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si manifestarons, ed era naturale, Videa e Pinteresse di dare sviluppo a quel primo germe, onde por-
rarsi a contatto delle frontiere dello Stato e far servire questo porfentoso mezzo di locomozione alle
grandi comunicazioni internazionali, pel vantaggio simulianeo della prosperild e deila potenza degl
Statt dell’amena Penisolae. F. Corbani, 1851

Leonardo Rombai
Ferrovie e ambiente nella Toscana
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Dopo i numeri dedicatt al sistema infrastrutturale toscano, strade, vie d'acqua e piazze, I vivista af-
fronta ora il lema, assai vastc e denso di implicaziond, della nascita e dello sviluppo delle Strade Ferra-
te. A fronte dei numerosi studi che hanno tratiato dei rapporti instauratisi fra il sistema del trasporii
Jervoviari e { processi economict e industriali, piil limitate sono le vicerche rivolie a chiarive Pinciden-
za del nuovo mezzo di locomozione sul paesaggio ¢ sull’ambiente urbano; incidernza che si dimostra
assai maggiore di quanto immaginabile, particolarmente tn una regione guale la Toscana, caratteriz-
zata da una natura collinare e dalla presenza di cittd dalle forii connotazioni stoviche e da impre-
scindibili identitd culturali; elementi questi che banno condizionato non poco la scelta dei tracciati e
ia costruzione delle opere d'arte, influendo in maniera sostanziale anche sulla collocazione ¢ defini-
zione architettonica delle stazioni, aperte al flusso sempre pitl consistente dei viaggialori.

7 precoce interesse della Toscana per 1 trasporti ferroviari € testimonialo da alcuni annunci apparst
sullvAntologios, che sin dal 1820 aveva attivato collegamenti con grupps culiurali inglesi, francesi e te-
deschi, pi attenti alle problematiche legate al rinnovamento infrastrulturale e alla promozione indi-
striale e commerciale dei rispettivi statri. Dopo il breve avvisc intitolato Vetture a vapore, pubblicaio
nell'agosto del 1824, e l'annuncio dell'apertura della prima linea, Stockion-Darlington, avvenuta il 27
settembre 1825, la rivista {ratta del tema in modo pii ampio e circostanziato a partive dal 1826,
quando dalle sue pagine si diffonde una vera e propria esortazione ad «ogni cittadino illuminatos, a
[favarirve lo sviluppo della fervovia, nuovo spolente mezzo di prosperitds che si offre all'industria Tosca-
na, Malgrado i diffuso scetticismo e Uaperia contrarield di una parte dell’'opinione pubblica, numero-
si sono coloro che vedono nella realizzazione delle strade fervate lo sirumento per la promozione ecc-
nomica delle Toscana. Fra di esse spicce la figura del marchese Carlo Ginori Lisci, consigliere intimo
del granduca, 1l quale, il 27 oftobre 1826 nella villa di Poggio a Caiano, presenia a Leopoldo IT un suo
studio, circa i Vantaggi che potrebbe dare lintrapresa di una strada di ferro fra Livorno ¢ Firenze, in-
Jluenzaio dalia memoria, letta dall'ingegnere francese Navier all'Accademin delle Scienze di Parigi il
1 maggio di quell'anno, riguardanie un possibile collegamento ferroviario fra Parigi e Le Havre.

in wna realtd tervitoriale guale quella del Granducato, carattevizzata da difficoltosi collegamenti stra-
dali e dalla mancanza di efficient! trasporti fluviali, Vadozione del nuovo e moderno mezzo di loco-
mozione sembrg rappresevtare la risposta alle esigenze di molti, anche se le stretie relazioni che la
classe dirigente toscana mantiene con i paest tmpegnati nella realizzazione delle strade fervate, in
particolare Vinghilterra, non si dimostranc comungue sufficienti a stimolare l'interesse degli impren-
ditori, restii a investive nell’opera ingenti capitali, mentre la stessa popolazione, poco e male informa-
la, vede nel treno una minaccia a consolidati sistemi di trasporti. A questi timori sembra rispondere
Emanuele Repetti, quando nello stesso anno, scrive sull»Antologios che ofra I grandi oggetti che oc-
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Appena nacque e si realizzd in Toscana il pensiero delle vie Ferrate colla linea da Livorno a Fivenze,
si manifestarono, ed era naturale, Iidea e Uinteresse di dave sviluppo a quel primo germe, onde por-
warsi a contato delle frontiere deflo Stato e far servive questo portenitoso mezzo di locomozione alle
grandi comunicazioni internazionall, pel vantaggio simulianeo della prosperitd e della potenza degli
Stadi dell amena Penisolas. F. Corbani, 1851,

Dopo { numeri dedicati al sistema infrastrutiurale toscano, sivade, vie d'acqua e piazze, la rivista af-
fronta ora il ftemd, assdi vasto e denso di implicazioni, della nascita e dello sviluppo delle Strade Ferra-
ie. A fronfe del numerost studi che banmo tratiato dei rapporti instauratisi fra il sistema dei trasportt
Jervoviari e | processi economict e industriali, pid mitate sono le ricerche vivolte a chiarive Pinciden-
za del nuovo mezzo di locomozione sul paesaggio e sull'ambiente urbano; incidenza che si dimostra
assad maggiore di guanto immaginabile, particolarmente in una regione quale la Toscana, carditeriz-
zata da una natura collinare e dalla presenza di cittd dalle forti connolazioni storiche e da impre-
scindibili identitd culturali; elementi questi che banno condizionato non poco la scelta dei tracciaii e
la costruzione delle opere d'arte, influendo in maniera sostanziale anche sulla collocazione e defini-
zione architettonica delle stazioni, aperte al flusso sempre piti consistente der viaggiatori.

