dei consorzi.
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E’ prossima la costruzione di una strada consortile, chiamata della Val Tinella, che dal territorio di
Alba arriverà alla strada nazionale, ex provinciale, Acqui-Asti attraverso Neive, Castagnole Lanze,
Boglietto. E’ ritenuta utile ad alcuni paesi dei mandamenti di Canelli e di Costigliole non tanto per
raggiungere Asti bensì per il collegamento di questi con Alba. E’ di primaria importanza anche per
le relazioni tra Alba ed Alessandria, la sola che mette in comunicazione le due città.
Il tratto Alba-Costigliole d’Asti nel 1865 passerà tra le consortili provinciali di seconda categoria.
Il comune di S. Damiano nel chiedere di annoverare tra le nazionali, la strada che dal paese va a
Canale, lascia intendere che molti dei suoi commerci si dirigono verso questa località e di qui verso
Alba attraverso Vezza (i negozianti e carrettieri tendono ad evitare la salita di Priocca) o verso
Poirino attraverso Pralormo147.
Questi due chilometri saranno dichiarati provinciali di seconda categoria così come il tratto Govone,
S Damiano, Villanova d’Asti.
Si forma anche un consorzio per la costruzione della strada che interessa paesi dell’astigiano e del
casalese conosciuta col nome di Val Versa. Scorre per la maggior parte nel circondario di Casale e
metterà in comunicazione, presso Castell’Alfero, la strada nazionale da Asti a Casale con la strada
da Torino a Casale148.
Le zone con le strade più disastrose o assolutamente prive di strade, che non permettano il trasporto
del vino e agli abitanti di recarsi ad Asti e a Torino, sono ancora quelle a nord del circondario
situate ai confini dei mandamenti di Chieri e Casalborgone.
In queste condizioni sono oltre venti comuni del circondario di Asti e parecchi altri del circondario
di Casale i quali chiedono sussidi per l’avvio di due strade consortili «[…] l’una delle quali faccia
abilità ai comuni dell’Astigiano di giungere ad Asti ed a Torino col mezzo della strada d’Ivrea verso
Asti, e di quella da Chieri a Torino, e permetta l’altra ai comuni del casalese di raggiungere la strada
da Asti a Casale.»149.
I mandamenti di Vignale, Montemagno, Viarigi, del circondario di Casale, già in comunicazione
con il loro capoluogo con la strada di Rotaldo e Grana tendono a mettersi in più facile
comunicazione con la stazione di Felizzano sulla ferrovia Torino-Genova, attraverso la strada
consortile Moncalvo-Felizzano con i percorsi alternativi attraverso Vignale o Altavilla, su cui a
lungo si dibatte in consiglio provinciale, e desidererebbero anche accedere, con il prolungamento
della strada di Rotaldo e Grana, alla stazione di Borgo San Martino, sulla ferrovia Alessandria-
Novara-Arona. Attraverso questi due percorsi raggiungerebbero più facilmente i mercati di
Alessandria. Altro polo di attrazione di tutta la zona è Moncalvo, «città grandemente centrale per
molti comuni per cagione di florido mercato degna di speciale attenzione.»150 A tale scopo è
sistemata la strada consortile Montemagno-Calliano.
La provincia, sollevata dalla responsabilità delle strade provinciali, passate allo Stato, concede tra il
1859 e il 1863, anche contributi per il rifacimento delle strade comunali di cui molte nell’astigiano,
dove ancora lasciano a desiderare e debbono essere in molti tratti sistemate e corrette.
Soprattutto sono riadattate o costruite strade di accesso alle ferrovie e alle strade nazionali, in parte
a spese dei singoli comuni, altre con sussidi provinciali.
I comuni vinicoli della Val Tiglione Mombercelli, Agliano, Isola e Montaldo a loro spese
costruiscono strade che raggiungono la strada consortile di fondovalle che si immette alla strada
nazionale Acqui-Asti; Agliano, Castelnuovo Calcea e Canelli raggiungono la stessa strada nazionale
ma nella valle di Nizza. Sono concessi sussidi per la manutenzione della strada che collega la
                                                
147 Cfr. Ibidem, relazione del consigliere Leale, allegato 5 al verbale n.° 2 della seduta del Consiglio provinciale,
Domanda della Comunità di S. Damiano, 10 settembre 1860. pp. XLV-XLVI
148 Ibidem, parte terza, documenti allegati, allegato n.°23, Quadro dei consorzi. Partecipano al consorzio della
Valleversa, costituitosi il 18 aprile 1860 e approvato con decreto reale il 4 aprile 1861: Asti, Calliano, Castell’Alfero,
Cocconato, Colcavagno, Corsione, Cunico, Frinco, Moncalvo, Montechiaro, Montiglio, Murisengo, Rinco, Robella,
Scandeluzza, Tonco, Villadeati, Villa S. Secondo.
149 Ibidem, allegato 2 al verbale n.°2, relazione del consigliere Saracco al Consiglio provinciale di Alessandria,
Rapporto della Deputazione Provinciale, 10 settembre 1860, pp. XII-XX.
150 Ibidem, verbale n.° 5, Consiglio provinciale di Alessandria, sessione ordinaria 1862, 30 settembre 1862.
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consortile della Val Tiglione alla nazionale Asti-Acqui passante per Agliano; ad Azzano e a Rocca
d’Arazzo per la sistemazione della strada tendente alla nazionale Asti-Acqui; a S. Marzanotto per la
strada che scende alla stessa nazionale e alla stazione della ipotizzata ferrovia Alba-Asti-Casale.
Sempre con contributi provinciali Colosso sistema la strada d’accesso alla stazione della linea
ferroviaria Cavallermaggiore-Alessandria, che entrerà in funzione nel 1865, e la strada diretta alla
Asti-Acqui e Boglietto-Alba; Canelli costruisce il ponte sul Belbo e la via d’accesso alla stazione;
Calamandrana la strada per la stazione sulla stessa linea; Quarto d’Asti sistema la strada che
dall’abitato conduce alla consortile Asti-Casale; Cocconato, Piovà, Corsione, Passerano, Settime le
strade d’accesso alla nazionale d’Ivrea. Montechiaro ha sussidi per opere stradali; Baldichieri per la
sistemazione della strada per Piea. Vaglierano ottiene fondi per la strada tendente alla stazione
ferroviaria di S. Damiano; S. Martino per la strada che va verso la nazionale Asti-Alba; il consorzio
di Celle e Antignano per la costruzione di un ponte sul Borbore per il miglioramento delle
comunicazioni con la stessa nazionale.
Il municipio di Montafia ottiene sussidi per la strada d’accesso alla stazione di Villanova d’Asti
lasciando così intendere che la direzione privilegiata per le proprie esigenze sia la zona della
pianura chierese e Torino.
Nello stesso tempo, questa località, capoluogo di mandamento, da lungo tempo al centro di vari
paesi vicini, che privi di comunicazioni per recarsi altrove, accorrevano al suo mercato del lunedì
per procurarsi le cose più indispensabili per il vitto e l’abbigliamento, alimentando così un po’ di
commercio, non intende perdere, con le nuove comunicazioni, la sua funzione di baricentro della
zona nel raggio di quindici chilometri. Si oppone alla richiesta di istituire nuove fiere nei comuni
capoluoghi di mandamento Villanova e Castelnuovo d’Asti e nei comuni di S. Paolo, Monale e
Baldichieri151.
Mentre alcune nuove strade consortili e comunali e i collegamenti con stazioni ferroviarie spostano
i commerci fuori dal circondario, sussistono ancora quegli «inconvenienti del territorio», già
rilevati, a cui alcuni paesi vorrebbero porre rimedio, chiedendo di far capo ad Asti visto la vicinanza
e le più facili vie d’accesso. Il comune di Castagnole Monferrato, desideroso di diventare capoluogo
di mandamento, vorrebbe essere separato dal circondario di Casale e unito a quello di Asti,
ugualmente Cunico e Montiglio; Refrancore chiede di essere staccato da Alessandria e unito al
circondario di Asti152, ma tali richieste non sono accolte. All’interno del circondario, per ragioni di
vicinanza, il comune di S. Marzanotto già dal 1856, ha richiesto di passare dal mandamento di
Rocca d’Arazzo a quello di Asti153 anche se per accedere alla città c’è il problema del pedaggio sul
fiume. In questo caso lo spostamento non è concesso poiché si è deciso di lasciare sussistere nella
sua integrità il mandamento, i cui comuni sono tutti al di là del fiume, proprio per le difficoltà che
gli abitanti incontrerebbero d’inverno e in occasione delle piene154 e probabilmente per evitare loro
il pedaggio sul ponte.
Infatti tutti i comuni della destra del Tanaro sono penalizzati e si lamentano fortemente del
pedaggio che sono ancora costretti a pagare per il passaggio sul ponte in ferro sul fiume, come da
convenzione stipulata con il costruttore nel 1840. Fino al 1859 il Consiglio divisionale versa
annualmente all’impresario costruttore Pila la somma di lire 11.000, 7000 per la costruzione del
ponte e 4.000 per il rafforzamento delle sponde del ponte che questo tuttavia trascura di fare nei

                                                
151 Cfr ibidem, stessa seduta,. relazione del consigliere Dossena sulle domande di stabilimento o trasporto di fiere e
mercati dei comuni di Piovà, S. Paolo, Castelnuovo d’Asti, allegato 6 al verbale n.° 4, 29 settembre 1862, pp. 71-74. La
domanda del comune di Baldichieri è discussa nella seduta del 30 settembre 1862.
152 Cfr. ibidem, verbale n.° 5, Consiglio provinciale di Alessandria, sessione ordinaria 1862, del 30 settembre 1862.
153 Cfr. ASCA, , Processi verbali, fasc. 3, cit., Relazione dell’Intendente generale e verbale n.° 2 del 7 luglio 1856,
tornata ordinaria, p. 80.
154 Cfr. ASCA, Processi verbali, fasc. 1, cit., Proposte discusse nella sessione 1850 dal Consiglio Provinciale di Asti,
allegato A al verbale del Consiglio Divisionale del 19 settembre 1850, pp.57-59 in cui è avanzata la richiesta di un
nuovo riordino dei mandamenti astigiani.
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tempi prescritti dal contratto155. L’assemblea provinciale di Alessandria si incarica di individuare il
modo di abolire il pedaggio. Per il 1863 il Circondario propone che non gli vengano assegnati
sussidi per opere pubbliche e che lo stanziamento sotto questa categoria sia utilizzato per
sopprimere il pedaggio. Per incrementare i commerci, la legge organica sulle strade del 1865
abolisce il pedaggio, sulle strade nazionali ad eccezione di quello del passaggio dei fiumi o torrenti
sopra chiatte o porti natanti; per le strade provinciali il pedaggio è invece ammesso ma la durata
dell’imposizione deve essere commisurata al tempo presumibilmente necessario per indennizzare
l’amministrazione provinciale per le spese incontrate per la costruzione delle opere. E’ in questo
contesto che si inquadra la proposta di transazione con i concessionari, sig. Pila e soci, affinché
rinuncino ad esercitare il pedaggio per tutto il tempo a cui avrebbero ancora diritto che nel 1866 è
ancora di 11 anni e 3 mesi, in cambio di un indennizzo. Si discutono diverse basi di transazione e
fatti i relativi calcoli la provincia pagherebbe 200 mila lire ai concessionari perché rinuncino ad
esercitare il pedaggio e le sia ceduto il ponte. Tale pagamento avverrebbe subito per 60 mila lire e il
resto si pagherebbe in sette annualità di 20 mila lire con gli interessi del 6%.
Il municipio di Asti, che paga per esonerare dal pedaggio gli abitanti della città la somma di 3750
lire annue, dovrà continuare a pagare la stessa annualità alla provincia per soli sette anni, anziché
per undici anni, come previsto, concorrendo così al riscatto del pedaggio e «avendone anche un
certo vantaggio»156. Il ponte è nuovamente abbattuto nel 1889157 quando viene costruita la struttura
che ha resistito nonostante la distruzione di una campata, avvenuta durante la seconda guerra
mondiale, fino al 1999.

Diamo un rapido sguardo alla situazione economica del territorio astigiano negli anni dell’unità
d’Italia e del passaggio da provincia a circondario, attraverso due relazioni: quella dell’intendente
reale commissario della provincia di Asti, Gallerani nel 1858 e quella della Deputazione provinciale
di Alessandria nel 1863.
L’intendente Gallerani158annota che in provincia di Asti, vi è più che altrove, un accumulo di
capitali che sono solamente impiegati per l’acquisto dei buoni del tesoro e non convogliati nel
settore industriale praticamente ancora inesistente. L’unica industria a cui fa riferimento è quella
serica, in quegli anni poco remunerativa, e come si vedrà, poco consistente se paragonata a quella
degli altri circondari della provincia.
I capitali non vengono nemmeno impiegati per migliorare l’agricoltura che sebbene in grado, per
quanto riguarda i cereali, di assicurare la sussistenza del grosso della popolazione, non ha ancora
raggiunto i livelli di altre località. La scarsa produzione agricola è imputata alla mentalità arretrata e
refrattaria al cambiamento dei contadini dell’astigiani che continuano a seguire metodi abitudinari
ed empirici a causa della scarsissima istruzione elementare159. Mancano scuole tecniche nelle quali

                                                
155 Cfr. ASCA, Processi verbali, fasc. 3, cit., allegato C al verbale n.° 3, Relazione Savina sull’affare del concessionario
del Ponte, signor Pila, 7 luglio 1856, pp. 85-86.
156 ASCA, Atti del Consiglio Provinciale di Alessandria, anno 1863-1865, Alessandria, tip. Gazzotti e C., 245/S, fasc. 5,
Relazione del Consigliere Bajno fatta a nome della Deputazione Provinciale sulla redenzione del pedaggio al ponte sul
Tanaro presso Asti; Atti del Consiglio Provinciale di Alessandria, anno 1866, Alessandria, tip. Gazzotti e C., 1867,
245/S, fasc. 6, verbale n.° 8 del 22 novembre 1866, Transazione vertenza Pila, p. XLV, con allegato n.° 14, Relazione
della Commissione Provinciale sulla proposta di Transazione di lite, pp.87-88.
157 Cfr. ASCA,. L-2-23, Riforma del Ponte Pensile sul Tanaro presso la città di Asti, Espropriazioni di terreno,
planimetria, Alessandria, aprile 1886. Per il passaggio provvisorio durante la costruzione del nuovo ponte in
sostituzione di quello esistente è costruito un ponte in legno di quattro metri di larghezza e di soli metri 1,20 dal pelo
delle acque ordinarie.
158 Cfr ASCA,. Processi Verbali, fasc. 2,. cit., Atti Consiglio provinciale di Asti, sessione ordinaria 1858, «Relazione
dell’Intendente Regio Commissario al Consiglio Provinciale», 23 luglio 1858, pp. 3-14.
159 ASCA, Atti del Consiglio Provinciale di Alessandria, fasc. 4, cit., allegato n.° 21, Statistica sull’Istruzione
elementare della Provincia di Alessandria. L’istruzione è impartita nelle 163 classi di tutto il territorio astigiano da 130
ecclesiastici o addetti a corporazioni religiose e da 32 laici. I comuni e le borgate che hanno la scuola sono 110. Dal
1850 al 1861 si passa dalle 104 scuole primarie maschili alle 163, e nello stesso lasso di tempo, da 11 scuole femminili



Istituto per la Storia della Resistenza e la Società Contemporanea in provincia di Asti

35

si dovrebbero impartire elementari nozioni scientifiche applicate all’agricoltura ma se si vuole
uscire dall’arretratezza e migliorare la situazione, sostiene ancora l’intendente, si dovrà puntare su
di una più diffusa istruzione femminile nelle campagne poiché solo così le ragazze divenute madri
saranno in grado di insegnare ai propri figli le prime idee «monde dai pregiudizi, dalle superstizioni,
dai grossolani errori.»
Una migliore preparazione tecnica è essenziali per la viticoltura; che richiede nel momento della
vinificazione tecniche che rivestono caratteri di industria. Risulta invece che gran parte delle nostre
uve, prodotte in vigneti « immuni da malattie ancora misteriose che hanno colpito altri luoghi»,
sono vinificate in casa dai contadini con gli stessi metodi antiquati che producono vini non adatti
all’esportazione in altre nazioni dove prevale il vino francese che ha «più soavità e aroma più
discreto». È probabile che l’intendente si riferisca proprio all’industria vinicola francese quando
dice che molte delle nostre uve, trattate contro la fermentazione, trasportate per ferrovia, giunte ai
«nostri porti» salpano per «luoghi destinati alla loro vinificazione», dove lavorate industrialmente
sono in grado di spuntare prezzi maggiori.
È necessario quindi che anche la provincia di Asti possa in tempi brevi dotarsi di un’industria
enologica in grande scala che assecondi i gusti dei consumatori dei diversi mercati in modo che i
profitti possano rimanere in loco. Le proposte per una scuola d’agricoltura e di una società
enologica «per perfezionare i [suoi] vini» sono avanzate al consiglio divisionale in quello stesso
anno ma non sono accolte.
La trattura della seta, del cotone, le fornaci di mattoni sono le principali attività industriali di tutta la
provincia di Alessandria e nella relazione della Deputazione provinciale160 è ribadito che nel
circondario di Asti vi sono pochissime attività industriali vere e proprie
Anche se notoriamente la coltura del bozzolo costituiva un fattore fondamentale dell’assetto
economico dell’astigiano, con 92 impianti che provvedevano esclusivamente a preparare i bozzoli
per le lavorazioni successive, il circondario di Asti annovera solo 3 filande, contro 38 del
circondario di Novi, 33 di quello di Alessandria, 25 di Tortona, 22 di Acqui, che occupano 3504
lavoratori in gran parte donne e ragazze, più le persone che lavorano a domicilio.
Il mercato di Asti è solo un punto di riferimento per lo scambio della materia prima; esso acquista
annualmente oltre 4750 chili di bozzoli dalle zone esterne al circondario e ne rivende oltre 7600
chili. Gli opifici per la tessitura del cotone sono 7 ma tutti ubicati in altri circondari: 5 in Tortona e
due in Castelnuovo Scrivia, a Novi vi è un considerevole opificio per la tessitura del cotone che
occupa 409 operai e sempre a Novi una fabbrica di canape con 84 operai. Molti telai operano nelle
case private, ad Alessandria, Castelnuovo Scrivia e Valenza. Nel nostro circondario si contano 600
telai per la fabbricazione di tessuti di canapa, lino, cotone ma non rivestono carattere di industria
bensì di artigianato a carattere familiare e non sono citati nella statistica provinciale.
Le fornaci di mattoni sono distribuite in tutta la provincia e occupano complessivamente 403 operai,
a Casale vi è una fabbrica di calce con 12 operai, mentre nel circondario di Asti presso la colonia
Agricola di Moncucco esiste dal 1861 una scuola di «fornaciai-fognatori».
Passando alle industrie di minore importanza, si contano in provincia 6 concerie di pelli con 51
operai (non è specificata l’ubicazione), 5 fabbriche di birra con 45 operai; ad Asti 2 fabbriche di
spiriti con 36 operai, 1 fabbrica di cera con 6 operai e 2 fabbriche di zolfanelli.
Un’altra piccola parte dell’industria è costituita da fabbriche di carrozze, di oreficeria, di mobili, di
cappelli e qualche tipografia, quasi tutte ubicate fuori circondario. Non esiste industria metallurgica,
solo nel circondario di Acqui esistevano ferriere da cui si ricavava il ferro necessario ai bisogni

                                                                                                                                                                 
a 104. Contrariamente a quanto avviene in tutti gli altri circondari il numero degli insegnanti ecclesiastici tra il 1850 e il
1861 aumenta.
160 Ibidem, Relazione della Deputazione provinciale di Alessandria sulla propria gestione. Conto economico 1863.
Condizioni finanziarie e morali sui bisogni della Provincia, Quadro della trattura della seta nella campagna 1863,
Quadro sull’industria mineraria, Società industriali, pp. 12-24.
Per le notizie sul mercato dei bozzoli di Asti cfr. G.Butrico, Asti Progetto e costruzione della Città 1848–1918, Cuneo,
L’Arciere, 1981, p. 30.
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della provincia ma dopo la liberalizzazione degli scambi non sono più competitive e stanno
scomparendo. Tra le società industriali Asti ha la «Società di Illuminazione a Gas» della città.
La ricchezza principale della provincia consiste ancora nella proprietà fondiaria e lo sviluppo
«dell’industria agricola» ha portato ad un considerevole aumento della redditività del terreno. Il
miglioramento economico è avvenuto nei territori di pianura ma non nel circondario astigiano dove
non sono state ancora introdotte le migliorie auspicate.
I comuni proprio per incrementare l’industria agricola accrescono la sovrimposta sulla proprietà per
attivare nuove strade di comunicazione. Risulta che solo tra il 1860 e il 1863 spendono
complessivamente 5 milioni e 584 mila lire.
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LEGGE FONDAMENTALE SULLA VIABILITA’ DEL 1865

La sola vera unificazione dell’ordinamento viario è attuata con la legge organica sui lavori pubblici
del 1865. Essa torna al sistema della legge sarda del 1855, ricostituendo la categoria delle strade
provinciali perché la provincia è l’ente territoriale più adatto a tutelare questi interessi.
L’art. 9 distingue le strade di uso pubblico in quattro categorie: nazionali, provinciali, comunali, e
vicinali. Sono dichiarate nazionali le grandi linee stradali che nel loro corso congiungono
direttamente parecchie delle città primarie del regno, o quelle coi più vicini porti di prima classe,
quelle che si allacciano alle grandi linee commerciali degli stati limitrofi, le grandi strade attraverso
le catene delle Alpi e degli Appennini e quelle che hanno scopo esclusivamente militare.
Le strade sono relegate in un ottica di chiara subordinazione rispetto alle ferrovie, tanto che, come
già stabilito dalla legge del 1855, non può esserci strada nazionale fra due punti del territorio che
sono collegati con una ferrovia tranne che per i tronchi stradali che attraversano le due catene
montuose.
In base a queste disposizioni lo Stato, nel decreto attuativo della legge, dichiara nazionali, nel
territorio piemontese,le seguenti strade161:

DENOMINAZIONE LIMITI LUOGHI PRINCIPALI ATTRAVERSATI

Del Sempione Da Arona al confine Svizzero presso Iselle,
Cantone Vallese.

Meina, Stresa, Ornavasso, Domodossola,
Crevola e Dondo.

Da Arona alla Svizzera per Pallanza Dalla strada precedente presso Gravellona al
torrente Valmara, confine svizzero, Canton
Ticino.

Pallanza Intra, Oggebbio, Cannobio e S.
Bartolomeo.

Da Torino a Casale sulla destra del Po Da Torino a Casale S. Mauro, Gassino, Brusasco, Murisengo,
Montalero, ed Ozzano

Da Alessandria al Gran S. Bernardo, confine
svizzero

Dall’incontro della strada di Torino a Genova
presso Asti fino alla Città di Chivasso. Da Ivrea
alla vetta del Gran S. Bernardo.

