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Nota introduttiva

wAppend nacque e si realizzo in Toscana il pensiero delle vie Ferrate colla linea da Livorno a Firenze,
si manifestaronc, ed era naturale, Uidea e Vinteresse di dare sviluppo a quel primo germe, onde por-
rarsi a contatto delle frontiere dello Stato e far servire questo portentoso mezzo di locomozione alle
grandi comunicazioni internazionali, pel vantaggio simuliareo della prosperiid e deila potenza degh
Siatt dell’amena Penisolae. F. Corbani, 1851

Dopa § numeri dedicatl al sistema infrastrutiurale toscano, strade, vie d'acqua e piazze, o vivista ar-
fronia ora il tema, assai vasto e deviso di implicaziond, della nascila e dello sviluppo delle Strade Ferra-
te. A fronte dei numerosi studi che hanno trattaro dei rapporti instauratisi fra il sistema del trasporti
fervoviari e { processi economict e industriali, piil limitate sono le ricerche rivolle a chiarive linciden-
za del nuovo mezzo di locomozione sul paesaggio e sull’‘ambiente urbano; incidenza che si dimosira
assai maggiore di quanto immaginabile, particolarmente in una regione guale la Toscana, caratteriz-
zata da una natura collinare e dalla presenza di citta dalle forti connotazioni stoviche e da impre-
scindibili identitd culturali; elementi questi che banno condizionato non poco la scelia detl tracciali e
la costruzione delle opere d'arte, influendo in maniera sostanziale anche sulla collocazione ¢ defini-
zione architetfonica delle stazioni, aperte al flusso sempre pitl consistente dei viaggialori,

1 precoce inferesse della Toscana per 1 trasporti ferroviari € testimoniato da alcuni annunci apparsi
sullvAntologios, che sin dal 1820 aveva attivato collegamenti con gruppi culturali inglesi, francesi e te-
deschi, pin attenti alle problematiche legate al rinnovamento infrastrutturale e alla promozione indu-
striale e commerciale dei rispettivi stari. Dopo il breve avviso intitolato Vetture a vapore, pubblicaio
nell'agosto del 1824, e l'annuncio dell'apertura della prima linea, Stockion-Dariington, avvenuta il 27
setfembre 1825, la rivista fratta del tema in modo piti ampio e circostamziato a partive dal 1826,
quando dalle sue pagine st diffonde una vera e propria esortazione ad «ogni cittadino illuminatos, a
[favorire lo sviluppo delia ferrovia, nuovo spotente mezzo di prosperitd» che si offre all'industria Tosca-
na. Malgrado i diffuso scetticismo e Uaperta contrarield di una parte dell’'opinione pubblica, numero-
si sono coloro che vedono nella realizzazione delle strade ferrate lo strumento per la promozione eco-
nomica delle Toscana. Fra di esse spicca la figura del marchese Carlo Ginori Lisci, consigliere intimo
del granduca, 1l quale, il 27 oftobre 1826 nella villa di Poggio a Caiano, presenta a Leopoldo IT un suo
studio, circa i Vantaggi che potrebbe dare Pintrapresa di una strada di ferro fra Livorno e Firenze, -
Jluenzato dalia memoria, letta dall'ingegnere francese Navier all'Accademin delle Scienze di Parigi il
1 maggio di quell'anno, riguardante un possibile collegamento ferroviario fra Parigi e Le Havre.

In una realtd tervitoriale quale quella del Granducato, caratterizzata da difficoltosi collegamenti stra-
dali e dalla mancanza di efficienti trasporti fluviali, Vadozione del nuovo e moderno mezzo di loco-
mozione sembra vappresentare la visposta alle esigenze di molli, anche se le stretie velazioni che ia
classe divigente foscana mantiene con i paesi fmpegnati nella realizzazione delle strade fervate, in
Dparticolare Vinghilterra, non si dimostrano comungue sufficienti a stimolare Uinteresse degli impren-
ditori, restii a investire nell’'opera ingenti capitali, mentre la stessa popolazione, poco e male informa-
la, vede wnel treno una minaccia a consolidati sistemi di trasporti. A quiesti timori sembra rispondere
Emarnusele Repetti, quando nello stesso anne, scrive sull»Antologics che «fra li grandi oggetti che oc-
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Appena nacqgue e st realizzd in Toscana il pensiero delle vie Ferrate colla linea da Livorno a Firenze,
si menifestarono, ed era naturale, Iidea e Uinteresse di dare sviluppo a quel primo germe, onde por-
iarsi a contatto delle frontiere deflo Stato e far servive questo portentoso mezzo di locomozione alle
grandi comunicazioni internazionall, pel vantaggio simulianeo della prosperitd e della potenza degli
Stati dell amena Penisola». F. Corbani, 1851,

Dopo { numeri dedicati al sistema infrastrutiurale toscano, sivade, vie d'acqua e piazze, la rivista af-
[fronte ora il tema, assdi vasto e denso di implicazioni, della nascita e dello sviluppo delle Strade Ferra-
te. A fromnge del numerosi studi che banno {rattato dei vapporti instauratisi fra il sistema dei trasporii
Jerroviari e [ processi economict e industriali, Pl limitate sono le vicerche rivolte a chiarive Uinciden-
za del nuovo mezzo di locomozione sul paesaggio e sull'ambiente urbano; incidenza che si dimostra
assat maggiore di guanto immmaginabile, particolarmente in una regione quale la Toscana, caratteriz-
zata da una natra collinare e dalla presenza di cittd dalle forti connalazioni storiche e da impre-
scindibili identita culturali; elementi questi che banno condizionato non poco la scelta dei tracciati e
le costruzione delle opere d'arte, influendo in maniera sostanziale anche sulla collocazione e defini-
zione architettonica delle stazioni, aperte al flusso sempre piti consistente dei viaggiatori.

il precoce interesse della Toscana per i trasporti ferroviari é testimoniato da alcuni annunci apparsi
sull»Antologics, che sin dal 1820 aveva attivato collegamenti con gruppi culturali inglesi, frarncesi e te-
deschi, pi attenti alle problematiche legate al vinnovamento infrastrulturale 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’ apertura della prima linea, Stockton-Darlington, avvenuta il 27
settembre 1825, la rivisia tratta del tema in modo pitl ampio e circostanziato a partire dal 1826,
quando dalle sue pagine si diffonde una vera e propria esortazione ad «ogni clttadino illuminatos, a
Javorire lo sviluppo della fervovia, nuovo potente mezzo di prosperitdr che st offre all'industria Tosca-
na. Malgrado il diffuso scetticismo e Paperta contrarield di una parte dell opinione pubblica, wumero-
si sono coloro che vedono nella realizzazione delle strade ferrate lo strumento per la promezione eco-
nowica della Toscana. Fra di esse spicca la figura del marchese Carlo Ginorl Lisci, consigliere intimo
del granduca, il quele, il 27 oftobre 1826 nella vilia di Poggio a Caiano, presenta a Leapoldo IT un suo
studio, circa i Vantaggi che potrebbe dare lintrapresa di una strada di ferro fra Livotno e Firenze, in-
Suenzato dalla smemoria, letta dall'ingegnere francese Navier all Accademia delle Sclenze cii Parigi il
I maggio di quell'anno, riguardante un posstbile collegamento fervoviario fra Parigi e Le Havre.

In una realld territoriale quale quella del Granducato, caratterizzate da difficoltosi collegamenti stra-
dali e dailla mancanza di efficienti trasporti fluviali, I'adozione del nuovo e moderno mezzo di loco-
mmozione sembra rappresentdare la risposia alle esigenze di molti, anche se le strette velazioni che la
classe dirigente toscana mantiene con i paesi impegnati nella realizzazione delle strade ferrate, in
particolare I'Inghilterra, non si dimostrano comungue sufficienti a stimolare Dinteresse degli impren-
ditori, vestii a investire nell’opera ingenti capitali, mentre la stessa popolazione, poco e male informa-
ta, vede nel treno una mindccia a consolidati sistemi di trasporti, A questi timori sembra rispondere
Emanuele Repetti, quando nello stesso anno, scrive sull»Antologiar che «fva I grandi oggetsi che oc-
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_cdﬁ&nb;aﬁud!mem‘e il genio e l'atlenzione del popolo inglese pocki ve ne banno che pefw‘ezfono van-
tupgi pi generall quantc i vistabilimento delle rotaie di ferro come il mighior strumento di pronia co-
MURICAZTIONE .
Ljpotesi del Ginor Lisci trova nuova eco sulia stampa nazionale aflorché, nelfagosto 1830, Carlo
Cuttaneo, sul Bollettinos degli «Annali di Statisticar, Hporta wn ampio brano delle memoria dedicat
all’argomento dall’ingegnere Fahio Andreind, apparsa sul «GHornale Agrario Toscanos. Dato che gli in-
huibili fecondi e grandissimi vaniaggi» nov Hescono a rompere l'opposizione del proprietari lerrieri,
insistendo sulla converienza di stabilive una strada di ferro fra Firenze e Livorno, IAndreini obietta
agli scettici che Wl battelli a vapore sul mare, le macchine locomotive sulla terra irasporieranitc ovtin-
Giie e Piaccid 1n smmenso numero di viaggiatori e di mercanzie, per un pith dirilio Camming con in-
credibile rapiditd e con tenue spesd:, ponendo le basi per il futuro sviluppo delle strade ferrate nella re-
gione,
Mentre si moltiplicano le aperture di nuove linge in Buropa e oltre Atlantico, in Toscand §i avriano i
lavori per la Livorno-Pisa, inaugurata il 3 marzo 1844 con grande concorso di pubblico e di viaggia-
tori. Un successo destinafo d incremeniarsi negli anni SUCCESSIVE, dando ragione a queglt imprenditori
toscani che avevano finalmente compreso 1 vaniaget economici derivanti da un lato dalla gestione del
nuovo Sistema di trasporti, affiddata a societd anonime fondate su base giuridica di stanpo francese,
dallaltro dalla costruzione delle linee a cul lavorano i pitt guotati tectici inglesi. Di questo ritardo
sulla preparazione dei professionisti nostrani & consapevole l'ingegnere loscano Ulisse Guardcci, il
guale nel 44 pubblica @ Firenze tind lunga e circosianziata memorid sulle Strade ferrate Ragiona-
menti storico-descrittivi sopra la costruzione valore od utilita delle medesime, Dopo la traduzione G-
te @ Milano nel 1836 da Dwigi Taui de LUarchitetto delle strade ferrate del francese E. Bioi, quesio
pu essere considerato wno dei pring studi orgamici che appaiono in Italia sull'argomento. In esso il
Crarducci loda 1 <Temerars cbe, per primi, hanng osaio Consegndare fe Tovo vite alle locomotive che
wrapide quanto il pensiero, si slanciano a percorrere lo spazio interposio, e quasi avessero vila e Mmoo
spontaneo, trasportuno latfontio viaggiaiore, togliendogli il tempro di pensare e di vedere, sono Foperd
pitt meravighiose che abbia prodotio Pindustrics. Lo facilitd defla locomozione, fa rapiditi della par-
tenza @ del ritorno, la pochezza della spesa incitano anche i pit sedeniari ad uscire el proprio paese,
mentre « capi lavori d'arte sparst g & 1 su tutia la superficie del globo potranno ispirare ogii cuore
al bello, al sublime.. Concelli questi, ripropcsti dal Catianeo l'anno successivo, quando, i relazione
ad wna possibile linea Milano-Venezid, scrive che la strada ferrata é il strada di qualungue altra,
perché trasporta roba € gente con i rapiditd, pitl certezzo, pit pruntualitd, pid frequenza, € corn me-
no prezzo, meno molestia, meno lungagging, meno guaslo e meno pericolo di rapine, con essa si mei-
tone in movimento molte persone ed smnumerevoli cose, che non si sarebbero mai mosse & che sarebbe-
o rimaste senza attiviid e senza valore, sepolte in un remoto angolo del Poeser.
La ferrovia & poi, secondo il pensiero del Guarducci, elemento di unificazione politica e di perequazio-
ne sociale, dato che «Nej luoghi ove gqueste comunicazioni sono state in gran parle aperle, la dove il
misero e il potenite, aristocrala e il plebeo, Vindigente e il ricco, assist sulio stesso scranno, st raspotia-
1o da un hiogo all’aliro.... oghuno puo sentive la sua dignitd duomos, condizione necessaria a far
nascere comunione d'idee e sentimenti. A quiesio propostio, se nel 1843 Girolamo Gargialli riferendost
all'uniid doganale ritiene che, malgrado la convergenza degli interessi, sig da considerarst perinaner-
te la divisione dell’ltalia in piccoli stai e Carlo Petitts, nel suo studio Delle sirade 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, ak
tudendo allo sviluppo ferroviario della penisola, osserva che £'agevolar siffatte comunicazioni mate-
Fiall & un agevolar quelle degl ingegni e dei costumi, un riunirli, un accomunarli i tutta la Nazio-
nes. Le valerze unificatrici della nascente rete ferroviaria ilaliana, osteggiaid dal papato e dall’ Ausiria
met appoggiata dai Savoid, rovano voce auiorevole i1 Camillo Benso, conte di CAvouT, il quale, nel
suo Des chemins de fer en ltalie, del 46, ipotizza una grande rete ferroviaria nazioncale, <t sislema
di comunicazioni che provocherd un HOVImento ncessanie di persone in tilti i sensi, € che melterd
Jorzatamente in cORLALo popolazioni rimaste fin qui straniere le une rispetto alle altrer.
In questa prospetiiva va vista lapertura al pubblico il 15 novembre 1846 delia linea Pisa-Licca, colle-
gamento fra due slatt ancord separati, il Grandicato di Toscana e it Ducato di Lucca, prefudio ad un
sistema completo di vte ferrcie toscane, da cui, come si legge nel Proemic al manuale dell'azionista
della stradc in questione, sarebbero scaturiti effetti «da superare di gran Tunga ognt umana previder-
Ze, deato che a nessuno <@ dato sapere a quetle grado di civilid, di bellezza potrebbe giungere la Tosca-
na, quando la maggiore e la pii cara parte i essa sard converlile quesi in una sola cittd avente un
milione di abitanti, e per reggia Firenze e per lido Livorno».
Nell'ambito delle innovazioni tecniologiche che caraiterizzano questo periodo, assume grande rilevan-
za Pintroduzione del telegrafo, il cut primo fmpianio, verd e propria rivoluzione nel campo delle co-

mpricaziont, si ba proprio in Toscana, guando nel 1845 vengono installate le L )
Tivorno, da Empoli a Stenda e da Pisa a Lucca. Su questd Toscana umﬁ'cﬁfa o _lme_e da Firenze
aeved, Si esercita la penna di uno dei maggiori scrittori loscani, Carlo Loren!zgvir ? 631611 fei‘i"a e_per. v
51l viaggio v treno nel suo Un romanzo a vapore. Da Firenze aJLivomo Guid: soric ot cb_e e
O o el 1856, - Gulda storico-umotistica, pub-
I aiteggiamento liberistico adotiato da Leopoldo IT negli ultimi anni ﬁel governo lorenese
Jrwarisce le iniziative promosse da capitall strawieri per operazioni che assicur . emt??. o Tc_ascana;
crrgind di speculazione finanziaria. A seguito del successo economico ‘delle ﬂnﬁ?ﬁf} ?1 _pmqan ‘lctigb;'?
Pincentivo degli tnleressi azlonart garantiti dallo Stato per alcune di esse, si fl)if’?"it'a -:zabbzfazwm e
el € propri‘f corsa alle concessiond, che suscita Uironico commento con.!:enum in un T;w la g edieots
dlle Strade f?rmte in Toscana, pubblicato negll «Annali Universali di Statistica» nel 1;4?(1 0 OCO 'de‘dwm?
fervore nel fare nuovi progefti e, in mancarnza di nuove linge da scoprive, dopo che g ):' . Uﬂ?'ﬂ%a !
Toscand ha aviio Uonove di essere giudicato dai progettisti meritevole o Jmm strada fpg:;;:igfig de!lq
plicano le domand‘e sopra la stessa linea. Dicesi che per quella da Firenze a Pisiola si ‘.a, 5 | ol
ventidie compagiies. ' st presentaie
}p.’ 1860 con £ st 2?7 chilometyi dz linee interne, che coprono gran parte del territorio centro setien-
trionale, la Toscana & unda delie regioni italiane meghio servite dal nuovo mezzo di locomozi ” 7’6
che se, por guanto viguarda i collegamenti verso gli stati confinanti, si deve attendere uy '?C.’?'EC,"@T’!—
nazionale per superare le oggettive difficoltd tecniche rcgy)f*eserza‘azeJdall ‘alivaversamento ;b)‘?;ﬂzwﬂe
nino verso Bologna e delle paludi maremmane verso lo Stato Pontificio L’opposz‘z;i(me d lc i
nuovo mezzo di locomozione si traduce in daperta ostilitd con la pubblz‘cézione i mem('? Pc}jjiam -m’
tizzano le posstbili ripercussioni negative sulla gia precaria economia, come accade )j‘e e
scrifto di BB, Blast, significativamente intitolato Del danno che uwerreb};e allo Stato P ?E ol e
lunque strada ferrata fra la Toscana ¢ I'Adriatico, edito a Roma nel ‘40, entiico da qua-
La prima fuse weroicas della costrizione del nuove sistema di .tmapoy;ri é troppo cotnvolia dagli 1
cconomici e politici del fenomeno per potere dare adeguato spazio a considerazioni Z‘C Cfgi ﬂSPEW
quelle relative all'tmpetto delle strade ferrate sulle citta e sul territorio loscan; pr‘eo&cu ;;?UC?:S C’,hqlfﬂ{i
zig d _[arszﬁ 5:{?‘(26{5 con maggior incistvitd dopo FUnitd dltalia. La presenza “ancora ﬁwii':c .v,'c) ed”lt‘i_
Jerrovia nelliconografia toscana, si traduce infatti, dalla fine dell Ottocento, in una ma o 616;_ o
pevclezza delle potenzialitd anche figurative del nuove mezzo. Si passa qui?;dz' dai sem f (??m'cﬁc?ma-
r: aille s;tmde Jfervate contenuti nella veduta aerea della citid di Lucca, prise au desshouspdmc?ﬂm'mew
Fer de Pise, disegnata nel 1846 dal Guesdon, o nella. veduta proapeirfc;a: dzh' Piazza C‘c:wcmc?j~ l mem C}e
;;.r,u Gm;epge Pog[é;z' ir;ks'e;*isce sutlo sfordo la linea fervoviaria areting, alla redazione della ?w;;f:izeii;n
i a volo d'uccello dedicata alla Direttissima Firenze- tAuF: i sta ¢ ]
Pincidenza del nuovo mezzo di trasporto sul p;eﬁ;;; ]2;;0821:;;1;—%9 ba come prolagonita assolut
f’i-f-bbh’()ﬂﬂ‘do nel 1983 sulle pagine di Storia della cittae alcune m‘ﬂes‘sz'om' sul tema dell «orribil 7
che sfrecciar, in un articolo intitolato Ferrovia, paesagglo e cittd Giovanni Klaus Koeni T"i oo, co.
j’;-ze una Zi‘egq po:;;s'fbﬁfi cl:bt‘a:m' di lettura del fenomeno, | ’-inﬂuenz;z esercitaia dczllc; jé;'-".ﬁ‘ow% f:;tl)ll?z%fm;?
o collettivo, facendo riferimento alla vicchezza di raffigurazioni { viaggic in treno
b:m_no clgcticctro le arti visive. A differenza di cid che accgiiilgcizzfl?z C?ﬁee?zcz Z?;;iz;if';:aﬁfrj;gfgfin?
1‘5: {ev rovia s.u[ paesaggio, mmsfﬂmamenre per quanto viguarda le stazioni e gli scali merci, € stato 569—
condo K‘oemg sassari pin forte di altre successive modificazioni della ciitd e del territorios edi [
;)g:jpa 1;-,’) nun;em della rivista che si presentd, pm‘m(f di una breve serie dedicata all ‘mgomeﬁn(j;g ?‘Z?:;l
i ¥ oo e 3 47 ARy 1 4 3 3 ; :
P rc; 21 i zcﬂ)gg;;dﬁr_i 1;?£§gzgsa}iuigg lgszi)wjerse c:ompe}ienze disciplinari, a chiarive § molteplici
el i 11, dte CrCUSSIONT ] Danistico i
/‘e);;fmmemo da un leto e la dismissione dall ’alrf’() cdi linee, Sfa;gz??;gzy;? ]ﬁ;?ﬁgziﬁ; roantico i por
zrzj{iufgnfi gfgl %r;gc;zre I?Evﬁczwjjl;()an ﬁv()ite le attenie considerazioni di Leonardo Rombai che
collingre con una serie mfzi;’ ;i z;ri;fizr(:fis.f :t s 'lmiee fiﬂ-ol?;iaﬂg et o et
ol <o : 17 s erventi assat incisivi, dovuiti alla necessitd di avere tracciati rile-
jf;i’.r ;;;"ﬁz clff; edczd.foe;;’ﬁ ;c;zlz e j)tj@{eﬁgtqt@ ff'a t‘nnumer_evolz' yi_cﬁdo‘.!ii, ponti e sottopassi. Gli alli costi di
palizmazione, dovun & engi:c; itd f; r‘m_jc)m spesso instabili e franosi, Pattraversamento con gallerie
st Timrarte 51;114 ;i "z z ?de f);le ia rete .s'a‘r‘ad(‘,zle p_er adeguaria alle nuove esigernze di trasportt
o st sulla v ;[orjta:f, [c. e ll)'ofpo!azzom‘ coinvolte, sono tuite tematiche affroniate da
e che mon dimentica “P”Od o;f«sks?znzmpe‘gmuwo dellq wrasformazione degli cquilibri territoria-
o azlonall, dal éﬂlegto . ‘e;l o costrizione delle prime linee isolate alla lovo introduzione in
[ successivi contributi P_ ?_’HM {ltalifl- i j
[ uﬂb&m(; ; alsz:;; dzgzr;fﬂdeduat; czl[! 1':”159””?‘3”50: reale 0 i progetto, delle strade ferrate nel
iritert Gjuameri citjrc;dvini Punto di ;?;ZT;?LO? 'Om !f{)ﬁfio_”@ o SU?IUPPO ‘{7’!}]‘?"615‘5?’1‘5”1”‘6?[9 et s,
e vt 6 dotie vt o st o ra ?’er,‘z i diverse quall ferrovia e ct;ta, luogo degli scambi,
. le stazioni si prefipurano come moderne porie urbiche, tanto da rickiede-
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VII/ Strada ferrata Firenze-Prato. Ponte sul Torrente Bisenzio, 10 novembre 1845 (ASF, Piante della Direzione gene-

rale delle acque e strade, 1740, 16).

:‘ll"l ' Strada ferrata Firenze Prato. Ponte sul Torrente Mugnone, per 1K, Brunel B.H. Babbage, 7 maggio 1846 (ASF,
ante della Direzione generale delle acque e strade, 1739, 16).
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X1/ Livorno, Pianta generale defla stuzione dogancl 5 i P ' '
1737/1A,1855-56). gl LASE, Plante della Dirertone-gencrlerdelle acque e suae,

X1/ Riordinamento del servizio ferroviario di Firenze con indicazione di tre diverse proposte per l'ubicazione della
nuova Stazione di Campo di Marte (da Riordinamenio del servizio ferroviario di Firenze e la nuova stazione al

Campo di Marte, Firenze, 1890).