1l precoce interesse della Toscana per © trasporti ferroviari é testimonialo da alcuni annunci apparsi
sull»Antologics, che sin dal 1820 aveva atttvato collegamenti con gruppi culturali inglesi, francesi e te-
deschi, pit attenti alle problematiche legate al vinnovamento infrastrutturale e alla promozione indu-
siriale e commerciale dei rispettivi stati. Dopo il breve avviso intitolato Veture a vapore, pubblicato
nell'agosto del 1824, e l'annuncio dell’ aperiura della prima linea, Stockton-Darlington, avvenuta il 27
setfembre 1825, la rivisia tratta del tema in modo pidl ampio e circostanziaio a partive dal 1826,
quando dalle sue pagine si diffonde una vera e propria esortazione ad «ogni cittadino illuminato, a
Javorive lo sviluppo della fervovia, nuovo spotente mezzo di prosperitds che st offre all'industria Tosca-
na. Malgrado il diffuso scetticismo e laperta contravield di una parte dell opinione pubblica, numero-
st sono colore che vedono nella realizzazione delle strade ferrate lo strumento per la promezione eco-
nomica della Toscana. Fra di esse spicca la figura del marchese Carlo Ginovi Lisci, consigliere intimo
del granduca, il quale, il 27 oftobre 1826 nella villa di Poggio a Caiano, presenia a Leopoldo IT un suo
sfudio, circa i Vantaggi che potrebbe dare lintrapresa di una strada di ferro fra Livotno e Firenze, #n-
Jluenzato dalla memoria, letta dall’ingegnere francese Navier all’Accademia delle Scienze di Parigi il
1 maggio di guell'anno, viguardante un posstbile collegamento fervoviario fra Parigi e Le Havre.

In tina reqlld territoriale quale quella del Grandiicato, cavatterizzata da difficoliosi collegamenti stra-
dali e dalla mancanza di efficienti trasporti fluviali, I'adozione del wuovo e moderno mezzo di loco-
mozione sembra rappresentare la visposia alle esigenze di molfi, anche se le strette relazioni che I
classe dirigente toscana mantiene con i paesi impegnati nella realizzazione delle strade ferrate, in
particolare l'Inghilterra, non si dimostrano comunque sufficienti 4 stimolare Uinteresse degli impren-
ditori, restii a investire nell’opera ingenti capitali, mentre la stessa popolazione, poco e male informa-
ta, vede nel treno una mindccia o consolidati sistemi di traspovti. A questi Hmori sembra rishondere
Emanuele Repeiti, quando wello stesso anno, scrive sull»Antologiar che «fva I grandi oggetsi che oc-
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ciipans:attualmente il genio e Pattenzione del popolo inglese pochi ve ne banno che permeltono ven-.
tupgi Ptk generall quantc i vistabilimento delle rotaie di ferro come il mighior strumento di prowia co-
MURICAZIONE .
Ljpotesi del Ginor Lisci trova nuova eco sulia stampa nazionale aflorché, neliagosto 1830, Carlo
Cattaneo, sul Bollettinos degli «Annali di Stalistices, riporia un ampio brano della memoria dedicatd
all’argomento dall’ingegnere Fabio Andreind, apparsa sul «(FHornale Agrario Toscanor. Dato che gli in-
nibili fecondi e grandisstni vaniaggh 1o viescono a rompere Vopposizione dei proprielari ferriert,
insistendo sulla converienza di stabilive una strada di ferro fra Firenze ¢ Livorno, IAndreini obietta
agli scettici che Wl battelli o vapore sul mare, le macchine locomotive sulla terra frasporferanito Ovtn-
giie yie Piaccict 1 smmenso mimero di viaggiatori e di mercanzie, per vin pitk divitlo Camming con in-
credibile rapiditd e con tenue spesd, ponendo le basi per il futuro suthupipo delle strade ferrate nella re-
gione,
Mentre si moltiplicano le aperture di niove finee in Buropa e oltre Atlantico, in Toscand si auriano i
lawori per la Livorno-Pisa, inaugurata il 3 marzo 1844 com grande concorso di pubblico e di viaggia-
tori. Un successo destinalo a incrementarsi negli anni successivi, dando ragione a quegli imprenditori
toscani che avevano finalmente compreso 1 vaniaggl econotnict devivanti da un lato dalla gestione del
nnovo Sistewa di trasporti, affiddata a societd anonime fondate su base giuridica i stampo francese,
dallaltro dalla costruzione delle linee o cul lavorano i pitl guotati tectici inglesi. Di questo ritardo
sulla preparazione dei professionisti nostrani é consapevole l'ingegnere loscano Ulisse Guarducci, il
quale nel 44 pubblica ¢ Firenze und lunga e circosianziata memorid sufle Strade ferrate Ragiona-
menti storico-descrittivi sopra la costruzione valore ed utilita delle medesime, Dopo la traduzione Cu-
ta q Milano nel 1836 da Luigi Tati de Uarchitetto delle strade ferrate del francese E. Bioi, questo
puc essere considerato wuno dei prin studi organici che appaiono in Tralia sulfargomento. In esso il
Crardncci loda 1 <Temerar> cbe, per primi, banno 0s@ic Consegndare le Toro vite aile locomotive che
wrapide quanto il pensiero, si slanciano a percovrere lo spazio interposio, e qudast avessero vild € mofo
sponianeo, trasportano atfontio viaggiaiore, fogliendogli il tempo di pensare ¢ di vedere, sono Foperd
pith meravighiosa che abbia prodofto Pindustrics. Lo facilitd defla locomozione, I rapidita della par-
tenza e del ritorno, la pochezza della spesa incitano anche i pit sedentari ad uscire dal proprio paese,
mentre « capi lavori d'arle sparst g e 1a su tuiia la superficie del globo poiranno ispirare ogii cuore
al bello, al sublime.. Concelli questi, ripropcsti dai Cattaneo l'anno successivo, quando, i relazione
ad wna possibile linea Milano-Venezid, scrive che la strada ferrata é it strada di qualungue altrd,
perché trasporta roba e genle con pith rapiditd, piv certezzad, pirt puntualitd, pii frequenzi, ¢ con me-
no prezzo, meno molestia, meno lungaggini, meno guaslo e meno pericolo di rapine, con essa si mei-
somo in movimento molte persone ed innumerevoli cose, che non si sarebbero mai mosse e che sarebbe-
¥o rimaste senza attiviid e senza valore, sepolte in un remoto angolo del Poaeser.
La fervovia & poi, secondo il pensierc del Guarducc, elemento di unificazione politica e di perequazio-
ne sociale, dato che «Nej luoght ove qieste comunicazioni sono state in gran parle aperle, la dove il
miserc e il potenite, aristocrala e il plebeo, Vindigente e il ricco, assisi sulio stesso scranyo, st rasporia-
1o da un hiogo all’aliro.... oghuno puo sentive la sua dignitd duomos, condizione necessaria a far
nascere comumnione d'idee e sentimenti. A quesio proposiio, se nel 1843 Girolamo Gargialli rifererdosi
alluniid doganale ritiene che, malgrado la convergenza degli interessi, siat da considerarst permener-
te la divisione dell'ltalia in piccoli stai e Carlo Petiits, nel suo studio Delle strade ferrate italiane e del
miglior ordinamento di esse, pubblicato nel 1846, inserisce suggeriments pratici per il superamento del
problema rappresentato dalle linee doganali dei singoli stati, Cesare Balbo ne Le speranze dTtalia, ek
ludendo allo sviluippo ferroviario della penisola, osserva che £'agevolar siffatte comunicazioni mate-
riall é un agevolar quelle degl ingegni e dei costumi, wun viunirli, un accomunarli i tutta la Nazio-
nes. Le valenze unificatrici della nascente rete ferrovigria ilaliana, osteggiaid dal papato e dall’ Ausiria
o appoggiala dai Savoia, rovdno voce autorevole in Camillo Benso, conte di Cavour, il quale, nel
suo Des chemins de fer en ltalie, del 46, ipotizza uvid grande rete ferroviaric nazionale, «in sistema
di comunicazioni che provocherd un movimento incessanie di persone in tulli i senst, e che melterd
Jorzatamente in cORLalto popolaziont rimaste fin qui straniere le une vispetto alle altrer,
In questa prospetiiva va vista lapertura al pubblico il 15 novembre 1846 della linea Pisa-Lucca, colle-
gamenio fra due statt ancord separati, il Grandicato di Toscana e i} Ducato di Lucca, prefudio ad un
sistema completo di vte ferrcie toscane, da cui, come si legge nel Proemio al manuale dell'azionista
della strada in questione, sarebbero scaturiti effetti «la superare di gran unga ogni umana previden-
zet, deato che a nessuno «€ dato sapere d quale grado di civilld, di bellezza potrebbe giungere la Tosca-
na, quando la magglore e la pid cara parte i essa sard converlilal quesi in una sola cittd avente un
milione di abitanti, e per reggia Firenze e per lido Livornor.
Nell‘ambito delle innovazioni tecniologiche che caraiterizzano questo periodo, assume grande rilevan-
ra Pintroduzione del telegrafo, il cut primo fmpianio, vera e propria rivoluzione nel campo delle co-