Serravalle d’Asti, Montechiaro, Cocconato,
Aramengo.
Ivrea, Saint. Vincent, Aosta, Etroubles, St.
Rhèmy

Da Aosta in Francia per il Picolo S. Bernardo Da Aosta alla vetta del Gran S. Bernardo,
confine francese

St. Pierre, Lasalle, St. Didier e La Thuille.

Da Susa in Francia per il Moncenisio. Da Susa alla vetta del Moncenisio, confine
francese.

Giaglione

Da Susa in Francia per il Monginevro. Da Susa al Monginevro, confine francese Exilles, Salbertrand, Oulx e Cesana Torinese.
Da Cuneo in Francia per il colle di Tenda. Da Cuneo al colle di Tenda, confine francese. Borgo S. Dalmazzo, Robilante, Limone e La -

Cà
Da Cuneo in Francia per il colle dell’Argentera. Da Borgo S. Dalmazzo al colle dell’Argentera. Gajola, Demonte, Vinadio, Bersezio ed

Argentera.
Di Valle Roia. Dal confine francese presso Airole a

Ventimiglia.
Baussi, Airole.

Dal Piemonte ad Oneglia Da Fossano ad Oneglia. La Trinità, Mondovì, Lesegno, Ceva ed
Ormea.Colle di Nava, Cesio, Castelvecchio e
Oneglia.

Da Ceva a Savona Dalla strada precedente presso Ceva a Savona. Priero, Millesimo, Carcare, Altare, Savona.
Da Genova al Piemonte, della Strada dei Giovi. Da Pontedecimo ad Arquata. Busalla e Ronco.

L’unica strada dichiarata nazionale, poiché ritenuta di importanza strategico-militare, attraversante
l’astigiano è quella denominata Alessandria-Gran S. Bernardo-confine svizzero. Sono statali solo i
tratti tra Asti e Chivasso e tra Ivrea e la vetta del Gran S. Bernardo. La legge dichiara provinciali le
strade che servono alla più diretta comunicazione fra il capoluogo di provincia e quello delle
province limitrofe, quelle che dai capoluoghi di provincia conducono ai capoluoghi di circondario
in cui essa è divisa, quelle che collegano i capoluoghi di provincia o di circondario con i vicini porti
marittimi più importanti, quelle che sono riconosciute di molta importanza per le relazioni
industriali, commerciali ed agricole della provincia o della maggior parte di essa, purché facciano
capo a ferrovie, a strade nazionali, o almeno ad un capoluogo di circondario della stessa o di altra
provincia.

                                                
161 20 marzo 1865, n.2248, «Legge per l’unificazione amministrativa del Regno d’Italia», allegato F.
17 novembre 1865, n.°2633, «Regio Decreto contenente l’elenco delle strade dichiarate nazionali».
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Oltre alla divenuta provinciale Torino-Asti-Alessandria ritornano tali la Asti-Alba, la Asti-Acqui, la
Asti-Casale per Castagnole, la Asti-Casale per Moncalvo, denominata Casale-Asti, e la Villanova
d’Asti-Govone162.
Molti comuni fanno domanda o rinnovano quelle già fatte, per la classificazione fra le provinciali di
varie strade scorrenti nei loro territori, ma poiché il chilometraggio complessivo delle richieste
presenta un’eccedenza di 250 chilometri e la provincia non è in grado di far fronte a così tante
spese, il consiglio adotta un nuovo sistema di classificazione: oltre alle provinciali vere e proprie ci
saranno le strade consortili provinciali di prima categoria e le strade consortili provinciali di
seconda categoria. Il concorso della provincia alle spese di manutenzione delle strade consortili di
prima categoria è della metà, per le altre di un terzo.
Queste sono le strade consortili provinciali di prima e seconda categoria della provincia che
riguardano il circondario di Asti e la futura provincia di Asti163.
STRADE CONSORTILI PROVINCIALI
DI PRIMA CATEGORIA

PERCORSO DELLE STRADE

Da Acqui ad Alba per Cortemilia Si dirama dalla provinciale AL-SV presso Terzo e termina al confine della provincia dopo Vesime.
Da Alessandria ad Alba per la Valle del
Tiglione

Dalla provinciale AL–SV presso Alessandria e segue per Casalbagliano, Villa del Foro, Oviglio, Masio,
Belveglio, Mombercelli, sino al Piano d’Isola dove incontra la strada provinciale Asti–Acqui.

Strada di Agliano Tronco che serve a riunire la precedente colla strada provinciale Asti – Acqui passando per Agliano.
Da Alessandria a Moncalvo Gabiano Si dirama dalla provinciale AL–TO presso AL, e segue per Quargnento, Fubine, Altavilla, Casorzo,

Moncalvo sino a Gabiano.
STRADE CONSORTILI PROVINCIALI
DI SECONDA CATEGORIA

PERCORSO DELLE STRADE

Da Costigliole d’Asti ad Alba per la Valle
Tinella

Si dirama dalla strada provinciale Asti-Acqui presso i Sabbionassi, e prosegue per Burio, Boglietto
Superiore, Castagnole delle Lanze fino al limite della provincia.

Da Vignale a Casorzo Si dirama dalla strada provinciale Asti–Casale dopo Vignale e termina con la consortile di prima
categoria presso il Bergantino.

Da Montemagno a Calliano per Grana Si dirama dalla provinciale Asti–Casale nell’abitato di Montemagno passando per Grana e termina
all’incontro dell’altra strada provinciale Casale-Asti presso Calliano

Da Alessandria a Canelli Si dirama dalla provinciale AL–SV presso Cantalupo, segue per Bruno, Nizza e Canelli fino al limite
della provincia verso S. Stefano Belbo.

Da S. Damiano a Canale Si dirama dalla strada provinciale Asti-Alba dopo S. Damiano e termina al confine della provincia verso
Canale.

Da Villanova d’Asti a Cortanze Parte da Villanova, passa alla stazione della ferrovia, traversa Montafia, Cortazzone, Soglio e termina
all’incontro della strada nazionale sotto Cortanze.

Da Villanova d’Asti a Govone per
S.Damiano

Questa strada ora è provinciale e ora si tratta di farla passare tra le consortili di seconda categoria

Nel 1873 sono dichiarate provinciali la S. Damiano-Canale, la Costigliole d’Asti-Alba per la valle
del Tinella, la Acqui-Alba per Cortemilia e l’anno dopo diventa provinciale la Asti-Ivrea per la
Valle Versa164.
Per le strade provinciali, la legge del 1865, esclude contribuzioni dello Stato alla spesa ma tale
principio subisce alcune eccezioni. La legge del 1869165 formula un programma di costruzioni
obbligatorie di strade provinciali da costruirsi nel mezzogiorno continentale e lo Stato interviene
nella spesa. La successiva legge del 1875166, autorizza l’esecuzione di altre 62 strade provinciali
ripartite per grandi aree. Per l’Italia settentrionale sono solo interessate le aree delle province di

                                                
162 ASCA, Atti del Consiglio Provinciale di Alessandria, fasc. 6, cit., verbale 11 del 2 dicembre 1866, pp. 142-146,
prospetto allegato, «Manutenzione delle strade provinciali». Sono indicate tutte le strade provinciali della provincia di
Alessandria; 24 febbraio 1870, n.° 5542, «Regio Decreto che dichiara provinciali alcune strade scorrenti nella provincia
di Alessandria». Sono dichiarate provinciali 19 strade nella provincia di Alessandria come deliberato dal Consiglio
provinciale in adunanza del 14 maggio 1866.
163 ASCA, Comuni soppressi, S. Marzanotto, faldone 66, «Relazione della Commissione Provinciale sulla
classificazione delle strade provinciali e delle strade consortili provinciali»
164 31 ottobre 1873, n.° 1659, «Regio Decreto che all’Elenco delle strade provinciali di Alessandria ne aggiunge sei
altre»; 26 luglio 1874, n.° 2042, «Regio Decreto, che all’Elenco delle Strade della Provincia di Alessandria ne aggiunge
altre due».
165 27 giugno 1869, n.° 5147, «Legge relativa alla costruzione di strade nazionali e provinciali nelle provincie
meridionali e continentali».
166 30 maggio 1875, n.° 2521, «Legge che autorizza la spesa di lire 47.420.000 per la costruzione di strade nelle
provincie che più ne difettano».
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Udine e Belluno. Il provvedimento legislativo del 1881167 per «la costruzione di opere nuove
stradali e idrauliche» riguarda invece l’intero territorio nazionale e l’unica opera stradale che
lambisce il nostro circondario, che dovrà essere eseguita, negli anni 1881-1895, è la strada da
Castello d’Annone a Nizza Monferrato per Rocchetta Tanaro, Cortiglione e Incisa Belbo.
Utilizzando la stessa legge, poiché l’assenza di ponti è un problema ancora generalizzato, ne sono
costruiti dei nuovi in sostituzione di quelli preesistenti, o mancanti, uno sulla strada militare Asti-
Novi per Felizzano-Oviglio e un altro sul Po tra Trino e Crescentino.
La rete stradale viaria principale, rimane quasi fino al secondo dopoguerra sostanzialmente la stessa
anche se spesso sussistono problemi sull’impraticabilità di alcuni tratti, problemi aumentati con la
diffusione dei pneumatici che dalla fine del secolo rendono più comodo il trasporto ma aggravano la
corrosione del fondo stradale e il relativo formarsi della polvere.
Comunali erano, infine, le strade necessarie per porre in comunicazione il maggior centro di
popolazione di una comunità con il capoluogo del rispettivo circondario e con quello dei comuni
contigui, quelle che sono all’interno dei luoghi abitati, quelle che dai maggiori centri di popolazione
di un comune conducono alle rispettive chiese parrocchiali ed ai cimiteri, o mettono capo a ferrovie
e porti sia direttamente, sia collegandosi ad altre strade esistenti, quelle che servono a riunire fra
loro le più importanti frazioni di un comune, quelle già classificate comunali. La legge fa eccessivo
affidamento sulle forze dei comuni e finisce di dare scarsi risultati soprattutto al sud e si rende
quindi indispensabile adottare provvedimenti integrativi finalizzati a promuovere lo sviluppo della
rete viaria comunale per mezzo dell’intervento dello Stato.
Particolarmente importante è la legge del 1868168, che prevede l’obbligo per i comuni di costruire le
strade comunali, denominate «strade comunali obbligatorie», necessarie per porre in comunicazione
il loro maggior centro di popolazione con il capoluogo del rispettivo circondario, o con il maggior
centro di popolazione dei comuni vicini, o ancora con le ferrovie o porti ed infine per mettere in
comunicazione reciproca le frazioni più importanti di un comune.
Per reperire i fondi necessari i comuni debbono costituire un fondo speciale risultante da un’imposta
sulle tasse dirette, da una tassa speciale sui principali utenti, da pedaggi, da sussidi dello stato o
dalla provincia, dalle offerte volontarie e dalla vendita di aree abbandonate. E’ riconfermata ed
estesa a tutto il regno, la prestazione d’opera degli abitanti del comune: ogni capofamiglia, abitante
o possidente nel comune, è tenuto a fornire annualmente fino a quattro giorni di lavoro, o a versare
una corrispondente tassa per la sua persona per ogni maschio in età dai 18 ai 60 anni appartenente
alla sua famiglia o alla sua proprietà residente nel comune, nonché per ogni bestia da soma, da sella
o da tiro con il rispettivo veicolo, che fosse al servizio della sua famiglia e delle sua proprietà nel
comune.
La legge dispone che entro un semestre dalla sua promulgazione, i comuni compilino un elenco
delle strade da costruire e da sistemare, ed entro un biennio sono obbligati a predisporre i relativi
progetti. In qualche caso emergono i particolarismi di alcuni paesi dell’astigiano poiché ognuno
pretende di indicare come comunale obbligatoria il tratto di strada che più gli conviene,
scontrandosi con richieste a volte opposte dei comuni limitrofi.
Con successivi decreti e regolamenti169 sono dettate le disposizioni fondamentali sulle
caratteristiche tecniche che dovevano avere tali strade, la loro larghezza minima e la disciplina della

                                                
167, 23 luglio 1881, n.° 333, «Legge che autorizza la spesa di 225.146.704 per la costruzione di nuove opere
straordinarie stradali ed idrauliche nel quinquennio 1881-1895».
168 30 agosto 1868, n.° 4613, «Legge concernente la costruzione e sistemazione delle strade comunali».
169 11 settembre 1870, n.° 6021, «Regio Decreto che approva il regolamento per la costruzione e sistemazione
obbligatoria delle strade comunali»; 8 marzo 1874, n.° 1844, «Regio Decreto che modifica il comma dell’art. 12 del
regolamento 11 settembre 1870, relativo alla costruzione delle strade comunali obbligatorie»; 16 aprile 1874, n.° 1906,
«Regio Decreto col quale è approvato il Regolamento per l’attuazione dell’imposta delle prestazioni di opere da
impiegarsi nella costruzione delle strade comunali obbligatorie».
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prestazione d’opera. Ogni consiglio comunale pubblica l’elenco delle proprie strade comunali
obbligatorie, delle strade comunali e di quelle provinciali170.
La legge del marzo 1865 getta le basi del codice sulla tutela delle strade e delle aree pubbliche, le
cui disposizioni rimangono in vigore per quasi 70 anni, finché saranno aggiornate e ampliate col R.
Decreto del 1933 e quella del giugno successivo, regola le espropriazioni di pubblica utilità,
stabilisce precise norme per l’occupazione degli immobili e per il loro passaggio in proprietà dello
Stato171.
La legge del 1868 che aveva sancito l’obbligo per i comuni di sviluppare la loro viabilità reca un
enorme aggravio alle finanze locali e statali. Dopo l’introduzione di alcune restrizioni è deciso di
sospendere l’applicazione della legge172 Una volta sospeso il sistema coercitivo, si arresta quasi
completamente la costruzione di strade comunali e molte opere in corso di esecuzione vengono
abbandonate. Nove anni più tardi, migliorate le condizioni del bilancio nazionale, dopo la disastrosa
politica coloniale, che permettevano un nuovo concorso dello Stato volto a risolvere il problema
della viabilità comunale soprattutto nel sud, è varata una nuova legge173 allo scopo di stimolare i
comuni a collegare i propri abitati con le linee ferroviarie o di navigazione e per ultimare le opere
rimaste incompiute. Per l’accesso alle stazioni, agli approdi e ai porti marittimi o lacustri lo Stato
concorre in ragione della metà della spesa effettiva, la provincia in ragione di un quarto.
Altri comuni della provincia utilizzano questa legge174.

                                                
170 Cfr. ASCA, S-18-30, «Relazione della commissione per la nuova classificazione delle strade del territorio comunale
ed Elenco delle Strade 1879», Asti, tip. Michelerio. Cfr. Archivio storico della Provincia di Alessandria, Viabilità
comunale obbligatoria di comuni e consorzi della provincia 1874-1915, 553-I-15 AT.
171 8 dicembre 1933, n.° 1740, «Testo unico di norme per la tutela delle strade e per la circolazione».
25 giugno 1865, n.° 2359, «Legge sull’espropriazione per causa di utilità pubblica».
172 Restrizioni per le strade comunali obbligatorie: 12 giugno 1892, n.° 267, «Legge riguardante la costruzione e
sistemazione delle strade comunali obbligatorie»; 19 luglio 1894, n.° 338, «Legge che sospende fino a nuovo
provvedimento le disposizioni della legge 30 agosto 1868 n.° 4613, salvo quelle dell’art. 5, 6, 7, e 11 sulle strade
comunali obbligatorie».
173 8 luglio 1903, n.° 312, «Legge […] e di ultimazione delle strade comunali rimaste incompiute, per effetto delle
disposizioni della legge 19 luglio 1894 n.° 338».
174 Cfr. Archivio storico della Provincia di Alessandria, Strade di accesso alle stazioni ferroviarie 1903-1913, 553-I-15-
AT.
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LA STAGIONE DELLE FERROVIE. «IL CARRO DELLA CIVILTA’»

L’avvento della macchina a vapore e la sua applicazione nel campo dei trasporti innesca una vera
rivoluzione nella viabilità e nelle comunicazioni. La velocità e la capacità di trasportare grandi
quantità di merci e viaggiatori è nettamente superiore a qualsiasi mezzo a trazione animale
percorrente una strada regia anche in buono stato. Le ferrovie hanno un’irresistibile ascesa e per un
centinaio d’anni eclisseranno le strade ordinarie.
Lo Stato sabaudo parte in ritardo non solo rispetto agli stati europei ma anche al Regno borbonico
delle Due Sicilie, al Lombardo Veneto e al Granducato di Toscana.
E’ da notare che tutte le ferrovie costruite prima, negli altri stati italiani, hanno tronchi molto brevi e
sono di più facile esecuzione dal punto di vista dei dislivelli. La prima ferrovia piemontese deve
invece superare il dislivello di Dusino e attraversare l’Appennino.
Nel 1837 Carlo Alberto istituisce una speciale commissione per l’esame delle proposte di ferrovie
che vengono presentate al governo e con le Regie Patenti, nel 1840175, autorizza una società privata,
costituita da banchieri e negozianti, ad intraprendere gli studi necessari per la costruzione di una
«strada ferrata da Genova al Piemonte e confine Lombardo» che partendo fuori delle mura della
città di Genova «si porti per l’Appennino e la valle dello Scrivia nella pianura al di là di Serravalle,
ove divisa in due rami progredisca da una parte oltre il Po al confine di Pavia, piegando dall’altra
verso Alessandria con riserva di proseguire verso Torino».
Valutati gli studi in primo luogo sotto l’aspetto politico, strategico, poi economico e commerciale,
nel quadro del piano di massima del sistema di comunicazioni delle strade ferrate, nel territorio
dello stato, nel 1844 si giunge alla determinazione della costruzione simultanea di «una strada a
rotaie di ferro» da Genova a Torino per Alessandria con diramazione verso la Lomellina, Novara e
il Lago Maggiore176. Il Governo sabaudo decide di effettuare la costruzione in proprio della linea
ferrata in vista di un vantaggio pubblico. L’intenzione era quella collegare la capitale dello stato con
il suo porto principale e di proiettare l’economia piemontese verso l’Europa attraverso il lago
Maggiore, mentre la linea in un primo tempo ipotizzata avrebbe decentrato e dirottato il commercio
verso la Lombardia.
Nel 1846 partono i lavori e il 5 novembre 1849 è inaugurato il tratto Moncalieri Asti. A Genova
Principe per tappe successive si arriva il 6 dicembre 1853; l’inaugurazione ufficiale dell’intera linea
avviene il 20 febbraio 1854. Nel tratto Moncalieri Asti si sono dovute superare forti difficoltà per il
superamento della pendenza del 26 per mille nell’instabile zona collinare tra S. Paolo e Villafranca
d’Asti, in un primo tempo con l’ausilio di un nuovo sistema di trazione animale «menattritico» e poi
con l’impiego di un nuovo tipo di locomotiva il«mastodonte».
Per Asti la costruzione della ferrovia Torino Genova costituisce un avvenimento di eccezionale
importanza non solo per i riflessi di carattere economico e commerciale ma anche dal punto di vista
urbanistico. Si deve abbattere il tratto meridionale delle mura, modificare la viabilità nel rione S.
Quirico e riorganizzare la circonvallazione sud, specialmente nel tratto che tende a Torino177.
Il tratto di strada ferrata che attraversa il territorio da ovest ad est apporta un notevole vantaggio alla
città e ai paesi del suo immediato interland e ai paesi gravitanti attorno alle stazioni intermedie tanto
che si dà inizio alla costruzione o riadattamento di strade che da questi paesi vanno alle varie
stazioni. Il comune di Rocca d’Arazzo chiede e ottiene l’autorizzazione di costruire un altro porto
natante sul fiume Tanaro portante alla nuova strada comunale che arriva alla stazione ferroviaria di
Castello d’Annone178. A questa stazione fanno capo, prima della costruzione della ferrovia Genova-
Ovada-Acqui-Asti, nel 1893, anche gli abitanti di Mombercelli e di altri paesi della Val Tiglione.

                                                
175 10 settembre 1840, n.° 309, «Regie Lettere Patenti per le quali S. M. autorizza una società privata ad imprendere gli
studi necessari pella costruzione di una strada ferrata da Genova al Piemonte e confine Lombardo».
176 14 luglio 1844, n.°443, «Regie Lettere Patenti colle quali S. M. Determina le principali linee di strade ferrate del
Genovesato e del Piemonte».
177 Cfr. G. Butrico, Asti Progetto cit., pp. 43-49.
178 26 agosto 1859, n.° 3587, «Legge che autorizza il comune di Rocca d’Arazzo».
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La linea Torino-Genova costituisce uno dei raggi del sistema ferroviario piemontese basato su uno
schema radiale, come lo era per le strade regie, il cui centro è la capitale Torino.
Con il nuovo re, il conte di Cavour non trascura nessuna attività che possa favorire lo sviluppo
economico del regno e punta decisamente sullo sviluppo della rete ferroviaria.
Il passaggio di una linea ferroviaria significa progresso, sviluppo economico, incremento
commerciale inteso come commercializzazione dei prodotti agricoli, quindi l’interesse per le strade
ferrate diventa subito enorme, tanto che si parla di «febbre della strada ferrata».
Quando è ancora in costruzione la ferrovia Torino-Genova, il governo autorizza costituzioni di
società anonime formate da nobili, tra cui anche Cavour, e banchieri piemontesi e poi stranieri che
costituiscono fondi per la costruzione di nuovi tronchi ferroviari. Le società rimangono
concessionarie delle nuove strade ferrate sotto l’esatta osservanza di tutte le clausole del capitolato
stabilito per legge. Quando alcuni dei nuovi tronchi risultano essere di vitale importanza, ai fini
militari o economici essi vengono acquisiti dallo Stato sabaudo.
In rapida successione si progettano tronchi ferroviari che sono realizzati nel giro di pochi anni.
Diamo notizia di quelle che interessano o interesseranno più direttamente le province della
divisione di Alessandria e poi della provincia; per le altre ferrovie piemontesi si rimanda alle
note179.
Nel 1851 inizia la costruzione dell’Alessandria-Lago Maggiore. E’ il tratto in continuazione della
ferrovia dello stato da Genova ad Alessandria. Il 3 luglio 1854 il duca di Genova inaugura
ufficialmente il tratto Alessandria-Mortara-Novara. Il 1° maggio 1855 è inaugurato il tratto Novara-
Oleggio. Il 17 giugno 1855 è solennemente inaugurata l’intera linea Novara-Oleggio-Arona. Ad
Arona sarà stabilito un porto in contiguità della strada ferrata e entreranno presto in servizio due
battelli a vapore che collegano la parte sud del lago con la sponda superiore. «Il Governo tratterà
con i cantoni Svizzeri per procurare nel modo più pronto e sicuro la costruzione della strada ferrata
della sponda superiore del lago Maggiore fino a Costanza». Nel 1850 c’è l’autorizzazione per la
Torino-Savigliano. Domenica 16 marzo 1853, il convoglio inaugurale giunge a Savigliano.
Nel 1852 è autorizzata la costruzione della Savigliano-Fossano-Centallo-Cuneo. Nel 1853 è attivata
fino a Centallo e nel 1854 fin presso Madonna dell’Olmo. La linea è ultimata il 5 agosto 1855. Nel
1859 la società della ferrovia di Cuneo cede allo Stato l’esercizio della strada ferrata e le officine di
Savigliano.
Ancora nel 1852 è autorizzata la costruzione della Bra-Cavallermaggiore, inaugurata nel 1855 e
la Torino-Vercelli-Novara. Il 6 marzo 1855 è inaugurato il tratto Vercelli-Novara e il 10 aprile il
tratto Chivasso-Vercelli, il 22 luglio è completata la linea Torino Porta Susa-Novara. E’ la volta
anche della Mortara-Vigevano. La ferrovia dovrà essere costruita come se alla strada ferrata
dovessero essere applicati due binari e dovrà essere dichiarata di pubblica utilità.
E’ evidente che si pensa ad un futuro collegamento con la Lombardia. E’ inaugurata il 24 agosto
1854 e nel 1856 è stipulata una convenzione tra il Governo sabaudo e quello dell’Austria per la
congiunzione della strada ferrata piemontese con quella della Lombardia180.
Nel 1854 è autorizzata la linea che da Vercelli arriva alla ferrovia dello stato presso Valenza
passando per Casale con un nuovo ponte sul Po ed è ultimata nel 1857.