X/ Livorno, Pianta del fubbri ; ;
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8o e o steals, 173 é{/s)_ 0, via e piazza della stazione dei passeggeri (ASF, Piante della Direzione generale







pe dotata di notevoli opere dare, come gli alt
ponti sul forrente Milia, a causa delle fortd pen-
denze del tracciatw); e 1a breve Follonica Fon-
deria-Folionica Porto di appena 1702 m, purc a
traino animale, del 1857
Le nuove linee ferrate, ovviaments, 8 Inserirono
con immediatezza nei paesaggl della Toscana
con i Joro tracciati spesso rilevati (sostenuii da
terrapieni e non di rado da muraglie di conteni-
mento), con i loro inmumerevoli viadotti/sotto-
passi apetti per consentire i traffico stradale ¢
con i non pochi ponti Spesso realizzati «a travale
di ferro, mirabili per meccanicd, ma 1on davvero
per bellezza o per economia, come sl scriveva
per quelli tra Pontedera ed Empoli della Leo-
polda in corrispondenza dell'inaugurazione del
trattot. Vale la pena di rilevare, sempre a propo-
sito di questa linea «primaziale-, che rispetto al 5
inizialmente previsti, se ne dovette infine co-
struire ben 19%
Anche il prolungamento della Centrale Toscana
da Siena per Sinalunga ed oltre richiese ledifica-
zione di unopera d'arte assai impegnativa come
il ponte sul torrente Salarco’, mentre il prolunga-
mento per Montepescali (Grosseto) via Asciano
comportd la costruzione di un nUmMEro assai
maggiote di opere d'arte: dra queste un viadotto
alto m 25 sul fosso Canale, e 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,
e di due archi laterali di m 6 per ciascuno, e altr
7 ponti su torrenti minori. Vi sono inoltre [...]
molti muraglioni costruiti lungo 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 attivita econo-
miche compresi) delle nuove strade ferrate, va
detto che davvero poche sono le testimonianze
d'epoca. Bvidentemente, 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 s&°
Tra i pochi giudizi critici, vale la pena di riporta-
re quanto uno dei maggior consiglieri e coilabo-
ratori tecnici del granduca Leopoldo 1 di
Lorena, lingegnere 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 — paventava, coml
chiaro spirito anti-industrialistico, gli effert di-
romperii che lindusirializzazione avrebbe pro-
dotto sui delicati ma consolidati equilibri polit-

co-sociali sui quali si reggevano i poteri dello
Stato e della grande proprieta agrana.

JTanti, piccoli guadagni dei numerosi barrocciai,
navicellai, locandieri spenti; i moltissimi agricoli
poderi della gentile agricola Toscana aperti € di-
visi, Ja casa separata dal fondo, le indiscrete in-
dennita chieste e date; 1 prezzi delle costruzioni
di ogni genere cresciuti € pitl che altro lingente
quantita dei capitali circolanti sottratti alla coltu-
ra ed altri molteplici bisogni e perfezionamenti
di Toscanas, T, ancora: d¢emo che la Strada ferrata
fara la fortuna di pochi, mentre per il lasso alme-
no di una penerazione produrta la rovina di
molte famiglie [..]. Una strada a rotaje di ferro
nel mio modo di vedere & un canale inguadabi-
le: & la Muraglia della China. Tanto essenziale
separazione, allora che dividera in due parti la
Toscana nelle Provincie sue le pitt floride e po- -
polose non pud che riuscire gravemente danno-
sa allagricoltura e a tante industrie ivi stabilite
[...] Le Parrocchie e le Comunith divise, le suade
inferrotte, le comunicazioni alterate, i bisogni
della salute, della vita compromessi per dar luc-
go al passaggio della macchina locomotiva sulla -
strada ferrata, la quale poserebbe come un gio- |
go di ferro sulla libera mobilita, sulla libera azio-
ne di ogni inclustria, di ogni bisogno ¢ d’'ogni in-
dividuo.

Contrariamente a quanto ci si poteva aspetare,
le operazioni di espropriazione dei terreni ne-
cessari alla costruzione delle ferrovie non s -
solsero in ostacoli insuperabili, perché — come
ad esemnpio si legge nel bilancio consuntivo del
la realizzazione della Leopolda — i proprietari .
fondiari ne approfittarono per richiedere alle so-
cieta ferroviarie cifre «esorbitanti», rispetto ai va-
lori catastali e di mercato, che poterono senz'al-
tto ottenere dovendo le prime «affrettare l'esecu-
sione dei lavork®. Al iguardo, non manco di fa-
re rumore la vertenza che si accese per la costiu-
sione a Prato della Maria Antonia tra la societa e
an certe Melani, che lamentava la concessione
di un'indennita ritenuta scandalosamente bassa:
nel pieno delia 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 il 16 agosto 1848, che —
con una sentenza rimasta esemplare — stabili
unindennita piil alta per il proprietatio del terre-
no e sanziond che si provvedesse a carico delia
societi anglo-toscana alla costruzione di una fo-
gna per lo scolo delle acquer. .
In pratica, a quanto ¢ dato sapere, da allora solo
il fiorentino «Giornale di Commercior, che soste
neva incondizionatamente le ragioni delle ferro
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o \.(i.e, in quanio vettori di progresso, poteva conti-
[ nuare a stigmatizzare avidita dei proprietan to-
- scani che « peso d'oror volevano «wendere sterili
1 tereni ove dovevano passare le nuove vie di
lroomunicazione®,
_:.._.D_unque, grazie anche ad una modalith di com-
g Densazionc per gli espropri dei suoli ritenuta ge-
~wheralmente ben remunerativa, le pur vibrate
- protesie della parte padronale per i deteriora-
-_.__menti. arrecati all'agricolnura dalle fervovie, preci-
- samente «nei rapporti idraulici ed economici», fa-
. 10no o sommato solo di facciata. Cost inva-
1100, i Georgolili — che significarivamente r’iconow
scevano d fecondi e grandissimi vantaggi- degli
vimpianti ferroviarl — reclamarono due volte ;ei
-1847-48 per bocca delling. Pietro Rossini, chie-
: ldendo un tnaggior rispetto del ssacro disitto del-
et d are el govemo, el onio
€ societa concessionarie
: II}Vmw, lamentarone «in particolare le difﬁcoltﬁ
& d} s;olo delle acque nei terreni taghiati dalle mas-
- sicciare dei percorsi ferroviari, Fimpossibitita di
.;.-Effett‘u.aryi colmate estese ¢ di impiantarvi siste-
1?11 dw.. imigazione, “la men facile e men libera cir-
5 colazione per la campagna” attraverso sottopas-
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saggi scarsi di numero, toppo angusti e soggett
a mondazioni, nonché limregolarita e lirraziona-
lita della forma dei campi intersecati dai hinari®,
In generale, perd, se si passa dalla considerazio-
ne degli attegpiamenti delle istituzioni ai com-
portamenti della socierd, & facile rilevare che
J'impatto della ferrovia con I'ambiente circostan-
te fu mtt'altro che morbido [L..], E non vi & diffe-
renza fra I'accoglienza che riservarono alla ferro-
via le grandi e le piccole citta; ovungue le popo-
la_zioni scesero in piazza in caso di gravi fastidi e
di interruzione di abitudini ormai sedimentate
nel tempos.

Lo studioso odicmo non pud non restare mera-
vigliato dal fatto che, nonostante if rapporto «ol-
tremodo travagliato fra la nuova infrastruttura ¢
il temritorio attraversatos, il dibattito scientifico
d’epoca «sul rapporto con ambiente fa comple-
tamente assentes',

L'instabilita dei suoli di pianura per la co-
struzionie di terrapieni e muraglioni, argi-

nature, viadotti e ponti

Le spese di costruzione delle varie linee — a par-



tire dalla prima, la Leopolda — si rivelarono sem-
“redssat” superioti al previstor, soprattutto a
cavsz della sottovalutazione dei complessi lavori
hecessar alla regimazione delle acque special-
mente nelle atee dagli equilibri pitt delicati, co-
me le pianure depresse (terrapieni, viadotd e
muove arginature), dove mold fiumi e torrenti
scorrevano, allora, entro argini «elevatissimi» pro-
dotti dai cospicui processi di alluvionamento in
atto®.
Ad esempio, la Teopolda nel 1847 fu ancora al
centro di una disputa che approdd pure sulla
starmpa, «a causa dei mistagni dracqua che si era-
no creati presso Empoli, nelle fosse scavate lun-
go la linea per ottenere il materiale necessario ai
lertapieni, e a causa dei viadotii stretti € bassi
della terza sezione, che non consentivand G
agevole passaggio, specialmente nell'invernos, ai
bartocci e ai carri carichi, Tale difetto fu riscon-
trato pare nelle alre sezioni, € non solo in que-
sta linea: alla peneralizzazione delle insufficienti
dimensioni dei viadotti si aggiungeva di fre-
quente la loro mancanza di drenaggio, tanto che
nelle stagioni piovose il fondo stradale si riempi-
va d’acqua, cost impedendo od almeno ostaco-
lando il carriaggio®.
Nell’Empolese e un po’ in o il Valdamo di
Sotto, la reaiizzazione dei terrapicni comporto
gravi problemi: «essendo essi costruiti su suolo
non batiuto, in vicinanza di fossi e soprattultc su
terreni poco solidi, si rivelarono scarsamnente
consistenti, imponendo continug petfezionamenti
e in un caso addiritura il cambiamento di un
tratio del tracciato della lineas.
Difficolia ancora maggior incontrd il passaggio
delia linea nella piamura tra Pisa e Livorno, €
specialmente nell'area de! padule di Coltano,
ove i} suolo era particolarmente cedevole. Fin
dall'inizio dei lavori (primi mesi del 1839), i mo-
vimenti di terra si rivelarono qui «particolarmen-
te delicati per il tischio di frequenti inondazioni
che quei terreni presentavancs'.
Gli ostacoli furono tali da ritardare sensibilmente
linaugurazione del primo frafto tra le due citta.
Addiritiura, per colmare artificialinente questa
zona umida, furono necessari ben 17.000 vagoni
di terra di riporto. Modifiche notevoli furono
successivamente apportate con il rescritto del 19
febbraio 1848, nellintento di risolvere definitiva-
mente il problema degli avvallamenti del terre-
no="%
pure il superamento dellidrovia Livorno-Pisa
(canale dei Navicell)) eompontd Tuscita di una
somma rijevante, dovuta anche «llaver preferi-
to alla costruzione del terrapieno quella di un
viadottos, © ponte, di altezza necessaria 2 00

artecare distarho alla navigazioner, operandosi
per di pi1 in un terreno acquitrinoso che poco si
prestava a sostenere il peso degli interri”.

Anche per la Pisa-Tucca si verficarono ristagni
di acque lungo la massicciata a San Giuliano
Terme, con conseguenti miasmi che dormenta-
rono a lungo gli abitanti, Le autorita non inter-
vennero mai per placare il fastidio arrecato dal-
Fincura della societd, che aveva scavato iroppo
profondamente due fossi paralleli alla linea, da
cui era stata estratta la terra necessaria per i rdal-
7i, La gente si tibelid e si registrarono atti vanda-
lici contro la linea. Quando scoppio un’epide-
mia di febbre assai virulenia, gli amministratori
granducali decisero di dar credito alle lagnanze
delle popolazioni ¢ venne destinato alla risolu-
sione della controversia [Vingegnerc] Materassi,
che ribadiva la responsabilita della societa, imi-
tato poco dopo dal Consiglio degli Ingegneri,
senza perd possedere i mezzi legali per obbliga-
re la societa a compiere i lavori: solo -alla fine
del 1848 1a compagnia lacchese rimuovera par-
sialmente Finconveniente, non riuscendo perd a
bloccare Tespandersi delle febbri ad ogni esta-
e,

Ia Firenze-Pistoia-Lucca richiese — nel solo watto
tra Pistoia ¢ Firenze — la realizzazione di opere
di grande impegno, come dl cavalcavia sulla Re-
gia Lucchese presso Pistoia, i tre ponti di ferro
suila Dogaja, sul Bagnolo e sull’Agna, e devia-
zioni e gli attraversamenti riguardanti la via Er-
bosa, per allacciarla alla via del Gobbo, 1a realiz-
7azione di un viadotto sopra la strada dei Gobbi
e di un altro sopra la swrada dell'Alberaccio; ed
infine ufl cavalcavia sulla strada di Mazzone, con
larghezza di 8 bracciar. Oltre ai lavori necessari

per lattraversamento di Praio, che «esero incan- -

descenti i rapporti fra i protagonisii della vicen-

da ferroviaria, la questione pili esplosiva dal

punto di vista tecmico fu quella del tomrente

Agna» che, ad ovest della ciffa, 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, i

progetto del 1346 prevedeva da costruzione di

una galleria al di sotto delle acque del torrente -

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

Anche la costruzione del ponte sul flume Pescia
di Pescia incontrd J'aspra opposizione degli
abitand a che Pampio alveo del corso dacqua
venisse ristretto: alle proleste popolari si uniro-
10 anche le Comunita di Pescia e di Montecatini
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e i numerosi produttori ci carta sparsi lungo il
cotso d'acqua, nonch€ i proprictari dei terreni
circostanti. 1 lavori restarono interrotd per molti
mesi, finché Tingegnere Cini fu costretto ad ag-
glungere una luce [da due a tre] al disegno, vin-
cendo in @l modo le resistenze. T

Pure la diffusione delle febbri estive nellarea di
Caldaccoli, ove si erano verut a formare dei 13-
stagni d’acqua a causa dell’incuria dei costrutiori
{nonostante il loro impegno @ riempire, anziché .

i Barce o

prosciugare 1 cavi ove si formano i ristagnis), di-
mostra ln portata dell'opposizione alla realizza-
zione della ferrovia, determinata dallo sconvol-
gimento degli equilibh preesistenti™.

Per parte sua, la Centrale Toscana incontro sed
ostacoli lungo il corso del torrente Staggia a Me-
gognano, per il verificarsi di «un enorme movi-
mento franosos di cui si venne infine a capo «con
una serie di muraglie, alcune delle quali olue-
passavano in profonditas il letto del corso dhac-
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qua. Lo stesso Staggia dovette essere deviato per
lincrocio presso Poggibonsi fra due strade e la
ferrovia. sA questo fine venne costruito un Nuo-
vo ponite, che fu poi rravolto dalla piena del tor-
rente il 7 settermbre 1847- Per una vertenza in-
sorta fra la sociea e 1! govemo, il ponte poté es-
sere ricostruito solo nel 18497,

Il prolungamento della linea per Montepescali
(Grosscto) via Asciino comportd notevoli diffi-
colia che ichiesero la costruzicne i molte ope-
re darte, a partire da anolti muraglioni costruiti
lungo I'Asso e I'Orcia per olure due chilometri
per difendere il piano stradale dalle corrosioni®.
la Tirrenica degli anni ‘60, poi, andava a interfe-
fire con un numeto cosi «eccezionale di corsi
dracquan, tra lalro in gran parte interessati dai
lavori della bonifica (casse di colmate e incana-
lamenti con nuove arginature), da richiedere Va-
dozione di ain crterio standard per la costruzio-
ne dei ponti, criterio sconosciuto fino ad allora
in Toscana. In pratica, «onsisteva nell’utilizzare
grandi wbi di ferro laminato e neilimpiantare i
ponti in una fondazione del tutto nuova consi-
stente in due pozzi dal diametro ognuno di 2,20
m, che veniva a corrispondere quindi alla pila®,

L'occupazione della vecchia viabilita e i
nuovi percorsi stradali da costruire in alter-
nativa

Opposizioni e vertenze anche violente furono
manifestate e aperte da molte amministrazioni e
popolazioni locali alFinevitabile sovrapposizio-
ne che si ebbe della ferrovia con la rete della
viahilita ordinaria.

Le deviazioni proposte per numerosi percorsi
stradali non vennero sempre accettate pacifica-
mente, come ad esempio un po’ in tuto il tratto
Pontedera-Pisa della Leapolda, e specialmente
nel temitordo della comunit di Cascina, ove 1
contrasti valsero a paralizzare a lungo i lavori.
Sempre in quellarea del Valdamo Pisano, ove la
trama viaria era assai fitta, lente locale ebbe la
forza di imporre alla societa costruttrice un nu-
mero ragguardevole di «passaggi chiusi con
cancelli e sorvegliati da apposito personale (in
pratica dei passaggi a livello), e precisamente
uno ogni 500600 braccia di distanza, vale a dire
ogni 270-350 metri®.

Grandi muraglioni di sostegno fu necessario eri-
gere per consentire la deviazione della strada re-
gia Pisana-Fiorentina alle fornaci di San Minia-
tello e un po’ in tutto il tratto tra Montelupo ¢
Signa®.

Ad Empoii, la costruzione della stazione delle
due lince Leopolda e Centrale Toscana compor-

i la frattura dellantica via dei Cappuccini che
rappresentava la principale direttrice del traffico
commerdiale cittadino lungo il porto sullAmo.
Tn alai termini, Ja nuova infrastruttura «QIOVOCO
la perdita di quel “simulacro di pubblico passeg-
gio” fuori porta cosi emblematico della cultura
borghese del XX secolo. Volendo correre ai ri-
pari poiché la cittadinanza presenfava “e pill
{stanti preci al Municipio onde soddisfacesse in
qualche modo questo pubblico bisogno”, la
Comunita, nell'estate successiva [1848], incaricd
lingegnere Piero Maestrelli di redigere un pro-
getto “onde rendere pity spaziosa quella strada,
deviando il fosso dei Cappuccini che la fian-
cheggiava” verso Parca poi occupatd da via Ro-
ma, cid che venne realizzato®.

Riguardo alle altre ferrovie, va detto che la co-
struzione della Centrale Toscapa comportd —
con ledificazione della stazione di Siena — la
realizzazione della nuova ed ampia strada di col-
legamento urbano (dalle mura setterurionali, e
precisamente dalla porta di San Lorenzo, appun-

o alla stazione). Nel breve tratto di cirea due !

chilometri, si compendiavano «quasi tte le dif-
ficolta riscontrate nel resto della strada [ferratal:
in un terreno molto accidentato si sarebbe dovu-
to costruire, infatti, un viadotto, un ponte € un

gran piazzale da destinare appunto alla stazio-

ne! Le difficolta maggiori riguardarono la co-
struzione del viadotto sulla strada di Malizia (alto
dai 10 ai 14 m), per linstabilita del terreno su cui

poggiavano i piloni di sostegno. L'abbattimento -
di un tratte delle antiche, «semplici e gigante-

sche” tmira con la porta di San Lorenzo deter-
mind poi una forte reazione da parte di molti cit-
radini indignati dallo scempio, e preoccupati an-
che del peggioramento climatico che sarebbe in-

tervenuto perché le mura erano state costruite |

ad altezza maggiore della rimanente circonval-

laziones per parare la cita dai dreddi venti di

nordy. Altre strade di accesso alla stazione dovet-
tera essere costruite fuori delle mura, a partire
da quella del Bastione (oggi via Don Minzoni),
La Maria Antonia Firenze Pistoia richiese la de-
viazione o la chiusura di parecchie strade, so-
prattutto tra la citta capitale ¢ Sesto Fiorentino
(di Fonte Antica, di Volpaia, del Casato, della via
provinciale di Barberino, ecc.), operazioni che
produssero amn profondo malumores popolare,
tanto che, al Casato, «una turba di donne umul-
tuanti impedi Paccesso ai tecnici della socicta al
momento dell'inizio dei lavori. E questioni ana-
loghe sorsero anche in altre comunity; il proget-
to della stazione a Castello rese necessaria la de-
viazione di aloune vie, provocando aspre reazio-
ni, cosi come per le strade di 5. Anna, dellz

3/ Strada Ferrata Leopolda - Stazione di Montecatlﬁi (_ASCFFS),-

Quercia, di Gonfienti e S. Cristina e del Moro
[...] Insomma era un continuo turhinare di pro-
Feste ¢ li, sintomo di un’evidente scarsa simpa-
ta verso la strada ferratas.

Quando poi la strada ferrata giunse in prossimita
di Pm.to, da situazione precipitd; Fimpato della
ferrovia con la citta fu traumatico e le proteste
deg?nerarono spesso in liti giudiziarie.

La linea infard entrava in citta scavalcando le vie

4/ Stracla Perrata Leopolda - Stazione di Pistoia (ASCFFS).

della Pietd e del Serraglio con un pomte, proget-
to che veune accolto con viva preoccupazione
da un gruppo di proprietari terrieri, 1 quali mise-
10 in Tuce il rischio che il terrapienc della strada
ferrata potesse ostacolare la defluenza delle ac-
que che spesso in quel punto straripavano e
incndavano le campagne ¢ le cases. Dopo avere
trovato faticosamente un rimedio, si aprivano al-
tre questioni. Verso la fine del 1847 dnscrgevano



infatti alcune deputazioni di fiumi, prima quelie
del Bisenzio e del Rio di Filettole, poi anche
quelle del Terzolle e del Mugnone, che protesta-
vano per il restringimento subito dall'alveo di
quei corsi dracqua, confermando come i proble-
mi di ordine idraulico fossero di gran unga i pitt
sentiti dalla popolazione di Prato.. E analoghi
problemi erano destinati 4 riproporsi olre Prato,
al passaggio del torrente Agna e di alri corsi
dracqua del Pistoiese e della Valdinievole.

In questi territor, 1 punti critici furono — con la
galleria di Serravalle Pistoiese — lattraversamen-
to dellorto del monastero di Santa Marta a Bor-
go a Buggiano, «che provocd una questione in-
terminabile per Popposizione delle monache a
lasciar passare i binari; il viadorto sulla strada del
Mulinaccio in comunitd di Uzzano; e soprattutto
ii ponte sul’Ombrone, la cui realizzazione fu in-
terrotta a pill riprese per le proteste defla De-
putazione del fiume-*.

Anche la Ferdinanda Aretina fini col determinare
notevoli difficolta per il cavaleavia della strada
Regia Bolognese, per il ponte sul Mugnone, per
i cavajcavia posti sulle vie Frusa e Settignanese:
nell'esecuzione di questi ultimi lavori, si verifica-
rono inconvenienti tali (abbassamento di strade
e ristagni dellacqua piovana) che costrinsero la
Comunitt di Rovezzano ad adire in giudizio
contro la societh ferroviaria. Anche nel tratto tea
Pontassicve e Figline, la qualita del lavoro svolto
prima del 1859 lascid molto a desiderare, tanto
che fu allora necessario isistemare molti tratti

5/ 1l treno entra in Firenze. Incisione della metd dell'Ottocento (ASCFES).

giit completati, ma lasciati in pessime condizioni
Venne curata inolire la riparazione di varie centi
naia di metri della strada Regja rimasti dissesta-
1,

Tattraversamento dei rilievi collinari ¢
montani con gallerie e tagh aperti

La costruzione delle linee ferroviaric ‘interne’,
che si snodavano cioé lungo le valiate fuviali o
affrontavano le pitl ampie pianure aperte della
Toscana inierna e costiera ovviamente non Ii-
chiesero lesecuzione di opere di grande impe-

gno tecnico ¢ finanziario come i lunghi trafori

montani che — a partire dagli anni 50 e 60 — si
andavano effetruando nella barriera alpina®.