pnpricaziont, si ba proprio in Toscana, gquando nel 1845 vengono installate le L }
Tivorno, da Empoli a Siend e da Pisa a Lucca. Su questa Toscana um’ﬁ'@m o _lme.e da Firenze a
aered, Siesercila la pennd di uno dei maggiori scrittori loscani, Carlo 'Lmren,zf;ir ? c;l o .36‘7?"6!5 E_Jper. Vi
sul viaggio in treno nel suo Un romanzo a vapore. Da Firenze aJLivomo Guid. ori o cb_e o o
bilicato a Firenze nel 1856, i storicoumoristica, pub-
L atteggiamento liberistico adotiaio da Leapoldo IT negli ultimi anni del governo lorenese
Javorisce le iniziative promosse da capritall strawieri per operazioni- che assicun eﬂc:?? i Tc_iscana;
e ging di speculazione finanziaria. A seguito del successo econontico ‘delle primjnf) f’” _pﬂt/"ﬁh ‘la:rgb;'?
Pincentivo degli interessi azionari gavantili dallo Stato per alcune di esse, si arriva ;zdbbz)zazwm e
Fit @ P?-'opﬁ‘iﬁf corsa alle concessiont, che suscita Uironico commento com;evmz‘o i1 1in ?”;UB la ‘ o
e?ffe Strade f?rmte in Toscana, pubblicato negll «Annali Universali di Statistices nel 1&?4?(1 0 UCO’de‘dlCMQ
fervore nel fare nuovi progeltl e, tn mancanza di nuove linee da scoprive, dopo che o rz « Of’f-?n”a "
Toscand ha aviio lonove di essere givudicato dai progettisti meritevole di Jmm strada f”eri”;rngo*? de!lq
plicanc le domcmafe sopra la stessa finea. Dicesi che per quella da Firenze a Pistola si ~'a’ 5 el
pentidue COmpagnie. ' VoSt presentate
}ef 1860 con £ st 2?7 chilometri dz linee {nterne, che coprono gran parie del territorio centro setten-
iriondle, la Toscana € und delie regioni italiane meghio servite dal nuovo mezzo di locomozi e ”
che se, per guanto riguarda i collegamenti verso gli stati confinanti, si deve attendere Uiy '?(??'EC,"Q?’I'—
nazionale per superare le oggettive difficoltd tecniche m_g‘yn*esenmte,dall ‘aliraversamento ;{?ﬁazwne
nino verso Bologna e delle paludi maremmane verso lo Stato Pontificio. L’opposz‘z;i(me del A
oo mezzo di locomozione st irdaduce in aperta ostilitd con la pubblicazione di memori pc;jiafo -m’
vizzano le possibili ripercussioni negative sulla gid precaria economia, come accade Tle e
scritto dif BB, Blast, significativamente intitolato Del danno che avverrebk;e allo Stato P ?1& ‘CCISO. e
lunque strada ferrata fra la Toscana ¢ I'Adriatico, edito o Roma nel “40. entiico da qua-
La prima fuse «weroicas della costrizione del nuove sistema di .tmspo;';ti € troppo cotnvolia dagli 1
economici e politici del fenomeno per potere dare adeguato spazio a considerazioni Z‘C Cfgi aspettg
grelle relative all'tmpatto delle strade ferrate sulle citta ¢ sul territorio toscani; pr‘eoécu ;;?UC?:S e,hqlfﬂ{i
zia aﬁ_larsi sfi"ada: con maggior incistvitd dopo PUnitd dltalia. La presenza Jomcom iaric;zc .v,'c) ed”lt‘i_
ferrovia nell’iconografia toscana, st traduce infatti, dalla fine dell Ottocento, in una ma ot 616;_ o
pevolezza delle potenzialitd anche figurative del nuove mezzo. 51 passa qm?;dz' dai sem ;2 é_?’?OfQJC?flSﬂ-
[f; alle s;tmde Jfervate conternuti nella veduta aerea della citid di Lucca, prise au desshousp11(22(3?;116”',”6%#
Fer de Pise, disegnata nel 1846 dal Guesdon, o nella veduta prospem'c;a d?! Piazza Cavo;; l Flemm C}e
;;-.w,r Gm;epge Pogﬁz' i?;ks'e;*isce sutlo sfordo la linea fervoviaria areting, alla redazione della ?w;:;ae;izeii;n
i a volo d'uccello dedicata allp Direttissima Firenze- 40F: i onista ¢ ]
FVincidenza del nuovo mezzo di trasporto sul ;35;912;;;) ]2;;0821:;}1:6]29 b come protagonita asscluss
f/zt]oblica@do nel 1983 sulle pagine di Storia della cittae alcune m’ﬂes‘siom sul tema dell «orribil 7
che sfrecciar, in un articolo intitolato Ferrovia, paesaggio e citta Giovanni Klaus Kéem’ Az"i e, co
e uina delle possibili chiavi di lettura del fenomerno, | ’-mﬂuenz;.l esercitata dalla; jév-v‘ow’% f? Z:?_O”@., -
if‘lm’io collez.n'vo, Jacendo viferimento alla ricchezza di ra]ﬁgurazz‘oni che al treno e al via uz‘o zm?fj gj%
;mmm clgchcctro le arti visive. A differenza di cid che dccade con aliri mezzi di trasporio Z’g{fmpzro?;g?
s Jj‘ewowﬂa s.u[ Dbaesaggio, massimamente per quanto riguarda le siazioni e gl scali merci, é slato se-
condo K‘oemg sasseri pin forte di altre successive modificazioni della cittd e del territorios ejd i [
ocwpa i numero clellczfivma che si presenta, pn‘m(f di unea breve serie dedicata all ‘mgomeﬁ-n(j;g ?Z?;;f
;zf”;r(i) Ccibe z}efil e vedrfa impegnati sa"uc{iosi ai fliverse competenze disciplinari, a chiarire i molteplici
petit di it soggerto Jfra i pia attuali, date le vipercussionti che comportano a livello urbanistico il
.f;;{z‘zjmmemo da un lto e la dismissione dall’altro di linee, staziont e parchi fervoviari renepe
[;,z;'j{iuz:’zi iss;;.’l %rggizre I?Evﬁczw;Jl.s'()an ﬁv()lte e attente considerazioni di Leonardo Rombgi che
apiono Ja rivisia. Dot mf?cf éwz' ‘.c lq regione, .fg niLove Ilmee Jerroviarie si inseriscono nel paesaggio
o nare com wna serie iy ;t)u 7 t)mt.erz‘»enm asset incisivi, d'owm' alla necessitd di avere tracciati rile-
s Sorelli da lerrapin; e pffﬁ.:r\c%gz.an ff’a t‘nnumer_evolz z_)l_ado‘ilz', ponti e sottopassi. Gli alti costi di
adlesazione, dovun o engm;' itd )f; tief_jem spesso instabili e franosi, Vaftraversamenio con gallerie
ot Tt 51,);,11&; fi " oz z szvcdf)?e I vete .s'a‘r‘ad(‘/zle per adeguaria alle nuove esigenze di trasporti
e g batio sulla v :[OCML [ el e p'o_.po!azzom‘ cotnvolie, sono tufie lematiche affroniate da
[l che mon dimentica capn‘od o;f«sks?unzmpe‘gmuwo dellq trasformazione degli equilibri tervitoria-
e & azlonall, dal éﬂlegto . ‘ed a costrizione delle prime linee isclate alla loro iniroduzione in
1 successivi contributi P_ ?‘MM [mm i /
Doogein urb&m(; y ; ;ocgz ;gzrﬁ dedzmt; all mserzmenio, redle o di progeito, delle strade ferrate nel
o o Ci];[gjd;l:ni A dlg;zzf;;(:m? lpm piir?c:’iquo sullo su?lﬁgt)po '{njmstmtmmle ed ecdifizio di
el vt 6 dolie ot o st o m fefz 1 diverse quali ferm.z;m e ct;.!a, fuogo degli scambi,
. le stazioni si prefipuranc come moderne forie urbiche, tanto da rickiede-