                                                
179 Nel 1852 è autorizzata la costruzione della Torino-Susa, inaugurata il 22 maggio 1854; nel 1853 parte la Voltri-
Sampierdarena, nel 1856 la società concessionaria della strada ferrata da Genova a Voltri cede il tratto allo Stato; nel
1853 è autorizzata la Torino-Pinerolo la cui costruzione viene affidata alla ditta inglese di John e Edoardo Pikering,
entra in funzione il 27 luglio 1854; nel 1854 è autorizzata la strada ferrata a cavalli da Sampierdarena al porto di
Genova; sempre nel 1854 è concessa la costruzione della Biella-Santhià, linea inaugurata il 7 settembre 1856; nel 1855
è autorizzata la costruzione della Savigliano-Saluzzo tronco attivato il 1° gennaio 1857; nel 1859 si concede ai signori
Morton Peto Baronet e William Wagstaff di Londra l’autorizzazione di costruire una strada ferrata da Voltri a Savona e
poi fino al Varo (Var) confine con la Francia; nel 1869 è inaugurato il tronco ferroviario per Venaria Reale-Cirié,
prolungato nel 1876 fino a Lanzo. Cfr. F. Ogliari, F. Sapi, Scintille fra i monti. Storia dei trasporti italiani Piemonte e
Valle d’Aosta, Milano, 1968, I volume; Cfr. L. Ballatore, Storia delle ferrovie in Piemonte, Savigliano, il Punto, 2002.
180 23 novembre 1856, n.° 1913, «Ratifica della convenzione intesa tra il nostro governo e quello dell’Austria per la
congiunzione delle ferrovie del nostro Stato con quelle di Lombardia».
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Nello stesso anno è emanata la legge che autorizza la costruzione delle strade ferrate Alessandria-
Stradella con diramazione Tortona e Novi e la Alessandria-Acqui. Il tronco della ferrovia per
Stradella è considerato di primaria importanza dalle province di Voghera e Tortona. La linea infatti
si potrà congiungere con quella centrale italiana poiché il governo parmense ha firmato una
convenzione con i governi modenese, toscano, pontificio ed austriaco e si potrà quindi arrivare a
Bologna e a Firenze. Nel 1857 è inaugurata la linea Alessandria-Voghera, nel 1858 l’intero tratto
compresa la diramazione per Novi. Nel 1859 la società della ferrovia Strabella-Piacenza cede allo
Stato l’uso della strada ferrata.
La costruzione della linea Alessandria-Acqui è affidata, nel 1856, alle case bancarie Bolmida e
Barbaroux che con la linea hanno anche in concessione lo «stabilimento balneario» di Acqui, di
proprietà dello stato. La ferrovia è attivata il 3 gennaio 1858.
Nel 1858 è attivato il tratto Chivasso-Ivrea. Lo Stato sabaudo, nel 1856, ratifica una convenzione
con la Francia per l’estensione delle strade ferrate della Savoia per la loro congiunzione con le
strade ferrate francesi.
Sempre nel 1859 si autorizza la costruzione della Savona-Torino per Bra, Carmagnola dove si
congiungerà con quella di Cuneo, con diramazione a S. Giuseppe di Cairo per Acqui.
La seconda e la terza guerra d’indipendenza con le relative difficoltà finanziarie e burocratiche
ritardano l’attuazione di questo progetto. La linea fin dal momento della sua prima progettazione
era stata considerata di interesse generale poiché in caso di guerra poteva supplire a una eventuale
interruzione della linea Genova-Alessandria, in tempo di pace sarebbe servita ad incrementare il
commercio tra i porti del Mediterraneo e il Piemonte e di qui con la Francia poiché
contemporaneamente sono stipulati i contratti per il traforo del Frejus, e per il tronco da Modane a
Susa ambedue terminati nel 1871181.
La ferrovia Savona-Torino con diramazione per Acqui subisce ancora qualche ritardo ma seppure a
fatica è terminata. Il 27 settembre 1874 è inaugurato il tronco ferroviario Savona-Acqui e qualche
mese dopo i tronchi mancanti per Torino.
Se si osserva la carta delle ferrovie di quegli anni è evidente che Alessandria viene a trovarsi al
centro di un altro sistema radiale di comunicazioni ferroviarie mentre Asti ne è completamente
esclusa182.
Per il territorio di Asti era importante ai fini economici, relativi come abbiamo visto ai soli traffici
delle uve e dei bozzoli, il collegamento trasversale costituito dalla direttrice Milano-Casale-Asti-
Alba-Cuneo ma questo progetto stenta a decollare.
Le prime proposte risalgono al 1852 e il progetto di massima del 1854183. Riguarda una strada
ferrata «di congiunzione» che doveva collegare, sulla sponda sinistra del Tanaro, le strade ferrate di
Genova e di Cuneo, con percorso Asti e Cavallermaggiore, (è già stata autorizzata la Bra-
Cavallermaggiore) passando per Alba e Bra. Il progetto di congiunzione tra due linee importanti è
sottratto alla città di Asti, quando prende corpo, come vedremo, l’ipotesi sostenuta fortemente da
Alessandria, della Cavallermaggiore-Alessandria.
Nel 1857 si forma un comitato promotore per la costruzione della linea Asti-Casale che riceve un
appoggio concreto dall’amministrazione astigiana. Iniziano gli studi sul tracciato della ferrovia

                                                
181 L’attraversamento delle Alpi è ancora effettuato sul Moncenisio per mezzo di cavalli sulla strada assestata e resa
carreggiabile al traffico pesante da Napoleone tra il 1803 e il 1809. Le vetture compiono il viaggio in 5 ore d’estate e 10
ore e mezza nei mesi invernali. Prevedendo per il traforo del Frejus tempi lunghi è costruita una ferrovia provvisoria del
Moncenisio, ferrovia Fell, tra Susa e St. Michel de Maurienne che è aperta al pubblico il 15 giugno 1868. Tempo di
percorrenza 5 ore e mezza. Il traforo del Frejus entra in funzione più presto del previsto il 17 settembre 1871. Il treno
inaugurale, partito da Bardonecchia alle 10,30 transita sotto il Frejus e arriva a Modane alle 11. Con l’entrata in servizio
della ferrovia Torino-Susa-Bardonecchia-Modane, la linea provvisoria, in esercizio per soli tre anni e mezzo, è chiusa al
pubblico. Gli impianti smantellati sono imbarcati per il Brasile e utilizzati per un’altra ferrovia.
182 ASCA, Ferrovia da Savona-Cuneo a Milano per Bra-Alba-Asti Casale e Mortara rappresentante tutte le ferrovie del
Regno sabaudo, carta s. d. ma presumibilmente degli anni 1859-1862.
183 ASCA, D-35-121, Relazione dell’Ingegnere Savino Realis sul progetto di strada ferrata da Alba ad Asti, lungo la
valle del Tanaro, 1854
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fissando come punti obbligati di passaggio Moncalvo ed Ozzano. Il transito per Ozzano permetteva
di utilizzare la ferrovia sia per «l’importazione di legna e carbone destinate alle numerose fornaci
esistenti in quella località e a Pontestura», sia per «la spedizione di calci e cementi che vi si
producevano».
È prospettato anche il passaggio, per la valle del Rotaldo e del Grana ma il comitato promotore, nel
1862, sceglie la prima ipotesi più vicina ai suoi interessi scatenando vivaci reazioni dai numerosi
paesi lasciati fuori del progetto184. Il progetto per Ozzano e Moncalvo è approvato definitivamente
nel 1865.
Il dibattito per il tronco Asti-Alba è altrettanto animato. Alcuni membri del consiglio provinciale di
Alessandria tra cui primeggiano proprio i rappresentanti dei due circondari interessati portano
avanti con determinazione, fin dal 1857, la necessità di costruire «la ferrovia che interessa in
sommo grado il commercio di Alessandria e di altri paesi che appartengono ai territori d’Asti ed
Acqui», cioè «la ferrovia che movendo da Savigliano metterà capo per Nizza Monferrato ad
Alessandria»185. Proprio per risarcire il circondario di Asti per il danno «che a lui ne potrebbe
avvenire dalla strada da Bra ad Alessandria» il consiglio provinciale aveva appoggiato la
costruzione della ferrovia Mortara-Casale-Asti-Alba186.
Abbandonato il progetto della linea diretta Asti-Alba, nel 1863 si stipula il contratto con la Società
anonima che sta costruendo la ferrovia Alessandria-Cavallermaggiore per utilizzare il tratto
Castagnole Lanze-Alba di questa linea. Non resta che costruire il tratto tra Asti e Castagnole con il
relativo ponte sul Tanaro che è addossato a monte del ponte stradale in ferro187. L’intero progetto è
approvato nel 1865188 e la ferrovia Mortara-Asti-Castagnole è terminata nel 1870 ma è subito
definita di «campanile»189. Il solo tratto Asti-Castagnole se pur collegato con Casale non dà a questa
linea il respiro internazionale tanto auspicato, anzi l’entrata in funzione della «linea rivale»
Alessandria-Cavallermaggiore, passante per Cantalupo, Nizza Monferrato, Canelli, S. Stefano
Belbo, Calosso basso, Boglietto, Castagnole Lanze, Neive, Alba, Bra, cinque anni prima
dell’attivazione della Asti-Castagnole, come abbondantemente previsto e paventato dagli astigiani,
danneggia sensibilmente la città di Asti, sottraendole tutto il traffico commerciale di quella ricca
zona vinicola che in precedenza era gravitato sulla città capoluogo nonostante le difficoltà di
comunicazione. Il danno calcolato è stimato tra le cinque e le dieci mila lire mensili190 e la
Cavallermaggiore-Alessandria rimane in tutti gli anni del predominio delle ferrovie e delle tranvie
sinonimo di linea che danneggia gli interessi astigiani.
Tutto il traffico commerciale della zona sud dell’astigiano, Alba, il cuneese, per il resto del Regno
d’Italia si dirige essenzialmente verso Alessandria escludendo Asti e inoltre la ferrovia assegna a
Nizza il ruolo di fulcro della valle Belbo.
Va ricordato che c’era stato un tentativo di far transitare per l’astigiano linee internazionali di
grande percorrenza. Esso risale al 1853, quando già si pensa a una seconda ferrovia di collegamento
tra la Liguria con il Piemonte. E’ presentato un progetto di ferrovia che

partendo da Albenga si dirigesse per le vallate di Zuccarello, Castelvecchio ed Erli, al S. Bernardo ed a Garessio, donde
seguendo le sinuosità del Tanaro, e toccando i grossi centri di Ceva, Carrù, Dogliani, Cherasco ed Alba, metteva capo
ad Asti,

                                                
184 ASCA, D-29-4, Relazione sugli studi della ferrovia da Asti a Casale dell’ing. Cappa presentata al Comitato
promotore di Casale il 26 ottobre 1858, Asti, tip. fratelli Paglieri, 1862.
185 ASCA, Atti del Consiglio Provinciale di Alessandria, fasc.4, cit., allegato 2 al verbale n.°2, relazione del consigliere
Saracco al Consiglio provinciale di Alessandria, «Rapporto della Deputazione Provinciale», 10 settembre 1860, pp.XII-
XX.
186 Ibidem, verbale n.° 7, sessione ordinaria 1862, pp.99-105.
187 ASCA, D-29-2, Ferrovia Castagnole-Mortara, Tronco Asti-Castagnole. Ponte sul Tanaro presso Asti, 1867. E’
rappresentato il ponte stradale costruito da G. Pila cui è addossato il ponte ferroviario.
188 ASCA, S-39-4, Costruzione della ferrovia Asti-Casale-Mortara derivandola dalla linea Cavallermaggiore-
Alessandria 1862-1873. Nello stesso fascicolo si trova il testo della convenzione.
189 BCA, Sulla ferrovia da Castagnole per Asti a Mortara Osservazioni di un astigiano, Asti, tip. Raspi e Comp,.1865.
190 «Il Cittadino», 27 settembre 1865.
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proseguendo verso Pontestura Vercelli con diramazione Svizzera e Lombardia, ma la provincia di
Asti già aggregata alla divisione amministrativa di Alessandria non ha la forza di sostenere questo
progetto. Il Consiglio divisionale di Alessandria promette il suo appoggio191, in realtà lascia cadere
il progetto mentre prende corpo, come abbiamo visto, la ferrovia Savona-Torino con diramazione
da Cairo ad Alessandria. Se la via più corta dal mare alla Svizzera sarebbe stata quella del suddetto
progetto, dopo la costruzione del tronco da Cairo ad Acqui la più corta è appunto la Savona-Acqui-
Alessandria.
Nel 1852 si era anche pensato ad un collegamento diretto tra Asti e Canelli, il centro maggiore e più
ricco della provincia.
L’onorevole avvocato Vincenzo Bertolini di Canelli espone la prima idea a favore di una linea
ferroviaria fra Canelli, Asti, Chivasso ma le ragioni addotte a tale impresa non sono ritenute
sufficienti a giustificare la costruzione, da qui il rinvio e poi l’abbandono del progetto.
Nel 1874, visto che è già attivata la Savona-Acqui, a Canelli si forma un comitato per promuovere
la costruzione di un tronco che staccandosi da Bistagno, dalla ferrovia Savona-Acqui, si congiunga
a Canelli con la Cavallermaggiore-Alessandria. Ad Asti sorge un altro comitato per continuare il
tronco fino a Chivasso accarezzando l’idea di congiungere il porto di Savona tramite Asti ad Ivrea
ed Aosta della lunghezza complessiva di 244 chilometri192.
Oltre al collegamento diretto Asti-Canelli, e al percorso di 90 chilometri che correrebbe quasi tutto
in territorio astigiano, i promotori dei due tronchi mettono in luce altri aspetti positivi della Asti-
Chivasso. La varietà di prodotti, quelli della valle della Dora, del nostro massimo prodotto, il vino,
quelli della valle Bormida, quelli di Savona ed altri che arrivano dall’estero con le navi
assicurerebbero un forte scambio e un reciproco aumento di rapporti commerciali tra le zone unite
da questa ferrovia. Il numero dei passeggeri e le quantità di merci, potrebbero essere incrementati
sottraendoli ad altre linee, perché le distanze ferroviarie tra diverse città del Piemonte e della
Liguria verrebbero ad essere diminuite passando da questa direttrice193.
Qualora poi, si costruisse una ferrovia attraverso il Gran S. Bernardo o attraverso il monte Bianco,
di cui pare probabile l’attuazione, questa linea ferroviaria metterebbe in comunicazione
direttamente il mare con la Svizzera occidentale, la Francia settentrionale, parte della Germania e i
paesi del nord Europa. Sarebbe in questo modo di supporto alla linea da Genova al traforo del
Gottardo, in costruzione194, qualora divenisse insufficiente per i trasporti commerciali
internazionali.
Si mette in evidenza come la «nostra ferrovia» abbia importanza anche strategica e militare. Inizia
la discussione se si devono far prevalere gli interessi generali e in questo caso si impone la linea più
breve tra i due punti prestabiliti o gli interessi locali e allora è necessario far passare la ferrovia per
il maggior numero di paesi possibili e soprattutto per quelli più floridi.
Mentre continua il dibattito sullo spinoso problema del percorso e del riparto delle spese, nel 1877
sta per diventare realtà il progetto di ferrovia fra Ivrea ed Aosta e quindi la linea Bistagno-Chivasso-
Ivrea per Canelli e Asti acquista maggiore possibilità di essere realizzata.
                                                
191 ASCA, Processi verbali, fasc. 2, cit., «Relazione Savina», allegato I al verbale n.° 5 del Consiglio divisionale
amministrativo di Alessandria, seduta 11 novembre 1852, pp. 35, 58-59.
192 Per l’inaugurazione della ferrovia Asti-Chivasso 20 ottobre 1912, Asti, 1912, tip. G. Brignolo, pp.7-8. Gli ingegneri
Isidoro Rovero o Roero e Vincenzo Adorni sono incaricati di stabilire quale fosse il miglior tracciato da seguirsi nella
costruzione della strada. Il 24 giugno 1876 presentano la relazione sugli studi fatti. La relazione completa si trova in
ASCA, S-39-11.
193 Ibidem, pp. 9-10. Diminuzioni delle distanze ferroviarie che si avrebbero: fra Asti e Savona chilometri 38, fra Asti e
Chivasso chilometri 35, fra Chivasso e Savona chilometri 37, fra Chivasso e Genova chilometri 35, fra Asti ed Acqui,
chilometri 19, fra Asti e Canelli chilometri 10. Inoltre tra Savona e Torino il percorso diventerebbe più breve e più
facile passando per Asti che con la linea passante per Bra.
194 L’apertura del traforo del Gottardo nel 1882 sposta i flussi di traffico verso la Lombardia con perdita di importanza
del traforo del Frejus, aggravati poi dalla guerra doganale con la Francia. Questo porta ad un declassamento del sistema
ferroviario piemontese, cfr. V. Castronovo, Economia e società in Piemonte dall’Unità d’Italia al 1914, Milano, Banca
Commerciale Italiana, 1969, p. 77.
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Canelli, individuata come una delle località che riceverà maggior utilità dalla nuova linea, non
ritiene così essenziale il collegamento, probabilmente anche per non avere assegnata un’alta quota
nel riparto delle spese, in quanto la città è già fornita dell’altra ferrovia per la quale gli abitanti
possono spedire le loro merci in qualsiasi località e che per la Lombardia è più breve il tragitto
percorrendo la ferrovia fino ad Alessandria, che non toccando Asti195.
Il collegamento con Chivasso avverrà in altro modo ma 35 anni dopo e il progetto della bretella, con
diverse varianti, sarà ripreso ancora alcune volte.
Fin dal 1873, delineandosi l’insufficienza e la pericolosità della galleria dei Giovi, tra gli altri196

progetti si presentò quello di una seconda ferrovia tra Genova ed Alessandria per le valli dello Stura
e dell’Orba197.
La legge del 1879, che autorizza la costruzione di linee ferroviarie di complemento, concede la
costruzione della «succursale della linea dei Giovi»198. e subito si fa strada l’idea di una grande
linea che staccandosi da Ovada, dalla probabile nuova ferrovia Genova-Alessandria, passando per
Nizza-Acqui-Asti giunga a Chivasso e attraverso Ivrea, traforo del Monte Bianco vada a formare
una line completa Genova-Ginevra199.
E’ evidente che l’intero percorso della linea Genova-Chivasso passante per Asti sarebbe poco più
corto della Genova-Alessandria-Casale-Chivasso, (la Alessandria-Casale è già in attività mentre la
Casale-Chivasso era stata autorizzata con la legge 1879) ma sarebbe molto più accidentato perché
con la linea passante per Asti si dovrebbero attraversare quattro catene di alte colline con pendenze
e contropendenze. E’ quindi più probabile che il traffico si avvierebbe sulla Alessandria-Casale-
Chivasso più pianeggiante e più veloce. L’idea di una ferrovia destinata al traffico internazionale è
accantonata e sono presi in considerazione altre ipotesi: quella di costruire una semplice tranvia tra
Asti-Mombercelli-Nizza dell’ingegner Del Prete200 con proseguimento tranviario Nizza-Acqui e
quella di una ferrovia economica di quarta categoria a scartamento normale, una via di mezzo tra
tranvia e ferrovia normale, Asti-Nizza-Acqui per servire al traffico locale e regionale, prospettata
dall’ingegner Adorni201.