Per la Leopolda, ci si limito al «gran taglic aperto
presso 1a Rotta, che forni 500.000 braccia cube di
terrar, ¢ all'altra analoga e ancora pill impegnafi-
va opera realizzata nella strettoia della Gonfoli-
na, dove il progetto originario prevedeva invece.
l'apertura di una galleria™

Assai pill impegnativo fu, sulla Empoli-Siena, il
grande ¢ lento lavoror della galieda di Monte
Arioso aperta a circa 4 km dalla cittd capolinea
nel settembre 1850, dopo ben quatiro anni €
due mesi di scavo (e che «costitui l'impegno pitt
severo di tutta limpresas): infatti, «coi suoi 1516
meti rimase per alcuni anni la pit lunga d'lta-

lia-. «Sulla collina da forare furono scavaii cingue:

pozzi per accelerare il lavoro, che venne svolto
da uormini e da cavalli a tumi continui, rispetth

48,72; il pitt basso il quinto, detto dellTmbocco
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qﬁfnt; di otto e sei ore 1’unc?.‘ I.l pozzo piu alto  pit grave del previstos; la frana del pozzo n. 4
1S i terzo, detto della Palazzina, profondo m  tenne «quasi sospesa la lavorazione per lungo
572 i tempo, trovandosi spesse volte i Javoranti nella
;?:rtggmnjimcgmdf{ 2315 di profondita. La  trista .condizione di vedere distrutta in pochi mo-
i 1q ‘ acqua  trovata ‘proccdendo menti la fatica di piti settimane per il sopravveni-
Aello scavo e che doveva essere incanalata e re di iruzioni di fango si copiose da mettere a
oreata fuori dalla galleria costitui un ostacolo  prova la pazienza loro ed il coraggio e la fer-
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7/ F. Corraxt, Del proseguimento della via Sferrdta cen-
trale da Siena al lago Trasimeno, Siena 1831, frontespi-
zio.

mezza dellassistentes ai lavori®.
Ta Siena-Montepescali richiese la costruzione di
O gallerie due delle quali in curva, che tuttavia
non dchiesero un impegno particolare: il tunnel
pit lungo fu quello di Finerri con i suoi 796 m.
Invece, assai diverso fu il caso della lunga galle-
ria di Serravalle Pistoiese sulla Firenze-Pistoia-
Lucca, e della ransappenninica Porretana.
Nel primo caso, c'é da dire che, secondo il pro-
petto iniziale del 1852, il tunnel avrebbe dovuto
misurare solo 1100 m, anziché da lunghezza di
un miglio- come poi fu. La perforazione comin-
cid nel marzo 1853; «vennero aftaccati quasi su-
bito quatiro dei complessivi sei po2zi, per ovvia-
re ai problemi legafi alle infiltrazioni d'acqua,
che si manifestarono immediatamente nella loro
gravith. Per i primi tempi la costruzione della
galletia mantenne una media i avanzamento
intorno al tenta metri al mese, pil bassa rispetto
a quella di Monte Arioson, Dopo notevoli diffi-
coira ¢ lunghe sospensioni per intervenuti smot-
tamenti e infilirazioni d’acqua, finalmente Yope-
ra poté essere portata a compimento. Mentre il
tratto Pescia-Serravalle er stato inaugurato i 1°
luglio 1853, 1a gallesia fu finalmente conclusa so-
10 il 21 maggic 1859
Nel secondo caso, si dovette fare i conti con le

. do un dislivelle di 55¢ m in un tratlo di soli 14

caratteristiche orografiche accidentate della mon- .
tagna tra Pistoia e Bologna, che gendevano e-

stremamente ardua Uinstallazione della ferrovia,

seppure a binario unico. Le gole strette incassate

tra 1 mont, 1 numerosi corsi d’acqua da superare

¢ la natura frequentemente infida dei terreni, <o-

stituivano ostacoli che parevano insormontabili.

Per non parlare delle difficolta che presentava i

traforo dellAppennino con i mezzi che la tecni-
ca del tempo metteva a disposizioner. 1l tronco
pitl insidioso della linea si riveld quello tra
Porretta & Pracchia, dove il progettista Protche,
per quanto possibile, wpreferi tenersi sul terreno
alluvionale a valle, anziché appoggiarsi sui fian-
chi suwetti e argillosi della montagna. La logica
era molto ardita e rendeva la linea inidonea ad
aggirare i contrafforti. Di qui il bisogno di molte
gallerie, 49 in tutto, hungo il tragitto. In questo
modo la ferrovia sfidava il pericolo delle piene,
ma evitava quello, del resto pil probabile, delle
frane. la realizzazione della Potretrana costitul
un'impresa di ingegneria ferroviaria senza pre-
cedent. I Protche riusci, dove nessuno €ra Tiu-
scito, a scendere da Pracchia a Pistoia, superan-

km ¢ senza superare la pendenza del 25 per mil-
le, affidandosi anche a grandiosi viadotti come
quello di Piteccio.

Per discendere fino a Pistoia, il Protche, anziché
costruire un enorme viadotto nella valle del-
POmbrone, «preferi progettare un'avveniristica
galleria in carva, indicando un principio che pit
tardi avra eccellenti applicazioni nei tunnel eli-

coidali del San Gottardo. Nella galleria di Prac-

chia il Protche introdusse ura retrocessione nel

percorso, 4l fine di perdere quota, mediante un -

allungamento arificiale del tracciator per ben
2727 m di lunghezza.

Ma sneanche il genio di Protche poteva vincere
le avversita della natras, dal momento che la
lunga perforazione — piuftosto che rivelarsi «faci-
le ¢ sicura come aveva predetto lingegnere —
incontro grandi ostacoli per la presenza di co-
piose falde acquifere che richiesero linstallazio-
ne, all'imbocco settentrionale, di una idrovora a
vapore, € i lavor si trascinarono assai pitl a an-
go del preventivato, tra il 1856 € il 1864

Ovviamente, le difficolta e la necessita di dota-

zione di innumerevoli ¢ impegnative opere dar-
te si riproposero nella seconda transappennini-
ca, la Faentina, costruita negli anni 80 ¢ aperta
nel 1893, Tra tutte le opere, spicca il taforo ¢i S.
Andrea a Sveglia di 1183 m, che demuncio an
cedimento di ampie proporzioni dovuto ad infil-
trazioni dacqua per cud furono necessarie opere
di consolidamento.

8/ Linea di completamento della rete ferroviaria del Re-
gno — Ferrovia Firenze-Faenza, Flanimetria e profill
realizzalo in occasione dell inaugurazione avvenuia 1!
23 aprile 1893, frontespizio (collezione privata),

11 fjﬂbisogno di legname ¢ I'impatto sui bo-
schi

I notevole fabbisogno <i legname soprattutto
per le traversine e per la costruzione dei pont e
di altri manufatti, ma anche per ricavame com-
l?ustibilc per alimentare le caldaic delle locomo-
th(—;, fini coll'aggravare pesartemente le gia pre-
carie condizioni del patrimonio boschivo della
Tosgma, in un periodo in cui non s erano affer-
mati indirizzi selvicolturali meno distruttivi di
qugMi prodotti dall'introduzione del pill pieno li-
berismao in materia forestale voluro nel 1780 dal
granduca Pietro Leopoldo di Lorena®,

Epp}uﬁ, non apparve mai un vero e proprio di-
ba_t_tﬂp a proposito dello sfruttamento def hoschi
a finl ferroviari, con Funica eccezione di un arti-
colo di Ferdinando Alinari, peraltro edito solo
nel 1858, nel quale si condannava «l taglio- deva-

. Statore delle pit annose ¢ vaste quercete.

In effetti, i prodotti dei boschi toscani furono in
gran parte impiegati direttamente nella costry-
zione delle linee (traversine di quercia, impalan-
cati di protezione, tavole di sostegno écc) € poi
venduti facilmente altrove per la corjlvenienzg e
rapidita dei trasporti su rotaia, onde larrivo del
treno in molfi paesi segnd Iinizic della degrada-
zione ambientale del paesaggio montanos®

Tra I"altro, i Consiglio degli ingegneri hnpése di
regola — almeno riguardo all'edificazione dei
pont — Tuso di iegname di pregio che non era
sempre possibile reperire in Toscana, come Ja-
bete di Moscoviar, da considerare in alternativa
alla sempre pill rara quercia d'alto fusto (soprat-
tgtto nefle varietd cerro e rovere, ma con auto-
rizzazione anche della farnja) o all’abete «nostra-
les. Venne invece decisamente escluso, almeno
per limpianto delle fondamenta, il pino dome-
stico e marittimo®, con la poima specie che ab-
bondava soprattutto nelle pinete presenti nei
tomboli costieri ab antiguo o impiantate a parii-
re dalla seconda meta del XVII secolo per effet-
to della bonilica delle pianure retrostanti®.

Le ferrovie e 'ambiente sociale

In una certa misura, le costruzioni ferroviarie
scontribuirono a lenire la piaga endemica della
disoccupazione, cui i Lorena avevano sempre
cercato di porre rimedio con lintensificazione
dei lavori pubblici®. E stato scritto che «l gran-
ducy si mostrd sempre sinceramente preoccupa-
to delle condizioni sociali del suo paese ¢ di si-
curo nell’'adozione di una politica ferroviaria li-
beristica dovette avere un peso determinante la
intravista possibiliti di dar lavoro nell’armamen-
to delle linee a migliaia di operai disoccupati
{come era gid avvenuto nei lavori della bonifica
maremmana), la qual cosa avrebbe potuto par-
zialmente compensare il danno recato alle vec-
chie categore dedite ai trasporti.

Lincremento demografico ¢ gli ultimi effetd del-
la crisi agraria del primo Otocento avevano reso
disponibili schiere di lavoratori pronti ad offrire
la propra forza-lavoro anche a bassi salari.
Infatti se il personale tecnico (meccanici, mac-
chinisti, fuochistd) proveniva quasi tutto dalle-
stero (e dallTnghilterra in primo luogo), la ma-
nodopera bracciantile generica venne reclutata
nelle citta e nelle campagne attraversate dalle
strade fertate, unitamente a gruppi di imprendi-
tori locali medi e piccoli che seppero sfruttare le
nuove possibilita create dai cantieri di lavoro nel
rifornimento e trasporto dei materiali da costru-
zione (sassi, ghiaia, terra, calce, legname, ecc)

dei generi commestibili per le masse operaie é
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delle traversine di legno per la posa dei binari#,
{Le immagini che risalgono alla prima epoca fer-
roviaria sono solite rappresentare ufl mondo
idilliaco, in cui il treno scorte placidamente in
una campagna popolata da contadini pronti a
fare ala ad ogni convoglio, frequentato da distin-
t passeggeri dal volio felice. Tuti sorridono e
salutano mentre la Jocomotiva shuffa lietamente.
Sono immagini di maniera, che non riproduco-
no la realta effetiva, che era ben pit crudas, €
non solo perché Je carrozze erano quasi sempre
sudice e la gente vi veniva stipata come sardelle
nelle botti®.

1l fatto & che, nonostante le concrete oCcasioni
di lavoro prodotte dalla fase realizzativa del si-
stema ferroviario, NON MANCAIONC forti ostacoli
sociali allintroduzione di queste nuove vie di
comunicazione.

Fu soptattutto la Leopolda a dovere sperimenta-
re la decisa opposizione delle popolazioni locali
dovute soprattutto — ma non solo — a motivi di
ordine socio-economico, vale a dire alVirrepara-
bile danneggiamento di attivita consolidate lega-
tc al sistema dei trasporti di persone ¢ merci lun-
go le vie terrestri e fluviali {VArmno) che affianca-
vano la nuova infrastrutara ferroviagia.

Qui, lavversione di barrocciai e vetiurini/vern-
rali, di corrieri ¢ procaccia, di navicellai e facchi-
ni alla nuova via di comunicazione impose alle
socicta ferroviatie (ma spesso anche allo Stato)
vadozione di provvedimentl per unia capillare
sorveglianza, ¢ sfocid in proteste di popolo e in
molteplici attentati, anche critninosi, che produs-
sero danni non trascurabili alla linea da poco co-
struita, arrivandosi addirittura — nel Valdamo di
Sotto (con epicentro nell’area di Montopoli) — al-
la dimozione delle zeppe delle rotaie, onde far
deragliare i convogli- sia nel maggio 1844 che
nel settembre 1846. Ancora «nel 1847 vi furono
due attentati nel tratto Empoli-Pontedera che pe-
% non sortirono alcun effetto dannoso L..J. Un
terzo atto vandalico fu compiuto nell'agosto
1847 con Pabbattimento di un viadotto e di un
muro nella zona di Signa, mentre era ancora in
corso la costruzione dellultima parte della linea.
Nel dicembre dello stesso anno un gruppo di
persone, presso le fomaci di San Miniatello, tol-
se qualche verga in presenza dello stesso Bray,
ingegnere della societa, minacciandolo di tipete-
re lesperienza il giomo successivor. E gli atten-
tati proseguirono ¢ $'inasprirono neil’anno 1848,
Frano, come quelle degli anni precedent, le
manifestazioni di pessone singole o di grappi
esigui, dietro cui si celava il pit generale risent-
mento delle categorie di lavoratori che la ferro-
via spingeva verso condizioni di vita pilt mode-

ste, se non addirittura VErso la miseria. Tale ri- .

sentimento fu alla radice dei tumulti verificatisi
in forma pluttosto vasta presso le stazioni di Pisa
o di Livorne il 3 maggio 1848, che richiesero
lintervento dellesercito per essere sedati; la sta-
zione livomese venne addirittura chiusa per due
settimane. 11 1849 u per la Leopolda un anno
cruciale [..). Gli incidenti pitt gravi si ebbero
nella Valdelsa, sebbene la societd fosse andata
incontro alle necessita immediate dei vetturini ¢
dei facchimi di quella zona con qualche contri-
butos, cosi come non si MANCo di fare pure a
Pontedera e ad Empoli: « danni agii impiant fis-
si e al materiale rotabiles ammontarono a circa
120.000 lire e furono rilevant sopratiutto ad
Empoli {dove la popolazione, riunita i 12 feb-
braio con il suono a martello delle campane, ar-
rives ad incendiare la stazione), a Pontedera, a
San Pietino e a Montelupo. «Altri gravi incidenti
si verificarono nei mesi successivi: infatti nella
notte dal 18 al 19 marzo furono incendiate ie
fabbriche della stazione di Cascina € nell’'aprile
un gruppo di persone simpossesso di alcune lo-
comotive, facendo numerose Corse stracrdinarie
el tratto Pisa-Livorno [...]. Nel 1850 presso San
Miniatello furono posti ripetutamente sulle ro-
taic materiali di vario genere per far deragliare i
treni e vennero lanciate anche pietre conuo i
macchinist-. Nel 1851 wennero compiuti degli
attentat a §. Miniatello, Brozzi, la Roita € Navac-
chios venne accertato che «gli attentati derivava-
a0 dallo scontento dei navicellai, barrocciai e
vetturini che erano stati messi in crisi dall'abbas-
samento delle tariffe [..]. Nel 1852 furono se-
gnalati soltanto due incidenti, il primo nella zo-
na di Navacchio, il secondo presso San Minia-
tello. Nel 1853 invece sl registrd una recrude-
scenza di fatti dolosi, segnatamente nelle zone
di San Pierino e San Donnino-*.

Per cercare di soffocare sul nascere Fopposizio-
ne, la societa assunse a pill riprese vetturini, na-
vicellai e altri lavoratori con dl compito di tra-
sportare i passeggeri alla e dalla stazioner, oppu-
re per impiegarli ai servigj di caffe, locanda e
osteries’,

Proteste e attentali si ripeterono per futte le altre
linee ferroviarie, e si intensificatono ed inaspri-
cono via via che sulle varie linee entrava in servi-
zio il trasporto merci.

Nel corso della costruzione della Lucchese, si
lamentano attentati pitt © meno in tutd { tratt, i
pit1 gravi compiut “da aleuni waviati contadini di
Gello”, che “abbatlerono molie braccia da ambo
i lati del muro di sostegno” della via ferratas. Una
sommossa «con una grande partecipazione di
popolo si scatend per un paventato arrivo di sol-

1863 ¢ il 1864 (BMF, Album Chogued.

dati a Porcari nellaprile 1849; pitt di 8000 perso-
ne, molte armate: di fucile, occuparono la strada
ferratas, prima di essere convinte ad abbandona-
re la protesta dalle autorita™,
La Maria Antonia” Firenze-Pistoia speriment® a
pitl riprese la contestazione, durante la costru-
zione (nel gennaio 1849, ben 80 dndividui in
gran parte Verturink divelsero alcune rotaie) e
fin dal giormo dellinaugurazione della linea, il
12 luglio 1851. La cerimonia «i svolse in un cli-
ma di grande paura per il tmore di attentati ed
mnfatti 12 linea, con puntalith sconcertante, ven-
ne presa ci mira quasi subito. Le misure adottate
non servirono, tanto che nel setembre la Pre-
fettura di Pistoia ordinava la sospensione delle
corse, dopo che una locomotiva era uscita dai
binaii fFacendo manovra, probabilmente a causa
della ghiaia sparsa sulle rotaier dolosamente. Il
13 novernbre 1852 il deragliamento venne evita-
o lisolo Per caso: aun $assO Enonme venne posto
sulle rotaie in prossimita del ’
fu rimosso in tPe)mpo»a‘m. ponie sulfgna, o2
Apche lungo la Centrale Toscana «si ebbero rea-
zpﬂi violente all’atto dell'inaupurazione da parte
dei vetturini del Senese. Fin dal gennaio del
1850 si verificarono attentati a dpetizione, che
non cessarono neppure dopo che il servizio si fu
stabilizzatos. Le proteste pit vibrant furono de-
terminate dalla disposizione comunale che ob-
bligava chiunque al pagamento di un pedaggio
zl‘l passaggio della porta per raggiungere la sta-
zione di Stena: le proteste costrinsero Pente loca-
le ad abrogare tale vessatoria disposizione™.

9/ 1l ponte ferroviario in costruzione sull'Ombrone lungo la linea ferroviaria Litoranea da Livorno al Chiarone fra il

La portata ampia e capillare della protesta dimo-
stra che solo gli imprenditori pilt organizzati e
dotati di mezzi poterono difendersi con succes-
s0. Tra questi, la grande Impresa delle Diligenze
Toscane Orcesi, «he in vista dell’inaugurazione
del servizio ferroviario sul trano Pisa-Livorno
[nel gennaio 1844], decideva di abbassare le ta-
riffe in modo considerevole; e che alcuni annt
dopo, nel settembre 1846, decidera di inavgura-
re un nuovo servizio misto di diligenza e treno
attuato con il trasporto della dilipenza sul treno7
passando in sette ore dalla stazione di posta fio—,
rentina a quella ferroviaria di Livornos. Invece, i
piccoli trasportatori «spesso soccombetteron e f)uf
rono quindi costretti ad abbandonare il proprio
lavoro™.
Ma l'opposizicne alle ferrovie non coinvolse so-
lo gli addett al settore dei trasporti che si trova-
rono danneggiati dal nuovo mezze di mobilita.
Venne anche manifestata per altre ragioni, pit
propriamente correlate all'opposizione politica
(I'intreccio fra lavoratori e tivoluzionari fu parti-
colarmente forte nella Livorno centro dell'oppo-
sizione ai Lorena, a partire dall'estate 1848)*; op-
pure, allignoranza e alla superstizione dei ceti
popolad e specialmente del campagnoli.
I treni ¢(sulla base di dichiarazioni delle piti alte
gerarchie ecclesiastiche) arrivarono ad  cssere
considerati strumenti del diavolo, e non meravi-
glia che nel microcosmo rurale pisano di San
Benedetto a Settimo, nel maggio 1830, il iocale
parroco introducesse «ui binari della ferrovia
una processione per circa mezzo miglio, nono-
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10/ 1 passaggio del treno nel tratro della linea ferroviaria Firenz

circa {da G. FANTLI, E'anima dei Luoghi, Firenze 20.01),

stante i divieti della guardia della sociera addetta
alla sorveglianzar. Che lale superstizione fosse
diffusa lo dimostra la circolare ai parroct pronta-
mente emanata dal vescovo di Pisa perché non
si ripetessero analoghi inconvermenti. .
A partire dal 1853, con laffacciarsi della glalattla
della vite che in pochi anni doveva faicidiare lar-
ga parte del patritnonio viticolo e della‘produr
zione enologica della Toscana, esplose il malu-
more degli agricoltori nei confront delle strade
ferrate, «essendosi diffusa la credenza che le me-
desime — colla polvere sollevata e col fumo ema-
nato — fossero la causa della malattia dell'uva
che imperversava come l'anno prima. A tal ﬁne.
il Ministero dellTntemo inclird una circolare ai
delegati governativi intercssati al problema, inyi—
tandoli a far propaganda presso le persone in-
fluenti, specialmente 1 parroci, affinché s.s1la.dc‘n—
prassero a sfatare siffatta opinione. Tale iniziati-

¢ Incisa. Totografia stereoscopica di Luigi Tuon, 1005

va non dovetie avere gli efferti sperat se, nel.
1854, gli attentati ebbero unampia diffusione: 4
fatti delittuosi avvennero un po’ dovunque, ma
Je guardie non identificarono gli auFori & quindi
I'autorita non poté punire i colpevoli®,

Anche nei tertitori lungo fa Centrale Toscana fu -

necessario «stadicare dalle menti dei ‘villani’ Ja
convinzione che la disasirosa malattia delle vid
fosse provocata dal fumo delle locomotive. Die-
iro le pressioni de! Bandini ['amministratore df.iln
la societa), infatti, il ministro degli affari ecclesia-
stici invito nel 1853 larcivescovo di Siena a col-
laborare con i suoi parroci per estirpare quel
pregiudizic e l'anno seguente lo stesso pr’esule
fu obbligato 4 redigere una pastorale sul'argo-
mento da leggersi in tutte le chieser™, o

Nel 1855 poi, con lo scoppio di una micidiale
epidemia di colera, si accentud «l malumore ver-
s0 la Leopolda, per la credenza «che Je strade
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ferrate diffondessero la malattia di colera dalle
civa alle campagne. Le riunioni di turbolenti as-
sunsere qualche volta una dimensione tale da
‘far temere alla direzione della societa il ripetersi
di avvenimenti sul tipc di quelli accaduti nel

21849, del resto, gia allimzio dellanno la Leo-

polda aveva dovuto chiedere Pintervento della

" forza pubblica per impedire che tra Navacchio e

Pisa i contadini ripetesserc il tentative di tagliare
la stracla ferrata, Negli anni seguenti gli atti crimi-
posi diminuirono enormemente, riducendosi so-
pratrutio a qualche saltuario fancio di pietre con-
tro i convogli- © a quaiche schioppettata isolata®,
E, ancora, i treni furono frequentemente accusati

i impedire cof tumore ¢ la paura indotta negli
-~ animali ]a regolare secrezione del latte vaceino e
“ovino, di provocare con le scintille (e questo

commispondeva a piena veritd) uminfinita di in-
cendi estivi, che dalla sterpaglia prossima alla li-
nea si allargavano ai campi coltivati confinanti,
Le molte scindlle che si sprigionavano dal cami-
no della locomotiva — moltiplicate dall'uso della

‘legna al posto del pil1 costoso carbone coke —,

continuarono nonostante applicazione del co-
siddeito «parascintille di Klein» all'interno della
camera a fumo, e non si spandevano, infatt, con
effetti dolorosi © ameno dannosi solo sui pas-

“deggeri, ma «anche nei campi circostant, provo-
i candio spesso incendi e danni agli animali-7.