i



8

re, dopo le prime limitate realizzaziont, edifici cii ben pifi ampie dimension, caraflerizzeali spesso da
una monmentalila che le fa assimilare a moderne cattedrali erette in onore della velocild dei tra-
sporti, in cui la inevitabile citazione degli stili del passato si coniuga con ['uso di nuovi materiali,
quali il ferro e il vetro. Solo nel Novecento, quando i primi fabbricati viaggiator! vengono sostituiri da
piit moderni ed efficienti costruziond, si assiste allo sviluppo di una nuova progettualild che prende in
considerazione con maggior convincimento la sede della stazione che, nella sua gualitd di nodo ur-
bano, media fra esterno e centro della ciltd con complessi impianti di assi stradali, di sistemczioni a
verde, di ampie piazze che entrano di diritto nell'immaginario urbano, divenendo un topos della cit-
1 moderna, come testimoniano le numerose cartoline ilfustrate dedicdie al tema.

Il problema delladeguamento del Jabbricalo viaggiator] della stazione fiorenting affrontato da chi
scrive, inizia si pud dire all’indomani dell’ Unita italiana con una serie di progetti, i o meno realisti-
ci e convincenti, indirizzati a ridisegnare un brano di cittd divenilo ormai principale e a definirne i
collegamenti con il centro urbano. La scelta di avere a Firenze una stazione di lesta & infaiti a lungo
contrastata, da chi, come Giuseppe Poggi e Donatello Corinti, vede la possibilitd di redlizzare wuna std-
wione di transito in area piil periferica, recuperando allo sviluppo residenziale e commerciale le aree
preziosissime occupale dalla Maria Antonia e dal parco ferroviario granducale. Un'idea che si vipro-
pone con regolariid nel dibattito urbanistico cittadino ¢ che suscitd, oggi come allora, opinioni diverse
e contrastanti, data Uindubbia cesura che le linee ferroviarie rappresentano per il lessulto edilizio fio-
rentino, permetiendo d'altra parte l'ingresso dei viaggiaiori nel cuore stesso della citia. Al chiarimenti
di alcuni dei numerosi aspetti del problema & dedicato lo scritto di Mauro Cozzi, che punta l'attenzio-
ne sulla proposta presentata al concorso indetto per la nuova stazione dall’architelto Raffaello Fa-
gnoni e dall’ingegnere Enrico Bianchini, che, come urbanisti fiorentini, al problema della collocazione
e dell'inserimento nella realid cittadina tentano di dare risposte concrete e innovative, con un progetio
le cui specifiche valenze paesistiche vengono riconoscivte dal Sindacafro degli Ingegneri di Firenze e
da tecnici e uomini di cultura quali Ugo Ojelti e Gustavo Giovannoni.