                                                
195 ASCA, S-40-4, questo fascicolo, denominato Progetto di una ferrovia tra Bistagno-Asti-Chivasso, 1884 in realtà
contiene i carteggi per la Bistagno-Asti-Chivasso del 1877 tra cui: lettera del comune di Asti al sindaco di Canelli che
assegna, in virtù del «grande utile» che la città verrebbe ad avere dalla costruzione della progettata ferrovia, un’alta
quota nel riparto delle spese per gli studi di massima, 30 novembre 1877; lettera che il sindaco di Canelli invia al
presidente del comitato per la ferrovia Bistagno-Asti- Chivasso in risposta alla lettera precedente, 28 dicembre 1877.
Cfr. S-39-11, Relazione di studi fatti per determinare il miglior tracciato da eseguirsi nella formazione del Progetto di
ferrovia tra Bistagno, Asti e Chivasso, 1876, degli ingegneri I. Rovero o Roero e V. Adorni.
196 Cfr. C. Bozzano, R. Pastore, C. Serra, La freccia del Turchino Storia illustrata del trasporti pubblici tra Genova e
Monferrato, Genova, Compagnia dei librai, 1999, cap, III, La ferrovia Genova-Ovada-Acqui.Asti.
197 ASCA, S-39-9, Progetto di una nuova ferrovia fra Genova ed Alessandria per le valli di Stura ed Orba. Relazione,
Genova, tip. del commercio di Genova, 1874.
198 La legge 29 luglio 1979, n.°5002 autorizza la costruzione della «Succursale alla ferrovia dei Giovi» senza specificare
i due punti estremi della ferrovia. La linea è compresa nella tabella B in pratica tra le ferrovie di seconda categoria,
costruite dallo Stato con il concorso del 10% delle province interessate.
199 ASCA, S-39-11, Comitato promotore per la ferrovia da Genova ad Alessandria per le valli di Stura ed Orba,
Genova, tip. del commercio di Genova, 1880. Si tratta del verbale di adunanza tra i rappresentanti del comitato della
Genova-Alessandria e i promotori della ferrovia Ovada-Acqui-Nizza-Chivasso-Ivrea per una linea completa da Genova
a Ginevra, 29 dicembre 1879; Progetto di Grande Massima per la costruzione di una ferrovia tra Chivasso e Genova,
Nizza Monferrato, tip. Angiolini Santino, 1879; Progetto di una succursale alla ferrovia dei Giovi da Genova per
Ovada ad Alessandria, tip. del commercio di Genova, 1880. All’interno carta Passaggi internazionali delle Alpi al
Gottardo al Sempione al Monte Bianco ed al Frejus in relazione col porto di Genova per mezzo della succursale alla
ferrovia del Giovi per Ovada ed Alesandria. La carta registra la situazione ferroviaria piemontese nel 1880.
200 ASCA, S-30-11, Studio dell’ingegnere F. Del Prete pubblicato per cura del comitato promotore del tramwai a
vapore di Val Tiglione, s. d. ma databile attorno al 1879.
201 ASCA, S-40-3, Ferrovia economica Asti-Nizza-Acqui. Relazione dell’ing. Cav. Adorni, s.a., ma databile tra il 1879 e
il 1881. In apposite cartelle con scritta Provincia di Alessandria Circondario di Asti ed Acqui Progetto di Ferrovia
economica Asti-Nizza-Acqui vi sono i disegni particolareggiati dell’ingegner Adorni dei due tronchi e nell’allegato 5 la
planimetria.
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Nizza sostiene fortemente questa ipotesi. Come abbiamo visto, con la ferrovia Cavallermaggiore-
Alessandria, era diventata il mercato primario cui fanno capo i paesi minori della valle Belbo e
tende ad incrementare il suo bacino d’utenza assicurandosi i collegamenti con Asti ed Acqui
divenendo così il crocevia degli assi ferroviari Alessandria-Alba e Asti-Acqui. Ad Asti le opinioni
sono discordi. I sostenitori del progetto affermano che avrebbe portato sicuri vantaggi all’economia
astigiana convogliando su Asti quella

regione, legata a noi da secolari relazioni di traffico; le quali non si sono finora sviate dal mercato astigiano, benché con
le ultime linee di ferrovie costruite presso di noi si sia quasi offerto a que’ centri importanti l’occasione e la opportunità
di rivolgere altrove il loro commercio202..

Invece 208 commercianti firmano una petizione secondo cui una ferrovia tra Asti ed Acqui potrebbe
essere dannosa al commercio astigiano. Esprimono esplicitamente il timore di una ulteriore
diminuzione di attività del mercato cittadino e sostengono l’ipotesi di una molto più rassicurante
tranvia Asti-Mombercelli
Il progetto di ferrovia economica tra Asti ed Acqui muta nuovamente di connotazione «[…] mercè
l’abile ed infaticabile patrocinio del senatore Saracco», il quale nel 1882 riesce a far autorizzare la
costruzione della ferrovia Genova-Asti per Ovada, Acqui e Nizza Monferrato203. Questa sarà di
seconda categoria, in concorrenza della prevista succursale dei Giovi, Genova-Ovada-Alessandria.
Il prolungamento Chivasso-Aosta-traforo del Monte Bianco o S. Bernardo rimane allo stato delle
ipotesi204 mentre ci si concentra esclusivamente sulla Genova-Ovada-Acqui-Nizza-Asti.
La linea è suddivisa in diversi tronchi di cui quello tra Ovada ed Asti sarà costruito, proprio per
volere del senatore Saracco, con modalità e finalità diverse. L’andamento del percorso e la tecnica
di costruzione del tratto Genova-Ovada-Acqui è adatto al traffico mercantile proveniente dal porto
di Genova, che poi si dirigerà verso Alessandria, mentre il tronco da Acqui ad Asti è considerato di
interesse prettamente locale e quindi è costruito con andamento planimetrico ed altimetrico tortuoso
per passare nel maggior numero possibile di paesi, ricordando molto il tracciato di una ferrovia
economica. Nizza realizza così i suoi desideri ed Asti sino al 1912 sarà solo il capolinea di questa
ferrovia.
Gli studi per il progetto dell’intera linea richiedono parecchio tempo, per via delle dispute sul
tracciato da seguire nei tronchi da Asti a Nizza Monferrato e da qui ad Acqui 205. Si discute se
privilegiare, nel tratto Asti-Nizza, Mombercelli e la bassa Val Tiglione o la direttrice Agliano-S.
Marzano, preferita anche dall’amministrazione artigiana perché in grado di attrarre due importanti
mandamenti: Costigliole e Canelli206. Qualche indecisione degli amministratori di Mombercelli che

                                                
202 Tramvia di Val Tiglione in «Il Cittadino», 5 marzo 1882.
203 5 luglio 1882, n.° 875, «Legge che approva le tabelle di riparto delle somme per le seconda e terza categoria delle
ferrovie complementari”. All’art. 11 essa dice: «Quando il prodotto lordo chilometrico del tronco Genova-Novi abbia
raggiunto le £ 150 mila, sarà provveduto con legge speciale per la costruzione di una linea ferroviaria da Genova ad
Asti, per Ovada, Acqui, e Nizza Monferrato».
204 Ferrovia Genova-Asti-Chivasso, in «Il Cittadino», 22 aprile 1883.
205 ASCA, D-39-11, Ferrovia Genova-Acqui-Nizza-Asti. Appunti sul tronco Acqui-Nizza per Val Cervino, Acqui, tip. L.
Scorazzi, 1883; D-29-6, Progetti dei percorsi della ferrovia Genova-Ovada-Acqui-Nizza-Asti nel tratto Asti-Nizza-
Acqui su carta IGM. Sono segnati due tracciati possibili tra Asti e Nizza Monferrato per Agliano e per Mombercelli,
due tracciati tra Nizza e Acqui per Val Boglione e per Val Medrio e Cervino, 1884; delibera del Consiglio comunale per
concorso nella costruzione della ferrovia Genova-Asti per Acqui e Nizza, 28 ottobre 1884. Si era stabilito che i comuni
appartenenti alla provincia di Alessandria dovessero concorrere per 750/1000 per formare la somma necessaria per
comporre il decimo della spesa richiesta per la costruzione della ferrovia. La quota assegnata ad Asti è di 170 millesimi.
Relazione dei due comitati della Val Boglione e della Val Medrio che sostengono i rispettivi percorsi, 1885. L’ing.
Luigi Cauda è autorizzato a procedere ai necessari rilievi di campagna per la costruzione della linea ferroviaria Asti-
Acqui-Genova, 1888.
206 Cfr. ASCA, D-29-6, Consiglio Comunale di Asti, 27 maggio1885.
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abbandonano temporaneamente il progetto per seguire quello della tranvia a vapore lungo la Val
Tiglione, e «ragioni al di fuori delle necessità tecniche»207, escludono Mombercelli dal tracciato.
Ad Asti c’è il problema dell’attraversamento del Tanaro. Sono formulate due proposte: una è quella
dell’attraversamento del fiume sul ponte della linea Asti-Costigliole, collegandosi poi al tracciato
della ferrovia per Acqui con un tronco di raccordo parallelo al fiume, l’altra propensa alla
costruzione di un nuovo ponte e alla realizzazione di un nuovo innesto nello scalo ferroviario di
Asti, come poi avvenne. La giunta municipale di Asti nell’imminenza del voto parlamentare sulla
costruzione della ferrovia proposta dal ministro dei lavori pubblici che in quegli anni è proprio
Saracco, temendo l’opposizione «di alcuni deputati di altre Provincie» raccomanda ai «deputati di
questo Collegio […] di far sentire l’autorevole loro parola in tale importante questione». Si tratta di
ricordare al Parlamento che la linea oltre che soddisfare interessi generali è un compenso che deve
essere concesso a quelle regioni che a causa di altre ferrovie hanno avuto rilevanti spostamenti di
commerci e relativi danni. Questo è il caso di Asti che ha avuto forti perdite dalla linea
Cavallermaggiore-Alessandria, poi ha avuto danni dalla costruzione della Chivasso-Casale la quale
ha distolto dal mercato delle uve di Asti molti comuni del Monferrato e si prevedono altri danni
dalla linea ferroviaria o tranviaria che è in progetto a nord del circondario senza nessun raccordo
con Asti e dalle tranvie che collegano e stanno per collegare Casale con Altavilla e Altavilla con
Alessandria208.
La convenzione con la Società delle strade ferrate Mediterranee è finalmente approvata nel 1888209.
Il 19 giugno 1893 entra in esercizio la ferrovia Ovada-Acqui-Asti e il 17 giugno 1894 con il
completamento della Ovada-Sampierdarena la linea Genova-Ovada-Asti è aperta al pubblico. Nel
1907 è inaugurata la ferrovia Ovada-Alessandria la vera «succursale dei Giovi».
Il tratto Asti-Chivasso in tutto il periodo della gestazione della Genova-Ovada-Acqui Asti rimane
sullo sfondo. La realizzazione nel 1882 della tramvia a scartamento ridotto tra Asti Montechiaro e
Cortanze che si trovano appunto sulla linea Asti-Chivasso e le ipotesi di prolungamento della
tranvia fino a Piovà e a Cocconato fa passare in secondo piano l’interesse per la realizzazione della
ferrovia.
Ci si rende conto che senza il collegamento ferroviario Asti-Chivasso vengono a mancare i vantaggi
del traffico nazionale e strategico, e quelli presumibili del traffico internazionale. Si continua a
prospettare il collegamento ferroviario tra Italia e Francia sotto il Monte Bianco che farebbe
diventare il percorso Calais-Genova passante per Aosta-Ivrea-Chivasso-Asti la linea più rapida,
suscitando forti preoccupazioni di Torino che teme di perdere il traffico internazionale.
Ma la pratica della ferrovia Asti-Chivasso incontra difficoltà di vario genere che ne ritardano la fase
attuativa. Il progetto dell’ingegner Guercio del 1893 nelle grandi linee rimane quello definitivo210. Il
                                                
207 L. Monticone, Storia di Mombercelli, cit., pp.131-133. Il progetto di tramvia sfuma nel 1881 quando le ferrovie
comunicano che non avrebbero permesso alla tranvia l’uso del ponte ferroviario ancora da costruirsi sul Tanaro. ASCA,
D-29-6. Il Consiglio comunale di Asti esprime la preferenza per il percorso Mongardino-Agliano perché la zona che
attraversa questo tracciato è «più popolosa e più ubertosa» che non quella del tracciato Val Tiglione-Mombercelli, i cui
paesi possono sempre utilizzare la stazione di Montegrosso. Il percorso per Agliano inoltre è in grado di attrarre due
importanti mandamenti astigiani: Costigliole e Canelli, 27 maggio 1885.
208 Ibidem, lettera che il Sindaco di Asti Garbiglia per conto della giunta invia agli onorevoli Borgnini, Villa, Serra, 12
giugno 1887.
209 20 luglio 1888, n.° 5550, «Legge che approva le convenzioni stipulate dallo Stato colle società delle ferrovie
Meridionali, Mediterranea e Sicula per la costruzione e l’esercizio di alcune linee ferroviarie». Tra queste è approvata la
«Convenzione con la Società delle strade ferrate Mediterranee per la costruzione della linea Genova-Ovada-Asti». Il
costo della linea è di lire 56.159.524, il tracciato: Genova-Ovada-Molare-Acqui-Nizza-Agliano-Asti, la lunghezza Km.
92,608, termine lavori quattro anni.
210 Cfr. Per l’inaugurazione, cit., p. 25. L’ing. Francesco Alberto Guercio nel 1892 si offre di assumere l’incarico di
redigere il progetto. L’amministrazione di Asti, presieduta dall’avv. Carlo Garbiglia, nella seduta del 15 novembre 1892
accetta la proposta dell’ing. Guercio e nella seduta del 21 aprile 1893 prende atto del progetto consegnato.
ASCA, D-39, D-40 e D-41, tutta la voluminosa documentazione riguardante le fasi della costruzione della ferrovia Asti-
Chivasso compresa le vertenza con gli eredi dell’ing. Guercio e l’inchiesta sulla costruzione della ferrovia è contenuta
in questi faldoni. Il parere contrario del Consiglio superiore dei lavori pubblici per la ferrovia Asti-Chivasso e il
memoriale del sindaco di Asti al ministro dei lavori pubblici sono anche in D-35-99.
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percorso cittadino non incontra particolari difficoltà e non subisce variazioni211 ma considerato che
questa ferrovia, promossa dalla città di Asti, oltre agli interessi generali deve anche consentire un
facile accesso alla città dai paesi disagiati della zona, sono apportate alcune modifiche al
percorso212.
Più gravi sono i problemi di ordine economico, tanto che la costruzione della linea non ha
immediato seguito. In previsione di alti costi, essendo le sovvenzioni concesse dal governo pur
incrementate dalle somme versate dai comuni e dagli enti interessati, ritenute insufficienti, non è
possibile per molti anni trovare un’impresa privata disposta a costruire e a esercitare la linea.
Finalmente nel 1899, l’impresario Giovanni Massaglia accetta di costruire la linea e di esercitarla
ma poco dopo il costruttore muore e la pratica viene interrotta nell’attesa di trovarne un nuovo. In
seguito all’emanazione di una nuova legge che aumenta il sussidio governativo, i comuni interessati
iniziano le trattative con la «Società Veneta per la costruzione e l’esercizio delle ferrovie
secondarie» e il sindaco di Asti avv. Giuseppe Bocca, convinto sostenitore della ferrovia, fa
pervenire al governo domanda per la concessione della costruzione e dell’esercizio della linea
ferroviaria Asti-Chivasso. Contrariamente alle previsioni il Consiglio superiore dei lavori pubblici
ritiene che la richiesta «non sia da accogliere» opponendo una quantità di obiezioni.
Non sono prese in considerazione le motivazioni dei collegamenti nazionali e internazionali, che in
quel momento avrebbero potuto anche essere giuste, né l’aspetto tecnico del progetto ma l’unica
preoccupazione del Consiglio superiore sembra essere la concorrenza che tale ferrovia possa fare
alla già esistente tramvia Torino-Brusasco, la quale è esercitata dalla società denominata «la
Belga»» che gestisce gran parte delle tranvie torinesi e quindi tutelata dalla provincia di Torino.
Poiché la società «Belga» ha ottenuto il rinnovo della concessione fino al 1950 e ha in progetto di
prolungare la sua tranvia da Brusasco a Cortanze,costruendola con criteri che permettano una
maggiore velocità di percorrenza, al comune di Asti è suggerito di ristrutturare il percorso tranviario
Cortanze-Asti in modo da poter formare un’unica tranvia. Quindi a una strada ferrata, che consenta
anche trasporto di grandi quantità di merci, che per la nostra zona consistono sempre in uve e vini e
qualche cava di calce non sfruttata, causa la difficoltà di trasporti, si prospetta la costruzione di una
semplice tranvia anche se ammodernata.
Il sindaco Bocca replica con energia a queste considerazioni, persuaso che solo la costruzione della
ferrovia possa provvedere agli interessi della città e dei molti comuni interessati ed è soprattutto
convinto che essa è necessaria per salvaguardare «l’integrità del circondario».
Quello che maggiormente temono gli astigiani, ed è chiaramente esplicitato nel memorandum
inviato al Ministero dei lavori pubblici, è la possibilità che i paesi dell’estremo nord del circondario,
situati sulle alte colline attorno ad Albugnano e Cocconato utilizzando la tranvia Torino-Brusasco,
consolidino la tendenza a dirigersi verso la provincia di Torino abituandosi così all’idea di
aggregarsi definitivamente al circondario di Torino anziché «affluire e tenersi uniti al loro centro
naturale» cioè la città di Asti.
Se poi la tranvia «Belga» si estendesse fino alla stazione di Chivasso, sulla ferrovia Torino-Milano
e protraesse il percorso fino a Cortanze, o se si costruisse la ferrovia Torino-Chieri-Casale, come è
nei progetti, e che vedremo più avanti, penetrando ancora di più nel territorio del circondario,
«avrebbe in pugno» una ben più vasta zona del territorio astigiano a danno della città capoluogo.
Solo la costruzione della ferrovia scongiurerebbe questi pericoli. I deputati dei collegi attraversati
dalla ferrovia213, il sindaco Bocca, il sindaco di Chivasso appoggiati dalla provincia di Alessandria
si muovono alacremente sia in sede locale, percorrendo i paesi interessati per proclamare l’utilità

                                                
211 Cfr. G. Butrico, Asti Progetto cit., pp. 68, 158.
212 Si provvede a far modificare l’ubicazione della stazione di Montechiaro, alla quale fanno capo i paesi di Soglio,
Camerano, Cortazzone, Cortandone, Piea, Piovà e Viale, perché ubicata in località di scomodo accesso. La variante
comporta un allungamento del percorso di circa 2 chilometri.
213 «On. Marchese Borsarelli di Rifreddo avv. Luigi deputato di Villadeati, Comm. G. C. Giuseppe Borgnini Senatore
del Regno, on. Avv. Edoardo Giovannelli deputato di Asti, nob. ing. Stanislao Nicolis dei Conti di Robilant deputato di
Chivasso, on. Gazzelli di Rossana avv. nob. Augusto deputato di Villanova d’Asti».
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della ferrovia e assicurarsi la loro adesione al concorso, sia presso i ministeri competenti ribadendo
le ragioni nazionali, internazionali e strategiche della ferrovia, ottengono la sospirata
autorizzazione214.
I lavori per la costruzione della Asti-Chivasso della lunghezza di 52 chilometri sono affidati all’ing.
Jaques Sutter che inizia i lavori il 31 marzo 1910. Essa è inaugurata il 20 ottobre 1912 con un
anticipo di cinque mesi sulla data prevista215.
I comuni del mandamento di Cocconato vengono così forniti di un mezzo celere di trasporto ma la
loro equidistanza dai punti estremi della nuova linea li porta a privilegiare per i commerci i mercati
di Chivasso e Torino, e per gli affari amministrativi la città di Asti.
L’area di Castelnuovo d’Asti, che sta tentando di collegarsi con i centri verso cui si dirige
tradizionalmente il suo commercio, cioè Chieri e Torino, rimane come vedremo, ancora priva di
collegamenti veloci.
Ci furono degli strascichi giudiziari tra il comune di Asti e alcuni comuni, compreso quello di
Chivasso che si rifiutano di pagare la quota che ciascuno di essi avrebbe dovuto al costruttore. Il
comune di Asti viene condannato a pagare il contributo mancante e la commissione d’inchiesta
istituita per stabilire le eventuali responsabilità dell’amministrazione comunale, che fortemente
aveva voluto la ferrovia, sottolinea il grave errore di non aver tenuto conto del parere negativo del
Consiglio superiore dei lavori pubblici.
Dopo i primi anni di esercizio, è rilevato che la ferrovia, profumatamente costata, è ridotta a fare le
funzioni di una tranvia. Tutte la motivazioni su cui si era puntato per ottenere la concessione non si
sono attuate. Sono migliorate le comunicazioni tra tutti i comuni ma esse non hanno affatto
contribuito alla auspicata convergenza di interessi e di traffici commerciali sulla città di Asti. Il
modo stesso in cui è concepito l’orario privilegia i collegamenti con Torino e la linea è chiamata
Asti-Chivasso-Torino. I treni in arrivo a Chivasso trovano facilmente la coincidenza con Torino ma
non con Biella ed Aosta. I collegamenti nazionali tra Genova e le zone industriali di Biella, Ivrea,
Aosta cadono sul nascere dato anche le caratteristiche tecniche del tracciato Acqui-Asti-Chivasso
che non sono adatte a sopportare traffico merci. A maggior ragione non si instaura l’auspicato
collegamento internazionale tra Genova e Calais poiché il traforo ferroviario sotto il Monte Bianco
non sarà mai attuato.
Con la realizzazione di quest’ultimo tratto l’assetto generale della rete ferroviaria del circondario di
Asti è ultimato.
E’ necessario ancora segnalare altri tentativi di far percorrere il territorio astigiano da ferrovie di
collegamento o complementari previste dalla legge del 1879, ma i progetti iniziati con grandi
ambizioni, col passare degli anni mutano di connotazione e finiscono col non essere realizzati.
Il primo di questi riguarda la già accennata ipotesi del 1854 di unire Asti con Alba mediante una
linea ferroviaria diretta passante alla sinistra del Tanaro. L’ing. Realis individuava tre percorsi
possibili ma il tracciato privilegiato seguiva praticamente la riva sinistra del Tanaro, il cui corso
sarebbe stato deviato per permettere il passaggio della linea sotto le «alture di Antignano e

                                                
214 20 maggio 1909, n.° 290, «Decreto reale che approva la convenzione per la costruzione della ferrovia a trazione a
vapore e a sezione normale da Asti a Chivasso col sistema della sovvenzione chilometrica con partecipazione degli enti
locali interessati». Con asta pubblica tenuta il 9 aprile 1909, vista la legge 12 luglio 1908, n.° 444, la concessione è
affidata all’ing. Jacques Sutter. Concorrono alla spesa con somme maggiori i comuni di Asti, Chivasso, Montiglio,
Cocconato, Montechiaro, Murisengo, Cunico, Cavagnolo e con somme minori i comuni di Colcavagno, Brozolo,
Cortanze, Cinaglio, Settime, Canelli, Serravalle, Chiusano, Cossombrato, Camerano, Sessant, Piea, Corsione, Soglio,
Villa S. Secondo, Rinco, Scandeluzza, S. Sebastiano Po, Monteu da Po, e Robella mentre i comuni della provincia di
Torino Casalborgone, Brusasco, Marcorengo, Verolengo, Castagneto, Lauriano, Verrua e la stessa provincia di Torino
rifiutano ogni concorso alla spesa. Altre sovvenzioni sono concesse dalla provincia di Alessandria per parecchie
centinaia di migliaia di lire e la Cassa di Risparmio di Asti concede ai comuni interessati un mutuo al tasso del 3,5%
della durata di 40 anni.
215 Le stazioni intermedie tra Asti e Chivasso sono: Sessant, Serravalle, Settime, Cinaglio, Mombarone, Chiusano,
Cossombrato, Montechiaro, Cunico, Colcavagno, Montiglio, Cocconato, Brozolo, Cavagnolo, Brusasco, Monteu da Po,
Lauriano, S. Sebastiano Po.
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Govone»216. Nel 1885 si forma un comitato promotore per la ferrovia diretta di terza categoria
Cuneo-Benevagenna-Alba-Asti che, per il tratto compreso tra Alba ed Asti, riprende la vecchia idea
del tracciato sulla sinistra del Tanaro. Questa ferrovia, unita al collegamento Cuneo Ventimiglia, di
cui si stanno già attivando i primi tratti, avvicinerà «alla Provenza ed al porto di Marsiglia
l’Astigiano, il Monferrato e la piazza di Alessandria» e agevolerà le comunicazioni «colla
Lombardia, coll’Emilia e colla linea del Gottardo»217 La «direttissima» Milano-Cuneo, sarà in
grado fra l’altro di favorire, nelle intenzione dei promotori, il collegamento fra l’Europa centrale e
Francia meridionale.
L’ambizioso progetto della «direttissima» Milano-Cuneo, di cui il nostro tratto fa parte, lascia da
parte due importanti poli commerciali: Bra e Fossano, che attraverso un secondo comitato, nel
1886, sostengono una ferrovia di quarta categoria Cuneo–Asti passante per Fossano-Bra-Canale-S
Damiano, ferrovia che ha gli stessi obiettivi di quella precedente ma tocca molte più località e
utilizza tre tronchi di strada ferrata già in esercizio e cioè il tratto Cuneo-Fossano, sulla linea
Cuneo-Torino, un breve tratto da Bra verso Alessandria sulla linea Cavallermaggiore-Alessandria e
dalla stazione di Vaglierano ad Asti sulla Torino Genova. Non resterebbero da costruire che i
tronchi Fossano-Bra e Bra–Vaglierano218. Solo nel 1901 si torna a parlare del collegamento Cuneo-
Milano. Mentre continua a sussistere il progetto della ferrovia passante per Fossano-Bra-
Vaglierano, Asti Cuneo ed Alba sostengono fortemente il loro progetto di «direttissima», ritenuto il
solo adatto ad inserirsi in una percorso di grande traffico nazionale e internazionale non volendo
ripetere l’errore della Ovada-Acqui-Asti che per voler accontentare troppe località, ha perduto la
potenzialità di una linea di grande traffico219.
Nel 1905 in attesa del collegamento diretto tra Cuneo ed Asti «che sarà certamente effettuato
appena la Cuneo Nizza sarà ultimata» su uno dei due percorsi che continuano a fronteggiarsi, è
presentato, a cura degli ingegneri Oppio e Quaglia un progetto di ferrovia economica a scartamento
ridotto, in sede propria, di carattere essenzialmente locale che nell’eventualità della costruzione
della «direttissima potrebbe servire da supporto»220.
Nel tratto Cuneo Alba la ferrovia economica passerebbe per Benevagenna, Monchiero, Barolo e nel
tratto Alba-Asti per la piana di Guarene e Magliano, proseguirebbe per Govone, dove una corta
galleria unirebbe la piana del Tanaro a quella del Borbore; infine per S. Damiano e Vaglierano
arriverebbe ad Asti. Nel tratto S. Damiano-Asti, in comune col tronco tranviario Canale–Asti, si
prevede il riscatto della linea tranviaria e l’utilizzo del materiale nei binari morti delle stazioni.
Asti avrebbe preferito un tracciato che dalle Canove presso Govone continuasse lungo la riva
sinistra del Tanaro toccando i territori di Antignano e Revigliasco ancora privi di collegamenti
veloci. Sia questa ipotesi che l’altra di far salire la linea a Govone e da qui dai colli di S. Martino
Alfieri, proseguire verso Antignano e discendere nella valle del Tanaro sotto Revigliasco, sono
scartate per gli alti costi di realizzazione.