Ostilita e pregiudizi non provenivano solo da

‘categorie sociali interessate o dallignoranza
“contadina, se pure nelle citth e nei paesi era co-
‘mune la credenza che [...] viaggiare in treno fos-
-se nocivo alla salute e che alla velocita di 50
-kmh non si potesse respirare. Qualche prete ar-

ive persino a negare I'assoluzione ai fedeli che

ravevano osato viaggiare in treno, definito dal

‘papa Gregorio XVI un autentico “ordigno infer-
i hale”,

- Gl stesst scienziati non contribuirono a rassere-

wnare gli animi, se ol fu chi sostenme che Iaftra-

- Versamento in treno di zone palustri poteva tra-

smeltere la malaria e se al contrario qualche al-

i1ro esaltava il valore “terapeutico” del treno, che
“con 1 suoi vapori ¢ la sua velocitd rimuoveva la

‘mofeta palustre” delle aree malariche gencran-

‘do aria sana-®,

ra questi ultimi ci fu il medico Francesco Puc-
_cinott, il quale credette con convinzione che il
reno riunisse «n sé gli elementi i pin valevoli a
‘modificare ed annullare gli effeti di una atmo-

lera inquinata di emanazioni palustd, I miasmi,
»altro che sia di maligno che si svolge nelle ter-

e impaludate, abbisognano dell'atia quieta, o,
~¢ome direbbesi, morta di codesti luoghi, per
stringersi nelle lore affinita e comporsi nella loro

qualith nociva. Dimoedoché se que’ bassi strati
d'infetta atmosfera vengono agitat o dai venti o
da qualunque altra fisica o meccanica CAUSA,
quelle mefitiche composizioni non POssono piu
effettuarsi. )

Ora il vapore che &, dird quasi, un mebile em-
porio per gli uomini mold, e le merc] e gli ani-
mali che velocissimamente dallun luogo all'altro
raspone, agita e spezza con impeto la bassa at
mosfera, e caccia dattomo a sé divulsa e sparpa-
gliata la mofeta palustre [.. | causa delle febbri di
Maremma-™.

Di sicuro, a partire dalla mets del XIX secolo,
dramile il treno arrivarono nei piceoli centri di
campagna novitd destinate a modificare gracdual-
mente la vita quotidiana, con una progressiva in-
vasione di manufatti provenienti da altre zone:
divenne infatti possibile diffondere i giornali,
spedire i generi alimentari realizzati a livello in-
dustriale, le merci deperbili e i fertilizzanti. Al
tempo stesso i prodotti locali, sia agricoli e pa-
storali sia  minerard, cominciarono a  essere
esportali altrove: erano gli effetti periferici della
creazione dei mercati nazionali. Inoltre 1a stazio-
ne ferroviaria diventd un centro di smistamento
postale e di ricezione delle informazioni, grazie
al telegrafo che si estese quasi ovungue insieme
ai binard ¢, dopo esscre stato inizialmente tiser-
vato al servizio dei treni e del govermno, fu in se-
guito aperto all'utilizzazione pubblica. Mz non
solo, con il treno artivavano anche notizie ester-
ne portate a voce dai viaggiatori o dai ferrovieri
del personale viaggiante-*,

Le ferrovie e la trasformarzione deghi equili-
bri territoriali

Anche in Toscana, gli equilibri tertitoriali vecchi
¢ nuovi erano destinati a mutare a pattire dagli
anni “40/°30, allorché si apri Pepoca delle ferro-
vie In wutti gli stai preunitard specialmente del-
ITtalia centro-settentrionale. Questi paesi seppe-
ro realizzare vere e proprie reti ferroviarie, sep-
pure rimaste sostanzialmente indipendenti e iso-
late I'una dallaltra, che sarebbero state poi unifi-
cate in un nuove e pit denso sistema. dal nuovo
stato nazionale fra Otto ¢ Novecento, soprattufto
per le direttrici costiere tirrenica e adriatica, per
la dorsale intermna transappenninica e per i rac-
cordi con gli stati confinant al di 1a della cerchia
alpina®.

Con la costruzione deile nuove infrastrutture di
comunicazione — che garantivano al potere sta-
tale il pronto controllo dell’ordine interno e dei
confini, oltre a rendere effettiva 'unificazione
del paese e la formazione di un mercato nazio-
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nale dal quale ci si attendeva un consistente au-
mento dei commercl —, «l mondo modemo, tec-
nologico e industriale, comincia a sovrapporsi al
paesaggio antico [...]. La gerarchia dei valori ter-
ritoriali viene sconvolta, e le aree che nel 700
erano quelle meno pregiate fra tutte — come i
territori litoranei e le stesse rive sabbiose del ma-
re — raggiingono ¢ poi sorpassano, come prez-
zi», sia le aree agticole pianeggianti di vecchia
colonizzazione ¢ sia soprattutto quelle coilinari,
dove si era storicamente radicato il popolamen-
to®. Questo processo di ribaltamento dei valord
territoriali e di sscivolamentos degli abiranti e
delle attivith economiche verso le pianmure, spe-
cialmente costiere, doveva manifestarsi compiu-
tamente solo dopo lunita d'Ttalia, e precisamen-
te tra Otto e Novecento.

Una delle dimostrazioni pitt significative degli
effetti i polarizzazione teritoriale portati dalle
ferrovie & quella della Tirrendca nel tratto tosca-
no-laziale: la linea fu completata tra il 1860 e il
1867, con il congiungimento delluitimo tronco
Nunziatella-Civitavecchia nello State Poniificio.
Questa ferrovia — decisamente avversata da
Camillo Benso di Cavour con fa motivazione che
essa si snodava solo tra {des marais désolés qul
séparent Livourne de Grossefo- e che, pertanto,
era destinata ad un inevitabile fallimento per
linconsistenza demografica ed economica del
territorio maremmano — venne invece lucida-
mente imposta da Bettino Ricasoli «da qualche
tempe audace imprenditore agrario nella tenuta
maremmana di Barbanella), propric come mo-
tore di sviluppo della Maremma: ¢ lungo la linea
SOTgeranno numerose stazioni subito trasforma-
tesi in attrexzate aree di servizio e di spedizione
delle grandi tenute locali [...]. Anche le stazion-
cine pill isolate pian piano, sia pure selettiva-
mente, divennero posti di raccolta e di smista-
mento di uomini e mezzi, luoghi di fere e di
mercati, centri di servizio, sedi di una primordia-
le propulsione industrdale e di irradiazione di
nuovi collegamenti viar, oltre che primo nucleo
di nuovi agglomerati e polo di immigrazione®,
Ancora nella prima meta del XIX secolo, e con-
wrade toccate dai binari risultavano tra le meno
popolate d'Ttalia per limperversare della mala-
ria. I pochi abitant erano quindi concentrati in
centri d’altura [L..]. Le case cantoniere realizzate
lungo la ferrovia rappresentaronc und novita im-
portante per linsediamento umano in Maremma
[...]. Tra i 21 Comuni attraversati, ben 14 aveva-
no una densita inferiore a 50 abitanti per kmq e
10 di questi non raggiungevano i 25 abitanti per
kmg, mentre la media nazionale superava all'e-
poca gli 80 abitant. In un secolo, tultavia, si ot-

tenne un incremento demografico doppio | ri-
spetto a quello medio della Toscana e del Lazio,
con diversi casi di crescita molto elevata: per
esempio, Piombino, Follonica, Grosseto e
Cerveteri, piccoli paesi diverud cittadine di me-
die dimensioni. 8i accrebbe inoltre Iindustriz,
soprattutto nei settori chimico e metallurgico,
Tagricoltura divenne intensiva-*.

Sul potente ruolo di modernizzazione della fer-
rovia — esercitato grazie alla forte discesa dei
prezzi di trasporto ¢ dei tempi di percormrenza
che la nuova infrastruttura poté garantire — bastd
riportare un noto ed efficace esempio fatio nel
1884 da (iacomo Barabino, secondo cui «per
trasportare una tonnellata di cereali da Pitgliano
o da Sorano — vale a dire dallinterno della Ma-
remnina fimasta emarginata dalle nuove vie di co-
municazione — alla stazione piti prossima della
ferrovia, Albinia o Orbetello, non si spendono
meno i 20 lire, mentre la stessa quantitd dei
medesimi cereali si trasporta dallAmerica in uno
dei noswi porti, spendendone soltanto quin-
dicis®.

Ed & ancora da considerare che laltra linea per
la Maremma, la Siena-Montepescali per Asciano,
venne ideata e realizzara, sempre dal Governo
Provvisorio del Ricasoli (1859-72), anche per’
contribuire al «definitivo risorgimento igienico
della “Provincia malata”, come testimoniano le
parole del grossetano Giovanni Chelli”, che fa
uno dei massimi promotori. Un po’ tutd gli scali
di questa linea (Torrenieri e San Giovanni d’As-
50, Roceastrada e Monte Amiata, Sent'Angelo-Ci-
nigiano e Mente Antico) divennero presto “cen-
tri di smistamento e di lavorazione delle merci, €
talvolta luoghi di confluenza viara, come nel ca-
so delle stazioni di Roccastrada e Monte Amiata,
per raggiungere le quali furono realizzate appo-
site carreggiabili: non & da credere, infatfi, che
lintensificarsi delle comunicazioni per via ferra-
ta abbia reso meno vivo il bisogno delle strade
ordinare. Anzi, & piuttostc vero il contrario.
Inoltre, negli edifici ferroviari furono aperti posti
di ristoro e osterie, che formarone dei veri ¢ pro-
pri nuclei di aggregazione sociale [..J. 1l treno
consenti anche la crescita delle feste paesane, in
occasione delle quali venivano allestiti convogli
speciali, nonché laffermazione del turismo ter
male [dapertura dei bagni di Monralcetol®.

Pitl in generale, la rete ferroviatia canalizz0 i
mediatamente flussi non trascurabili di merci €
viaggiator, Le strade ~ sulle direttrici servite da
pitt rapido ed economniico trasporto ferroviario -
ebbero da allora una sempre minore importan:
za, fino almeno «allaffermarsi del motore a scop
pice che si registrd dopo la prima guerra mon

i1/ La stazione di Vaglia in una cartolina del 1907.

diale”, sviluppandosi invece grandemente, an-
.¢he per gli incentivi e le prescrizioni del gover-
“no italiano (con leggi del 1865-68), quegli itine-
fari che si integravano con le esigenze delle
“rnuove staziond, delporti e del centri capoluogo
o di provincia e di comune. Di conseguenza, nella
+ seconda meta dell'Ottocento, gli insediamenti ‘di
“siracla’ esistenti sui percorsi tagliati fuori dalla
s nuova realta dei trasporti su rotaia entrarone in
‘una lunga fase di crisi demografico-uthanistica
sed economica. Semmai, un nuovo  interesse
:rpubblico per tutta la viabilita inizierd a manife-
iostarsi ra Oto e Novecento, ed € appunto da -
i ferire alla prima apparizione sistematica del tra-
~.sporto meccanicor (biciclette, moroveicoli e au-
< toveicol)®, '
"B da sonolineare che la rivoluzione ferroviaria
roltocentesca, se non giunse a mettere in crisi il
~sistemna dei trasporti di uomini e merci per terra
+ & per mare (se ¢id accadde fu solo temporanea-
-mente, fino all’affermarsi dei veicoli a motore su
v gomma), aila lunga produsse, invece, la quasi
-definitiva scomparsa delle pratiche idroviarie in-
.:temej s pure interagendo con alti fattori natu-
cmali e sociali, che contribuivano a ridurre la por-
tata clella rete idrografica di superficie (come le
-€rescenti captazioni di acqua per 1 pit diversi usi
e linterrimento degli alvei Aluviali non pitt man-
-fenuti come nel passato) e comportavano la ri-
s:Presa sempre pit monopolistica dell'inguinante
:Sistema di trasporto su strada. E ¢id, nonostante i
progetti elaborati tra Otto e Novecento per la
sfrastormazione di quasi tutto il corso dellArno in
fiirne navigabile.

Dundque, le nuove linee ferroviarie, con le loro
stazioni, realizzate esternamente ai centri murati
0 comunque storici, ebbero, in non poche realta
locali, un ruolo sesplosivos nella determinazione
dei processi e delle direttrici di espansione degli
agglomerali®, La ferrovia, ciog, agisce nel senso
di selezionare lo sviluppo dei centri precsistenti,
accelerando la crescita di pochi ove si concen-
trano le attivita economiche, e ritardando quella
di mold altri lasciati in disparte sopratiutto per-
ché collocali a distanza sui rifievi collinab. «A
volte 1a ferrovia sconvolge delicati tessuti storici
determinandone i degrado fisico & sociale, o &
una presenza dequalilicante che contribuisce a
tale degradoe, con lattrazione dellinsediamento
residenziale e produttivo nelle sottostant pianu-
re, come ad esempio avvenne per le antiche
citta di Cortona e San Miniato, con la creazione
rispettivamente dei borghi di Camucia e San Mi-
niato Basso, Nasce, con la ferrovia, il ‘quartiere
della stazione’, intorno alla strada che unisce il
centro storico allo scalo, e spesso determina un
vrientamento del nitto nuovo dello sviluppo ur-
bano, che rifugge dal tradizionale modello della
crescita a «macchia d’olior per incanalarsi nelly
forma pitt 0 meno assiale™,

In questi ed altri casi, 1 vecchi centri collinari «n-
trano in un letarge funzionales, disertali come
sono dalle attivita produttive, commercizli e &
volte anche amuministrative. Tipico € il caso del-
lisolata Volterra, privata degli uffici giudiziari e
arnministrativi di livello sovracomunale, dopo la
messa 4 valore della bassa Val di Cecina, e ridot-
ta al rango di sonnolento centro agricole con T'u-



._34..

nica, ma poco incisiva eccezione, dell'artigianato
artistico dell'alabastro, oltre che delle jontane sa-
line statali. ¢’& comungue da considerare che ta-
le letargo non manca Spesso di salvare il loro
prezioso tessuto storico «da gravi manomissioni:
edilizie™

Pit1 ancora delle bonifiche idrauliche che ehbero
risultati Avicalizzaoti in alcune pianure interne e
costiere, fu dunque la aivoluzione: ferroviaria
avviata dai Lorena e completata nei decenni suc-
cessivi allunita nazionale (fino allinizio del XX
secolo) a rappresentare, sopratiutto nella Tosca-
na centro-settentrionale, con gli effetti indotti sul
commercio, un rlevante fattore di sviluppo eco-
nomico non solo per le campagne e per lagri-
coltura, ma anche per molte cifta e cenlri minori
costituenti i poli intermedi € terminali di questa
rete di collegamenti: e che, grazie a cio, seppero
irrobustire i loro tradizionali apparati di com-
mercializzazione e di produzione artigianale e
piccolo-industriale.

Se gli effetti industriali della aivoluzione ferro-
viatia» furono complessivamente limiiati, certa-
mente non mancarono. 1l fatio & che le condizio-
ni economiche del Granducato e poi delia
Toscana unitaria erano ancora legate «ad un’agri-
coltura prevalentemente mezzadrile,, e anche 1
materiali rotabili vennero acquistati quasi tutti al-
Festern. Come nel resto d'lilia, le ferrovie eser-
citarono un forte richiamo per i capitali finanzia-
i interni e stranieri ma non incisero direttamente
nello sviluppe della produzione industriale con
le loro commesse™.

Ia crescita coinvolse, ad esempio, nel Valdamno
di Sopra e di Sotio, Montevarchi, Figline, Pontas-
sieve, Empoli, Santa Croce, Pontedera, ecc.; nel
Casentino, Stia e Pratovecchio (piccole ‘terre’
contigue che si dotarono di numerose manifattu-
re, specialmente lanifici); nella Valtiberina, San-
sepolcro (tra le manifadure nate nei primi de-
cenni del X1X, basti citare il pastificio Buitoni;
nella Valdinievole, Pescia, ficca di cartiere € ma-
nifatture seriche; nella Val d’Elsa, Poggibonsi e,
soprattutto, Colle che, nel corso del XIX secolo,
sviluppa un borgo manifatturicro (con imprese
attive non solo nelle tradizionali favorazioni del-
la carta e delle fibre tessili, ma anche nelle nuo-
ve del vetro e del ferro), proprio nella pianura ai
piedi della collina ove sorge il centro murato.

In questi e in altti casi i centri maggiorl (Fi-
renze, Livorno, Pistoia, Prato, Pisa, Arexzo, ecc.),
dlmeno nella seconda meta del XIX secolo, i
creano le premesse per lo siraripamento del tes-
suto ushano fuori delle vecchie mura, e quindi
per la fine della citia come qualcosa di definito,
limitato, misurabile, la citth chiusa in s, che ha

un “dentro” e un “fuori”, la cita “cristallizzata in.
una forma” [.. ™.

Il caso pitt macroscopico di decollo urbano di
cenli minod tradiziopalmente «ndustriosi e
commercianti & senzaltro costituito da Empoli:
questo vecchio e grande centro di mercato agri-
colo (specialmente dei cercali e del sale), grazie
alla sua posizione geografica centrale tra Fiyenze
e il mare, di autentico derritorio-stradar, ubicato
com'e lungo 'Amo navigabile € la via Pisana, in
area di crocevia con la Valdinievole e la Val-
delsa, anchiesse percorse da comode vie rotabili
dalla seconda meti del XVIIT secolo, fin da quel
tempo aveva espresso davvio di una trasforma-
zione che vedr il settore delle atfivita artigiane

assumere gradatamente caratteristiche manifat-

turiere — con un apparato atticolato fatto di tessi-

le e panni, paglia e conce, terrecotte ¢ vetro,

ecc., singolarmente correlato all organizzazione
dell'agricoltura mezzadiile dell'atea — ¢ prevale-
re sul settore agticolon. Tin dallinizio del XIX se-

colo, la sua ragguardevole crescita demografica ¢

(attivaia proprio dalla vivacita artigianale e com-
merciale cittacdina) determina l'espansione urba-
nistica all'esterno della erra muratas, special-

mente lungo il flume; ma & alla mesd di quello :

stesso secolo che, grazie al completamento della
rete delle comunicazioni (costruzione delle due

linee ferrate Firenze-Pisa-Livorno ed Empoli-
Siena e dei grandi ponti sul’Amo di Empoli e
Bocea dElsa che valsero a profetiare il «rapporto -

commerciale con comunita fino ad allora emar;
ginates), il diversificato apparato produttivo loca
le andd sempre pit spiccatamente qualificando-
si per la crescente importanza delle sue vetre-
rie™.

Pure Santa Croce, attivo potto e centro COmIner-
ciale sullAmo, con la perdita di importanza del-:

le pratiche idroviarie, tra Ctto e Novecento, lese

ad accentrare in sé la tradizionale industria della’

concia e della lavorazione del cuoio e delle pelli
(attivisa fino ad allora presenti pure in molteplici
centri valdarnesi e pill in generale toscani), sen-
za tattavia che tale ‘manifatiura diffusa’ abbia

avuto la forza di produrre significativi accresci-

menti o rfmtlurazioni del tessuto urbanistico
medievale,

Tra i centri che mostrano i maggiori gradi di svi-
luppo nella seconda meta del XIX secolo sono
poi da segnalare:

San Giovanni Valdamo, che si trasforma da anti-
ca ‘terra murata’ amminisirativa (tradizionale ca-
poluoge della ‘provincia’ valdamese) a piccola
citta, in conseguenza del processo di inclustria-
lizzazione che la riguarda negli anni '60 e 70
con Pattivazione {subito dopo il completamento

12/ La stazione ferroviaria di Lucca. F i '
- a. Fotografia ica di a7 : -
gbi, Firenze 2001). arafia sterecscopica di L. Carrara, 1900 circa (da G. FaNgny, D'anima dei huo-

della ferrovia Firenze-Arezzo-Roma, grazie allin-
vgsrimento di cospicui capitali privati di prove-
nienza regionale e nazionale) del binomio mani-
fE'll.[leiEIO costituito dalla miniera di lignite nella
vicina localita di Castelnuovo dej Sabhioni (dove
poi sarebbe stata costruita una grande centrale
elgtm‘ca) e dalla ferriera fondata appunto a Sap
Giovanni™ e Cecina, ¢he dopo lavvio pianifica-
© dAeHa crescita insediativa al tramonto delle-
Spertenza granducale (questa si inserisce in una
fase di grandi trasformazioni territoriali avviate
dal governo lorenese negli anni '26 ¢ 30, con il
potenziamento della sideruzgia e della k;oniﬁca
idravlica della piana costiera, una sorta di rifor-
Ma agraria con lappoderamento defla medesi-
ma pranura e la rcostruzione della via Aurelia e

di altre strade, ¢ poi concluse con la costruzicne
deila ferrovia tirrenica all'inizio degli anni '60)
pel tardo Ottocento attrasse numerosi picco}i
imprenditori e divenne il pill vivace centro com-
merciale e industriale della Maremma settentrio-
nale, acquisendo cosi autonomia amministrativa
e connotati specificarnente urbani (la sua popo-
lazione passd da 2400 a 8600 individui dal 1861
al 1915), ai danni dei comuni ¢ castelli delle col-
line sublitoranee™,