Anche se per ragioni diverse, non. meno complessi si dimostrano i processi di collocazione delle stazio-
ni nell’ambito di alive cittd loscane; ne é esempio Uintricato problema della sistemazione ferroviaria li-
vornese, affrontato da Elisabetta Pieri, che ne ricostruisce ragioni e soluzioni avvalendosi di un atten-
1o studio documentario. Terminal della prima importante strada ferrata loscand, Livorno, porto del
granducato e successivamente sempre pin spesso meld del turismo vacanziero di fine Offocento, si tro-
va a dover coniugare interessi a volie contrastanti che incidono in modo sostanziale sulle scelte di lo-
calizzazione delle stazioni. Come Firenze, combattuta fra ubicazioni pitl vicine al cuore della citld,
maggiormente funzionali al commercio e al turismo, o piti periferiche, a favore delle attivitd produtti-
ve, dalla metd del XIX secolo, la cittd labronica avvid un ampio dibattito in merito, che porta alla pre-
sentazione di progetti diversi e alternativi. Una vicenda che s conclude solo con l'inaugurazione della
nuova stazione nel luglio del 1910, da piti vasta e bella d’Italia», che diviene I'elemenlo itk visibile di
una diversa realtd urbana, meno legata a connolazioni mercantili e produttive, profettata invece ver-
so attivitd di accoglienza e di svago.

1l problema della revisione degli impianti ferroviari di Siena e della collocazione della nuova stazione
sono oggetto della accurata ricerca svolta da Milva Giacomelli negli archivi delle Fervovie dello Stato;
dai primi studi vrbanistici, redatti fra il 1913 e il 1914, ai progelti «in stiles presentati per il fabbricato
viaggiatori dalla Sociéié Francaise de Chemin de Fer en Toscane, alle proposte avanzele a partire dal
1931 da Angiolo Mazzoni, caratlerizzate da una particolare attenzione all’innesto dell articolato cor-
po della stazione e dei suoi servizi in wn ambito urbano cosi fortemente qualificato, su cui pesave la
presenza di «wincoli speciali d’ambientes. Il lungo lavoro di definizione planimetrica e volumetrica del-
Pedificio, svolto dal progettista, testimonia della volonta di adeguarsi alle condizioni del lwogo, al fine,
come sottolinea Vautrice, «i inserire il nuioveo complesso come presenza discreta nel paesaggio senese e
di configurare una nuova piazza d’ingresso alla citid.

Gabriella Orefice

PianTA pELLa STazione i Firenze
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I LI Brunel, B.H. Babbage, Piania della Stazione di Firenze, 12 giugno 1846 (ASF, Piante della Direzione generale
delle acque e strade, 1819).

II. Pianta dei rfiiversi tracciali proposti per la linea della strada ferrata Firenze-Pisa, 1845 (ASF, Segreteria di Gabi-
netto, Appendice, f. 426).
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ML Linterno della Stazione Maria Antonia, acquerello (ASCFFS).
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delle acque ¢ strade, 108).

IV. A, Giuliani, Ubicazione della Stazione di Porta a Serraglio a Prato [1848] (ASE, Piante della Direzione gencrale
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Lucques. Vue prise au dessus du Chemin de Fer de Pise [1846]. A Guesdon, Parigi (ASF, Miscellanea di Piante
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VII/ Strada ferrata Firenze-Prato. Ponle sul Torrente Bisenzio, 10 novembre 1845 (ASF, Piante della Direzione gene-

rale delle acque e strade, 1740, 16).
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VIIL/ < i _ ) ] L. Poggi, Progetto di massima per I 2di i i T =
U1 Strada ferrata Firenze-Prato. Ponte sul Torvente Mugnone, per LK. Brunel B.H. Babbage, 7 maggio 1846 (ASF, Particolare con indicavione della nf?g\ta Tizz;ﬁ?f: i'(;rfd['a fm‘a d: s g Ay % Comne 9
&randimento di Firenze, Firenze, 1882). ; oviaria prevista dal Poggi. (da G. Pocal, Sui lavori per in-

]
Plante della Direzione generale delle acque e strade, 1739, 16).
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atastale, 1878 (ASCFFS).

X/ 1a Stazione Centrale di Firenze. Pianta Geometrico C

X1/ Riordinamento del servizio ferroviario di Firenze con indicazione di tre diverse proposte per I'ubicazione della
¢ io di Firenze e la nuova siazione al

nuova Stazione di Campo di Marte (da Riordinamenio del servizio ferroviari
Campo di Marte, Firenze, 1890).
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XJI/ Livorno, Piania generale della stazione di erlis R g Haller Tt . )
1737/1 A,lSS’SAS ). ne doganale (ASF, Piante della Direzione generale delle acque e strade,

ellx Stasione.

XI/ Livorno, Pianta del fabbri i
5 ; abbricat ; S A, B -
B e secne o sitacs, 175 é’(/ e 0, via e pidzza della stazione dei pdsseggeri (ASF, Plante della Direzione generale
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KIV/ Livorno, Pianta della disposizione da darsi alla proposta stazione dei pusseggeri (ASE, Piante della Direzione
generale delle acque e strade, 1737/3A).

XV/ Lingresso alla stazione di Livorno da poco inaugurata (da AV, VECeHL, Livorno, Firenze 1913).
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Ferrovie e ambiente nella Toscana dell’Ottocento

Leonardo Rombai

Come & noto, il sistema ferroviatio toscano ven-
ne in gran parte realizzato (o almeno impostato)
da societa private debitamente concessionate
dallo Stato, nellultima fase del governo lorene-
se, a partire dalla fine degli anni '30.