                                                
216 ASCA, D-35-121, Relazione dell’Ingegnere Savino Realis sul progetto di strada ferrata da Alba ad Asti, lungo la
valle del Tanaro.
217 ASCA, D-34-134, Ferrovia Cuneo-Asti per Bene e Alba. Ordine del Giorno votato nel comizio promotore tenutosi a
Cuneo addi 22 febbraio 1885.
218 ASCA, D-38-134, Ferrovia Cuneo-Asti per Fossano-Bra-Canale-S. Damiano e Progetto di Ferrovia Cuneo-Asti per
Bra e Canale, ambedue le carte datate 18 gennaio 1886. I sindaci di Bra, Fossano, S. Damiano d’Asti, Canale,
Sommaria Perno, promotori dell’iniziativa, sono sostenuti da altri paesi interessati: S. Stefano Roero, Monteu Roero,
Montaldo Roero, Baldissero d’Alba, Cornegliano, Pocapaglia, Cervere, Centallo. Il progetto è firmato da Rancorelli
Luigi ingegnere, Andrea Nogaris ingegnere, Andrea Burdese geometra.
219 ASCA, D-35-121, Relazione sulla sua importanza in rapporto colla comunicazione della provincia di Cuneo colla
Lomellina e colla Lombardia, Cuneo, tip. Aime & C., 1901, a cura del Comitato per la ferrovia Cuneo-Bene-Alba-Asti,
contiene planimetria di massima. D-38-134, Ordine del Giorno votato nel comizio promotore tenutosi ad Asti addi 9
maggio 1902 sulla costruzione della ferrovia Cuneo-Alba-Asti-Casale-Milano.
220ASCA, D-38 134, Ferrovia Economica Cuneo-Alba-Bra: Considerazioni tecniche ed economiche in relazione alla
città di Asti, 17 aprile 1905 a cura dell’ing. Andrea Quaglia e prof. Pietro Oppio; Comitato esecutivo per la ferrovia
economica Cuneo-Bene-Alba-Asti, 15 luglio 1905; planimetria del progetto della ferrovia economica Cuneo-Alba-Asti
di A. Quaglia e P. Oppio, 1905.
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La domanda di concessione del sussidio alla ditta che avrebbe provveduto alla costruzione della
linea in base al progetto degli ingegneri Quaglia e Oppio, nel 1913, è ancora ferma al ministero221.
Nel 1914 i lavori in territorio italiano per la costruzione della linea Cuneo-Ventimiglia sono
terminati ma i lavori in territorio francese, a causa della guerra, si arrestano. Sono ripresi nel 1919 e
nel 1928 si inaugura ufficialmente la Cuneo-Ventimiglia-Nizza. Di direttissima Cuneo-Asti si
hanno solo più vaghe notizie222. Dei tentativi di costruire, a partire dal 1907 fino alla prima guerra
mondiale, una tramvia a scartamento normale a trazione elettrica passante per Revigliasco,
Antignano, che raggiunga i territori di S. Martino Alfieri, Govone se ne parlerà nel capitolo
successivo.

Attorno al 1908 c’è l’intento di collegare la ferrovia Savona-Acqui con la ferrovia Alessandria
Cavallermaggiore attraverso un breve raccordo ferroviario con inizio a S. Stefano Belbo. Si giunge
a questo progetto poiché era fallito il tentativo di costruire la direttissima Savona-Torino. Le solite
dispute sul tracciato, l’uno patrocinato da Alba e Cortemilia per il percorso Savona-Cadibona-
Dego-Cortemilia-Alba-Trofarello e l’altro sostenuto da Torino, da Savona e dagli abitanti di Bubbio
per il percorso Savona-Cartosio-Ponti-S. Stefano Belbo-Torino e le successive dichiarazioni del
governo che non ritiene necessaria la costruzione di una nuova linea Torino-Savona fanno sfumare
il grande progetto223. Si ripiega sulla semplice costruzione del raccordo, progetto approvato nel
1908224. L’allacciamento approvato, fissa il punto di raccordo sulla linea Alessandria-
Cavallermaggiore a S. Stefano Belbo, ma lascia in sospeso tale punto sulla Acqui-Savona. Sono
immediatamente proposte due ipotesi: il tracciato S. Stefano Belbo, Cortemilia-Merana sostenuto da
Alba perché in questo modo una vastissima zona delle Langhe sarebbe finalmente raggiunta da
mezzi ferroviari diretti e la S. Stefano Belbo-Ponti. L’amministrazione comunale, tramite il sindaco
Bocca, è favorevole al raccordo S. Stefano Belbo-Cortemilia-Merana poiché l’adozione di questo
tracciato completerebbe la Asti-Chivasso in dirittura d’arrivo. Si spera in un dirottamento di merci
provenienti dai porti di Savona e Genova sulle linee astigiane. Attraverso i tratti S. Stefano Belbo-
Canelli-Castagnole Lanze e Castagnole Lanze-Asti il traffico commerciale dalla Liguria arriverebbe
più direttamente ad Asti proseguendo poi per la valle d’Aosta. Si fa strada l’ipotesi di promuovere
un tronco ferroviario S. Stefano Belbo-stazione di Isola d’Asti sulla Asti-Castagnole Lanze per
Boglietto-Costigliole, che accorcerebbe ulteriormente le distanze Savona Torino e servirebbe la
zona di Costigliole dove si sta dibattendo, come vedremo, il problema dei collegamenti con Asti e
Alessandria. L’alternativa a questo breve tratto astigiano è la linea S. Stefano-Montegrosso sulla
Acqui Asti, ugualmente per Boglietto-Costigliole225. I due progetti rimarranno allo stadio di studi
preliminari.

                                                
221ASCA, D-33-77, carteggi vari tra i progettisti Quaglia ed Oppio ed il sindaco di Asti per la costruzione della ferrovia
economica Cuneo-Bene-Alba-Asti, 1913. Nello stesso anno sono presi accordi con due ingegneri e costruttori francesi
Paindavoine e Planche che presentano la domanda di concessione al governo per ottenere la sovvenzione dallo Stato;
Ferrovia economica Cuneo-Alba-Asti Relazione Tecnica, a cura dell’Ing. Andrea Quaglia e Prof. Pietro Oppio, Saluzzo,
tip. Fratelli Lobetti-Bodoni, 1913. Comprende disegno di massima. La stessa relazione si trova anche in D-35-121; D-
38-134, Per le ferrovie secondarie La Cuneo-Bene-Alba-Asti in «Gazzetta di Benevagenna», 26 aprile 1913.
222ASCA, D-34-87, Per le comunicazioni ferroviarie di Asti con la regione albese, 14 ottobre 1931-IX. Sussiste ancora
l’ipotesi dei due tracciati.
223 ASCA, D-32-63, Sul programma ferroviario delle comunicazioni fra Torino ed il mare; Ferrovia Torino-Savona.
Raccordo di S. Stefano-Ponti o S. Stefano-Cortemilia-Merana. Il sindaco di Alba propone la S. Stefano-Cortemilia-
Merana-Savona così si provvederebbe a vaste zone della Langa, in un raggio di circa 17 chilometri, territori che
comprendono gran parte del circondario di Alba, una parte di quelli di Mondovì, di Acqui e di Savona, che hanno una
popolazione non inferiore a 60 mila abitanti non ancora servita da comunicazioni ferroviarie; D-33-72, Problema
ferroviario del Piemonte. Ferrovie piemontesi, 1909; Direttissima Torino-Savona, Roma, la Rassegna editrice, 1911.
224 12 luglio 1908 n.°444, «Legge sulla concessione e costruzione di ferrovie». Art. 1 comma F prevede lo stanziamento
di lire 9.000.000 per la costruzione del raccordo a S. Stefano Belbo fra le linee Bra-Nizza e S. Giuseppe-Acqui.
225 ASCA, D-33-75, Estratto di deliberazione consigliare, Asti, 4 giugno 1908; lettera del sindaco di Alba A sua
Eccellenza il Ministro dei Lavori Pubblici, 7 settembre 1908; lettera del sindaco di Asti A S. Ecc. il Ministro dei LL.
PP., 5 novembre 1908; Copia della lettera scritta dall’ing. Michele Fenoglio al sindaco di Asti, 25 gennaio 1909.
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Invece l’anno dopo sono sottratti i fondi, già stanziati in bilancio, a favore della ferrovia Fossano-
Mondovì-Ceva, adiacente per 25 chilometri alla già esistente ferrovia Fossano-Mondovì ma voluta
fortemente da Giolitti il quale con questa ferrovia, a detta degli astigiani, vuole assicurarsi la sua
rielezione226.
Si cerca di rimediare in parte alla «scorrettezza», nel 1911, quando è stabilito che il raccordo,
divenuto definitivamente S. Stefano Belbo-Ponti-Bistagno per Bubbio, lungo 14 chilometri, sia
costruito appena ultimate le ferrovie Fossano-Mondovì-Ceva e Cuneo-Ventimiglia227. Il breve tratto
di ferrovia è sollecitato da Torino che con i tracciati più pianeggianti Savona-Ponti-S. Stefano-
Torino e Genova-Bistagno-S. Stefano-Torino rispetto alla Savona-Torino via Ceva, Genova Torino
via Alessandria o via Acqui-Nizza, conta di ridurre i tempi di percorrenza e le spese di trasporto228.
Asti appena ridiventa provincia, ripropone la realizzazione del raccordo con l’obiettivo di avere dei
vantaggi. La costruzione della due linee prioritarie sono terminate da alcuni anni, la provincia di
Asti ha acquisito i territori di Bubbio e Roccaverano toccati dal raccordo e la situazione sembra dare
buone speranze ai gerarchi fascisti che si recano a Roma per perorare la causa presso il maresciallo
Badoglio «figlio della generosa terra astigiana».
Le motivazioni addotte per sollecitare il raccordo sono molteplici e appaiono come richieste di
risarcimento, per i danni subiti in passato da parte di due province appena create dal duce che ora
desiderano avere tra esse collegamenti più diretti e rapidi. In primo luogo si vuole dimostrare che
con la costruzione del tratto di soli 14 chilometri, il più breve percorso ferroviario tra Savona, la
Svizzera e il resto d’Europa è quello che passa per la provincia di Asti. La stazione di Castagnole
verrebbe a trovarsi al centro di un circolo comprendente la Riviera ligure e i confini con la Francia e
la Svizzera, «baricentro del traffico commerciale di parecchi milioni di abitanti» e le distanze tra
Castagnole e i porti di Savona e Genova verrebbero ad essere molto ridotte rispetto alle linee ferrate
già esistenti. Se poi si costruisse l’allacciamento veloce, di cui in quegli anni si parla, dalla stazione
di Costigliole d’Asti a Isola d’Asti di circa nove chilometri, il minor percorso tra Savona ed Asti
sarebbe di 53 chilometri. Proprio il più breve percorso tra il Mediterraneo e il nord Europa potrebbe
invogliare un maggior transito delle merci provenienti dai porti di Savona e da quello di Vado,
destinati ad assumere un’importanza internazionale con l’impresa d’Etiopia e con l’impero. Alcuni
commerci gravitanti sul porto di Marsiglia, grazie a questo percorso potrebbero spostarsi su Savona
da dove un impianto teleferico lungo 17 chilometri fino a S. Giuseppe di Cairo facilita il trasporto di
carbone per le ferrovie, minerali ferrosi, metallici destinati alle industrie del retroterra ligure e
piemontese.
Il progetto di raccordo comprende una stazione intermedia, in provincia di Asti, destinata allo
smaltimento dei carri carichi e dei carri vuoti per il servizio ferroviario della Liguria e della zona
nord ovest dell’Italia. La linea è prevista a trazione elettrica in modo che qualsiasi mezzo
automobilistico non possa far concorrenza al raccordo.
L’autorizzazione alla Cassa Depositi e Prestiti a concedere un mutuo di dieci milioni alla provincia
di Asti, destinati ad opere pubbliche, fa ben sperare per l’inizio della costruzione del raccordo229..

                                                
226 19 luglio 1909, n.518, «Legge che provvede alla costruzione della linea a doppio binario Fossano-Mondovì-Ceva» in
base alla quale sono passati a favore di questa linea i nove milioni già assegnati al raccordo con la legge 12 luglio 1908
e un ulteriore finanziamento di 20 milioni.
227 21 luglio 1911, n.°848, «Legge che riguarda l’aumento delle sovvenzioni chilometriche per le ferrovie da concedere
all’industria privata»
228 Cfr in ASCA, D-35-75, Per la pronta costruzione del raccordo ferroviario Ponti-S. Stefano Belbo, 22 dicembre
1921.
229 BCA, La Provincia di Asti il porto di Savona e la Svizzera, Asti, tip. Paglieri e Raspi, 1937-XV. Badoglio nel
ricevere il gruppo di gerarchi astigiani annuncia che la Cassa Depositi e Prestiti è stata autorizzata a concedere un
mutuo alla provincia di Asti per l’ammontare di 10 milioni destinati ad opere pubbliche, «le quali, per un periodo di
almeno tre anni allontaneranno dalla provincia qualsiasi spettro della disoccupazione». Tale mutuo è interpretato come
somma da impiegarsi per la costruzione del percorso veloce Costigliole-Isola d’Asti. In realtà la somma sarà impiegata
per la sistemazione delle strade della nuova provincia. Cfr. La Provincia di Asti il porto di Savona e la Svizzera, Asti,
tip. Paglieri e Raspi, 1938-XVI.
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Ormai si è già alle porte della seconda guerra mondiale e le priorità di spesa sono altre. Ancora nel
1942 si auspica la costruzione del raccordo perché dopo «l’agognata Vittoria» l’Italia dovrà
presentarsi con strade ferrate veloci in modo da poter smaltire tutto il traffico navale che si
convoglierà nei nostri porti230.
Dopo la seconda guerra mondiale la grande stagione delle ferrovie declina ed è sempre più vincente
il trasporto su gomma.

                                                
230 Cfr. BCA, Le provincie di Savona e di Asti col loro raccordo ferroviario, Asti, tip. Paglieri e Raspi, 20 ottobre 1942-
XX.
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FERROVIE A CAVALLI, TRAMWAYS, TRANVIE, FERROVIE ECONOMICHE, VICINALI,
LEGGERE.

Sono quelle linee e reti ferroviarie locali che prendono nomi diversi ma che hanno come
caratteristica comune di avere l’impianto dei binari a scartamento ridotto o scartamento normale,
insediato su strade ordinarie con uso promiscuo della carreggiata per tratti più o meno lunghi.
Il tramway o tranvia è principalmente insediato sulle strade essenzialmente provinciali, non usa,
perforare le colline le quali vengono valicate di preferenza sviluppando il percorso sulle strade
lungo i loro pendii, salvo casi in cui siano riconosciuti necessari brevi tratti di percorso autonomo.
Le ferrovie economiche si avvicinano di più alle ferrovie del sistema ordinario. Corrono in alcuni
tratti lungo strade ordinarie ma con sede separata e quando è necessario superare forti pendenze, si
inoltrano in gallerie costruite appositamente. I costi in genere si equivalgono perché la maggior
spesa necessaria per le gallerie e per la sede propria è controbilanciata da un chilometraggio più
breve231.
L’ultimo quarto di secolo dell’Ottocento è il momento d’oro delle tranvie a vapore precedute dalla
breve stagione di quelle a trazione ippica, il cui il primo esempio è la Lodi-Crema del 1857.
Già nel 1858 il Consiglio divisionale di Alessandria incoraggia il progetto di una ferrovia a cavalli,
poi non realizzata, tra Ovada ed Alessandria, che sia da traino ad altre, nelle località non toccate
dalle linee ferroviarie232.
In Piemonte, per l’entrata in esercizio della prima tranvia urbana a cavalli, bisognerà attendere fino
al 1° gennaio 1872 quando è attivato a Torino il tratto Piazza Castello-Barriera di Nizza233. Negli
anni seguenti entrano in funzione altre linee cittadine e nel 1877 è costruita anche la Torino-
Castagneto Po-Brusasco sempre a trazione ippica234. Ben presto dalle ferrovie a cavalli si passa ai
tramways a vapore.
Questi nuovi trasporti di massa generano entusiasti sostenitori; si susseguono senza sosta progetti e
realizzazioni di nuove tranvie in tutto il Piemonte, che quasi sempre hanno la funzione di integrare
la rete ferroviaria o di collegare a città capoluogo di circondario e di provincia, centri abitati di
campagna che non hanno la prospettiva di essere toccati da una ferrovia235. Ad ogni nuova
inaugurazione i giornali locali riferiscono di scene di giubilo e di festa.

                                                
231 27 dicembre 1896 n.° 561, «Legge che regola la concessione delle tramvie a trazione meccanica». La legge fissa
precise norme per la costruzione di tramvie e di ferrovie economiche fino a quel momento alquanto dissimili da caso a
caso. L’autorizzazione sia per le tranvie sia per le ferrovie economiche deve avvenire per decreto reale, sulla proposta
del Ministro dei lavori pubblici; non potranno essere esercitate dalle province, dai comuni e corpi morali o consorzi, ma
dovranno essere affidate all’industria privata. La concessione del suolo stradale per le tranvie non potrà avere durata
maggiore di 60 anni mentre per le ferrovie economiche le concessioni non potranno essere fatte oltre i 70 anni. Solo con
Regio Decreto del 5 novembre 1868 n.° 2073 era stato concesso alla società inglese col titolo di Mont Cenis railway
Company Limited, ad operare nel Regno d’Italia fissando alcune condizioni. Altre norme governative che regolano la
costruzione delle tranvie o ferrovie economiche saranno: Legge 16 giugno 1907 n. 540; Legge 12 Luglio 1909 n. 444.
232 ASCA, Processi verbali, fasc. 3, cit., verbale 3 n 68 dell’elenco. Il progetto non è realizzato. Ovada sarà toccata da
una linea ferroviaria importante. Sarà realizzata, nel 1881, invece, una tranvia a scartamento normale tra Ovada e Novi.
233 F. Ogliari, F. Sapi, Scintille cit., pp. 96-98, 109. Le nuove vetture, a volte chiamate ancora omnibus, sono un po’
pesanti e ricalcano la struttura di quelle ferroviarie, sono definite ampie e «senza quella penuria d’aria che si lamenta
nelle altre vetture e nelle diligenze», davanti e dietro la vettura ci sono due terrazzini; per trainarle basta un solo cavallo
anche nei giorni di grande affluenza e il conduttore con un solido freno può rallentare la corsa e facilitare le fermate. La
vettura può portare una trentina di persone e il costo, senza distinzione di posizione e di classi, è di 10 centesimi. E’ nei
giorni di festa che la tramvia registra un grande affollamento per le scampagnate, «un vero assalto alle comodità della
vita».
234 Le tranvie torinesi urbane e extraurbane sono costruite e gestite dalla «Società Anonima dei Tramways di Torino»,
con sede legale a Bruxelles, per questo è chiamata «la Belga».La Provincia di Torino in data 18 aprile1879 delibera, in
linea di massima, di accordare, per quanto da essa dipenda, la facoltà di impiantare e esercitare, a totali spese e rischi
del concessionario, linee ferrate economiche e tramways, con trazione a cavalli e a vapore sulle strade provinciali,
sempre ché tale impianto o esercizio venga dal Consiglio provinciale riconosciuto compatibile con le condizioni di
ciascuna strada e con la circolazione pubblica della medesima.
235 F. Ogliari, F. Sapi, Scintille cit., II° volume, «Dati tecnici sulle principali ferrovie e tranvie»
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La locomotiva a vapore che serpeggia tra i casolari e si inoltra sinuosa tra le vallate ad una velocità
che raggiunge appena i 20 km orari ma arriva in luoghi prima inaccessibili è salutata come un
mostro di ferro che apporta una nuova civiltà.
Piemonte, Lombardia, Emilia Romagna sono le regioni che sviluppano una capillare rete tranviaria
cercando di colmare il deficit infrastrutturale senza investimenti troppo elevati come quelli
ferroviari236.
Anche Alessandria ben presto si dota di tranvie a scartamento normale che la collegano con centri
importanti.. Si vorrebbe realizzare la tranvia Alessandria-Sale-Pontecurone invece viene realizzata
la Alessandria-S. Salvatore-Casale e Alessandria-Marengo-Sale inaugurate il 1° agosto 1880237.
Nello stesso anno è attivato il servizio da Casale a Camagna primo tratto della Casale-Altavilla.e da
Sale la tranvia è prolungata fino a Tortona nel 1882. Queste tranvie sono di facile realizzazione
perché tutte scorrenti in pianura mentre nel territorio del circondario di Asti, con la struttura
collinare su cui la viabilità principale, dopo pochi chilometri pianeggianti in uscita dalla città, è
costretta ad inerpicarsi, non è molto agevole impiantare delle tranvie. Le prime due delle tre
realizzate corrono essenzialmente in pianura o su leggerissimi pendii e si arrestano prima di
affrontare forti pendenze. Le direttrici prescelte corrispondono ad un percorso alquanto
pianeggiante, sono aree escluse, nel 1878, dalla rete ferroviaria esistente, sono pensate come
collegamento tra campagna e città e in parte come prolungamento dei percorsi cittadini.
E’ essenziale per la città che tutti i commerci della zona S. Damiano, tra cui l’importante mercato
frutticolo di Canale, che come abbiamo visto tendevano a dirigersi, con i mezzi di trasporto
tradizionali, verso altri mercati e con prospettive di possibili collegamenti tranviari, siano al più
presto convogliati con mezzi veloci di comunicazione verso il mercato di Asti. Infatti questi due
centri sono molto interessati fin dal 1872 ad un progetto di ferrovia economica a scartamento
ridotto, lungo 35 chilometri, da Carmagnola a Vaglierano passante appunto da S. Damiano e
Canale238.
L’altra zona da convogliare sul mercato è quella di Montechiaro, Cortanze e in prospettiva di
Cocconato da sempre in difficoltà per le comunicazioni commerciali con il capoluogo.
Nel 1878 è nominata una commissione comunale per coordinare gli studi di progettazione della
tranvia a scartamento ridotto Asti-S. Damiano-Canale239. Successivamente è approvato un unico
progetto comprendente il tronco per Montechiaro e Cortanze con diramazione Asti-Canale240. I
lavori proseguono negli anni 1881 e 1882, mentre l’amministrazione comunale procede alla scelta e
all’acquisto dell’area per la stazione ferroviaria che viene costruita ai bordi dell’allora porta Savona,
nell’area attualmente occupata dalla stazione degli autobus241.