A questi centri, tra Otto e Novecento, sl aggiun-
geva Piombino come citta dellindustria del fer-
ro. Qui, il primo nucleo dellindustria siderurgi-
ca-metallurgica (a Magona con altro piccolo sta-
bilimenta) somse negli anni *60, ma bisogna ar-
tendere gli anni a cavallo fra Otto e Novecento
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perché, grazie anche alla costruzione della ferro-
via lecale collegante I'antica capitale del Prin-
cipato Appiani allo scalo di Campiglia, sulia li-
nea tirrenica, I'apparato manifatturiero (e con €s-
so la forma e la funzione urbana) prendesse svi-
luppo, a causa dellinsediamento dell'industria
delle bande stagnate ¢ soprattutto degli altoforni
fusori del ferro (1903). In breve volgere di term-
po, la ciita si dilatd a macchia dolio fuori della
cerchia muraria, passando dai 4595 abitand del
1881 agli 8309 del 1901 e ai 19.600 del 1911, an-
no nel quale ben 4493 erano gli addetti all'indu-
stria”. Nel primo Novecento, Piombino poté cosi
essere oggetto di intensi processi di immigrazio-
ne dai cormuni rurali della Val di Cornia, favoriti
dalla nuova rete di comunicazioni stradali e fer-
roviarie che spostarono verso la planura costiera
il peso demografico della subregione™.
Di sicuro, in quegli anni di inizio secolo, 4a To-
scang stava sempre pit diventando le Toscane.
Ad esempio, in quella che fino a turto il XVIII ¢
anche fino alla meta del XIX secolo era defta
J'altra Toscanas o «Ja Toscana senza mezzadria e
senza cittas, vale a dire nella fascia costiera cen-
tro-meridionale, intorno al 1914 «si trovava con-
centrata e pressoché completata larmatura degli
impianti rappresentativi della pit tipica indu-
stializzazione “allinglese” [...]. Li erano in effetti
localizzate la siderurgia al coke — comprensorio
Flba-Piombino —, la meccanica pesanie — Follo-
nica —, una parte non secondaria delle attivita
minerarie — Colline Metallifere, Elha e Amiata —,
gli stabilimenti chitnici pilt moderni (uno dei
quali, quello della Solvay a2 Rosignano, ancora in
COSHUZIONE ),
Pill a nord, si stava registrando unz «sempre piv
marcaia distinzione-separazione della Lucchesia
e della provincia di Massa Carrara rispette al re-
sto della Toscana, le cui premesse si ritrovavano
nellun caso e nellaltro in una struttura econo-
mico-sociale a dominante piccolo-proprietaria
[...] e, per quanto riguarda Massa Carrara, nelia
pochezza, comungue non recente, delle relazio-
ni fra Ja grande zona del marmo ed il retroterra
toscano [..]. B in parallelo, alinterno di quelia
stessa fascia di territorio, allincipiente espansio-
ne € coagulo, per una spinta provenicnie da al-
cuni centri ormai tradizionali, di una vera e pro-
pria “economia del turismo halneare” che, dalla
Versitia e da Livorno, si spingeva sempre pit
profondamente e senza soluzione di continuita
wverso: filnord, nella costa versiliana-apuana, e
persine versol il sud sino alie terre ancora sotto-
. postedlla secolare insidia della malasias, quelle
o DEEETIREHIE e ovviamente verso UArcipelago”.
0 che pitt i ogni altro mutud con-

notati urbani e di «itta industriale e operaias, gia
prima della Grande Guerra ¢ poi sopraffutto fra
le due guerre mondiali (allorché il governo fa—_
scista costitui dfimperio la zona industriale i
Apuania tra le manne di Massa e Camara e le
omonime cittd capoluogo) fu sicuramente Pon-
tedera. Qui, il primo passo nella direzione del-
Findustrializzazione si era registrato con una ma-
nifattara di surrogati del caffe localizzata nel
1872, nel primo decennio del nuovo secolo, si
insedio i cotonificio Dini. Ma & negli anni 20,
grazie anche alla costruzione della festovia Tac-
ca-Pontedera, che arricchiva il gia notevole cor-
redo infrastrutturale del centro valdarnese, che
simpianta l'industria meccanica Piaggio: ed & al-
lora che il centro comingi® 4 conoscere un Cre-
scente sviluppo (particolarmente forte nel de-
cennio successivo, tanto che nel 1930 lantica .
“terra” venne ufficialmente dichiarata “Citir”), ¢
ane sviippo legato ai nuovi orentamenti del
regime fascista in campo aeronaulico®™. :
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‘Gabriella Orefice

Ta decisione, presa nel 1860 dalla Societi Ano-
riima delle Strade Ferrate Livornesi, di rivedere
Fintero sistema ferroviario fiorentino, apre una
unga stagione di progetd e di ipotesi che, in un
-dima di acceso dibattito, si propongono di ra-
“rionalizzare i servizio di trasporto merci e per-
one. Nato a suo tempo in modo affrettato, il no-
o ferroviario non era stato dimensionato tenen-
o conto delle esigenze legate all'inevitabile svi-
‘luppo dei traffici; le carenze maggiod, evidend
‘gid alla metd del secolo, riguardano la stazione
“principale, chiamata Maria Antonia in onore del-
a granduchessa, che gid pochi anni dopo la sua
~costruzione si dimostra insufficiente ad accoglie-
e il crescente numero di viaggiatori. Non meno
ressenziale appare la revisione del sistema viario
“di accesso alla stazione stessa, limitato al breve
tonco di strada di collegamento con la Piazza
“Vecchia di S. Maria Novella e alla stretrissima via
'_Vaifonda che perimetra a nord-lo scalo ferrovia-
10, 5i muove in questo senso la richiesta ufficia-
&, presentata al gonfaloniere di Firenze il 31 lu-
glic 1860, con la quale la Societi, nel momento
i cui va «ad intraprendere dei lavori di riduzio-
le e di ampliamento della Stazione di Firenze
“della gia Strada. ferrata Maria Antonia per instal-
arvi la Stazione Centrale per viaggiatori invita
‘amministrazione comunale a procedere all'e-
sproprio di una parte dell'orto della Biblioteca di
‘8. Maria Novella e di alcune piccole fabbriche
tl tergo della chiesa, per poter .allargare la
tracla. appartenente alla Societd stessa presso al
-Gancellato della defra Stazione: !
Sullz questione si esprime Ubaldine Peruzzi, il
quale, ripercorrendo la storfia dellimpianto fio-
rentine, giunge alla conclusione che sia necessa-
To sopraituto niigliorare il sistema di comunica-

;i

progetti per la stazione di Firenze

zioni fra la stazione ¢ la cittd, «Quando la Sta-
zione della Strada ferrata Maria Antonia fu eretta
molto opportunamente ne’ pressi della Piazza
Vecchia di S. Maria Novella — osserva il Peruzzi -
crebbe il desiderio di aprire questa nuova comu-
nicazione in vicinanza della stazione istessa.
Sennonché 1o scarso movimento di quella linea
e la lentezza colla quale sono stati condotti 1 la-
vori di compimento della rete Toscana e delle
sue congiunzioni con le altre linee di Strade
Ferrate Italiane, ha indotto ad aggiomare i lavori
ideat ne’ pressi della ricordata staziones* Ora la
decisione di sopprmere la troppo periferica
Stazione Leopolda alle Cascine, per concentrare
tutti i servizi ferroviari in una zona piu centrale,
diviene il punto di partenza per l'inserimento
dello scalo fiorentino in un sistema assai pig am-
pio e complesso di collegament ferroviari: «La
superba mole innalzata con tanta spesa sta per
essere abbandonata, per cedere alla piccola riva-
le quello ingente numerc di viaggiatori che tutti
abbiamo visto affollarsi in molte occasioni e par-
ticolarmente le domnieniche dell’Estate; la con-
giunzione delle SS.FF Toscane a Firenze e a Pisa
sta per essere compiuta, le SS.FP. M. Antonia e le
lucchesi stanno per essere entro il corrente anno
spinte fino a Viareggio, per proseguire verso
Genova mentre a Leopolda avra il suo compi-
mento sino alle Maremme» 2

Anche se la diversa realtd politica, che richiede
collegamenti pill strelti [ra la Toscana e if resto
dei territori unificati, trasforma la granducale sta-
zione Mariz Antonia nella Stazione Centrale del
impianto ferroviario fiorentino, la revisione del
sistema di accesso si limita al prolungamento
della via Nazionale e alla proposta, avanzata dal-
lingegnere comunale Del Sarto, per la forma-




zione di un piazzaletio presso la stazione, da at-
tuarsi con la demolizione di alcuni caseggiati
prospicient da un lato la via Valfonda e dall’altra
la strada della stazione.® Un’ipotesi, momenta-
neamente accantonata per lalto costo delle e-
spropriazioni necessatie, ripresa successivamen-
te in vista dei lavori di ingrandimento dell'edifi-
cio dato che, come osserva la Commissione in-
caricata di valutare il piano, il piazzale progetta-
to di fronte alla «grandiosa stazione in Firenze di
tutte le strade ferrate che qui fanne e faranno ca-
po, serviri molto utilmente per stazione delle
numercse vethure che devono trasportare i viag-
giatori per la citta».’ Una proposta che il consi-
glio--comunale fa sua, anche in considerazione
“del fatto che, con Fatlivazione della nuova sta-
zione; potrebbe «con molta probabilitd sentirsi il
bisogno di aprire una via di comunicazione at-
verso: gli Orti Stiozzi fino alla via della Scala»$
andoiun collegamento con la nuova espan-
zia del quartiere delle Cascine.

da stazione di Porta a Prato, che dilia

1/ a. Situazione dellarea, antecedente allimpianto della -
stawione ferroviara Maria Antonia. b. La sistemazione
urbanistica dopo lz costruzione della stazione. ¢. La vari-
zione dellimpianto dopo i lavor di ampliamento della
stazione, realizzato dalling. Laschi, e l'apertura di via
Nazionale ¢ di via Alamanni (AMFCE, diss. 976-978).

poco ospiterd I'Esposizione Italiana del 1861, la
Societd delle Ferrovie Meridionali, nel frattempo
subenuata nella gestione alle Livomesi, sposta
ttto il movimento viaggiatori in quella che pren-
de, come si & detto, il nome di Stazione Centrale,
ristrutturata e ammodernata secondo il progetto
dellingegnere Giuseppe Laschi, che realizza la
grande galleria, con copertura a capanna in ferro
e vetro ed elementt strutturali in ghisa, 11 piaito
fronte della stazione si caratterizza ora per la
presenza di due bassi corpi di fabbrica avanzat
che delimitano il piazzale interno, chiuso da una
funga cancellata, menire il corpo centrale svetta
su di essi con la torretta deil'orologio
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STAZoNE

Interventi che si dimostrano ben presto limitat e
parziali, se si considerano le diverse e Pt ampie
esipenze che derivano dalio spostamento della
capitale da Torino a Firenze. «Come vincere gli
ostacoli che presentavano le due Stazioni della
via ferrata & infatti uno dei tre principali guesiti
a cui Giuseppe Poggi € chiagmato a rispondere
con il progetto di ingrandimento della cittd di

iﬁ Ti Sistgma delle linee ferroviarie fiorentine
:Alla Stazione Centrale fanno capo le tre linee

in una pianta di Firenze, riferibile al periode della Capi 5
’ ) apital -
Livornese, Pistoicse e Romana. pllale (18651870
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3/ Giuseppe Poggi, Giulio M
dei Cappuccini, 1865 (ASF, Pogei Piarnte 37).

Firenze? B immediatamente chiaro al Poggi co-
me la collocazione delle due stazioni sia di grave
impedimento allo sviluppo edilizio della nuova
capitale: se la strada ferrata, per raggiungere la
stazione di Porta alla Croce, taglia obliquamente
i terreni destinati ad ospitare il nuovo quartiere
. Savonarola, ostacolando Pattuazione del piano,

arzocchi. Progetto di nuova collocaziene della Stazione Centrale di Firenze nella zona

la stazione centrale, da parte sua, presenta tanti:
e tali inconvenienti da rendere auspicabile la sua ;.
rimozicne. Collocata a tergo della chiesa di S
Maria Novella, argomenta larchitetto, non solo:
col suo impianto ne ha di fatto reso impossibile
la visione, ma ostacola l'apertura degli «stradond
presso la Fortezza da Basso, mantencndo 4 via

/ G “ppe Poggei ¥V p [OSTELL i Piazz v g (vl Q. ea Firehze-Arezz dd
E - DEEL edul Pros sellica di Pia 4 Cavour, sullo slondo il tren: P i i

4 JlUﬁC ) ; ) it .7 s no percorre la i A

G ¥ O0GI, Sted .ICIL/OTJPE'? ['mgmndz’memo di Fi?@ﬂz{.’, T ilCD.ZE, 1882) l B ( .

doti soverchiamente angusti e depressi, e trop-
Po sproporzionati al confronto della largherza
dei viali nuovi.

Spinto da queste motivazioni, il Poggi, per pri-
mo, affronta in modo organieo il problema della
scelta di fondo fra stazione di testa e stazione di
transito e, dopo averne considerato 1 pro e i con-

tro, ritiene pid confacente alla nuova simazione
poilitico-territoriale la seconda ipotesi. Per lascia-
re comungue libertd di scelta sulla questione al-
Pamministrazione conmnale, egli offre due di-
verse soluzioni: la prima relativa alla «conserva-
zione dello stato attuale delle Stavioniy, la secon-
da fondara sulla premessa di realizzare «una sola
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5/ Alessandro Michelagnoli. Proposta per una Stazione Ferroviaria Militare in Firenze {Aui del Collegio degli -

Architetti e degli Ingegneri di Firenze, 1878).

e nuova Stazione Intermedia, da crearsi presso
l'argine destro del Mugnone in linea della Piazza
dell'Indipendenzas, cosi come appare nella tavo-
la annessa al progetto di massima, presentato
nel 18654 Ipotesi la cui verifica viene affidata
dal gonfaloniere di Firenze ail'ingegnere Giulio
Marzocchi, incaricato di stendere una relazione
conclusiva sul problema, dopo aver cseguiti gli
studi e i rilievi di campagoa, necessari ad una
migliore comprensione delle alternative.” Se-
condo il tecnico, il trasporto della stazione nel
logo indicato nel progetto generale & possibile
wsebbene non senza qualche pezzo di lavoro per
il molto terrapieno che occorres per superare le
variazioni di dislivello presenti nell'area. Ad ac-
crescere il casto della realizzazione sono le ope-
re accessorie, necessarie a spostare lo scalo mer-
c, i magazzini e le officine, perché osserva e
. grave ¢ dispendioso era il comrere o il giorno
"ol treni da quella a questi molto piti sarchbe
‘grave e dispendioso s¢ la distanza aumentasse
di un tratto non breves, La funione della stazio-
lie e di tutte le sue dipendenze nella stessa area,
Secondo Je indicazioni progettuali del Poggi, ri-
fiederebbe inoltre la deviazione della strada

ferrata dopo il Fosso Macinante: «Cosi tutto cio
che appartiene alla Strada ferrata — conclude il

Marzocchi — sarebbe sulla destra del Mugnone

nella circonvallazione della citd; cosi restereb-
bero soppressi tutti quanti i ronchi di stracla sul-
la sinistra, € Liberi di disporre come pill aggrada {

quartieri e 1 viali, € s potrebbero infine soppri-.

mere tuttd i ponti che ora impacciano quel twr-
rente presso la Fortezza»

A limitare Ponere dellintervento, ¢ previsto da
un lato il concarso deila Societd delle Strade Per-
rate, dati i wvantaggi non tenui» che tratrebbe dal-
1a riunione in un unico grande scalo di tutti i ser-

vizi ferroviad, e dal non dover effettuare i re-,

stauri necessari al Ponite sul Mugnone «per me-
glio adattarlo al regime del torrente-, dopo i dan-
ni provocat dalla piena del 6 novembre del
1864, dall'altro la possibiliti di entrare in posses-
so dellaimpia area resasi disponibile con il tra-
sferimento, 11 progetto del Poggi prevede l'occu-
pazione di 140.000 mq di terfeno per la stazione
nuova, il piazzale antistante, lo scalo delle merci,
i magazzni, le officine e le altre dipendenze,
una superficie pari a quella gia occupata dal
complesso di 8. Maria Novella, per la quale l'ar-

6/ Uedificio della Stazione Cenirzle, visto dallalio del campanile di 8. Maria Novella, in una cartolina del primi del

Novecenlo.

chitetto fiorentino indica una destinazione a ca-
rattere tesidenziale, con fa possibilitd di ottenere
ama bella ¢ utile congiunzione: fra il quartiere
nuovo dei Lungamo e la Piazza dell’lndipenden-
za," recuperando  all'investimento  edilizio un
brano di citd con alto valore di posizione, data
la sua vicinanza al centro urbano.
L'amministrazione fiorentina, consideratc ecces-
sivo impegno finanziatio richiesto dal proget-
to,” ritiene, come buona pare dellopimone
pubblica, che Tallontanamente della stazione
dal centro della cittd aviebbe come conseguenza
una cacdhota di importanza di Firenze a livello na-
zionale, per cui gli interventi successivi si limita-
no a razionalizzare i disegno urbanistico del
vecchio impianto, con Papertura di nuovi trac-
ciati viari* Alcune opere avviate nelle immedia-
te vicinanze indicane comunque la voloata di
migliorare immagine complessiva della zona, in
particolare dopo la cessione al Comune, da par-
te della Societd delle Ferrovie Meridionali, di
Una porzione dei terreni di sua proprietd per
permettere I'apertura delle nuove strade di colle-
gamento del piazzale della stazione con via del-
la Scala e con la via Interna alle Mura. Va letto in
questottica il Progetto di decorazione architetto-
nica della parete esterna dell’Orto di Ripoli, pre-
senfato per l'approvazione al Consiglio d'Arte
del Comune di Firenze nel 1868 dall'architetto

Francesco Petrini, in relazione alla realizzazione
del nuovo tracciato viario, che riguarda il rifaci-
mento del mure di recinzione dell’Educandato
di Ripoli, I'unico complesso non toccato dagli
espropri, in un’area che viene completamente ri-
disegnata urbanisticamente.

Negli anni successivi, malgrado la crisi che col-
pisce Firenze dopo lo spostamento della capitale
a Romz, non manca chi vede nella realizzazione
di un nuovo grandioso complesso ferroviario la
possibilitd di riscatto, anche economico, della
cittd, Nel 1879 lingegnere Alessandro Michela-
gnoli propone di adibire limpianto esistente a
stazione ¢ distretto mililare, a cui annettere i lo-
cali del chiostro di §, Maria Novella, per costrui-
re un nuove impenente complesse sull’area oc-
cupata dalla Fortezza di S. Giovanni Batlista, di
cui ipotizza il completo smantellamento,™ La de-
malizione degli isclat di testata di via Faenza,
via Guelfa ¢ via della Fortezza permetterebbe
inoltre di definire il nuovo disegno urbanistico
della zona, creando un ampio spazio di rispetto
intorno  alla  stazione, perimetrata dal viale
Filippo Strozzi. Secondo il piano, Pedificio viag-
giatori «costruito  simmetricamente alla piazza
dell'Indipendenzas, con il suo imponente fronte
porticato, diverrebbe 'elemento di convergenza
visuale di un tridente, formato dal viale Princi-
pessa Margherita, (I'attuale viale Spartaco Lava-




7/ Vinterno della Sala Viaggiatori della Stazione Centrale in una cariclina del 1904.

gain), da via S. Paclo {oggi via Ridolf} e da un
nuove breve tronco stradale di collegamento
con via Nazionale,

Un progetto sicuramente devastante per le me- -

morie storico-artistiche fiorentine e, comungque,
ancora una volia froppo impegnativo dal punto
di vista economico a fronte dei limitat vantaggi
che ne potrebbero derivare, la sistemazione (ro-
posta infatti, mentre non risolve il problema dei
sovrappassi del Mugnone, stravolge profonda-
mente {l piano del Poggi che, con lisolumento
della Fortezza, aveva inteso destinare i terreni
adiacenti «ad uso di parterr, dando loro movi-
menti di piano, disposizioni e piantagioni, da
formare sani e piacevoli luoghi di trattenimernto,
omat anco di bacini di acqua perennes.” Ragio-
ni queste che si dimostrano sufticienti a condan-
nare la proposta del Michelagnoli, che comun-
que trova linatteso appoggio del Collegio degli
Architetti e Ingegneri di Firenze.

Gli studi riprendone nel 1890 quando Plspeitore
Capo del CGircolo Ferroviarie, Niccolai, presenta
due diversi progetti per a collocazione a Nord
Est della Citta di una grande stazione di smista-
mento delle merci® il prito, che prevede il pas-
saggic della linea Aretina in galleria sotto il colle
delle Forbici, colloca ledificio a monte del
Campo di Marte, mentre il secondo preferisce
occupare una parte di questultimo, ormai rite-
nuto sovradimensionato per «de scemate guarni-

gioni militari di stanza a Firenze, dopo il trasferi-
mento della capitale, Ipotesi a cui si conttappo-
ne un terzo progetto, predisposto questo dalla
Societd delle Ferrovie Meridionali, c¢he intende
impiantare la stazione pill vicina al centro cifta-
dino, spostando di poco la linea Aretina.

Su questo aspetto del problema si trasferisce I'in-
teresse e il dibattito a livello cittadino,® facendo
scemare lattenzione sull'inadeguatezza struttu-
rale e urbanistca della stazione centrale, che ri-
mane comungue uno dei problemi inscluti di Fi-
renze, 4 cul cerca di dare rsposta il programma
concordato nel 1894 con il Governo, ma mai at-

tato, comprendente un piano di lavori assai

ampio, inteso ad assicurare a Santa Maria Novel-
la un ayvenire come Stazione Centrale per le
grandi velocita, destinando invece la nuova sta-
zione di Campo di Marte alla funzione di scalo
delle merci a bassa velocita, Le opere in proget-
to avrebbero sanato linsostenibile situazione dei
cosiddetli treni ommibus che, entrando in stazio-
ne con i carri merci in testata e le carrozze pas-
seggeri in coda, obbligavano quest ultimi a
scendere allo scoperto, lontano dalle pensiline,
con grave pericolo e disagio dei viaggiatori.®

1l problema del rifacimento della stazione non

sembra quindi pil procrastinabile, ma rimane a

bloccare qualsiasi intervento la debolezza eco-
nomica dellamministrazione, incapace di soste-
nere Ponere di una spesa che si aggira sui 2 mi-

e « Slazlone Cenlrale,

8/ 1l piazzale esterno della Stazione Centrale agli inizi del Novecento. Tl piazzale appate onmai completamente lastri-

cato; sulla sinistra si notano le vellure in attesa dei viaggiatori.

lioni di lire, quale quella ipotizzata per comple-
tare la Stazione di S. Maria Novella, e renderia
sufficientemente degna», anche se «enza gran-
diosita» di una cittd come Firenze.” Nella adu-
nanza pubblica del Consiglio Comunale, del 15
ottebre del 1897, rispondendo ad alcune interro-
gazioni sull'argomento, l'assessore Lanci ricorda
come durante i suci viaggi allestero abbia potu-
o constatare che Je Stazioni di Cittd, che voglio-
ne ricevere degnamente i forestien, sono vera-
mente dei momumenti dartes® Anche se la si-
tazione finanziaria non permette di realizzare
un edificio con le stesse caratteristiche, egli au-
spica che si possa costruire «una cosa decorosa,
che non stoni con tutto Pandamento architetro-
nico della cittd di Firenze»»

Il passc successivo si ha nel giugno del 1899,
quando la Societd delle Strade Ferrate Meridio-
nali presenta due diverse ipotesi per la sistema-
zione della stazione fiorentna. Chiamata ad
esprimere il proprio parere in proposito, Ia giun-
ta comunale, pur riconoscendo il fatto che en-
trambi i progetti «woddisfane i desiderio unani-
memente sentito dalla nostra cittadinanza  di
avere una Stazione principale corrispondente al-
Pimportanza ¢ al decoro di Firenze, rispetto an-
che agli stranieri che ivi affluisconos® non pud
che ribadire Timpossibilicd ad agire dato il costo
delbintervento, di poco inferiore ai tre milioni di
lire, che supera di gran lunga le disponibiliti.