Nel 1859, al passaggio dai Lorena al Governo
Provvisorio, le strade ferrate avevano gia assun-
to una consistenza davvero ragguardevole, forse
superiore al peso economico della Toscana,
estendendosi per 257 chilometrd: erano la Leo-
polda Firenze-Pisa-Livorno (aperta nel 1844-48),
la Pisa-Lucca-Pistoia-Prato-Fitenze (nell’ultimo
tratto denominata Maria Antonia) (aperta tra il
1844 e il 1857 salvo la galleria di Serravalle ulti-
mata nel 1859) e la Centrale Toscana Empoli-
Siena (aperta nel 1848) che proprio nel 1839 fu
prolungata fino a Sinalunga-Torrita (attraverso
Asciano e Rapolano) con destinazione Chiusi,
ove perverrd nel 1862. Altre linee erano in co-
struzione, come la Ferdinanda Aretina Firenze-
Arezzo nel tratto iniziale fino a Pontassieve (che
sara aperto nel 1862, con la linea ultimata nel
1860), la transappenninica Porrettana Pistoia-Bo-
logna (aperta nel 1864), che «cra congeniale al
piano austriaco di espansione politica e militare,
Il poter raggiungere il porto di Livorno con una
via spedita era Paspirazione maggiore di Vien-
na-'; e finalmente la tirrenica settentrionale Pisa-
Viareggio-Sarzana-Spezia, progettata nel 1856 e
costruita tra il 1861 e il 1863-64.

Invece, la tirenica meridionale o Ferdinanda
Maremmana Livorno-Grosseto-Chiarone, conces-
sionata nel 1845, non venne mai iniziata e fu il
Governo Provvisorio di Bettino Ricasoli a co-
struirla, a tappe forzate, tra il 1860 e i1 1864 nel
teritorio regionale, con la breve diramazione
Cecina-Saline di Volterra. Sempre al Ricasoli si

deve la concessione (nel 1859) dell'altra linea
matemmana, la Siena-Montepescali per Asciano,
che sara inaugurata perd solo nel 1872, con con-
fluenza nella Tirrenica poco prima di Grosseto.
Per disporre della seconda transappenninica, la
Faentina Firenze-Borgo San Lotenzo-Faenza, oc-
correra attendere circa 40 anni dalla sua ideazio-
ne, ¢ precisamente il 1887-93, con le sue 8 galle-
rie principali (tra cui la piti lunga degli Allocchi)
e i suoi numerosi ¢ ali ponti e viadotti. Nel
1913, si aggiungera anche il braccio della Pon-
tassieve-Borgo San Lorenzo che allacciava la
Faentina all’Aretina.

In quegli stessi anni a cavallo dei secoli XIX e
XX, varie altre ferrovie vennero costruite, come
la Spezia-Parma, la Lucca-Aulla (poi proseguita
per Borgo a Mozzano ¢ Bagni di Lucca), la Luc-
ca-Viareggio e la Lucca-Ponte a Moriano, la
Campiglia-Piombino, la Poggibonsi-Colle di Val
d’Elsa, la Arezzo-Citta di Castello, la Arezzo-Stia,
la Follonica-Massa Marittima, la Bagni di Lucca-
Castelnuovo Garfagnana, la Orbetello-Porto San-
to Stefano, ecc.

A queste vie di grande comunicazione si devono
aggiungere varie altre strade ferrate di uso locale
— come la Siena-Buonconvento-Monte Antico
(approvata nel 1905 e costruita solo nel 1912-
27), la Tucca-Pontedera (1928) e la linea di mon-
tagna Pracchia-San Marcello Pistoiese (1926) —e
soprattutto di uso industriale/minerario, con non
poche linee ubicate sopratrutto nel tertitorio se-
nese e maremmano. Le prime linee di questo ti-
po furono la Carbonifera Montebamboli-Torre
Mozza, piccola infrastruttura a trazione animale,
costruita nel 1845-49 nel territorio di Massa Ma-
rittima-Follonica per condurre al mare la lignite
estratta in quelle miniere (una ferrovia che ven-



se dotata di notevoli opere d'ane, come gli alt
ponti sul forrente Milia, a causa delle ford pen-
denze del traccialo); e la breve Follonica Fon-
deria-Follonica Porto di appena 1702 m, pure a
traino animale, del 1857
Le nuove linee ferrate, ovviamente, si inserirono
con immediatezza nei paesaggi della Toscana
con i Joro tracciati spesso rilevati (sostenuti da
terrapieni e non di rado da muraglie di conteni-
mento), con i loro inmumerevoli viadotti/sotto-
passi apetti per consentire i traffico stradale e
con i non pochi ponti spesso realizzati «a travate
di ferro, mirabili per meccanica, ma non davvero
per bellezza o per economias, come sl scriveva
per quelli tra Pontedera ed Empoli della Leo-
polda in corrispondenza dellinaugurazione del
trattot. Vale la pena di rilevare, sempre a propo-
sito di questa linea «primaziale-, che rispetto ai 5
iniziaimente previsti, se ne dovette intine co-
struire ben 19%
Anche il prolungamento della Centrale Toscana
da Siena per Sinalunga ed oltre richiese ledifica-
zione i uropera d'arte assai impegnativa come
il ponte sul torrente Salarco’, mentre il prolunga-
mento per Montepescali (Grosseto) via Asciano
comportd la costruzione di un numero assai
maggiore di opere d'arte: dra queste un viadotto
alta m 25 sul fosso Canale, & uno sul fosso del
Bagno a due ordini di arcate alto m 40; i due
ponti sull'Asso presso Casalta; il ponte sullOm-
brone di 7 archi intermedi di m 18 per ciascuno,
¢ di due archi laterali di m 6 per ciascuno, e altri
7 ponti su torrenti minoti. Vi sono inoltre [...]
molti muraglioni costruiti lango I'Asso ¢ I'Orcia
per oltre due chilometri per difendere il piano
stradale dalle corrosionis”.
Riguardo allimpatto negativo sull'ambiente na-
turale e fisico (spazio sociale ed ativita econo-
miche compresi) delle nuove strade ferrate, va
deito che davvero poche sono le testimonianze
d'epoca. Evidentemente, da visione commercia-
le, che la classe dirigente toscana aveva della
ferrovia, le impediva di cogliere appieno le im-
plicazioni che una scelta di campo cosi impor-
tante recava con &
Tra i pochi giudizi critici, vale la pena di riporta-
re quanto uno dei maggior consiglieri e coilabo-
catori icenici del granduca Leopoldo X di
Lorena, l'ingegnere Pietro Municchi, fin dal 1839
soleva ripetere con lucida e coerenfe consape-
volezza di fisiocratico: vale a dire, di una perso-
na che — come il suo sovrano € la maggior parte
della classe dirigente toscana — pavenlava, con
chiaro spirito anti-industrialistico, gli efferti di-
rompenti che lindusirializzazione avrebbe pro-
dotto sui delicati ma consolidati equilibri politi-