                                                
236 Nel Cuneese e nel Saluzzese tra il 1877 e il 1880 sono attivate prima linee, mediante servizio di omnibus a cavalli,
ma poiché tali servizi rivestono carattere stagionale estivo con forti limitazioni in inverno, si arriva alla determinazione
di attivare servizi tranviari a vapore. Il banchiere Alfonso Raul Berrier-Delaleu, ottiene la concessione dei tramways
sulle strade provinciali del Saluzzese.
La linea tranviaria Cuneo-Borgo S. Dalmazzo entra in funzione nel 1877, prima a cavalli e l’anno dopo è trasformata a
vapore. La sua realizzazione è affidata a due potenti impresari Ercole Belloli e Carlo Chiapello che hanno la meglio
sulla «Belga». E’ uno dei rari esempi in cui l’iniziativa italiana ha il sopravvento su quella straniera. Il costruttore
Ercole Belloli si fonde con la società inglese Jay end Comp. di Londra e costruisce la Vercelli-Trino e la Vercelli-
Gattinara, rispettivamente nel 1877 e 1878.
237 Il costruttore Belloli convince l’industriale di Sale, Domenico Bellisomi a unirsi a lui nella costruzione delle prime
tranvie alessandrine.
238 ASCA, S-39-7, Progetto di ferrovia tra Carmagnola e Vaglierano per Canale e S. Damiano, 1876.
239 Cfr. ASCA, Annali del Consiglio comunale Indice generale delle deliberazioni 1849-1880, voce Ferrovie e Tramvie,
21 febbraio 1878, 12 marzo 1878, 3 ottobre 1878.
240 ASCA, D-29-8C, Estratto della convenzione per la costruzione ed esercizio della linea tranviaria Asti-S. Damiano-
Canale in data 10 gennaio 1882; D-29-8F, Convenzione determinante modalità e condizioni di costruzione e di
esercizio della tramvia Asti-Montechiaro, con il sig. Berrier Delaleu, 15 febbraio 1882. Le stesse convenzioni si
trovano anche in S-41-5.
241 Cfr. ASCA, H-4-34 bis.
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Sabato 16 settembre 1882 è aperto al pubblico esercizio la linea di tramways a scartamento ridotto
Asti-Montechiaro-Cortanze e il 31 dicembre dello stesso anno la Asti-S. Damiano-Canale242.
Entrambe le linee inizialmente hanno due corse antimeridiane e due corse pomeridiane nei due sensi
poi la linea per Canale avrà una corsa mattutina in più nei due sensi243.
Il tracciato cittadino comune alle due tramvie parte da piazzale della stazione percorre il lato ovest
della piazza del Mercato, attuale piazza del Palio, passa tra l’Alla, attuale Agenzia delle imposte, e i
giardini, attraversa piazza Alfieri lungo i portici Pogliani, svolta davanti i portici «Rossi» per C.so
Alfieri che percorre fino porta Torino e poi lungo l’omonimo corso arriva al bivio della Torretta
dove un ramo curva verso Torino diretto verso S. Damiano e l’altro prosegue verso Cortanze. Il
percorso tranviario cittadino crea problemi di fluidità di traffico soprattutto nelle zone e nei giorni
di mercato così nel 1888 inizia lo smantellamento del tratto di linea transitante per il centro città e
collocato lungo la strada di circonvallazione sud-ovest, tra la piazza della Stazione e porta
Torino244.
Le tranvie per Canale e Cortanze riscuotono successo soprattutto nei giorni di festa e di mercato ma
presto il servizio è oggetto di critiche da parte del pubblico e della stampa a causa dei numerosi
deragliamenti. Col passare degli anni non daranno «felice prova», non tanto a causa dello
scartamento ridotto, che non consente ai vagoni merci di essere velocemente allacciati alla rete delle
ferrovie ordinarie, ma dal breve raggio d’azione in cui svolgono la loro attività.
Molte furono i progetti di tranvie o ferrovie economiche rimasti sulla carta. La spesa d’impianto per
uno di questi tipi di ferrovia o anche successivamente di una filovia, necessita di un capitale
considerevole, il cui ammortamento aggiunto alle spese ordinarie di esercizio non è compensato dai
sussidi governativi e comunali e dagli introiti ordinari. Paesi economicamente deboli come i nostri
non riescono a formare un preventivo di esercizio che basti a compensare il capitale impiegato
nell’impresa. Inoltre difficoltà tecniche, inerenti ai vari tipi d’impianto, su strade e zone che hanno
curve e pendenze considerevoli, rendono ancora meno conveniente e talora impossibile la loro
costruzione.
Praticamente ogni vallata dell’astigiano avanzò la propria candidatura per il passaggio di un qualche
tipo di tranvia, a volte per facilitare un collegamento più diretto con Asti, altre volte, quando le
proposte partivano da comitati costituiti in località sui confini del circondario, per avere
collegamenti con centri esterni ed infine per raggiungere direttamente Alessandria. Il comune di
Asti, naturalmente, sostiene con più convinzione i progetti che tendono a convogliare i commerci,
che sono sempre solo esclusivamente agricoli, sul proprio mercato, mentre è restio a collegarsi con
centri importanti al di fuori del circondario poiché questo avrebbe sempre comportato una perdita di
zone d’ influenza.
I vari progetti di prolungamento della linea di Cortanze, fino a Piovà poi a Cocconato, o addirittura
a Castelnuovo e a Buttigliera, sono avanzati nell’arco temporale di 70 anni, per contrastare o
limitare la perdita di influenza quando si profilano costruzioni di altre ferrovie o ferrovie
economiche che potrebbero spostare definitivamente i traffici della zona nord verso altri poli di
attrazione.
                                                
242 ASCA, D-29-7, l’enorme impegno finanziario, probabilmente a causa della natura del suolo, che l’impresa delle
ferrovie astigiane richiede, mette in difficoltà il costruttore che nel marzo 1882 cede la gestione della linea, acquistata
dal Credito Torinese Società anonima con asta pubblica indetta nel 1885, Bando dell’asta pubblica della tramvie
astigiane Asti-Cortanze e Asti Canale, 1885; D-29-8F Modificazioni alle convenzioni 10 gennaio 1882 e 15 febbraio
1882, 8 dicembre 1885.
243 ASCA, D-29-10, Manifesto delle tramvie a vapore astigiane con orari e fermate intermedie, 1 maggio 1887. Tempi
di percorrenza Asti-Canale due ore circa con fermate a: porta Torino, Torretta, Canova, Bricco Fassio, Vaglierano,
Celle-Antignano, Rifranzone, Rondò, S. Damiano, S. Vincenzo, Torrazzo, Valpone, Oesio, Canale. Tempi di
percorrenza Asti-Cortanze un’ora e trenta circa con fermate a: porta Torino, Torretta, Viattosto, Valbella, Sessant,
Valmairone, Serravalle, Mombarone, Settime, Cinaglio, Chiusano, Cossombrato, Montechiaro, Soglio, Bocchette,
Cortanze.
244 ASCA, D-30-20 bis, Convenzione con il credito Torinese per lo spostamento dei binari, 6 agosto 1887;
ASCA, D-30-18, Progetto di binario sulla strada di circonvallazione tra la Stazione e Porta Torino in sostituzione del
binario nell’interno della città di Asti, Asti 21 marzo 1888.
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Fin dai primi anni Settanta dell’Ottocento si era iniziato a parlare di una ferrovia Torino-Chieri-
Piovà-Casale Monferrato, sulla riva destra del Po, o in alternativa Torino-Chieri-Castelnuovo
d’Asti-Tonco-Vignale con prosecuzione per Valenza e Voghera.
Nel 1879, il governo per ragioni di ordine militare, dà la preferenza alla Chivasso-Casale, sulla
sponda sinistra del Po, ma non si esclude la costruzione della ferrovia sulla sponda destra245.
Nel 1882 sembra prossima l’autorizzazione della ferrovia Torino-Piovà-Casale per Chieri,
Buttigliera e Castelnuovo, con un possibile prolungamento, come proposto dai promotori, fino alla
stazione di Castell’Alfero. Questa linea, come fa notare la stampa locale246 girerebbe Asti al nord e
avrebbe gli stessi effetti negativi per la nostra economia della linea ferroviaria Cavallermaggiore-
Alessandria, quindi per prevenire tali danni, sostiene sempre il giornale, converrebbe prolungare la
tranvia di Cortanze fino a Piovà dove transiterà la nuova linea.
Il primo studio sul prolungamento della linea tranviaria di Cortanze è del dicembre del 1885 redatto
dall’ing. Vincenzo Soldati247 che ne sottolinea l’essenzialità, poiché la progettata linea ferroviaria,
anche senza il prolungamento con Castell’Alfero, venendo a passare a 20 chilometri a nord della
città senza avere con questa «un punto di congiunzione e di comunicazione […]verrebbe a
sconvolgere l’attuale sistema di comunicazioni». Inoltre il prolungamento verrebbe a «soddisfare le
legittime aspirazioni di tutti quei comuni che per ragioni amministrative, comunali e di pubblici
servizi fanno capo a questa città.»
Il potente comitato promotore torinese si muove con determinazione per far inserire la ferrovia
Torino-Casale sulla riva destra del Po nel riparto dei mille chilometri previsti dalla legge 27 aprile
1885248.
Nel 1891, vi è una progetto di ulteriore prolungamento fino a Cocconato della Asti-Cortanze,
redatto dall’ingegnere Carlo Losio249. Il collegamento non solo è necessario per controbilanciare la
temuta ferrovia trasversale nord ma per contrastare una probabile congiunzione, che si sta
delineando, «con un mezzo qualsiasi», tra Cocconato e Chivasso. Il mandamento di Cocconato, il
cui capoluogo conta da solo 3000 abitanti, nonostante il tracciato della strada nazionale Ivrea-Asti
passi nel suo territorio, è considerato isolato perché non ancora toccato da ferrovie e la Asti-
Chivasso è ancora allo stato di «pia aspirazione».
La distanza di 25 km da Asti con la strada che presenta forti pendenze e tortuosità in alcuni punti,
specie nei passaggi da una valle all’altra, fanno si che le comunicazioni con Asti, siano assai più
difficili che con Chivasso. Il prolungamento potrebbe far convogliare su Asti parte dei prodotti
agricoli di Piea, Viale, Piovà, Castelvero d’Asti, Passerano, Castelnuovo d’Asti, Mondonio,
Primeglio, Cerreto d’Asti, Marmorito, Aramengo, Gonengo, Moransengo, Robella, tutti paesi
interessati anche dalla ferrovia Torino-Chieri-Casale. Il progetto di prolungamento non ha seguito
poiché inizia a delinearsi, come abbiamo già visto, la costruzione della Asti-Chivasso, mentre sfuma

                                                
245 ASCA, D 35-99 e S-40-5, Carteggio vario sulla ferrovia Torino-Chieri-Piovà- Casale. La costruzione della Chivasso-
Casale è concessa con la legge 29 luglio 1879, n.° 5002, «Legge che autorizza la costruzione di linee ferroviarie di
complemento». La ferrovia è iscritta nella tabella C, cioè di terza categoria, costruita a carico dello Stato col concorso
del 20% da parte delle province interessate.
246 «Il Cittadino», 19 febbraio 1882.
247 ASCA, D-30-15, Progetto di tronco di ferrovia economica a binario ridotto (1,10) per raccordamento della tramvia
Asti-Montechiaro-Cortanze alla progettata ferrovia Torino-Chieri-Piovà-Casale, Torino, 14 dicembre 1885, ing.
Vincenzo Soldati.
248 27 aprile 1885, n.° 3048 (serie 3), «Legge per l’esercizio della rete Mediterranea, Adriatica, e Sicula, e per la
costruzione delle strade ferrate complementari». La linea risponde ai criteri previsti per le ferrovie di quarta categoria e
cioè quelle in cui prevalgono gli interessi regionali ed interprovinciali, congiungendo capoluoghi di provincia o di
circondario, o regioni industriali, o porti, alle linee delle categorie più importanti. Il comitato promotore è presieduto dal
sindaco di Chieri appoggiato dalla Camera di commercio di Torino, dal Consiglio provinciale di Torino, dalla città di
Casale, da circa quaranta altri municipi e da alcuni uomini politici.
249 ASCA, D-35-119, Relazione Prolungamento del Tramvia Asti-Cortanze a Cocconato, Carlo Losio ingegnere,
Torino, 27 febbraio 1891. Planimetria generale. Il tracciato della tranvia percorrerà la strada nazionale e nel tratto più
tortuoso, e perciò incompatibile con una linea tranviaria, tra Cortanze e Piea, correrà in galleria.
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l’ipotesi della ferrovia Torino-Chieri-Piovà-Casale250. In sua sostituzione prendono corpo progetti
di tranvie sempre sostenuti dai paesi ad ovest di Cocconato, interessati ad un collegamento
trasversale, più che alla ferrovia Asti-Chivasso il cui percorso dopo Montechiaro passerebbe nella
vallata di Montiglio.
Nel 1902 compare un progetto di tranvia tra Chieri-Buttigliera-Castelnuovo-Montiglio-Pontestura-
Casale con diramazione a Montiglio per Frinco-Moncalvo251. Vi è successivamente la proposta di
prolungare il collegamento, che è già in atto, di un servizio pubblico con automobili a vapore,
(proprio in quegli anni iniziavano i primi servizi automobilistici soprattutto sulle strade di collina e
di montagna dove non era possibile, per difficoltà tecniche e finanziarie, far giungere ferrovie o
tranvie) tra Torino-Pino-Chieri fino a Castelnuovo d’Asti con possibilità di raggiungere Cortanze
facendo coincidenza con le tranvie astigiane252. La proposta, che avrebbe una sicura potenzialità,
non è presa in considerazione dal comune di Asti e perché non sono ancora maturi i tempi dei
trasporti su gomma, e per i soliti timori di perdere zone di influenza.
Quando nel 1908 la ferrovia Asti-Chivasso è ormai vicina alla realizzazione, il comune di Asti,
guidato dall’intraprendente sindaco Bocca, fa un tentativo di attrarre sul capoluogo di circondario le
zone di Castelnuovo e di Buttigliera che non saranno servite dalla imminente costruzione della
ferrovia.
Fa preparare un progetto di massima di costruzione di una linea ferroviaria economica a
scartamento normale fra Montechiaro d’Asti sulla linea Asti-Chivasso e Castelnuovo d’Asti con
prolungamento solo fino a Buttigliera che potrebbe essere costruita dalla Società esercente le
tranvie Astigiane Monferrine. E’ necessario quindi costituire un consorzio tra i comuni interessati
per chiedere allo Stato e alla provincia di Alessandria il sussidio chilometrico e integrare la somma
mancante di due milioni mediante contributi. I paesi capolinea maggiormente interessati ed altri
come Piea, Cerreto, Viale, Primeglio Schierano, Passerano, Pino accettano di far parte del
consorzio, mentre Moncucco e Moriondo dicono chiaramente di non essere interessati poiché i loro
traffici avvengono con Torino e Chieri e vorrebbero una congiunzione rapida con quelle città.
Naturalmente la provincia di Torino e specificatamente Chieri non accettano questa soluzione,
penalizzante per i loro interessi, e a loro volta formano un comitato che promuove un tronco
ferroviario che in un primo luogo avrebbe dovuto congiungere Chieri con Castelnuovo d’Asti e
successivamente proseguire per Montechiaro, luogo d’innesto nella ferrovia Asti-Chivasso,
avvalendosi del progetto dell’ing. Soldati del 1885, ma riducendolo a 27 chilometri253. Tra il 1911 e
il 1913 Asti e Chieri si disputano la zona di influenza di Castelnuovo.
Il comitato torinese che ha come presidente il sindaco di Castelnuovo, raccoglie molte più adesioni
di quello astigiano, e opta per un tronco di ferrovia che arrivi solo fino a Castelnuovo e non a
Montechiaro254. Asti patrocina il suo tronco di ferrovia economica che va fino a Castelnuovo e
Buttigliera ma non fino a Chieri, cercando in questo modo di impedire la direzione naturale dei
commerci verso Torino, di non perdere il mandamento di Castelnuovo ma anche quelli di
Montechiaro e di Montafia, i quali se fossero collegati a Chieri e Torino non solo rinuncerebbero di
                                                
250 ASCA, D-39-137, ancora nel 1899 il consiglio provinciale di Alessandria si appresta a votare un sussidio relativo
alle ferrovie Torino-Piovà-Casale e Valenza-Voghera. Si ha buona speranza che voti anche quello per la Asti-Chivasso,
in «Gazzetta del Popolo», 14 dicembre 1899. D-40-153, carta topografica, Ferrovia Asti-Chivasso, lit. L. Giani e figlio,
Torino, s. d, oltre ad indicare il tracciato di detta ferrovia, indica anche il tracciato della Torino-Chieri-Castelnuovo-
Casale. Probabilmente la carta risale agli ultimi anni dell’Ottocento o primi Novecento.
251 ASCA, D-35-112, Proposta di costruzione ferrovia economica nella regione Nord-Ovest dell’astigiano e del
Monferrato, 1902, con allegata planimetria Novanta km. di nuove Tramvie a nord-ovest del Monferrato e
dell’Astigiano.
252 ASCA, D-34-88, Proposta di istituire corse con automobili a vapore Chieri-Castelnuovo d’Asti con prolungamento
fino a Cortanze, 1902-1903.
253 ASCA, D-33-73, Consorzio per la costruzione della linea Cortanze-Castelnuovo-Buttigliera; D-33-cartella marrone
n. 161, Progetto di ferrovia Chieri-Castelnuovo d’Asti e Montechiaro, 12 settembre 1911, ing. Vincenzo Soldati e ing.
Giacinto Soldati.
254 ASCA, D-33-73, Per una ferrovia Chieri-Buttigliera-Castelnuovo d’Asti, in «Gazzetta del Popolo», 2 marzo 1913, Il
progetto di ferrovia Torino-Chieri-Castelnuovo, in «Corriere subalpino», 23 febbraio 1913.
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venire ad Asti ma si opporrebbero alla concessione del contributo finanziario per il tronco
Castelnuovo-Montechiaro. Il sindaco a nome dell’amministrazione fa un altro tentativo per limitare
i danni che verrebbero arrecati ad Asti255.
Suggerisce al deputato del collegio Gazzelli, che è intervenuto per ottenere dal ministro dei LL.PP.
formali promesse per la costruzione della Chieri-Castelnuovo, e all’onorevole Giovannelli del
collegio di Asti, che sostiene il progetto astigiano, di favorire una terza soluzione e cioè una linea
ferroviaria vera e propria, succursale della Asti-Torino. A causa delle ricorrenti frane nel territorio
di Dusino, che richiedono grosse spese di manutenzione, la linea principale potrebbe essere
supportata da un tronco ferroviario che staccatosi da Villafranca d’Asti, seguendo il torrente
Traversola arriverebbe a Buttigliera valle, proseguirebbe per Castelnuovo e di qui tramite una
galleria giungerebbe a Chieri. In questo modo, con la costruzione di una linea ferroviaria vera e
propria, Asti non darebbe più nessun concorso finanziario o quanto meno un concorso assai minore,
ne sarebbero avvantaggiati i comuni di Maretto e di Roatto e in parte verrebbe riparato il danno
arrecato alla città di Asti, perché la linea Asti-Castelnuovo-Chieri per Villafranca renderebbe più
breve il tratto che separa Castelnuovo da Asti256.
La funzione di succursale della Asti-Torino, nel corso del secondo e terzo decennio del novecento,
sarà svolta, dalla Asti-Chivasso costruita in modo da poter assolvere anche a questa necessità257.
Nel 1911, il sindaco di Asti aveva anche negato al comune di Montiglio, ed altri comuni del
circondario di Casale, che desideravano avere un collegamento veloce con il loro capoluogo di
circondario «un concorso pecuniario», oltre «l’appoggio morale», per la costruzione della ferrovia
economica per il solo tratto tra Montiglio-Serralunga-Pontestura in prosecuzione dell’eventuale
Castelnuovo-Montiglio258.. La guerra tronca tutte le iniziative.
Nel 1923, a circa settant’anni di distanza, il problema di rapide comunicazioni tra Torino-Chieri-
Castelnuovo d’Asti-Valle Cerrina-Casale Monferrato non ha ancora avuto una soluzione. La
S.A.F.E.M. (società anonima ferrovie elettriche Monferrato) prepara un progetto di ferrovia elettrica
a scartamento ridotto o tranvia elettrica, per poter così raggiungere i paesi in vetta alle colline tra
Torino-Pino-Chieri-Castelnuovo d’Asti-Piovà-Montiglio-Val Cerrina-Pontestura-Casale Monferrato
che dovrà incrociarsi con un’altra linea: Chivasso-Castelnuovo d’Asti-Buttigliera-Villanova-
S.Damiano-Govone-Alba259. Ormai la stagione delle ferrovie economiche, delle tranvie anche
elettriche sta tramontando sostituita dal trasporto su gomma.
L’entrata in esercizio, nel 1912 della ferrovia Asti-Chivasso, il cui tracciato per i primi 18
chilometri corre parallelo alla tranvia, le sottrae una parte del movimento senza rimpiazzarla
completamente nel traffico locale, sia per la poca frequenza dei treni, sia per la distanza delle
stazioni, ma le aggrava i problemi economici dovuti come abbiamo visto al breve bacino d’utenza.
I comuni interessati cercano di mantenere in vita l’esercizio, sempre con la prospettiva di una
possibile elettrificazione della linea e del suo prolungamento a Castelnuovo e a Buttigliera
concedendo un nuovo sussidio trentennale essendo il primo in scadenza proprio nel 1912260.