Una difficoltd insormontabile, che induce 'am-
ministrazione a chicdere che la Socictd predi-
sponga un progetto di minima, che pur non pre-
gindicando la futura sistemazione del comples-
50, provveda in tempi brevi alle piu evidenti ne-
cessitd del servizio ferroviario e del decoro citta-
dino#

Richiesta caduta nel vuoto, dato che due anni
dopo la questione viene ripresa m una nuova
achinanza pubblica del Consiglio Comunale, sol-
lecitata dalle indiscrezioni apparse sulla stampa
cittadina circa 'approvazione da parte del mini-
stero del Lavori Pubblici di uno dei progett di si-
stemazione della stazione centrale. In questa oc-
casione, il sottosegretario di Stato, On. Piccolini,
informa i consiglio sulle decisioni del Comitato
Superiore delle Strade Ferrate ¢he, mentre ha
escluso da proposta di provvedere alla sistema-
zione del servizio ferroviarde di Firenze con la
costruzione di una Stazione di Transito nella lo-
calitd detta dei Cappuccini, secondo quelle che
erano state le indicazioni del Poggi, appoggia I'-
potesi di un dordinamente della stazione esi-
stente di S. Maria Novella, «ol concettc di ren-
derla atta ad un comodo servizio viaggiatori, € 4
un buorn servizio merd, limitato a quelle spedite
a grande velocids. 11 Comitate inolre, esaminati
i due diversi piani proposti dalla Socictd, opta
per la soluzione che prevede la conservazione
della «attuale tertoia o galleria, tanto gradita alla
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cittadinanza fiorentinas

Nell'ottica della revisione dello st guo, si col-
loca anche il Progeito di riordinamenio della
Piazza della Stazione, presentato i 10 dicernbre
1900 dalVarchitetto Enrico Dante Fantappié, il
quale propone di creare un ampio piazzale ret-
tangolare di fronte alla stazione esistente, con
Pabsbattimento degli avancorpi, in modo da otte-
nete un migliore collegamento con via Aleman-
ni, mentre dall’altro lato, le demolizioni delle te-
state degli isolati, compresi fra via Valfonda e via
S. Antonino, permetierebbero continuitd con
piazza dellUnitd dTralia, Jasciando unampia
area di rispetto intomo all'abside di 8. Matia No-
vella.®

A fronte delle diverse ipotesi, pilt o meno impe-
gnative, $i hanno invece inicrvent di minima
che tendono a migliotare le condizioni esistent;
particolarmente importante appare la questione
della pavimentazione del piazzale esterno, gid
affrontata nel 1870, quando, a seguito delle «a-
gnanze universaimenie sollevate sulla impratica-
biliti in tempi piovosi del piazzale che sta di
fromte alla Stazione», erano stati realizzati dei
semplici attraversamenti selciati.® Nel febbraio
del 1901 il consiglio comunale delibera di proce-
dere alla lastricatura con acciottolato di pietra

9/ Dante Fantappié. Progerto per il ricrdinamento deifa P

iazza della Stazione, 10 settembre 1900 (ASCF, car,

forte della parte sterrata dellz piazza,” completa-
ta Panno successivo anche per le aree occupate

dalle verghe del tranvai. Per nigliorare il sisterna :
dilluminazione si decide la trasformazione delle

lanterne a gas secondo il sistema ad incande-
scenza, sia per la piazza che per via Alamanni®

mentre nel 1904 vengono avviati i lavori per i
denudamento dellabside di S, Maria Novella per
poter aneglio ammirare l'elegante mole di fra

Sisto e Ristoros®

Dopo la convenzione stipulata col governo per:

Fimpianto della nuova swzone del Campo di

Marte, sollecitato dalle richieste provenient da.
vari strat della popolazione, il problema si ripro-.
pone alla fine del 1905 quando, in una muova:

adunanza pubbtica, il Consiglio Comunale espri-
e un suc Voo per il riordinamento della sia-
zione fervoviaria di Firenze® da inviarc al
Governo perché al pid presto venga approvato
il progetto e avviati i lavori: i pud dire che la
nostra stazione sia un edificio provvisorio — af-
fermano nel documento sindaco e consiglieri —
che poteva rispondere alle esigenze di trenta o
quaranta anni addietro, ma oggi ¢ affatto ibade-
guata al bisogno, dato lo sviluppo dei trafﬁciIe:
del movimento dei forestieris. Le condizioni in
cul si trova sono tali «che dobbiamo arrossire per

10/ Cartello pubblicitario delle Officine Galileo di Firenze. In primo piano & raffipurato il watto della linea ferroviaria
Firenze-Roma, la cui vicinanza agli stabilimenti garantiva rapidi rifornimenti e spedizioni,

noi stessi e per eoloto che vengono a visitare la
nostra citd» alla mancanza di banchine e tettoie
adeguate, si socmmano infatid le carenze del fab-
bricato viaggiatori che rappresenta uno “sconcio
sul quale hisogna per forza richiamare Pattenzio-
ne”. La vecchia stazione, infatti, & cresciuta in
modo disorganico, adeguandosi man mano alle
immediate esigenze del wraffico ferroviato, di
modo che i treni che raggiungono Firenze pro-
venienti da Livorno, Bologna e Faenza {anno
capo a tre accessi diversi, fra cui non si saprebbe
scegliere il meno vergognoso.

It confronto della realtd fiorentina con quella di
altre ¢ittd italiane dove ssono sotte altre stazioni
splendide, veramente monumentali» & per il rela-
tore «desclantes. 11 viaggiatore che a Genova ti-
mane ammirato di fronte alle due stavioni di
Porta a Brignole e di Porta Principe, ttova a Fi-
tenze una situazione estremamente deficitaria,
che solleva perplessitd sulla disparitd di tratta-
mento ributata dal governo verso le due cittd.
Pur concordando sulla necessita di un intervento
tempestivo, 1 consiglier! socialistt di minoranza
reputano affrettato, ¢he dopo tante proposte e
ripensamenti, la discussione venga troncata da
un vote, prima che sia stata definita la scelea fra

una «stazione testa di lineas o «diversamente una
stazione di transitos, pil congeniale, questhlti-
ma, alla realizzazione di una grande linea ferro-
viaria nazionale. Infatti, mentre il sindaco e Ia
giunta, appoggiati dal Collegio degli Architett e
Ingeneri di Firenze, ritengono di maggior inte-
resse per la cittd il mantenere la stazione 1 pid
possibile vicina al centro € ai lungarni «dove so-
stano 1 forestieri e i viaggiators, una parte dei
componenti del Consiglio Comunale, considera-
te In prospettiva le crescenti necessitd derivanti
dal promettente sviluppo industriale e commer-
ciale della cittd, propongono in alternativa di
redlizzare la nuova stazicne sul Mugnone, un
luogo non troppo distante dalla cittd, indicato
per accogliere 1 magazzini generali ed cffettuare
i necessard «abbellimenti»- cosi come 4 suo tem-
po preposto dal Poggl.

Nel 1911 viene stipulata una nuova convenzione
fra il Comune e lamministtazione delle Ferro-
vie,® per la sistemarione dei servizi ad ovest del-
la cittd, comprendenti il rifacimento della Sta-
zione Centrale di §. Maria Novella, una stazione
magva all'lndiano, i raccorde Indiano-Rifredi,
Fimpianto dei servizi di trazione, la squadra di
rialzo e i depositi di carbone al Romito ed infine
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Jabolizione del raccordo della livornese a 8. Ma-
ria Novella.® Le pressioni delllamministrazione
comunale sul Ditettore Generale delle Ferrovie,
perché avvii al pit presto i lavorl,¥ sono dettate
anche dai timori sollevad dalla proposta di un
nuovo ordinamento amministrativo degli uffici
ferroviar, secondo cui Firenze, che gia aveva
perduta la Direzione Generale delia Rete Adria-
tica, si vedrebbe privare della Direzione Compar-
timentale. Coordinati dal sindaco di Firenze, i
rappresentanti di province, comuni e Camere di
Commercio delfintera Toscana, con l'appoggio
dei deputati toscani, inviano al Ministero del
Lavori Pubblici una larga rappresentanza che si
rende interprete degli interessi di ttta la regio-
ne, lesi dal nuovo ordinamento, riuscendo a far
seppeilirer dalla Camera dei Deputati Particolo di
legge in questione.

Nello stesso anno lingegnere Donatello Corinti
presenta un nuovo progetto ampio e articolato,®
che ripropone lo spostamento della ferrovia in
duogo pitl convenientes, di fronte ai giardini del-
Ja Fortezza da Basso, dove & ancora possinile
realizzare una stazione di transito, con tulli i ser-
vizi richiesti dalle esigenze moderme, coprendo
in questo tratto il corso del Mugnone e creando
una grande piazza antstante la stazione stessa,
dato che lo sviluppo edilizio delia zona, per
| quanto avanzato, offre ancora margini di mano-
S v in questo senso. Secondo questa eventualitd,

11/ Firenze «itti d'artes e il treno, in una cartolina degli indzi del Novecento.
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" 12/ Donatells Corinti ; | sistemazi ;
piante somo evide E;tiﬁf?f:i?d Lcilt_s.!sre azzonfél Jerroviaria di Firenze (Planimetria Generale), 1911 cirea, N 1]
iy . nz ati in progetto, da sopprimersi ¢ in discussi indi N N
Fomezza ¢ di Rovezzano (AMFCE, < 355g4). ; pprimersi ¢ in discussione e indicate le nuove

ahbandonata Videa di spostare la linea aretina ai | staziont della
piedi della collina fiesolana, zona ormai coinvol-
ta dal piano regolatore, il nuovo tracciato, a
doppio binario, passerebbe al di sotto della col-
lina stessa, con un Wingo attraversamento in gal-
leria da! Pellegrine a Poggio Gherardo. A com-
pletamento della sistemazione il Corinti prevede -
la costruzione di una seconda stazione al di 14
del torrente Africo e il trasporto a Rifredi di tutti i
servizi di smistamento, di manovra e di deposi- .
to, effettuati al momento alla stazione del :
Campo i Marte.

Un piano che permetterebbe alla citta di liberar
si, come viene sottolineato suila stampa cittadi
na, «la questo incubo ferroviario per ora & per:
sempre, con maggiore sempliciti di funziona
mento, con un assetto definitivo radicale e con;
tutti quei vantaggi accessoti che si potranno ave-;
re dallo studio di questo problema»* Un piano:;
che offre vantaggi anche dal punto di vista eco-
nomico, dato che il passaggio in galleria evite :
rebbe i costosi espropri dei terreni ¢ dei fabbri-
cati simuati alle pendici delle colline flesolane e
che lo spostamento delle linee sfuggirebbe I'o
nere della sistemazione urbanistica, rendendo
disponibili alla fabbricazione i terreni gia adibitiz
ai servizi ferroviar, vendut convenientemente
data la loro posizione centrale.
$i riferiscono a questo progetto i disegni firmati
da Donatello e Corinto Corinti, relativi a diverse
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i : progetto per la sistemazione delle i crroviarie fi i ellontan
dellz linea per fnclisdere Il quartice d Newo CAMPCE s o linee ferroviarie fiorentine, con I'allontanamento
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soluzioni per la maova stazione, caratterizzate da
Volluzm' monumentali ma anche da un’attenta cli-
stribuzione di spazi ¢ funzioni.® Nelle differenti
* ipotesi, Uedificio principale 4 pianta rettangolare
- presenta distinte sale diaspeto per gli arrivi ¢ ié
partenze, separate fra loro da un ampio atrio
porticato, che di accesso al salone d'onore, de-

stinato ai sicevimenti in occasioni di arrivi e par-
tenze def Reali @ i eccellenze superior come
pure per straordinarie cerimonie funebr o com-
memorative.” Completano il complesso Tufficio
postale, i locali deila questura e i grandi deposi-
ti, collocati ai lati delledificio, con corpi di fab-
brica curvilinei destinati ai magazzini, Costante
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15/ Variante dello stesso progetio, prospetto ¢ sezione

anche la presenza in facciata di una lunga pensi-
ling, sorretta da elementi strutturali in ghisa, cosi
come pensiline sono previste a copertura dei
marciapiedi di accesso ai binad, eollegati al cor-
po principale della stazione tramite un sistema
di passaggi sotterranei e scale. I Corinti propon-
gono per i prospetti diverse soluzioni, dalla pio
semplice, caratterizzata da due alte cupole a co-
pertura delle sale dlaspetto, a quelle maggior-

1';1:/_-Dorizitello e Corinto Corinti. Nuova stazione ferroviaria da costruirsi ak posl,(n‘de}la Stazionfz Ceniirale di $. Maria’
" Novella'(1913:1914). Veduta dinsieme e particalere del prospetto dellingresso principale (AMECE, dis. 3560 A).

(AMFCL, dis. 3501).

mente monumentali che prevedono ingressi con
fronti colonnati con ampie vetrate e timpani
triangolari o curvilined, in cui inserire il giglio fio-
rentino.

Ignorate anche queste proposte, prima dell'in-
terruzione dovuta alla guerra, la questione di
una stazione esta di linea» a S, Maria Novella o
di una sstazione di transitos in localitd pid ester-
na alla citti si risolve in favore della prima ipote-



16/ Altra variante per il fronte principale della stazlone (AMPCE, dis. 356%).

si @el modesto interesse particolare degli abi-
tanti nei pressi della stazione che mal si rasse-
gnhavano a perdere i loro vantaggh, come non

manca di far notare qualche anno pitl tardi un -

comitato cittadino, composto da una larga rap-
presentanza di tecnici, uomini di cultura, possi-
denti, rappresentanti delle maggiori famiglic no-
biliari, che nel 1928 si inserisce nel dibattito con
un lungo Memoriale2 Lo scritto & il risultato del-
le lunghe discussioni che «ei pubblici ritrovi,
come nelle private rfunioni> coinvolgono i fio-
rentini, intenzionati ad ostacolare l'ennesimo
progetto di ristrutturazione della stazione centra-
le, che si muove sulla falsariga di quello propo-
sto nel 1911, basandosi sul fatto che la maggior
parte di loro vede in una stmzione di wansito
«quella pili confacente ai bisogni ed alle neces-
sitd della cittadinanzas,

Secondo il comitato, a fronte dell'unico vantag-
gio di avere la stazione in luogo centrale, il pro-
getto presenta molli inconvenienti ed, in primo
luogo, la mancanza di «un conveniente plazzale
d'accesso alla siazione, che risponda alle esigen-
za dellestetica e sia degno dell'imporianza tuti-
stica e artistica della citt. Malgrado sia previsto
un arretramento del fronte del fabbricato viag-
giatori, la piazza «imarrebbe infatti sempre di
fortma trangolate, poco estesd, senza possibilitd
di crearvi un bel giardino, che dia la pronta sen-
sazione 4l viaggiatore di arrivare alla cittd dei
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Tioris, dato che, uscito dalla stazione, si trove-
rebbe di fronte il «olito vecchio e antiestetico
fabbricate, ingozzato entro uno scannafosso, re-
cinto da una miserabile cancellata con la scritta
scuola Allievi Sottufficiali Carabinieri Realir® Ri-
marrebbero le carenze e i problemi dei coliega-
ment viard e degli insufficienti servizi tranviari ¢

automobilistici, essenziali per la cittd; inoltre, in

un momento in cui per la crisi economica si fa
piu difficile la situazione degli alloggi, l'espro-
prio di circa 60 edifici, in genere di buona co-
struzione, che danno alloggio ad olire 400 fami-
glie, richiederebbe fra i 15 e i 20 milioni di lire;
una cifra di per se gia cospicua che risulterebbe
ulteriormente maggiorata dei costi delle demoli-
zioni e della riduzione delle superfici. La costru-

zione del sottopasso del viale Umberto (lungo .

140 m e alto 5 m) aggraverebbe il sistema di de-
flusso delle acque piovane, rendendo indispen-
sabile il collocamento di cisterne sotterranee e di

pompe idrauliche per sollevarle e spingerle fino _.

all Ao, con ald costi di impianto ¢ di manuten-
zione; né meno misera appare a} comitato la co-

struzione del sottopassaggio di Viale Belfiore '

(lungo 60 m) che «Jeturperd — tagliandola — la

bella linea dei viali, opera del Poggi* mentre la -
riduzione del Viale Filippo Strozzi (la cui lar-
ghezza & prevista in 25 metri nel tratto prossimo
al sottopasso e in 15 verso il Romito) non pud |
che riuscire «wn espediente infelicissimos, cosi
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i;ﬁ 3 e C. Corinti, Progztto per la nuova stazione, pianta e prospetto principale (AMFCE, dis. 3559}

ariante con corpe di fabbrica piti allungato. Pianta e sezione trasversale, in cui & in(’licala 1 : i
_ . Pianta X a coperturs aliz-
zarsi sul Mugnone (AMFCE, dis, 3565). permurs da reali




N -1

ot &

ot s
i B
sl

19/ D. e €. Cornt, Pianta della nuova stazione, con indicazioni disnensionali refative agh ambienti principali (AMF-

CE, dis. 3561).

come «infelicissimar rirmarrebbe dopo i lavori via
delle Ghiacciaie. Le conclusioni pessimistiche a_
cui giunge il comitatc sono che, a fronte della
spesa di circa 200 milioni di lire necessaria all’e-
secuzione del progetto, non vi sarebbe nessun
miglicramento «esteticor per la citti.
Abbandonata Pipotesi di una stazione di transito
sul Mugnene, ormai compromessa dalla rapida
urhanizzazione, infrapresa nella zona limitrofa
alla Fortezza da Basso, ma non rinunciando a
proporre valide alternative, 1o stesso comitato
sottolinea 1 maggiori vantaggi che trarrebbe Fi-
renze dalla costruzione di una nuova stazione in
localita pit esterna e adatta, individuabile nell’a-
rea occupara dai Macelli, il cui allontanamento &
necessario per adeguarsi alle nuove disposizioni
del Regolamento d'Igiene.® Unarea su cui gia si
pensa di realizzare la nuova stazione dell’alta ve-
locitd e che quindi potrebbe accogliere anche i
fabbricato viaggiatod, anche se viene avanzata
una seconda ipotesi, relativa alla costruzione a
Rifredi di wna bellissima stazione di tansito ...
sufficiente almeno per un secolo ai bisogni del
trafficos.
.- Entrambe le soluzioni permetterebbero «i crea-
oo reun ampio piazzale di accesso, con giardino e
-+ viale spazioso, alberato, circondato da fabbricati
“miodersd - di bella’ architettura, degni dellimpor-

tanza ,e delle tradizioni artistiche di Firenze.
Questo grande viale d’accesse dovrebbe essere
comedate di ampi marciapiedi ai lati con una se-
de stradale per le tranvie ed una per le automo

bili»¥ rendendo possibile un efficiente sisterna -

di collegameniti pubblici con i viali e i vard quar

tieri ciradini. 1l cantiere per il nuovo impianto, -
in entrambi i casi periferico, non porterebbe

inoltre nessun inconveniente alla cittd, cosi co
me sarebbero inutii nuovi viadotti, anzi si po
trebbe procedere alia demolizione di quelli esi
stent, creando le premesse al «dibero congiungi

mento dei viali dai quali si accede alle Cascine,:

Parco Monumentale d'Ttalia»

Secondo i proponenti non & da sotiovalutare’
inoltre il fatto che lo spostamento della Stazione: :

Centrale offrirebbe all'amministrazione la possi-

bilitd di erigere, sull'area da essa occupata, un'

moderno ed elegante quartiere centrale, con
fabbricati importanti, contenendo i costi degli
espropri necessati alle nuove costruzioni, a fron

te dei notevoli introiti provenienti dalla vendita :
dei terreni liberati divenuti fabbricabili. Una so-

luzione che, come fa notare il comitato, se da urn
lato si 1ifa alle pid progredite teorie in materia
secondo le quali un esercizio ferroviario moder

no, degno di un grande paese, deve comportare !

staziomi testa di linea solo ai confini ¢ alla capita
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le, mentre le stazioni intermedie debbono essere
di tansito (come infatti realizzato a Livomo e
Bologna), dallaltro € attenta 2i problemi urbani-
stici della cittd, i cui sviluppo edilirio verso
Rifredi, rischia di avere nel permanere della vec-
chia sistetnazione un dnsormontabile impedi-
mento». Considerazioni che portano a richiedere
la sospensione di ogni decisione telativa al pro-
getto di ricostruzione di stavione a S, Maria
Nowvella, in attesa che 1 tecnici delle Ferrovie e
del Comune studino a fondo il problema, coa-
diuvati dail'apporto dei sindacati fascisti degli in-
gegneri e degli architetti, 1 piti adartti a dare indi-
cazioni progetmiali seguendo quello che viene
definite Jo stile nuover, una formula che fa im-
plicito riferimento alla necessid di ammoderna-
mento stilistico delParchitettura cittadina.

Le scelie operate a livello governativo e Uincari-
co ad Angiolo Mazzoni per il progetto della nuo-
va stazione di S. Maria Novella rendono di [ a
poco definitiva la scelta della localizzazione cen-
trale dellimpianto, mentre il dibattito, innescato
anche all'interno delle stesse gerarchie fasciste,
si sposta sul rapporto forma architetonica-fun-
zione ¢ sul problema dellinserimento dell'edifi-
cio nel contesto monumentale fiorentine #

Mote

" ASCF, £ 5258/13. Lettera al gonfaloniere di Firenze,
Marchese Ferdinando Bartolommei 31 luglio 1860.

P ASCF, 5258/12. U. Peruzzi, Progetto di miglioramen-
10 defle comunicaziont delle varie parti delia cittd col-
la Stazione della Strada ferrata Maria Anioria, desti-
natd o divenive Stazione Centrale df tutte le strade
Jerrate in Firenze.

* fut.

* ASCE, 5258/13. Estratio di un mpporto dellingegne-
re comunaie presentato al gonfaloniere di Firenze in
data 16 gennaio 18460, relativo al prolungamento della
via Nazionale, dalla via Faenza «lla via Valfoncs,

* Ivi. Relazione Ing. E. Guidotti.

& ASCF, 5258/13. Delibera del Consiglio Generale del
Comune di Firenze N. 200 del 25 ottobre 1860, Dispo-
sizions per la formazione di un Plazzale presso la
Stazione centrale dei Viaggiatori in Firenze, In vista
dei futuri lavori 111 agosto il Prefetto del Compar-
timento fiorentino ordina che «l deposito dei cement
¢ delle altre materie di scatico provenient dalla cittd,
fin qui eseguito fuori della Porta al Pratos si effermu sui
terrent adiacenti alla stazione.

* Nato ad Arezzo nel 1819 it Laschi fa il suo apprendi-
stato sotto la guida dell'architetto Felice Francolini; net
1852 & nominato ingegnere assistente della strada fer
rafa leopolda, di cui ha lintera responsabiliti per
quanio riguarda le fabpriche posizionate lungo la li-

fea. Nel 1835 intraprende, su ordine della Societa
viaggl in Francia, Inghilterra, Beigio ed Olanda per
studiare le soluzioni adotate da quei paesi in vista
della costruzione della Stazione Marittin di Livorno.
C. CresTr, L. ZANGHERT, Architetti e ingegneri nella To-
scana dell Ottocento, Firenze, UNIEDIT, 1978, p. 127.
# Per la ricostruzione delle varie- fasi di ampliamento
della stazione si veda iz frena @ Firenze Stazioni e
strade ferrate nella Toscana di Leopoldo I, a cura di
A. Bellinazzi ¢ A. Giuntini, Firenze, Polistampa, 1998,

* Sui lavori per Pingrandimento di Firenze, Relazione
di Giuseppe Poggi (1864-1877), Firenze, Barbera,
1882, p. 6.

W p. 9.

U fvi. Allegato H. Progetto di massima DPer Vingrandi-
mento della cittd di Firenze presemicito al Comune
nellanno 1865, in cui oltre alla nuova stazione sono
segnati i tracciati delle strade ferrate da sopprimere, da
manienere e da sostituire.