co-sociali sui quali si reggevano i poteri dello
Stato e della grande proprieta agraria.
Tanti, piccoli guadagni dei numerosi barrocciai,
navicellai, locandieri spenti; i moltissimi agricoli
poderi della gentile agricola Toscana aperti € di-
visi, la casa separata dal fondo, le indiscrete in-
dennita chicste e date; 1 prezzi delle costruziont
di ogni genere cresciuti € pitl che altro l'ingente
quantita dei capitali circolanti sottratti alla coltu-
ra ed altri molteplici bisogni e perfezionamenti
di Toscanas, E ancora: demo che la Strada ferrata
farh la fortuna di pochi, mentre per il lasso alme-
no di una generazione produtrd la rovina di
molte famiglie [...]. Una strada a rotaje di ferro
el mio modo di vedere & un canale inguadabi-
le: & la Muraglia della China. Tanto essenziale
separazione, ailora che dividera in due parti la
Toscana nelle Provincie sue le pitt floride e po-
polose non pud che riuscire gravemente danno-
s allagricoltura e a tante industrie ivi stabilite
{..] Le Parrocchie e le Comunita divise, le strade
interrotie, le comunicazioni alterate, 1 bisogni
della salute, della vita compromessi per dar luo-
go al passaggio della macchina locomotiva sulla -
strada fetrata, la quale poserebbe come un gio- |
go di ferro sulla libera mobilita, sulla libera azio-
ne di ogni inclustsia, di ogni bisogno ¢ d’'ogni in-
dividuo.
Contrariamente a quanto ci si poleva aspeltare,
le operazioni di espropriazione dei terreni ne-
cessari alia costruzione delle ferrovie non si ri-
solsero in ostacoli insuperabili, perché — come
ad esempio si legge nel bilancio consuntivo del
la realizzazione della Leopolda — i proprietari .
fondiari ne approfittarono per richiedere alle s0-
cieta ferroviarie cifre «esorbitant», rispetto ai va-
loti catastali e di mercato, che poterono senz'al-
tro ottenere dovendo le prime «affrettare lesecu-
sione dei lavors®. Al riguardo, non mancd di fa-
re rumore la vertenza che si accese per la costiu-
sione a Prato della Maria Antonia tea la societa e
un certe Melani, che lamentava la congessione
di un'indennita ritenuta scandalosamente bassa:
nel pieno della causa, i lavor produssero la co-
pertura arbitraria di una fossa che serviva allo
scolo delle acque. Dalle lamentele il proprieta-
rio passd alle vie legali. Il dibattimento avvenne
presso la Corte Regia i 16 agosto 1848, che —
con una sentenza rimasta esemplare — stabili
un‘indennita pitt alta per il proprietatio del teire-
no e sanziono che si provvedesse a carico delia
societi anglo-toscana alla costruzicne di una fo-
gna per lo scolo delle acquer™. .
In pratica, a quanto & dato sapere, da allora solo
il fiorentino «Giornale di Commercio, che soste
neva incondizionatamente le ragioni delle ferro

i
Tug

LIYORNG

£ vie, in quanto vettori di progresso, poteva conti-
o fivare A stigmatizzare Pavidita dei proprietard to-
-~ scani che « peso d'oro volevanoe «wvendere sterili
- terreni ove dovevano passare le nuove vie di
Crcomuaicazione®,
- Dunque, grazie anche ad una modalita di com-
g p_ensuzi,onc per gli espropri dei suocli ritenuta ge-
-5 neralmente ben remunerativa, le pur vibrate
. proteste della parte padronale per i deteriora-
- meng arrecati all’agricoltura dalle ferrovie, preci-
- samente «nei rapporti idraulici ed economici», Ra-
. Tono o sommato solo di facciata. Cost inva-
Lno, i Georgofili — che significativamenie 1‘7icor10~
scevano Jd tecondi e grandissimi vantaggi degli
ST impianti ferroviat — reclamarono due volte nbei
-1847-48 per bocca delling. Pietro Rossini, chie-
: lclendo un \maggior rispetto del «sacro c]iritéo del-
e societh concessionarie
! Ipvano, lamentarone «n particolare le difﬁcoltﬁ
. ' d} s;olo delle acque nei terreni tagliati dalle mas-
- sicciate dei percorsi ferroviari, Fimpossibitita di
.;.-Effetlp.aryi colmate estese ¢ di impiantarvi siste-
l?n d1.1mgazione, “la men facile € men libera cir-
5 colazione per l4 campagna® attraverso sottopas-
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saggl scarsi di numero, troppo angusti e soggetti
a inondazioni, nonché liregolarita e lirraziona-
lita della forma dei campi intersecati dai binari=*,
In generale, perd, se si passa dalla considerazio-
ne degli atteggiamenti delle istituzioni ai com-
portamenti della socierd, & facile rilevare che
Jimpatto della ferrovia con l'ambiente circostan-
te fu mtt'altro che morbido [L..], E non vi & diffe-
renza fra I'accoglienza che tiservarono alla ferro-
via le grandi e le piccole citta; ovunque le popo-
la_zioni scesero in piazza in caso di gravi fastidi e
di interruzione di abitudini ormai sedimentate
nel tempaon.

Lo studioso odiemo non pud non restare mera-
vigliato dal fatto che, nonostante if rapporto «ol-
Fremodo travagliato fra la nuova infrastruttura ¢
il teritorio attraversatos, il dibattito scientifico
d’epoca «sul rapporto con ambiente fu comple-
tamente assentes't,