                                                
255 Ibidem, Lettera del sindaco di Asti al deputato Gazzelli, 28 novembre 1912; Lettera del sindaco di Asti all’onorevole
Giovannelli, 28 novembre 1912; Presa d’atto della giunta comunale, 28 novembre 1912.
256 ASCA, S-40-5, Relazione dell’Ing. Vincenzo Soldati all’Ill/mo Sindaco della Città di Torino sull’andamento e costi
di una ferrovia direttissima Torino-Chieri-Asti, 20-settembre 1884. Già in quell’anno era stata presa in considerazione
l’ipotesi di una ferrovia Torino-Chieri-Asti ma il progetto era stato scartato perché questa, solo più corta dai due ai sette
chilometri rispetto alla Torino-Asti, avrebbe avuto costi elevatissimi, 34 milioni, per gallerie e altre opere d’arte
soprattutto nella zona della borgata dei Savi verso la piana di Asti.
257 D.TESTA, Vicende storiche della stazione di Asti, Asti, 1985, p. 77. Nel progetto era prevista questa possibilità,
infatti le stazioni intermedie sono costruite con un binario di incrocio lungo 500 metri, mentre il normale uso ne
richiede solo circa cento.
258 ASCA, D-33-73. Il diniego è dovuto al contenzioso che il comune di Asti ha con il comune di Murisengo il quale
contesta l’ubicazione della stazione di Montiglio sulla Asti-Chivasso e adduce questo motivo per non pagare quanto gli
compete.
259 ASCA, D-33-72, Criteri seguiti nella preparazione e finanziamento del progetto.
260 ASCA, D-29-8 F, Il sussidio concesso dai comuni interessati alla Società Astese Monferrina, già Società Tramvie
Astigiane è di lire 100 al chilometro. Questo non basta a tenere in vita la tranvia e la società concessionaria chiede alla
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Asti, temendo sempre perdite di zone di influenza non aveva dato corso alle richieste di
collegamento Asti-Pinerolo in pratica un prolungamento della Asti-S. Damiano-Canale proposto nel
1897. Il collegamento, dopo Canale, avrebbe dovuto attraversare i luoghi di Monteu Roero,
Sommaria Bosco, Caramagna, Racconigi, Ponte Murello, Villanova Solaro, Moretta, Villafranca
Piemonte, Cavour e giungere a Pinerolo. Il sindaco di Asti esprime solo una formale adesione al
progetto, mentre più interessati sono i comuni di S. Damiano e Canale che vedono nella linea
ulteriori sbocchi ai loro commerci261.
Questo progetto è in concorrenza con il collegamento che la città di Carmagnola aveva proposto fin
dal 1876, ripreso nuovamente nel 1901, con la denominazione Asti-S. Damiano-Canale-
Carmagnola-Pinerolo-Briançon262. Anche questa proposta è lasciata cadere.
La municipalità di Asti rifiuta nuovamente nel 1914 di partecipare alle fasi preliminari per
l’attuazione della linea Pinerolo-Canale-Asti passante per Racconigi adducendo come motivo le
trattative in corso per la trasformazione a scartamento ordinario della linea tranviaria Asti-Canale
263. Effettivamente le discussioni per la trasformazione a scartamento normale della tranvia Asti-
Canale iniziano nel 1911264, si interrompono durante la prima guerra mondiale e riprendono nei
primi anni venti quando è evidente che la linea è assolutamente inadeguata, anche per il suo grave
stato di deperimento, al trasporto dell’aumentata produzione agricola della zona di Canale che non
ha ancora sbocchi ferroviari o tranviari in altre direzioni. Le grandi quantità di bozzoli, vini, uve da
tavola e soprattutto pesche con una produzione di 50 mila quintali annui destinati all’esportazione,
necessitano di mezzi che raggiungano velocemente la stazione ferroviaria di S. Damiano, la
stazione e il mercato di Asti e che non obblighino al trasbordo merci così deperibili. La trazione in
un primo tempo è prevista con motori a scoppio in sostituzione di quelli inadeguati a vapore, mentre
l’anno seguente si passa alla trazione elettrica adeguandosi al progetto di ferrovia a trazione elettrica
Alba-Mussotto-Canale-S.Damiano stazione, ultima variante del progetto Cuneo-Benevagenna-
Alba-Asti. Naturalmente la città intende far proseguire la linea da Vaglierano fino ad Asti variando
anche in questo tratto il tracciato precedente ma vorrebbe far dichiarare decaduta la Società Astese-
Monferrina che ha gestito malamente le tranvie senza rinnovare nessun materiale, nonostante i
sussidi governativi concessi dopo la grande guerra, e assegnare ad una sociètà più affidabile la
costruzione e l’esercizio della ferrovia Alba-Mussotto-Canale-Asti. Tale società dovrebbe anche
provvedere all’esercizio, miglioramento e trasformazione della Asti-Altavilla, Altavilla-Casale, e
della Altavilla-Alessandria265.
Per quanto riguarda la terza tranvia astigiana realizzata, la Asti-Montemagno-Altavilla, l’iter per
arrivare alla sua realizzazione è molto più lungo, rispetto alle altre due, e anche qui i vari progetti
subiscono col passare degli anni diverse modifiche. I ritardi della costruzione di questa tranvia
comportano una perdita di zone d’influenza che tradizionalmente, «per lunga abitudine e per
simpatia fra le popolazioni» si era sempre diretta verso Asti. Quando finalmente all’alba del nuovo
secolo verrà realizzata la linea, vari paesi dei mandamenti alessandrini e casalesi usufruiscono già
da molti anni, delle linee che da Altavilla si dipartono per Casale e Alessandria (rispettivamente
capoluogo di Circondario e capoluogo di Provincia) e hanno spostato i loro commerci in quelle
direzioni.

                                                                                                                                                                 
Provincia il sussidio massimo chilometrico accordato alle linee ferroviarie che è di 400 lire al chilometro. La Provincia
nell’eventualità del suo prolungamento corrisponde direttamente alla Società Astese Monferrina il nuovo sussidio
trentennale di lire 300 per i primi cinque anni, di lire 250 per il secondo quinquennio e di lire 200 per i successivi
quattro quinquenni.
261 Cfr. ASCA, D-31-39, Tramvia Asti-Pinerolo, 1897.
262 Cfr. ASCA, D-35-114, Progetto di ferrovia Asti-Carmagnola-Pinerolo-Briançon, 1901.
263 ASCA, D-33-76, Tramvia Pinerolo-Racconigi-Canale-Asti, 1914. Il tronco a mezzogiorno di Monteu Roero è
previsto in sede propria.
264 Cfr. ASCA, D-34-79, Trasformazione a scartamento ordinario della tramvia Asti-Canale, 1911.
265 ASCA, D-36-129, Tramvia Asti-Canale-Alba. Progetto di trasformazione a scartamento normale; Lettera della
Società Astese-Monferrina di Tramvie e Ferrovie al sindaco di Asti, 19 Gennaio 1924; Ferrovia Alba-Canale-Asti
Promemoria per S.E. il ministro Giuriati, 13-VIII-1925.
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Dal tempo della costruzione della ferrovia Asti-Casale via Moncalvo, i promotori della linea
passante per la valle del Grana continuarono ad esercitare pressioni per una nuova linea ferroviaria
tra Asti e Casale che solcasse la valle. Tutta la zona benché fornita di «una rete di strade fitte,
comode e ben tenute» è considerata isolata «perché non è attraversata dal fischio della locomotiva»
e i suoi prodotti principali, l’uva e i vini, trovano difficoltà a raggiungere i centri di distribuzione e i
negozianti limitano le loro compere nelle località toccate da linee ferroviarie. Il comitato che si
forma nel 1875266, ha l’obiettivo di promuovere la costruzione di una nuova strada ferrata,
attraverso la valle del Grana per permettere ai paesi, che si sono visti penalizzare nei loro commerci
dai paesi gravitanti sulle ferrovie che toccano Casale, Valenza, Alessandria, Asti e Moncalvo, di
avere dei collegamenti rapidi con Casale e con Asti, i due mercati più vicini su cui tradizionalmente
convergevano le merci. Rendendosi conto che è utopistico chiedere la costruzione di una seconda
ferrovia ordinaria, il geometra Marcellino Bussa, incaricato di redigere il progetto di massima,
propone l’alternativa della costruzione di una ferrovia economica a scartamento ridotto con costi
più sopportabili sia per quanto riguarda la costruzione sia per quanto riguarda la gestione.
Il comitato promotore è più favorevole allo scartamento normale onde evitare il problema del
trasbordo. Nel 1879, poiché la legge è quanto mai favorevole alla costruzione delle ferrovie a
scartamento ridotto, viene ripresa in considerazione l’ipotesi dell’utilizzo di un tramway ma la
soluzione, per i suoi modesti servizi, non è ritenuta in nessun modo adatta a ridare floridezza ai
comuni della valle del Grana, tenuto conto che oltre alle solite uve e vini si intenderebbe esportare i
tufi di Vignale, il gesso e la calce estratti dalle cave della zona e i laterizi fabbricati nelle varie
fornaci e importare concimi, fieni, materiali per impagli, cereali di ogni genere e combustibili.
Si ritorna al progetto originario di Marcellino Bussa di costruire una ferrovia economica a
scartamento ridotto, che comunque ridurrebbe il percorso di 14 chilometri rispetto al tramway visto
che in alcuni tratti la ferrovia perforerebbe le colline. Un grande vantaggio si registrerebbe nei
tempi di percorrenza: cinque ore con il tramway che dovrebbe procedere molto lentamente nel fare
molti giri e rigiri per valicare i colli e due ore con la ferrovia che avrebbe inoltre molta più capacità
di trasportare merci e persone con risparmi nella gestione generale e costi minori per i biglietti.
Non concordando sul percorso, i comuni posti tra Vignale e Casale, specificatamente quest’ultimo,
rifiutano il concorso alle spese e si giunge alla determinazione di mantenere invariato il tracciato del
tronco Asti Vignale, mentre ci si atterrà ai voti della maggioranza dei comuni interessati fra gli altri
tre tronchi proposti: Vignale-Casale per la valle del Grana, Vignale-Casale per la valle del Rotaldo e
Vignale-Valenza per la valle del Grana. Il percorso è quindi sdoppiato e i tempi di realizzazione
saranno assai diversi267.
Nell’anno successivo si forma il comitato per la costruzione della tranvia a scartamento ridotto tra
Asti e Vignale, presieduto da Giovanni Pittarelli sindaco di Asti, al quale vengono concessi pieni
poteri per le trattative e le stipulazioni dei contratti con le ditte. Le proposte presentate sono tre,
tutte aventi come oggetto la costruzione di una ferrovia economica a scartamento ridotto: una della
casa A. Berrier-Delaleu, l’altra della Società anonima dei tramways della provincia di Alessandria e
la terza del geometra Bagutti di Casale Monferrato. Mentre si delinea la preferenza verso la casa
Berrier-Delaleu perché già concessionario delle altre due tranvie astigiane, al comitato, tramite la
prefettura di Alessandria, viene fatta pervenire una nuova proposta della Società anonima della
Provincia di Alessandria, la quale ha appena ottenuto la concessione della linea Casale-Camagna
con prolungamento fino a Montemagno, e intenderebbe proseguire la costruzione della tranvia a

                                                
266 ASCA, D-29-3, Ferrovia economica a scartamento ridotto tra Asti e Casale pella Valle della Grana. Progetto di
massima del geometra Bussa Marcellino, Asti 1875, Carta topografica relativa; S-40-1, Ferrovia fra Asti e Casale per
la Valle della Grana.Comitato promotore, 6 luglio 1875. Il presidente del comitato è l’avv. Vincenzo Roberti deputato
nonché rappresentante del comune di Montemagno. I promotori sono principalmente personalità della valle del Grana.
267 ASCA, S-40-1, Comitato promotore della ferrovia a scartamento ridotto tra Asti e Casale pella Valle del Grana,
Montemagno 30 settembre 1879. Il fascicolo contiene tutti i carteggi fino al 1881.
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vapore fino ad Asti. La linea che viene chiamata tranvia per facilitare le pratiche ed evitare gli oneri
inerenti alle ferrovie economiche sarà però a scartamento ordinario268.
La provincia di Alessandria è molto più propensa alla costruzione della tranvia a scartamento
ordinario, già in uso per le linee che si dipartono dal capoluogo, mentre il sindaco presidente e il
consiglio comunale di Asti preferirebbero l’adozione dello scartamento ridotto per avere tutta la rete
tranviaria del circondario uniforme. I rappresentanti dei comuni di Viarigi e Montemagno sono
favorevoli allo scartamento ordinario, ritenuto più utile ai loro interessi e propongono agli altri
comuni l’adozione di tale scartamento. La realizzazione della tranvia Asti-Montemagno-Viarigi
subisce un lunga battuta d’arresto in parte dovuto alle divergenze sul tipo di scartamento da adottare
e in parte al fatto che i comuni della zona di Montemagno, Viarigi una volta collegati con Casale e
Alessandria non ritengono essenziale il collegamento con Asti.
Infatti il 28 agosto 1883 entra in esercizio la tranvia, Alessandria-Quargnento-Fubine-Altavilla con
alcuni tratti che corrono in sede propria, quindi una ferrovia economica a scartamento normale e nel
1888 è aperto il tronco Altavilla-Casale sempre a scartamento normale. Altavilla diventa così un
importante nodo tranviario da cui si dipartono le linee per Casale Monferrato e per Alessandria,
verso le quali dopo di allora si dirige il commercio anche di quei paesi come Montemagno, Grana,
Castagnole Monferrato,Scurzolengo, Refrancore, che, anche visto la vicinanza, in passato si era
diretto verso Asti.
Solo verso la metà del 1893, con la costituzione di un apposito Consorzio, è possibile superare le
divergenze e iniziare gli studi definitivi della linea. Il decreto ministeriale con il quale il sig.
Remotti cav. Vincenzo è autorizzato a costruire e a esercitare una tranvia a vapore a scartamento
normale da Asti a Montemagno su progetto dell’ing. Adorni è del 1896269.
La motivazione principale per cui nel 1895 il comune di Asti finalmente decide di realizzare la
linea, è data dall’ esigenza di esercitare una concorrenza alle due tranvie che si dipartono da
Altavilla e di riattivare su di Asti

«la importante corrente commerciale che da tempo immemorabile esisteva tra le popolazioni di questo Comune e quelli
di Camagna, Frassinello Monferrato, Vignale, Altavilla Monferrato, Casorzo, Viarigi, Montemagno, Grana, Castagnole
Monferrato, Scurzolengo e Refrancore»270.

Il 23 aprile 1898 è aperto al pubblico esercizio il primo tronco della tranvia tra Asti e Scurzolengo e
il 5 luglio 1899 il sig. Remotti, apre al pubblico esercizio il secondo tronco da Scurzolengo alla
stazione provvisoria di Castagnole.
All’ inizio del 1900 è autorizzata una variante al progetto, pure redatto dall’ing. Adorni. La linea
viene spostata sotto l’abitato di Montemagno ed è prolungata fino a Viarigi all’innesto della linea
Casale-Altavilla-Montemagno delle Guidovie del Monferrato.
L’intera linea entra in esercizio nell’agosto del 1900; è lunga circa 20 chilometri dei quali circa 11
corrono sulle provinciali Asti-Alessandria e Asti-Casale, i rimanenti in sede propria con due
gallerie: una presso Castagnole Monferrato e l’altra presso Montemagno271..
Le fermate sono effettuate ad Asti Porta Alessandria, Pilone, Cauda, Castiglione, Valterza,
Migliandolo, Quarto, Refrancore, Scurzolengo, Castagnole, Montemagno, Viarigi, Altavilla.

                                                
268Ibidem, Verbale di adunanza del Comitato per la costruzione di una tramvia tra Asti e Vignale.
269 ASCA, D-30-17, Decreto del ministro dei lavori pubblici, 18 febbraio 1896; D-30-19, Telegramma del ministro
Saracco al sindaco di Asti che annuncia la firma del decreto.
270 ASCA, D-30-19, Ferrovia economica tramvia Asti-Montemagno Relazione, 29 gennaio 1895. Contiene diverse
planimetrie.
271 ASCA, D-31-45, Il prefetto della provincia di Alessandria autorizza l’apertura dei tre tronchi decretando per il loro
esercizio le disposizioni in vigore per le altre linee delle tranvie astigiane. I treni devono procedere con una velocità non
superiore di 20 chilometri all’ora, osservare rallentamenti prima di impegnare gli scambi delle stazioni e uno speciale
rallentamento, preceduto da un fischio dato dalla locomotiva, anche agli attraversamenti della provinciale. I treni
potranno avere la lunghezza massima di 50 metri e essere composti al massimo di sei pezzi; D-31-55, orari estivi ed
invernali, istituzione di nuovi treni, variazioni.
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Anche l’innesto della linea, proveniente da corso Alessandria, con la rete viaria della città ed il
collegamento alla stazione ferro-tranviaria erano state fonte di contrasti e di polemiche. Le soluzioni
studiate dall’ing. Adorni prevedevano tre tracciati alternativi. Due avrebbero dovuto utilizzare la
rete viaria della città, tra cui corso alla Vittoria, il terzo denominato «degli orti», fu il prescelto dalla
commissione, poiché esso correva su sede propria e separata dalle principali arterie di scorrimento
della città, visto l’esperienza negativa delle altre due tranvie. Inoltre il tracciato «degli orti»
permetteva di servire più adeguatamente il nuovo macello272.
L’entrata in esercizio delle nostra linea, come già detto, non riuscirà a riattivare la corrente del
grosso dei commerci di quelle zone vinicole verso il mercato di Asti. Nel 1935, quando la maggior
parte dei paesi interessati dalla linea verranno a far parte della provincia di Asti, e il traffico in
direzione del nuovo capoluogo avrebbe potuto aumentare, tutte le linee Monferrine Astigiane
cessano il servizio.
C’è ancora da segnalare un progetto di tranvia non realizzato che tendeva a collegare direttamente
un intera zona dell’astigiano con Alessandria ed è una ferrovia economica denominata Alessandria-
Costigliole per la Valle del Tiglione del 1906273.
Come già accennato, nella parte di questo scritto dedicato alle ferrovie, attorno al 1880, era stata
sostenuta l’ipotesi di una tranvia tra Asti e Mombercelli cercando di coinvolgere i comuni di
Belveglio, Mombercelli, Montaldo Scarampi e Montegrosso274.
Con la costruzione della Genova-Ovada-Acqui-Asti, la Valle del Tiglione è attraversata
trasversalmente dalla ferrovia in un solo punto, Montegrosso, lasciando fuori dal percorso
Mombercelli e tutti gli altri paesi della valle i quali, aderiscono al progetto di linea tranviaria
promossa da Alessandria e Costigliole.
Il progetto è visto dall’ottica alessandrina ed è un chiaro esempio di come Alessandria, grazie alla
sua posizione amministrativa e geografica, intenda far convergere su di sé tutte le valli: Tanaro,
Belbo, Orba, Bormida, Scrivia e appunto Tiglione. La costruzione della linea è motivata dall’
«l’assoluto bisogno» di tutti i paesi della valle, per lo smercio delle uve e dei vini, «di portarsi
direttamente allo scalo di Alessandria», centro di diramazioni ferroviarie per il Novarese, la
Lomellina, la Lombardia, per Genova e di qui per l’America.
Anche Costigliole che ha ben due fermate nel suo territorio, quella del Boglietto sulla
Cavallermaggiore-Alessandria e Motta sulla Castagnole-Asti, ma ambedue distano dal paese
parecchi chilometri, accessibili con strade disagiate, desidera una sua stazione ed essere collegata
direttamente con il capoluogo di provincia. Il mercato di Alessandria, fino a quel momento
scarsamente frequentato dagli abitanti della valle per la mancanza di rapide comunicazioni, è
ritenuto il luogo più adatto per i commerci del bestiame e per l’approvvigionamento dei generi che
occorrono alla coltura intensiva della vite, dei prodotti per l’alimentazione della popolazione e del
bestiame, e di altri prodotti che mancano del tutto nella valle come gessi, calci, cementi, ferro,
ghiaie, carbone, tessuti, verdure, pesce secco, piante vive.
Tutti i paesi utenti della linea potrebbero avere dei vantaggi: i comuni di Belveglio, Montaldo,
Montegrosso avrebbero comunicazioni più facili con il capoluogo di mandamento cioè Mombercelli
così come Vigliano e Isola avrebbero più facile accesso a Costigliole, loro capoluogo di
mandamento, raggiunto ora soltanto quando necessità burocratiche lo richiedono. Su Costigliole,
sede dell’agenzia delle imposte, converrebbero facilmente tutti gli altri comuni della vallata e il suo
mercato avrebbe un più vasto bacino d’utenza, mentre il mercato di Mombercelli messo in
comunicazione con quello di Alessandria, avrebbe un incremento di movimento. Solo ad Isola è