¥ ASF, Poggi Giuseppe, Carleggio, £. 23, ins. 642, Re-
lazione sommartd sui lavori occorrenti per stabilire |
passaggt del nuovo viale urbano delle ciitil di Firenze
nell'tncontro delfe Strade Fervate nel tratto da Porta a
Prato alla Porta S. Gallo, Giulio Marzacchi, 12 4gosto
1865. 1 disegni allegarti alla relazione sonc conservaii
in ASF, Paggi Giuseppe Piante, 37, Fianta e profilo re-
lativo allu Ferrovia, Ingegnere Sig. Marzocchi. 1l Mar-
zocchi, ingegnere in periodo granchicale per la Dire-
zione Generale di Acque e Strade, svolge la sua atsi-
vitd a Empoli, dove presenta un piano di ampliamento
per la cittd, successivamente & nominato Ingegnere
Cape del Genio Givile di Pisa, carica che ricopre al
momento dellincarico fiorentino, mentre dal 1883 & a
Roma impiegate presso il Ministero dei LL PP,

" ASF, Poggi Giuseppe, Carteggio, 1. 23, ins. 642, cit

4 Sui lavori per Vingrandimento., cit., p. 9.

la spesa preventivata assomma in totale a &,

6.820.000, di cui £ 1.120,000 per gli espropri necessi-
d, & 1.600.000 per i livellamento del terreno, 4.
3.000.000 per la costruzione della nuova stazione se-
condo le dimensioni di quella esistente, pari a mg
9.392 «he tanto pud pretendere ia Societd delle Strade
Ferrate, 1a quale poi & in libertd i ricostruitla come
pitt le piaccia o creda a propositor, £. 640.000 per fab-
bricati accessori, 2 cui aggiungere i costi riguardanti la
deviazione di alcune strade preesistenti, per adattatle
alla nuova sistemazione urbanistica.

" Sugli intervent operat nell'area della stazione e Ia-
pertura dei nuovi tracciati viari si veda E. (QUINTTRIO,
Viabilita e sviluppo urbano attorno alle stazioni i
Firenze, dal Granducato ol Regno d'lialia, in Storia
dell'UrbanisticaToscana/, 1987, pp. 90-118.

" ASCF, f. 5258/6 Relazione di F. Petrind del 27 aprile
1868. T lavori proposti vengono eseguiti in ordine alla
delibera della Giunta del 17 aprile 1869, relativa al
Hordinamento del muro e dei fabbricati ed annessi
dell'Educandato prospicient via Jacopo da Diacceto.

# At del Collegio deglt Architeti e degli Ingegnert di
Fivenze, anno 111, 1878, fasc. 2, pp. 77-81. 1l disegno di
progetto & pubblicato da P. Cron, La ferrovid e e ste-
ziond, in I disegno della citid I'urbanistica a Firenze
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nellOttocento e nel Novecenio, Firenze, Alinea, 1986,
p. 143,
w Sy lavori per Vingrandimenio. . .cit, p. 121, Viali e
Parterri intorno alla Fortezza di San Giovan Bartisia.
» Collegio Toscanc degli Ingegneri e Architet, Rela-
wione della Commissione incaricate di fare studi e
praposte circa la sistomazione dei servizi ferroviarl di
Firenze, Firenze, Carnesecchi. [1911]
» sullo spostamento della linea Aretina si veda P. Cio-
N1, ¢it, pp. 131-147 e G. OrerFice, If quartiere Sarord-
ola o Firenze; un progetto intervollo, in Stora del
PUrbanistica. Toscana/IV= a curd di E.Godoli ¢ G.
Orefice, 1996, pp. 30-32.
2 Tn caso di realizzazione del progetto, la spesa previ-
sta per il prolungamento delle tettoie e dei marciapie-
di risulta ripartita fra Comune (& 60.000) e govemno (£.
300.000),
B ASCR, Amti del Consigiio Cotnunele 1897, Adunanza
puahblica del 15 ottobre 1897.
¥ Jed, p. 70.
5 fi, p. 77
% ASCF, [. 305. Deliberazion della Giunta Comunale
1899, ce. 61-62. Delibery del 23 giugno 1899, Skdzione
di §. M, Novella. Progetto di sislemazione.
o Ty
# ASCE, Aiti del Consight Comunale 1901, Adunanza
del 10 dicembre, IL 16 gennaic successivo il Regio
Ispetiorato Generale delle Strade Ferrate imforma la
giunta di aver ricevuto Vincarico, una volta che sia ulti-
mato lo studio definitivo relativo alla sistemazione del-
la Stazione Centrale &i Firenze, di riprendere le trattati-
ve con il Comune per definie il contributo. ASCF, f.
331. Deliberazioni della Giunta Comunale 1902, ¢. 95.
Delibera del 22 gennaio 1902,
» ASCF, Archivio Discgni, car. 009/005. Bozzetto per il
Hordinamento della Plazza della Stazione combinato
col Sig. Caw Ginori Contl, planimeteia. Arch. Enrico
Dante Fantappié, 10 sett. 1900.
» ASCF, Atti del Consiglio Comunale 1870, Adunanza
del 18 febhraiol870.
2 ASCF, Atti del Consiglio Comunale 1901, Adunanza
del 25 febbraio 1901
2 ASCE, Atti del Consiglio Comundale 1902. Adunanza
del 6 marzo 1902,
% ASCF, Aiti del Consighio Comunale 1 004
# ASCF, Atti del Consiglio Comunale 1905. Adunanza
pubblica del 17 novembre 1905.
% ASCF, f 5531, Convenzione stiptlala il 24 giugno

1911 fra 1l Comune di Firenze e lampministrazione

delie Fervovie per la generale sisfemazione el servizi
Sferroviari di Firenze.

% ASCF, Relazione sull Amministrazione del Comune
di Firenze nel periodo 14 dicem. 1910-22 nov. 1913,
Firenze, 1914, p. 33. Quiestiorit Jfervoviarie. La conse-
guenza pitt visibile al pubblico delia convenzione €
rappresentaia dalla costruzione del nuovo fabbricato
delia stazione per i viaggiatori, il cui progefto si decide
debba esscre scelto in seguito 4 CONCorso.

71l costo complessiva della nuova stazione & calcola-
to i olire 20 milion & lire, compresi gl espropri ne-
Cessari.

# . Comnti, Della sislemazione ferroviaria di Tiren-
zg, Firenze, Giunting, 1911,

® AMFCE, .. 3562. Sulla sistemdzione Jervoviaria di
Firenze. Anicolo di giomale senza indicazione di te-
stata e di data.

w AMFCE, Cass. 73, ins. C. 1 disegni, piante, prospetti €
sezioni, si riferiscono ad almeno tre ipatesi diverse di
progetio.

Ty

v Memoriale in merilo ai lavort i corse per la nuova
stazione di Firenze, Firenze, Valgiust, 1928. Fra i mol-
fi ingegneri ¢ architeti firrnatari compaicno i nomi
dellng. Fraschetti e del prof. Emilio Brizzi. Della que-
stione si era interessata 42 Naziones del 16 novembre
1927, con umintervista 2l segretario del Sindacato
Architert.

S i, p. 2.

# Jui, p. 4

5 3li estensori della memoria danno come gii avve-

Auta la cessione di questarea da parte del Comune al- -

le Ferrovie dello Stato in cambio dell'altra occupata
dalle Officine i Porta a Prato, che Pamministrazione
intende destinare a sviluppo residenziale.

# Jyi, p. 5. Una proposta tipresa recentemente per la
Stazione dell’Alta Velociti proposta da Norman Foster.
T i, p. O,

# per |a stazione fiorentina di 8. Maria Novella si ri-
manda alla nuttita bibliografia e al saggio di M. Cozzi
che segue. Un problema quello del riordine dell'area,
che gid nel 1931 & affrontato da Nello Baroni in un di-
seno dedicaio alla sistemazione di pidzza Stazione d
Firenze, in cui appare in abbozzo una soluzione per il
nuovo fabbricato viaggiatori. 1 disegno di Baroni &
pubblicato in C. CRESTL, Architettura e fascismo,
Firenze, Vallecchi, 1986, p. 271

il giardino della stazione

Marivo Cozzi

Nella modemizzazione che sulla prima metd de-
gli anni Trenta, consisientemente invest i so-
cietd italiana, il Ministero delle Comunicazioni
ebbe un ruolo importante; le ferrovie ﬁn‘on(;
parte cospicua di una politica dei lavori pubblici
che doveva alleviare la disoccupazione ma an-
che offrire, come di fatto riusci davvero ad offri-
re, opere capaci di muovere il consenso per la
rivoluzione fascista, di dare concreto seguito ad
una immagine di efficienza e di modernita ¢he
al di 14 del regime, i tempi comunque ri(:hit.-?dci
vano. Forse pit dei palazzi postali, pid delle
grandi navi della marina mercantile — dal franco-
bollo al transatlantico, per stare alle competenze
di quel medesimo Ministero — le ferrovie parteci-
pavano della vita quotidiana: ormai assorbito il
doloroso particolare dei 65 mila licenziamenti
coi quali erano state economicamente e politica-
mente «isanates, alla boa della prima decade
dalla marcia su Roma, con la direttissima Firen-
ze-.Bologna in via di completamento, con l'elet-
trificazione che procedeva a grandi passi, con
molte muove stazioni che erano in progettoj e al-
cune in costruzione, le ferrovie guadagnavano
visibilita.
Anche di recente, in un convegno dedicato al-
lingegnere e architerro Angiolo Mazzoni e alla
duttile qualiti delle sue opere, ¢'é stata I'occasio-
ne per ribadire la speciale intensitd d'intraprese
edilizie che in quel passaggio d'anni fecero capo
all'attivissimo dicastera del livornese Costanzo
Ciano; l'occasione per ripensare la modernitd
spesso introdotta nelle costruzioni postali e fer-
roviarie, per rifletere una volta di pit sulla crea-
tivitd del razionalismo italiano, malgrado le alta-
lenanti e contraddirtorie scelte estetiche di quel-
la dittatura. Freschezza d'idee e carica d’entusia-

smo specie da parte dei primi laureati delle
scuole di architettura (quelle di Roma, di Milane
di Torino, di Napoli e di Firenze) che ebberc;
rngdo di provarsi nelle palestre di concorsi mes-
si in moto dalia propaganda, ma anche usufrui-
rono di occastoni concretamente  destinate al
cantiere. Concorsi e opere che sostennero il di-
baitito sull'architettura dando fiato 4l confronto
tra modemist € passatisti, ua i fautori di un salu-
tare e non procrastinabile aggancio alle avan-
guardie internazionali; tra coloro che individua-
vano nel futurismo la via italiana alla modernitd
e quelli che erano ancora attardati da nostalgie
di storicismeo: con un sentire anche genuino, al-
cuni tentavano mediazioni variamente sensibili
alle sirene delle smisurato pattimonio artistico
nazionale.
Addosso a questi falti, fra le molte opere delle
quali le ferrovie venivano occupandosi e ta i
molii progetti in discussione, c’era naturalmente
il Fabbricato Viaggiatori di Firenze S.Maria No-
vella, centralissimo nel novero delle architetture
ferroviarie coeve nonché, da subito, assunto co-
me fondamentale «passaggior del razionalismo
italiano: per le polemiche sui primi progefti pre-
sentati dalle Ferrovie; per il parallelo, preannun-
F:iato programma’ di un concorso nazionale; per
il numero e la qualiti dei concorrent, per la vit-
toria riportata poi in guel concorso dal gruppo
formato dai giovanissitmi Baroni, Berardi, Gam-
berini, Guarnierd, Lusanna, capitanati da Miche-
lucci e miracolosamente coese quel tanto che
poté bastare; per la imipetuta qualitd del lavoro
costruito nej due anni successivi e per le polemi-
che, accesissime in citti e non solo in «ittd, che
accompagnarono il cantiere di un’opera che
trent’anni dopo, nel ‘62, senza mezzi termind po-
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bre 1931,

i essere definita da Giovanni Klaus Keenig da
migliore architettura razionalista iraliana; non so-
lo per I'inanime giudizio sia dej critici che delle
persone che la usano, ma addiritura per la diret-
ta ¢ insospettata testimonianza del grande padre
dell’architetrura moderna: Frank Lloyd Wright.
Episodio rimarchevole, quelio del Fabhbricato
Viaggiatori di Firenze S.Maria Novella, anche per
quanto rimase sulla carta, per via delle cento e
pitl stazioni solo progettate, che con larghezza
di soluzioni (se pur ovviamente riferite ad uno
specifico ambientamento) tesimoniano lo stato
dell'arte e le ambizioni dell’architettura ferrovia-
ria italiana allavvio degli anni Trenta.
Del concorso bandito nellagosto del 1932 con
scadenza per la fine di quello stesso anno (poi
prorogata di un mese), nonché della mostra alle-
stita nel marzo del 1933 in Palazzo Vecchio, ric-
ca di seicento o settecento tavale per pit di due-
mila metri quadri di disegni — per dirla coi nu-
meri imprecisi di una cronaca quasi imbarazzara
da quella quantitd® - non esiste una ricostruzio-
ne dettagliata che dia esattamente conto di tutti i
progetti & dei loro autori, anche se & disponibile
una certa bibliografia d’epoca e atruale, sul pro-
getto del Gruppo Toscano e su quella dozzina o
poco piti daltre proposte che maggionmente
mossero allora linteresse di riviste come sArchi-
tetturas, -Casabellar ¢ con molt quotidiani nazio-
nali, le polemiche de da Nazione o le vighette
antimoderniste ¢ becere de ol Brivide, Valutali
a posterion, diversi progetti testimonianc una
modernitd recente cppure acquisita nell’econo-
mia del segno, nel rifiuto d’'ogni virtuosismo, di

1/ La vecchia Stazione di §. Maria Novella come viene presentata da QL

ogni accalcata monumentalita. Cosi nell’atrio bi-
glictteria disegnato a fil di ferror da Ertore Softsass
(progefto contrassegnato dal motto Pietra sere-
na», versione A) oppure nella galleria di testa
che Bruno Ferrati immagina per unitarie superfi-
¢i filtrate da grigliature in calcestruzzo; una mao-
numentalith che viene ridotta allessenziale per
sodi murari, pilastri ¢ vetrate riquadrate da! ferro
dei telai, come nell’ Atrio partenze del Gruppo
Toscano una delle tavole pitt belle tra queile
presentate), nel progetto «33 G dei Mazzoni, nel-
la Sala partenze di Cesare Pascoletd, nella vedit-
ta dell’atrio di Aschieri e di Montuon ¢ in una
sintesi espressiva, modernissima  come quella
esibita da Giuseppe Samond nella galleria volia-
ta a botte, ispirata forse, con ironico simbolismo,
alle tettoie ferroviatie del pieno Otocento.

Ii tema della trasparenza, della luce diurna e di .

quella artificiale, molto sentito in quesravvio de-
gli anni Trenm, coinvolge numerosi concorrenti
e tra i progetii che si conoscono, oltre la famosa

cascata di vetro e le altre trasparenze del fabbri-
cato di Michelucei e soci, oltre 1 gia ricordati pro- -

getti di Mazzoni, di Sotsas, di Aschieri e
Montuori, di Samona o laltro di Giovan Battista
Ceas, anche la proposta inleressante seppurc

un po’ rigida di Aldo Mari, un gran volume di -

vetro che occupa interamente la parte superiore

del fabbricato e che, in un’apposita tavola, viene :

presentato in veduta noiturna’.
Grandi vetrate, prospettive monumentali e varia-
te campiiure marmoree sono connotat ricorren-

ti; & comunque sulla «carrozzetia» che si gioca 1a :
composizione deledificio messo 4 copeorso,

2/ Bianchini e Fagnoni wurbanisti, una delle mavole presentate al Concorso per i

| nuovo fabbricato viaggiatoni della

Stazione 5, Maria Novella (1933). Vista prospettica da piazza dellUnitd italiana {Da la Stazione di Firenze, cit).

senza la possibilitd di scelte troppo alternative
visto che nella sostanza funzioni e distribuzio-
ne®, sono state gia definite dai tecnici delle Fer-
rovie,

Del Fabbricato Viaggiatori di Firenze S, Maria
Novella, la prima delle stazioni veramente im-
portanti da eseguire con la gestione del ministro
Ciano, come la letteratura critica ha sottolineato,
si cerca soprattuito l'immagine, un look moder-
no che si assicur perd il consenso dellintelli-
ghenzia fiorentina ¢ nazionale, Ja quale troppo
esclusivamente vive il confronto — stante la gia
chiacchieratissima centraliti dello scalo fiorerzljti—
no — con l'abside monumentale di Santa Maria
Novell, poco o punto quello con Pampio brano
di cittd circostante, Lo si pud desumere dalla
maggior parte dei disegni allora pubblicati, dagli
articoli e dalle polemiche dirette al «pietrone», al-
la «Gran Cassa», al «paccos, al <baules, alla «cassa
da imballaggior. Un brano di cittd che peraltro
da ventunni’ era oggetto di apposite convenzio-
ni tra il Comune e le Ferrovie ¢ che a pilt riprese
nelle sue diverse parti era tornato e tomerd poi
dattualitd,

In questo 1932/1933 si discuteva cosi del fabbri-
cato viaggiatori, ¢ non della piazza della stazio-
ne che esulava dallinteresse dei concorrenti tan-
o c¢he anche nella pubblicistica, nelle polemi-
che, la questione «urhanisticar, 4 meno dell'absi-
de della basilica domenicana, galleggiava su uno
sfondo imprecisato. Un po’ come era successo
mezzo secolo prima quando Firenze, in un altro
dei suoi diclici dormentoni- polemici, s'era rico-
nosciuta nelle opposte fazioni della tricuspide e

della monocuspide (Ia famosa facciata da darsi a
Santa Maria del Fiore), appassionandosi molto
meno ai giganteschi lavori edilizi della capitale e
alla scelte senza dubbio decisive che Giuseppe
Poggi con gli eccezionali poteri dell'Ufficio edi-
litd del Comune, contemporaneamente, s trova-
va a fare.

Polemiche che hanno influenzato sia l'accade-
mico prospetto tricolore del duomo, quasi me-
diato dalle rante facciate che erano state via via
immaginate, sia la «grancassa» scaricata in Santa
Maria Novella, la quale, stando alle differenze
che intercorrono tra i disegni del Gruppoe To-
scano vittoriosi nel concorso e la realizzazione
(dal tessuto del rivestimento in pietra forte®, dal-
latrio partenze alla Palazzina Reale alla shapefa-
cente spazialitd della galleria di testa) wova, co-
me € noto, la sua pil vera e qualitativa identita
solo in corso d'opera,

St deve comunque ossetvare che tutte quelle sa-
laciti e maldicenze, 1 tadimenti ¢ gli equivoci
che coinvolsero i protagonisti della stazione, il
popolo, la stampa, intellettuali di varia estrazio-
ne e specializzazione fiorentini e non forentin,
finirono col dar vita ad un processo di appro-
priazione di quest'opera, col rendere partecipata
I'ultima delle catedrali citadine, altrimenti calata
dallalto dall'insindacabile accordo tra i Gover-
no e il Comune.

Un’opera insomma che nella genesi del proprio
processo costitutiva, porta impressi molti contri-
buti: da quello di Mazzoni che tra mille altd im-
pegni, 4 quest'architetiura s'era specialmente ap-
passionato, i un Mazzoni coinvolto nel paesag-




3/ Piazza S. Mara Novella e la nuova stazione nella proposta degli surbanisty Cartolina con vista aerea (Archivie Bian-
/ . No

chini).

gio di questa stazione dal momento che in molte
parti ne aveva definita la struttura, linterno fun-
zionamento nonché, dalla Centrale termica alla
Squadra rizlzo, dai Rifornitori d'acqgua al Fab~
bricato per § servizi accessori su via Alamanni,
ne veniva murande parti cospicue. Dal contribu-
to del Gruppo Toscano, in wta 1a sua dinamica,
dalla tesi di Gamberini (novembre 1932) alla
Palazzina Reale del solo Michelucci (1935}, dalle
ravole del concorso fino alla realizzazione per la
quale quel drappelle di giovani neolaureati s'era
potuto avvalere della collaudata esperienza de-
gli ingegneri delle Ferrovie, [ino al contributo of-
ferto da altri concorrenti di quel concorso, per-
ché, come sempre capita, nel mentre che meglio
si definiva il progetto vittorioso, raffioravano le
idee e qua ¢ 1i, anche le forme immaginate dagli
altri partecipant.

Aveva contribuilo naturalmente, seppure un po’
in sordina, la disponibiliti dell Amministrazione
comunzale a trovare il posto per quella stazione,
fra le case che si accalcavanc wa Pabside della
chiesa, la plazza dell'Uniti Iraliana, su ambo i la-
i via Valfonda, tra via Nazionale, la nuova via
Fiume tra la via Cennini e la villa Vittoria (in
quella che sard la nuova piavza Adua) o dall'op-
posto lato, tra it convento di Santa Maria Novel-
Ja, le vie Parini, Alamanni ¢ delle Ghiacciaie,

concretizzando una morfologia del tutto nuova

e con linsieme di questi «diradamentis, I'inter-

vento edilizio forse pil esteso tra quelli realizzati
in cittd tra le due guerre.

Tra i progeti in lizza, quello presentato da En-
rico Bianchini e Raffaello Fagnoni «urbanisti fio-
rentini suscita interesse per Yoriginalitd della so-
luzione, per la qualitd architettonica che emerge
dai disegni ¢ dalle fotogratie del plastico, per l§
argomentazioni che i due progettisti hanno affi-
dato alla relazione allegata ai progetti e poi ad
una elegante brochure; per una certa gual pro-
pagandar attuata anche con cartoline a colori e
in biance ¢ nero®, che mostrano Passetto della
futura stavione, Un'accorta tegia che faceva se-
guito ad un interesse che da almeno un lustro,
Fagnoni veniva coltivando, sebbene con idee di-
verse da quelle delle Ferrovie delle Stato espres-
se nel bando di concorso: Forse tutto guel che
avete fano — scriverd Angiolo Mazzoni ai due
progettisti, meravigliato, quasi preso in con.tro—
piede da quellidea — & pia Poesia che Archltet:—
tura. Ma questa constatazione dice la lode o il
biasime della vostra creazione? A questa doman-
da non so come rispondere | ]."

Come il funzionario, ingegnere ed architetto del-
le Ferrovie ha subito compreso, la “poesia” con-

4/ 1 fabbricato viag
(Archivio Bianching, ~

siste nel fatto che la proposta degli urbanisti fio-
rentini mette in discussione non solo lo SpPAZIOo
che & slato assegnato alla piazza di fronte al fab-
bricato viaggiatori (proponcendosi troppo addos-
so all'abside ovvero suggerendo un eventuale
arretramento della stessa stazione) ma con anco-
ra 1maggior scandalo, presentandosi come sotter-
ranea, sembra disattendere la quota del piano
del ferro™, assioma fondamentale del bando di
concorso, pietra angolare delio scaio fiorentino
¢ delle convenzioni faticosamente maturate tra
le Ferrovie e PAmministrazione comunale. An-
che per questa ragione il progeto non va al di 1
del secondo esame delia commissione, collo-
candosi insieme con altri trenta, hen lontano dai
segnalath, dalle quattro proposte meritevoli del
secondo premio, e naturalmente dal Gruppo
Toscano di Michelucel.