Linstabilita dei suoli di pianura per la co-
struzione di terrapieni ¢ muraglioni, argi-

nature, viadotti e ponti

Le spese di costruzione delle varie linee — a par-



tire dalla prima, la Leopolda — si rivelaronc serm-
‘ofe iagsai superiori al previstor, soprattutto a
causa della sotiovalutazione dei complessi lavord
“pecessari alla regimazione delle acque special-
mente nelle atee dagli equilibri pit delicati, co-
me le pianure depresse (terrapieni, viadoiii e
auove arginature), dove mold fiumi e torrent
scorrevano, allora, entro argini «elevatissimi» pro-
dotti dai cospicui processi di alluvionamento in
atto®.
Ad esempio, la Teopolda nel 1847 fu ancora ai
centro di una disputa che approdd pure sulla
stampa, «a causa dei ristagni dracqua che si era-
no creat presso Empoli, nelle fosse scavate lun-
go la linea per ottenere il materiale necessario ai
lertapieni, € a causa dei viadotii stretti € bassi
della terza sexione, che non consentivano un
agevole passaggio, specialmente nell'inverno, ai
bartocci e ai carri carichi, Tale difetto fu riscon-
trato pure nelle alire sezioni, € non solo in que-
sta linea: alla generalizzazione delle insufficienti
dimensioni dei viadotti si aggiungeva di fre-
quente la loro mancanza di drenaggio, tanto che
nelle stagioni piovose il fondo siradale si riempi-
va dlacqua, cost impedendo od almeno ostaco-
lando il carriaggio®.
Nell’Empolese e un po’ in fufto il Valdamo di
Sotto, la reaiizzaziope dei terrapieni comportd
gravi problemi: «essendo essi costruiti su suolo
non batiuto, in vicinanza di fossi e soprattutto su
terreni poco solidi, si rivelarono scarsamente
consistenti, imponendo continui perfezionamenti
e in un caso addiritura il cambiamenio di un
tratto del tracciato della linea-.
Difficolts ancora maggiori inconird il passaggio
della linea nella piarmura tra Pisa e Livomno, €
specialmente  nellarea del padule di Coltano,
ove i} suolo era particolarmente cedevole. Fin
dalllinizio dei lavori (primi mesi del 1839), i mo-
viment: di tetra si fvelarono qui «particolarmen-
te delicati per il tischio di frequenti inondazioni
che quei terreni presentavanos'.
Gli ostacoli furono tali da ritardare sensibilmente
l'inaugurazione del primo trafto ta le due citta.
Addiritiura, per colmare artificialmente gquesta
zona umida, furono necessari ben 17.000 vagoni
di terra di riporto. «Modifiche notevoli furono
successivamente apportate con il rescritto del 19
febbraio 1848, nell'intento di tisolvere definitiva-
mente il problema degli avvallamenti del terre-
no="%
Pure il superamento deilidrovia Livorno-Pisa
(canale dei Navicelld) compontd Tuscita di una
somma rilevante, dovuta anche «allaver preferi-
to alla costruzione del terrapieno quella di un
viadottoe, © ponte, di altezza necessaria a 4100

arrecare distarbo alla navigaziones, operandosi
per di pii in ua terreno acquitrinose che poco si
prestava a sostenere il peso degli interri”.

Anche per la Pisa-Tucea si verificarono ristagni
di acque lungo la massicciata a San Giliano
Terme, con conseguenti miasmi che dormenta-
rono a lungo gli abitanti. Le autorita pon inter-
vennero mai per placare il fastidio arrecato dal-
Fincuria dellz societd, che aveva scavato roppo
profondamente due fossi paralieli alla linea, da
cui era stata esiratta la terra necessaria per i rial-
zi, La gente si ribelid e si registrarono atti vanda-
lici contro la linea. Quando scoppi® un’epide-
mia di febbre assai virulenta, gli amministratori
granducali decisero di dar credito alle lagnanze
delle popolazioni e venne destinato alla risolu-
sione della controversia [Vingegnere] Materassi,
che ribadiva la responsabilita della societa, imi-
tato poco dopo dal Consiglio degli Ingegneri,
senza perd possedere i mezzi legali per ohbliga-
re la societa a compiere i lavor: solo «alla fine
del 1848 la compagnia lucchese rimucvera par-
sialmente Finconveniente, non riuscendo petd a
bloccare lespandersi delle febbr ad ogni esta-
e,

Ia Firenze-Pistoia-Lucca richiese — nel solo tratto
tra Pistoia e Firenze — la realizzazione di opere
di grande impegno, come dl cavalcavia sulla Re-
gia Lucchese presso Pistoia, i tre ponti di ferro
sulla Dogaja, sul Bagnolo e sull’Agna, le devia-
zioni e gli attraversamenti riguardanti la via Er-
bosa, per allacciarla alla via del Gobbo, la realiz-

sazione di un viadotto sopra la strada dei Gobbi '

e di un altro sopra la swada dell'Alberaccio; ed
infine un cavalcavia sulla stracla di Mazzone, con
larghezza di 8 braccian. Oltre ai lavori necessari

per lattraversamento cli Prato, che aesero incan- -

descenti i rapporti fra i protagonisti della vicen-

da ferroviaria, la questione pili esplosiva dal -

punto di vista tecnico fu quella del torresite

Agna» che, ad ovest della citfa, scoreva pensile -

di ben 11 braccia (vale a dire oltre 6 m), sul pia-
no di campagna. Per impedire il suo abbassa-

mento e i conseguenti pericoli di allagamento, it

progetto del 1846 prevedeva da costruzione di

una galleria al di sotto delle acque del torrente -

er il passaggio della lineas; in realta, vennero
poi individuate altre soluzioni per la realizzazio-
ne della linea in superficie, con tanto di viadotto,
che non valsero comunque a tranquillizzare 1a
popolazione sui rischi idraulici.

Anche 1a costruzione del ponte sul flume Pescia
di Pescia incontrd Jaspra opposizioner degli
abitant a che lampio alveo del corso d'acqua
venisse ristretto: alle proteste popolari si uniro-
no anche le Comunita di Pescia e di Montecating
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e i numerosi produttori di carta sparsi lungo il
corso dacqua, nonché i proprictari dei terreni
circostanti. 1 lavori restarono interrotti per moltd
mes, finché Tingegnere Cini fu costretto ad ag-
glungere una luce [da due a tre] al disegno, vin-
cendo in il modo le resistenzes. T

Pure la diffusione delle febbri estive nell'area di
Caldaccoli, ove si erano venuti a formare dei ri-
stagni d’acqua a causa dellincuria dei costruttori

(nonostante i i iempi iché
il loro impegno «a riempire, anziché .

i Barce o

prosciugare 1 cavi ove si formano i ristagni), di-
mostra la portata dellopposizione alla realizza-
zione della ferrovia, determinata dallo sconvol-
gimento degli equilibri preesistenti*.

Per parte sud, la Centrale Toscana incontrd serd
ostacoli lungo i corso del torrente Staggia a Me-
gognano, per il verificarsi di «un encrme movi-
mento franose di cui si venne infine a capo «con
una serie di muraglie, alcune delle quali oltre-
passavano in profondita il letto del corso dac-