                                                
272 Cfr. ASCA, D-30-17 e D-31-40.
273 ASCA, D-35-103, Ferrovia economica Alessandria-Costigliole per la Valle del Tiglione, 1906, progetto con
planimetria. La città di Alessandria, molto interessata alla linea, nel riparto delle percentuali delle spese, accetta di
contribuire per il 18%; gli altri comuni così contribuiranno:Costigliole e Mombercelli rispettivamente 14%, Masio 8%,
Isola 7%, Montegrosso e Oviglio rispettivamente 6%, Belveglio, Cortiglione e Montaldo 5%, Vigliano e Vinchio 4%,
Agliano e Castelnuovo Calcea 2%.
274 Cfr. ASCA, S-40-1.
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riconosciuto un interesse circondariale con Asti. Montegrosso ha la stazione ferroviaria sulla linea
Acqui-Asti e può avvantaggiarsi di tale comunicazione, ma questa è «in direzione radicalmente
opposta a quelle richieste dai suoi interessi». Poiché in quegli anni il turismo tocca fasce più ampie
di popolazione si prevedono opportunità anche in questo settore; i paesi della vallata potrebbero
accogliere, «offrendo loro ospitalità, fra i loro ricchi vigneti e i panorami splendidi, ai cittadini
dell’industre Alessandria» i quali sono invitati a invadere la valle «ed a moltiplicarvi ville e case».
Il comune di Asti tenta di correre ai ripari e propone a sua volta il collegamento tra Asti e
Costigliole mediante una linea tranviaria o ferrovia a scartamento normale che tocchi il maggior
numero di comuni possibili, con prolungamento della linea fino a Boglietto in modo da poter anche
contare sull’adesione del comune di Colosso e cercando di coinvolgere nel progetto anche i comuni
di Revigliasco e di Antignano275. La provincia di Alessandria ha infatti in progetto la costruzione
del ponte sul Tanaro fra i territori di Costigliole e Antignano e l’ufficio tecnico provinciale ha già
tenuto conto della maggior larghezza da dare al ponte per l’eventualità che esso possa servire per il
percorso di una tranvia o di una ferrovia economica.
Nel 1908 il comune di Alessandria prospetta un ulteriore prolungamento della Alessandria-
Costigliole fino a Castagnole Lanze poiché la nuova linea possa essere un’alternativa alla
Alessandria-Alba-Cavallermaggiore, e con i suoi estremi congiungersi con due importanti ferrovie
esistenti276.
Il progetto astigiano è meglio definito: punta su un tronco di linea ferroviaria economica che
congiunga Mongardino, Vigliano, sulla Asti-Acqui-Genova, a Boglietto, sulla Cavallermaggiore-
Alessandria attraversando Costigliole per raggiungere S. Stefano Belbo, da dove dovrebbe partire la
bretella per Ponti o per Merana, sulla Acqui-Savona, già concessa dal Governo e in quel momento
con buone probabilità di essere realizzata277. Il percorso nel suo ultimo tratto coincide con il
tracciato Alessandria-Costigliole.
Il Consiglio superiore dei lavori pubblici non prende in considerazione il progetto Alessandria-
Costigliole perché nel tratto finale verso Alessandria la ferrovia economica verrebbe compresa in
una zona di larghezza massima di 10 chilometri dalle due ferrovie Alessandria-Asti e Alessandria-
Cavallermaggiore, pertanto sarebbe alimentata da una parte di traffico tolto alle due linee dello
stato. Il Consiglio mette comunque in evidenza che se anche fosse stata riconosciuta la necessità di
costruite la linea della Val Tiglione, questa avrebbe dovuto limitarsi a Montegrosso o al più a Isola
e il prolungamento fino a Costigliole non appare giustificato avendo questo comune già due stazioni
e tanto meno appare giustificato il prolungamento fino a Castagnole venendosi creare di fatto una
succursale alla Alessandria Cavallermaggiore.
Le ragioni formulate dal Consiglio superiore dei lavori pubblici per la non presa in considerazione
del progetto Alessandria-Costigliole potrebbero essere applicabili alla line Asti-Vigliano-Costigliole
Boglietto pertanto sono interrotti i relativi studi278.
Il comune di Asti e quello di Costigliole non vogliono rinunciare al loro collegamento e optano per
la realizzazione di una tranvia elettrica e nel 1911 ottengono la concessione per la sua
costruzione279.
                                                
275 ASCA, D-33-74, Tramvia Asti-Costigliole, Asti, adunanza 4 aprile 1906.
276 ASCA, D-35-103, Municipio di Alessandria, Ferrovia Alessandria-Costigliole-Castagnole Lanze per la Valle del
Tiglione, Memoria sommario sulla pubblica utilità della linea, 20 settembre 1908.
277 ASCA, D-32-63, Sul programma ferroviario delle comunicazioni tra Torino e il mare, ipotesi di Ponti-S. Stefano
Belbo; D-33-75 Per la pronta costruzione del raccordo ferroviario Ponti-S. Stefano Belbo.
278 ASCA, D-33-75, Gli studi per la linea ferroviaria Vigliano-Costigliole-Boglietto-S. Stefano sono affidati dal sindaco
di Asti e da quello di Costigliole all’ing. Natale Ballario successore di Vincenzo Adorni. L’ing. Ballario calcola che la
distanza tra S. Stefano Belbo-Asti, seguendo il percorso delle ferrovie in esercizio Boglietto-Castagnole Lanze-
Costigliole Motta-Isola-Asti e quello in progetto, il risparmio sarebbe solo di 4 chilometri e mezzo. Tenuto conto delle
forti pendenze che si dovrebbero superare col nuovo tracciato, si deduce che il vantaggio del minor percorso sarebbe
completamente assorbito dalle maggiori pendenze. Di qui la non convenienza della linea e la non fattibilità.
279 ASCA, D-33-74, Concessione della tramvia elettrica Asti-Costigliole, 1911; Convenzione fra l’impresa Alessi ed i
comuni di Asti, Costigliole ed Isola d’Asti, 1914; Tipo di vettura per la linea Asti-Costigliole di prima e seconda
categoria.
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GLI ULTIMI PROGETTI: LE TRANVIE ELETTRIFICATE E LE FILOVIE.

L’elettrificazione delle linee tranviarie urbane e poi extraurbane inizia a Torino a partire dal 1898 in
previsione dell’Esposizione internazionale e si diffonde rapidamente. Anche ad Alessandria, nel
1913 è inaugurato il servizio pubblico dei tram elettrici con due linee per complessivi sei chilometri.
La trazione elettrica molto più potente di quella a vapore consente ai treni delle tranvie di
inerpicarsi agevolmente in zone collinari di difficile raggiungimento. Di tutte quelle previste nel
circondario di Asti, come si vedrà fra poco, solamente la tranvia elettrica Asti-Costigliole-bivio di
Calosso, con il progetto già approvato, si avvicinò molto alla realizzazione. Nel 1914 una
divergenza tra la società costruttrice e il comune di Asti dove collocare la testa di linea, sulla Piazza
del mercato accanto alla «alberata» o nella via «a tergo dell’Albergo del Leon d’Oro», rimanda la
stipula della convenzione con lo Stato.
Nel marzo del 1919 mentre i lavori per l’esecuzione del progetto della tranvia elettrica per
Costigliole subiscono altri ritardi, sussiste ancora qualche indecisione sulla testa della linea, a
Costigliole si forma una Associazione «Pro Costigliole» che intende risolvere in altro modo il
problema delle comunicazioni con le sue stazioni ferroviarie e con Asti.
L’Associazione decide di costituire tra i propri membri una Società per azioni avente lo scopo di
acquistare gli autoveicoli necessari e di esercire un servizio pubblico automobilistico per viaggiatori
e merci sulla linea Asti-Costigliole-Stazione di Boglietto con possibilità di estendere il servizio fino
a Canelli. Per iniziare al più presto il servizio la Società rinuncia inizialmente al contributo
governativo, per ottenere il quale occorrono parecchi mesi, spera nel contributo dei comuni
interessati e chiede al comune di Asti, che ha deliberato un notevole concorso finanziario alla
costruzione della tranvia elettrica, di accordare un sussidio annuo pari all’interesse della somma
stanziata per la linea elettrica e questo fino al giorno in cui inizierà il servizio tranviario e «si renda
superfluo quello automobilistico»280. Inizia così, nel 1920, in attesa della costruzione della tranvia
elettrica, a funzionare, con due corse giornaliere, la prima linea automobilistica astigiana, concessa
alla Società Automobilistica Costigliolese poi divenuta ditta Franchini di Costigliole.
Nel 1925 la Società anonima Subalpina per l’Industria dei Trasporti che fin dal 1911 ha avuto in
concessione la tranvia elettrica, chiede la revisione del piano finanziario, visto il forte aumento dei
materiali, onde poter nella primavera del 1926 aprire all’esercizio la linea anche se «per ora»
limitata a Costigliole. I bilanci in deficit dei comuni, il timore che la mancanza del secondo tronco
che ha come testa la stazione di Costigliole-Boglietto, si ripercuota in modo sensibile sul traffico del
primo tronco rendendo ancora meno redditizia la linea, inducono l’amministrazione di Asti a
«sospendere ogni determinazione che possa recare vincolo ed onere al Comune.»281

Costigliole rimane direttamente collegata con servizi automobilistici con Asti ma ha collegamenti
rapidi anche con Alessandria attraverso la stazione di Boglietto sulla linea Cavallermaggiore-
Alessandria.
Dal 1933 le corse giornaliere automobilistiche diventeranno tre282.
Come già anticipato nella parte dedicata al progetto di ferrovia economica a scartamento ridotto
Cuneo-Benevagenna-Alba-Asti degli ingegneri Oppio e Quaglia, Asti aveva dichiarato la sua
preferenza per il passaggio di quella linea alla sinistra del Tanaro, nei territori S. Martino Alfieri,
Antignano, Revigliasco, Celle Enomondo ancora privi di comunicazioni veloci con il capoluogo di
circondario a mezzo tranvia. Vista scartata l’ipotesi, per gli alti costi di realizzazione, nel 1907 il
comune di Asti incarica l’ingegnere astigiano Michele Bay di redarre un progetto di massima di una
tranvia a scartamento normale a trazione elettrica tra Asti e il territorio di S. Martino Alfieri.
Secondo il progetto Bay, la linea avrebbe dovuto staccarsi presso la stazione di Asti dal tronco
ferroviario Asti-Torino e attraversato il «promesso» ponte sul fiume Borbore, avrebbe proseguito
sullo stradale Asti-Antignano per quasi sei chilometri ed in sede propria per altri quattro chilometri,
                                                
280 Ibidem, Associazione pro Costigliole, lettera al sindaco di Asti, 20 marzo 1919.
281 Ibidem, Giunta del 30 settembre 1925.
282 Cfr. ASCA, D-48-237.
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di cui 800 metri in galleria. La fornitura elettrica si sarebbe realizzata con una canalizzazione a filo
aereo unico sospeso con pali mensole metallici alla distanza di 33 metri283. Il progetto, a detta della
società Westerman, interpellata per la costruzione e l’esercizio della tranvia, non sarà in grado di
dare risultati soddisfacenti se con si congiungerà con Costigliole perché la sola valle del Tanaro non
basterebbe con i suoi commerci a compensare le spese di esercizio284. Il progetto è lasciato cadere
poiché oltre al problema della costruzione del ponte presso la Motta, non ancora certo, la società
richiede altre gravose condizioni. Il comune di Asti non si arrende e nel 1910 promuove un
comitato provvisorio per la costruzione di una filovia Asti-Govone.
L’ «Omnibus elettrico senza rotaie» o trolleybus poi filovia era stato sperimentato all’inizio del
novecento e le prime applicazioni erano state incoraggianti. Grazie alla loro grande mobilità, i
mezzi possono scostarsi anche di 3 metri e mezzo dalla linea senza che i due trolley si stacchino dal
filo in cui passa la corrente; possono così circolare anche nelle vie e strade più frequentate, salire in
montagna e in collina sostituendo nei percorsi extra urbani le vecchie diligenze a cavallo che
avevano continuato ad essere in esercizio nei luoghi di impossibile accesso a ogni altro mezzo
ferroviario.
Inoltre i costi per impiantare e gestire una filovia sono molto più economici rispetto ai costi della
tranvia elettrica, mancando la grande spesa per i binari, avendo in comune solo il sistema di trazione
elettrica, la parte meno costosa dell’impianto. La filovia è ritenuta superiore a ogni altro sistema di
automobile che contemporaneamente si stava sperimentando, ma a scoraggiare questo tipo di
impianto è il pessimo stato delle strade, ricoperte solo da pietrisco che danneggia le gomme piene
delle vetture285. Gli estimatori dei trasporti pubblici su gomma sostengono invece che proprio
l’attivare questo tipo di linee possa promuovere una migliore manutenzione delle strade
generalizzando la cilindratura, sistema che in Italia attorno al 1908 era ancora poco conosciuto e
sperimentare l’impiego del catrame molto utile contro la polvere che si sollevava al passaggio di
questi mezzi. Un altro fattore negativo è dato dalle limitate possibilità di trasportare merci che in
parte è ovviata dall’aggancio alla vettura passeggeri di speciali rimorchi, come avviene nel 1910
quando è attivata la filovia Alba Barolo lunga 18 chilometri286. Proprio prendendo spunto da questa
filovia si inquadra il progetto della Asti-Govone. L’iniziativa astigiana è accettata dai comuni
interessati con molte riserve e massimamente da Govone che subordinano il loro concorso
finanziario al prolungamento della linea fino ad Alba287.
Questo progetto è inserito tra le diverse linee tranviarie elettrificate che la Deputazione provinciale,
nel quadro di un più generale e razionale collegamento tranviario di tutta la provincia, decide di far
costruire e esercitare288. Stipula un compromesso con la Società Westinghouse, l’impresa Alessi di
Roma, l’Enterprise Génerale de Travaux Publics F. E. Drake di Parigi le quali iniziano gli studi, per
i tracciati delle diverse linee e nel 1913 le ditte concessionarie si impegnano, ottenuto il Decreto
reale di concessione, a costruire subito ed esercitare un gran numero di tranvie elettriche in
provincia. Quelle che interessano Asti, il suo circondario e zone limitrofe ricalcano in parte vecchie
ipotesi con nuove varianti. Come già anticipato, è prevista la costruzione della linea Asti-
Antignano-Govone ma da Govone la linea proseguirà fino a Villanova attraverso Valfenera, S.

                                                
283 ASCA, D-35-107, Tramvia elettrica Asti-S. Martino ing. Michele Bay, Planimetria schematica, Asti, 30 luglio 1907,
Progetto di massima con planimetria dettagliata, Asti 30 luglio 1907. Il progetto dettagliato prevede l’allungamento fino
alla stazione di Motta di Costigliole.
284 ASCA, D-35-105, Risposta della società Westermann al sindaco di Asti, Bocca sulla possibilità della costruzione
della tranvia elettrica Asti-S. Martino, 16 settembre 1907.
285 16 giugno 1907 n.° 540, «Legge portante provvedimenti per agevolare le comunicazioni relative alle ferrovie
concesse all’industria privata, alle tramvie ed agli automobili in servizio pubblico. Sono concessi sussidi per l’impianto
e l’esercizio in servizio pubblico di linee di automobili ed ad altre forme di trazione meccanica su strade ordinarie».
286 ASCA, D-33-72, La nuova filovia Asti-Barolo. E’ riportata l’immagine dell’omnibus per viaggiatori e carro per
merci.
287 ASCA, D-35-101, Comitato per la costruzione di una filovia Asti-Govone, 1910-1911.
288 ASCA, D-36-122, Schema di atto di concessione della provincia di Alessandria, 1913; Lettera del sindaco Bocca ai
rappresentanti delle tre società che dovranno costruire le linee tranviarie elettriche.
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Michele, Dusino e da Villanova si prolungherà fino a Castelnuovo d’Asti per Buttigliera. Questo
tratto corrente lungo il confine ovest del circondario cerca ancora una volta
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delle sue uscite, unitamente alla somma di dieci milioni coperta da un mutuo della Cassa Depositi e
Prestiti. Di tutta questa rete di strade provinciali solo 18 chilometri fino a Costigliole sono
pavimentati modernamente e di questi circa cinque in calcestruzzo tra cui un tratto in corso Savona.
Tutte le altre strade sono mantenute con il vecchio sistema «macadam» che conserva il fondo in
buono stato solo per qualche periodo dopo il passaggio dello schiacciasassi310. L’amministrazione
provinciale appronta un programma di massima per la sistemazione delle strade provinciali più
importanti, le grandi direttrici di sempre, dove è prevista la pavimentazione: Asti-Moncalvo, Asti-
Acqui, Costigliole-Alba per la Val Tinella, Asti-Alba per S. Damiano, Asti-Chivasso fino al confine
oltre Moncalvo, Canelli-Agliano e Canelli-Nizza, Nizza-Alessandria fino ai confini con
Alessandria311.
La guerra blocca quasi del tutto i lavori e molte linee automobilistiche sono soppresse sia per
mancanza di carburante sia per la distruzione di ponti e ponticelli. I bombardamenti non arrecano
gravi danni alla viabilità stradale e ferroviaria, se si esclude l’abbattimento di alcune campate sui
due ponti sul Tanaro, verso cui sono indirizzati i primi interventi urgenti del dopoguerra312.
Nel 1945 il traffico automobilistico è ancora molto scarso; nel comune di Asti si contavano solo 515
automobili per passeggeri e 251 automezzi per trasporto merci313. A livello nazionale ancora per
qualche anno si continuerà a pensare all’avvenire del trasporto in termini ferroviari.
La manutenzione stradale torna di attualità nel bilancio previsionale del 1947. La provincia destina
il 50% delle spese per la manutenzione stradale, somma che la stessa deputazione ritiene
insufficiente. C’è soprattutto il problema delle asfaltature o bitumature a cui cerca di dare un
contributo la legge Tupini del 1949314.
La provincia chiede i finanziamenti per sistemare le strade della valle Bormida, valle Versa, per la
Asti-Montemagno, la Torino-Casale cioè della valle Cerrina e per attuare il progetto esecutivo della
strada direttissima Asti-Alba, sulla destra del fiume, e la «variante di Moncalvo per evitare
l’attraversamento degli abitati di Moncalvo e Calliano Monferrato»315. Torna di attualità la
camionale Genova-Torino, biforcazione della Genova-Milano, che nel 1932 tra altre due ipotesi
sembrava privilegiare il percorso Alessandria-Asti mentre nel 1947 prevede un percorso più largo
Alessandria-Chivasso-Casale316. Il passaggio per Asti della «camionabile» è ritenuto di importanza
vitale per l’economia astigiana mentre è anche completato un progetto di massima per un’autostrada
Savona-Torino passante per Stella, Sassello, Bistagno, Canelli, Costigliole e Villanova.
Il veicolo su gomme per il servizio pubblico prende i sopravvento negli anni Cinquanta con un
ulteriore intensificarsi nell’astigiano delle linee automobilistiche per il servizio trasporto
viaggiatori317. Tutte le linee sono in gestione a società private, molte fanno capo alla città, altre,
quelle a lunga percorrenza, sono solo di passaggio ed altre ancora attraversano il territorio della

                                                
310 Verso la realizzazione di un importante problema in «La Provincia di Asti», 19 giugno 1937.
311 Le nostre strade, in ibidem, 11 luglio 1937. La cartina allegata mostra quali saranno le strade con « pavimentazione
semi permanente a macadam bitumato». Un anno prima la «Gazzetta d’Asti», 14 febbraio 1936 aveva pubblicato il
programma di massima di sistemazione delle strade della provincia di Asti da realizzarsi nel giro di cinque anni.
312 ASCA, manifesti 1945, Tariffa per i trasporti sul Tanaro, 5 giugno 1945. Dagli ultimi mesi del 1944 a causa della
distruzione di un’arcata del ponte, il fiume torna ad essere attraversato con un porto natante. Il ponte stradale è
ripristinato nel settembre 1946 mentre quello della ferrovia per Acqui è già stato riaperto, da «Il Cittadino» 28 settembre
1946.
313 ASCA, P-6-76, Questionario generale proposto dagli americani, Strade, ferrovie, interruzioni telefoniche.
314 legge 3 agosto 1949, n.° 589, «Provvedimenti per agevolare l’esecuzione di opere pubbliche di interesse degli Enti
locali», legge 3 agosto 1949, n.° 589.
315 La legge Tupini e il riattamento delle strade dell’Astigiano, in «Il Cittadino», 12 novembre 1949. La direttissima
Asti-Alba riprende in parte, in chiave stradale, il vecchio progetto di collegamento tra Milano, Novara, Casale, Asti,
Alba e il porto di Savona.
316 ASCA, D-34-78, Camionabile Genova-Torino-Milano, 1932. Da Torino sono individuati tre tracciati: Torino-
Casale-Valenza-Genova, Torino-Casale-Mirabello-Alessandria-Genova, Torino-Asti-Oviglio-Castellazzo Bormida-
Genova. La camionabile Genova, Alessandria, Torino deve passare per Asti, in «Il Cittadino», 11 dicembre 1946; La
camionale Torino-Genova è per la zona Astigiana di importanza vitale, ibidem, 26 febbraio 1947.
317 Cfr. ASCA, D-48-247, D-48-255.
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provincia senza toccare il capoluogo e si dirigono fuori provincia verso i tradizionali poli esterni318.
In Italia intorno al 1949, per la prima volta il trasporto su strada supera quello per ferrovia. E’
appunto in questi anni che si ha una scelta politica a favore della strada contro la ferrovia, e non è
solo una scelta italiana. Le industrie del petrolio, dell’automobile, della gomma, del cemento
spingono per piani che riguardano solo le strade e autostrade319.
Le ferrovie iniziano il loro declino, soprattutto quelle locali tra cui la Asti-Casale, Asti-Chivasso,
Asti-Castagnole che negli anni 60 entrano nell’elenco dei «rami secchi» destinate alla soppressione.
Rimangono in vita per il traffico merci rinunciando al servizio passeggeri locale. La riduzione di
questo servizio, la scarsità dei mezzi pubblici, soprattutto in quelle zone disagiate di difficile e
antieconomico raggiungimento, la migliorata situazione economica, unita alla produzione prima di
motocicli e poi di auto di massa, portano ad un radicale incremento del tasso di motorizzazione
privata identificata come elemento trainante del progresso economico. Negli anni dello
spopolamento dei nostri paesi, del passaggio dall’antica immobilità rurale dell’autoconsumo
contadino «il blocco di 15 secoli», all’industrializzazione delle città dove si polarizzano i trasporti,
il mezzo singolo diventa l’unico mezzo compatibile per una provincia come quella di Asti
frazionata in una miriade di piccolissimi paesi e borgate. Nel 1968 è inaugurato il collegamento
autostradale Torino Asti est senza un casello intermedio che avrebbe permesso a venti comuni a sud
e a nord della zona fra Baldichieri e Villafranca di avere un accesso più diretto all’autostrada. Si
cercò di sopperire con l’apertura del casello di Villanova forse la non migliore soluzione per la
provincia di Asti.
Il grande numero di mezzi e auto private ha reso più centrale il ruolo di Asti rispetto al suo territorio
provinciale ma persistono spinte centrifughe verso quei poli esterni o centri limitrofi che si sono
stratificate nel tempo. Certo non in modo così marcato ma la tendenza di fondo è ancora quella.

                                                
318 Cfr. Cenni storici-geografici e statistici della città a cura dell’Ufficio LL. PP. del Comune, Asti, tip. Astese F lli
Bona, 1° luglio 1956, tabelle A, B, C, pp.71-73.
319 Cfr. L. Bortolotti, Viabilità e sistemi cit., pp. 254-260.