La dassifica ufficiale non comisponde perd alla
fortuna critica che in pit modi, da PG parti, e in
pill tempi, questo progetto fraccoglie. Anzi si po-
tebbe atfermare che, fatto salvo il progetto vit-
torioso (il putiferio massmediatico, specie in
Cittd, ripropone fino allsteria la prospettiva con
la cascata di vetro ovvero, declinata in tutte le
possibili varianti, la controversa silhouete della
«assa da imballaggio, o i progetto Mazzoni
che dalla primavera del 1932 aveva fato scaturi-

giatori di Bianchini e Fagnoni in un fotomontaggio preparato per iﬁ‘ptlbbhcazwne, 193—2-1935

re le polemiche che pot erano sfociate nel con-
corso, anch'esso varie volte riproposto dalia
stamps, si potrebbe affermare — dicevo - che Ta
proposta Bianchini-Fagnoni sia tra le pin notate
e pubblicate. Al tempi suoi, nei tesoconti che su-
bito seguono il giudizio ¢ la mostra in Palazzo
Vecchio, in riviste specialistiche come «Architer
tura», «Architetrura Ttalianas, «Rinascita», ma anche
nella stampa quotidiana, in alcuni def moltissimi
articoli che danno fiato alla paletnica sulle scelte
della giuria®.

La proposta di Bianchini e di Fagnoni ofttiene
pure lufficizle e circostanzdata difesa del Sinda-
cato degli Ingegneri di Firenze che wriunito in
imponente assembleas il 20 marzo del 1933, ile-
va «che il progetto, gid segnalato dalla giuria a
SE. il Ministro Ciano come meritevole del 1°
premio, ma poi svalutato da molti membri sin-
golarmente, non ha i requisit voluti dal punto di
vista costruttivo, distributivo ed ambientales; d-
tiene opportune non selo puntualizzare la con-
gruenza dei progetti Mazzoni (il 33 C) ¢ Pasco-
letti tra i cinque premiati, ma anche concludere
che

«dopo lunga, esauriente e sercna discussione su tutti
gli altri progetti [...] & doveroso porre in particolare 1i-
lievo la soluzione veramente originale data col proget-




zione <li 8. Maria Novella, Foto depoca (Archivio Bianchini).

to Bianchini-Fagnoni, il quale non solo non turba i
delicato spirilo monumentale della zona, ma lo mi-
gliora dal punto di vista paesistico, preoccupandosi di
risolvere il problema del tratfico della stazione nel suo
innesto in quello dttading; la sistemazione 4 giardino
allitaliana adottata ¢ rispondente ai carattere della
Cirtd dei Fiori, consenle anche, con visione veramente
attuale, I'applicazione di ormal indispensabili crited di
protezione antiaerea, data la sua minore visibilit e la
possibilitd di adattamenti a ricover™,

Assensi ¢ congratulazioni meno ufficiali, non so-
lo di circostanza per Pinvio della brochure, giun-
gono a Fagnoni da pill colleghi, da alui concor-
renti come appunto Mazzoni o Bruno Ferrati o
da personaliti a vario titolo coinvolte, quali Tgo
Ojetti e Libero Andreott. Giunge anche, diretto
ad ambedue gli autori e particolarmente gradito,
come testimonia la minuta della risposta, 1 giu-
dizio di Gustaver Giovannoni

«genialissimo progetto che risolveva in modo inatesa-

5-6/ Planimerria e sezioni presentate da Bianchini e Fagnoni al Concorso per il nuove fabbricato viaggiatord della sta-

mente ¢ simpaticamerntc nuovo i problemi delfam-
biente ¢, mi sembra, anche quelli della attuazione )
utile, Ma ormai in siffatte competizioni quasi sempre
ogni idea, non dird d’Arte ma di buon senso & bandi-
ta. Bd il risultato di quella per la Stazione di Firenze ¢
davvero significativo. Unico conforto & quello di vede-
re il progetto premiato all'estreme opposto del minac-
clante razionalismo; perché un edificio pitt irrazionale
di quello ideaio, con le pareti chiuse quande intorno
c'é laria e la luce, non si potrebbe immaginare; invece
nella sua ideazione ha certo prevalso un pensicro sim-
bolivo, cice quello di dare Uimpressione del viaggio
con limmagine diun enorme baule ben serrator™.

11 presidente dell'Accadernia di San Luca, autore-
vole patrono della Facoltd ¢i Architettura della
capitale, gid maestro di Fagnoni, sard smentito
dalla piega degli avvenimenti e dal giudizio del-
la storia anche se, effettivamente, il razicnalismo
del Fabbricato Viaggiatori di Firenze S, Maria
Novella potrebbe in qualche misura essere di-
scusso e magar l'idea del «<baule ben serratos,

78/ 1 fabbricato vizggiatori di Bianchini ¢ Fa

Disegno del 1962 (Da Tre architetture, cit).

appartenere davvero, a qualche intima escogita-
zione michelucciana, Sul fatto invece che il pro-
getto degli arbanisti, potesse essere ssimpatica-
mente nuovos ¢ «drdttesamentes risolutivo per
quellambiente urbano, Giovannoni non pud es-
SEre Smentito.

Pur rimasta sulla carta, quelllidea variamente in-
fluenza altre architetture cittadine: se ne ritrova
qualcosa nei padiglioni della Mostra Mercato
del’Artigianato, al Parterre di San Gallo, eretti

gooni nel plastico ticostruito per la mostra allAccademia delle Arti del

cinque anni dopo, nel 1938 (in 133 giomi) dal-
I'tmpresa di Galliano Boldrini, su progeito degli
architetti Pastorini e Pellegrini®. Qualcosa nel
Palazzo dei Congressi, interrato nel giardino del-
Fex-villa Vittoria, tra il 1964 e il 1969 da Pier
Luigi Spadolini che neil'insieme ¢ in alcuni parti-
colari, sembra rifarsi al progetto che il suocero
trentanni prima aveva per l'appunto Proposto
per la limitrofa stazione fiorenting, Un progetto
cui Fagnoni era rimasto affezionato, e che er




9/ Ia stele o Torre monumentale, simbolo del rinnova-
mento delle Ferrovie dello Statos, modellata da RAM nel
1932-33. Foto d’epoca del modello (Archivio Bianchini).

stato scelto nel 1962 insieme ad altre due opere
non realizzate per una mostra all’Accademia del-
le Arti del Disegno®, commentata in catalogo da
Giovanni Klaus Koenig che di quella stazione
con sovrapposto glardine, scriveva tutto il bene
possibile: notandone l'organicitd, sottolineando
le soluzicni che, profeticamente, un siffatto fab-
bricato viaggiatori — troppo avanzato, scriveva
Koenig, per essere compreso negli anni Trenta —
avrebbe dato alla cittd. Un interesse per quesio
progetio che transitando per le generazioni, dai
padri ai figli, dai maestri agli allievi, dagli anni
Trenta ai Sessanta, ai Novanta, s'¢ riacceso per
esempio in uno dei saggi di Vittorio Savi nel ca-
talogo della mostra La Nuova Stazione di Firen-
ze del 1993 e qua e li, variamente, in altri scrit
sullarchitettura del ventennio”. Un  progetto
d'altronde ritornato in certe qual modao datwua-
litd, con lo scavo del parcheggio di Piazza della
Stazione e dell'annessa galleria commerciale; o
perfino, pid recentemente, a voler cogliere alcu-
ni elementi, con la gran siepe proposta da Jean
Nouvel per la tasformazione della concessiona-

ria FIAT di viale Belfiore, od anche col progetto
di Norman Foster ¢ della OVE/ARUP, per UAlta
Velocitll, ovvero con la stazione sotferranca che
presumibilmente — 2 meno dun ultetore so-
prassalto di polemiche — verma scavata softo
quanto resta degli ottocenteschi Macelli del
Francolini che nell’occasione saranno riconverti-
ti in una piazza delly stazione con annesso pub-
blico giardino.

Fagnoni, molto per tempo s'era occupato del
Fabbricato Viaggiatori di §. Maria Novella, a
quanto & dato sapere, fin dal novembre del
1927. Quale segretario provinciale del Sindacato
fascista degli architetti, ha infati rilasciato un'in-
tervista per sostenete la necessitd di un concor-
so. Per il progetto delledificio (dell'intero edifi-
cio e non della sola facciata naturalmente) il no-
stro Sindacato domanda un concorse che offra
tutte le garanzie indispensabili affinché gli archi-
tetti italiani possano fiduciosamente concorrer-
vi». Anche la sistemazione della piazza con i nu-
metosi problemi urbanistici che ad cssa si con-
nettono da affrontare con srazionali criteri di
estetica non disgiunti da quelli di stretta econo-
mia edilizia», interessa it segretario che auspica
ure commissione per impostare in maniera op-
portuna i problemi e fissare dei precisi capisaldi
tenendo conto delle esigenze reali di oggi e i
domani, vagliando e scegliendo al Jume delle

. nuove teotie dettate dal buon senso ¢ dalle disa-

strose esperienze passate:®,

Malgrado la giovane etd — & del 1901 — traspare
autorevalezza dalle argomentazioni dell'architet-
to, laureato nella nuova facolti di Roma, col
Giovannoni, solo tre anni prima. C€ nell'aria
uno spirito nuovo, un‘icedita disponibilita a cre-
dere nellapporto dei giovani. Nei ritmi accelle-
rati della rivoiuzione fascista, Fagnoni che politi-
camente & assaj coinvolto, non ha davvero perso
tempo: la sezione Rorentina del Sindacato fasci-
sta degli architetti & una sua «Creatura» € con
IAssociazione artistica fra i cultori dellArchitet-
tura pure fondata da fui, & stato tra i promotori
della Regia Scuola Superiore di Architettura cli
Firenze nella quale insegna Rilievo del monu-
menti ¢ dove & in procinto di coprire per libera
docenza, Caratieri stilistici ¢ costruttivi dei Mo-
numenti. Ha gid diversi cantieri aperti, due ville
a Monlenero pressc Livorno, due a Firenze e ha

in corso dei restauri. A Pistoia si sta occupando
del San Francesco e col collega Michelucci —ma

non sard Linizio d'un rapporto troppo [felice — sta
costruenido la sede del’Cpera Nazionale Balilla;
con un altro collega, Concerxio Petrucci, si pre-
para al concorso per la nuova facciata della Mi-
sericordia. Soprattutte, ora nel 1927-28 contem-

poraneamente all'interesse che viene pubblica-
mente manifestando per la stazione e Ia sua
piazza, € vivacemente interessalo ai problemi
del centro antico di Firenze ed & latore col Guic-
ciardini, di un Piano i sistemazione edilizia
per il quartiere di Santa Croce che in nome del
«litadamentos simpronta ad una ragionevolezza
ben diversa dalla logica rozza e sbrigativa di altri
sisanamenti edilizi. Proposta che evolve in
Quartieri artigiant (relazione al primo Congres-
so nazionale dellartigianate dltalia, tenutosi a
Roma, nel novembre del 1929) e che guadagna
due anni dopo Tesplicito apprezzamento del
Giovannoni in Vecchie Cittd ed Fdilizia muiova®.
Sone questi interessi wbanistici, pitt ancora del-
le questioni statiche e strutturaii per le quali pare
che Fagnoni non mosti speciale predisposizio-
ne, a patrocinare lincontro con lingegnere
Entico Bianchini, ad avviare un sodalizio esem-
plare, tra i pil interessanti ¢ duratui del
Novecento italiano. Annunciato fin da remoti
presupposti se e vero che Fagnoni prima di an-
dare & Roma alla «scuolas del Giovannoni, aveva
frequentato i biennio del corso di Ingegneria al

W/ 1arco E.:‘Ll] lato degli amrivi lingo via Valfonds, con la Palazving Reale sullo s
cello allestito nel 1932-33 {Archivio Bianchini), 7

fondo, in una foto d'epoca trata dal mo-

Politecnico di Torino ¢ che Bianchini, viceversa
aveva scelto i comso  di Storia dcll’Aﬂ;é
all'Universitd di Pisa, per poi passare ~ complice
anche la cardferz ¢ le sedi in cui il padre, magi-
strato, prestava  servizio — alla Facolti di
Ingegneria di Roma. Forse i due s'erano cono-
sciuti proprio nella capitale, durante gli studi; si-
curamente nel 1928 serano trovati (o ritrovati)
nel canticre della Casa del fascio di Settignano
progeftata appunto dal Fagnoni ed escguita dal-
limpresa Poggi, Gaudenzi & C. per conto della
dquale Bianchini da poco lavorava®. 1 primo im-
pegno che 1 due congiuntamente affrontano &
comungue nel 1930 il concorse per il Piano re-
golatore di Pisa e Marina; a questo fa seguito il
Piano regolatore di Faenza e quindi quello i
Asti, La stessa denominazione dello studio, che
nel frattempo hanno aperto al numero 30 di via
de’ Servi, Bjanchini ¢ Fagnoni urhanisti forenti-
nis, fa riferimento a tale attivitd anche se, a testi-
moniate lampiezza delle competenze, compa-
rird subito 'aggiunta <Fdilizia e ponti»,

Che il Fabbricato Viaggiatori di 5. Maria Novella
dovesse configurarsi anche ¢ sopratutte come




un problema urbanistico — prima di Lrasfonnag,i
nel vessillo dello sconiro tra modernisti e tradi-
zionalisti, prita di preporsi quale caso esempla-
re dell’ambientamento di un'opera moderna nel
vivo di un centro antico. Ovvero esempio di
quale insulto i malfamato «pietroner potesse ar-
recare all’abside di tanta chiesa (in quanto ad in-
giurie perpetrate ai danni del patrimonio ar[isti—
¢o, a Firenze, «bruciava. ancora i caso del Mer-
cato Vecchio). Prima di queste e di molie altre
questioni che wvariamente nvestivano il Mi-
nistero, le promesse di Costanzo Ciano, del sot-
tosegretario Alessandro Martell, il tomaconto di
Marinetti e Piacentini, di Gjettl o di Pagano, che
questo dovesse essere, appunto, un sostanzi'a}(\t
problema urbanistico tanto  interno :‘11121 ciud
quantera interma quella stazione, cra pill O me-
no acquisito. Anche se poi il concorso, disatten-
dendo gli auspici, si Lmiterd a richiedere la car-
rozzeria del Fabbricato Viaggiatori riferendosi al-
Festetica ferroviaria, allo styling moderno ¢ an-

11/ Planimetria con indicata la «circolaziones dei viaggialori all'arivo ¢ alla partenza (Foto d

epoca, Archivio Bianchini).

cora controverso di una stazione piuttosto che
allo specifico urbanistico di quella Piazza. Anch.e
se poi la questione dell’abside di Santa. Mana
Novella e del sue rapporto col nuovo edificio —
rapporto che evidentemente non rappresentava
tutto il problema - finith col sembrare dominan-
te, co} fare tanto chiasso da divenire scomoda
pc;r il regime che pute dai concorsi architeltogici
¢ urhanistici traeva consenso, e ¢ol produrre im-
barazzo alla fascistissimar Firenze.

Fagnoni e Bianchini ormai in stabilizzato sotﬂiglk
#io, non sono evidentemente troppe condizio-
nati dal bando di concorso; affrontano il tema
con metodologie ¢ strumenti urbanistici aggior-
nati, consci della atipica realtd di quella stazione
clistante meno di cinquecento metri dal cupolo-
ne. Non partecipano, come scrive G.E.Koenig,
sfuori concorso” ma con l'autorevole libertd che
Tagnoni riteneva di potersi permetiere quale

«wpromotorer di quello stesso concorso, ne forza-

no aleuni termini e segnatamente, seppur di po-

co, il perimetro massimo dell'area stabilita dal
hando. Non pare cost importante disattendere
guellingombro, dal momento che si garantisce
un’imprevista quantitd di verde; anzi, nell'ccono-
mia degli estesi lavori che sono programmati o
s0ono in corso, € nel congestionato tessuto edili-
zio circostante, l'originale proposta degli airba-
nisth, sotto questo profilo, si presenta come  ri-
solutiva. Probabilmente non & estemporanea,
frawo dei tempi sisicati del concotso, ma si -
chiama al dibattito che era venuto crescendo
nella stessa piccola facoltd fiorentina, magari ad
un dibattito poi sfociato nella tesi di Gamberini,
forse risale pitt addietro, a quando Fagnoni che
Su questo temad, come abbiamo visto, sera daro
da fare col sindacato, con il segretario nazionale
Calza Bini, con riviste e giomali, aveva maturato
qualche idea su come ovviare allindceente cen-
tralitd dello scalo fiorentino, e gii dalle prime
avvisaglie di polemica su una stazione «n stile
nientemenc di Palazzo Strozzi un poco migliora-
to oppure, meglio, di Palazzo Pitti che per la
fronte pitt larga ¢ per le bugne pit robuste sem-
bra pit1 adatto all'estetica ferroviariar, aveva rite-
QUL opportune praticare tutt'altro registro, rece-
dere da certe nostalgie novecentiste che a
Pistoia (con Michelucei) e altrove, ancora lo in-
tricavano in questi anni,

Lidea degli wrbanistb matura da un APProcgio

Veduta prospettica del salone dei biglietti (Foto d’epoca, Archivio Bianchini).

senz’altro funzionalista;

I terma stesso definisce chiaramente il carattere plani-
metrico dell'edificio, che dovra cssere quello conve-
niente all'afflusso e al deflusse, ininterrotto e variabile,
di masse di pubblico; larghe sezioni a direttrici rettli-
nee o raccordate con ampie curve, logica successione
di servizi facilmente accessibili ¢ bene in vista; slarghi
accoglient e gradevoli per le soste ¢ passagg obhliga-
ti per il controlle; in it Pambiente Ia pid conforteve-
le nettezza, aria e luce™,

Draltra parte non si nega la pregnanza del pro-
blema «espressivos, la specificicd di una nuova
estetica ferroviaria che sia coerente con 14 mo-
demizzarzione defla societd iruliana:

Le masse [di personel ¢he circolano nellinterne non
hanno da rimanere incantate per la soggezione di
grandi navate, non hanno da essere attratte alia con-
temnplazione di elementi statici monumenrali, o deco-
rativi. Tedificio deve agire sullindividuo nel senso di
indurre nel suo spirito, con la cristallina chiatezza del-
la sua armonia spaziale, il piacere che danno le cose
ben congegnale ¢ polite, anziché lo stupore sconcer-
tante che l'orgasme della fretta trasforma in confusio-
ne; indurre un sense di flemmatica celeritd, quale non
€ certo suggerita né dallimponenza della paludata sta-
ticitd classica, né dalltaspetto tormentose di quel dina-
mismo architettonico di marca esotica recentes,

Le arcimaiuscole escrescenze architettoniche del-
la Stazione Centrale di Milanoe recentemente
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completata, ammonivano di un'epoca conclusa,
avverdvano urbi et arbi che la strada non poteva
essere piil quella di migliorare lo stile di Palazzo
Strozzi, anche se ancora dovevano circolare ri-
chieste di tal genere, anche se Ponorevole Ales-
sandro Martelli, sottosegretario del Ministero
delle Corpunicazioni, nel 1927-28 proprio men-
tre si oceupava (con successo) di promuovere
lavvio della nuova stazione di Firenze®, patroci-
nava lerezione della Casa del fascio di Ponte a
Signa, turgido epiloge della carriera di Adoio
Coppedé.

Funzionalith e cometta distribuzione  valgono
evidentemente a tutte le scale. «Non si pensa di
certo — sarivono Bianchini e Fagnoni nella rela-
zione che accompagna il progetto — che un con-
cetto possa valere allintemo e uno diverso alle-
sternor, E lesterno dell'edificio deve vivere in
rapporto con l'ambiente che lo circonda; <¢'¢é
ana subordinazione estetica dell’edificio all'am-
hienter che non pud essere risolta con an’assut-
da riproduzione di forme e motivi architettonici
passati, ma come la interpretazione di quel sen-
so generale di arimonia che vediame riflesso nel-
la totalid fisionomica della cittds. La quale cirtd
tuttavia — proseguono i progettisti — manifesta
delle «necessitd contingenti> che sono «wincoli
gravi e tali che, ignorandoli, non si spiega la so-
luzione adottata. Giova meditare con noi sull'u-
hicazione particolarissima dell'edificio, in questa
piazza, di questa forma, con quella Chiesa Mo-
numentale, in questambiente fiorentino, E poi
pensiamo che questa stazione si costruisce per
un grande centro culturale e turistico, pid che di
commerci e d'industries,

Consci appunto di una gid sancita rifondazione
turistica e artigiana di Firenze, bilicando tra fun-
zionalith — la predominante orizzontaliti deil'e-
dificio, & suggerita dalla distribuzione dei servizi
nonché dalla presenza di pensiline di soli 5 me-
i daltezza in luogo delle grandi tettoie in ferro
ottocentesche — e accreditamento psicologico e
formale di una monumentaliti che ha da essere
meno provinciale e diversa dalla consueta «im-
ponenza edilizia», da una <artificiosa elevazione
della massa architettonicas, i due progettisti in-
troducono la loro stazione-giardino.

Da sud-est, per chi proviene dal duomo, il fab-
bricato viaggiatori deghi «urbanisti si presenta
come un prato che salendo dalla quota di via
Valfonda e sfruttando il naturale declivio del ter-
reno verso Arno, pud coprire Pedificio. 1a colli-
nefta che ne deriva & dominata da una gran sie-
pe scura di sempreverdi; un paio di cipressi af-
fiancano la rampa daccesso retilinea che con-
duce alla sommiti.

E urarchitettura per lo pitt composta per masse
di verde, con quella siepe appunto che leopar-
dianamente 4l guardo escludes e che nel lavoro
di Fagnoni rimanda poi ad altre opere, a quel
muro, ad esempio, che divide la Facolta di Let-
tere e la sua biblioteca dal frastuono di via degli
Alfani* o che, per rimanere agli anni della sta-
zione, tichiama i giardini all’italiana da poco ri-
proposti in una grande esposizione in Palazzo
Vecchio® e segnatamente alla motfologia dei tea-
tri di verzura presenti {ed esposti} in pitt ville to-
scane O romane.

Emerge dalla siepe, dagli ulivi, dai cipressi una
sensihilita tipica della pittura o della letteratura
di questi anni, riscontrabile anche nell'architettu-
ra degli impianti ferroviari, se si pensa alla «ami-
cia» laterizia piti © meno coeva, dej due mazzo-
niani rifornitori d’acqua che sovrastano i hinari e
il viale (oggt) Fratelli Rosselli; una sensibilitd che
viene sottolincala nel progetto di questo fabbri-
cato viaggiatori, dal grande sarco solitario, po-
tente che domina e conclude il fianco del lato
arrivi» e che sembra rifarsi a certi disegni di An-
tonio Sant’Elia, contrappuntato dalla stele, dim-
pido elemento architettonico-scultoreo fatro di
pochi segni che si compenetrano e che danno
turto il senso dell’ediicios,

I due progettisti hanno concordato la stele con
Ruggero Michahelles (RAM) coinvolto forse per

certe affinitd che emergono col lavoro di Fa-

gnoni — la noavecentesca soliditd d'impianto ar-
chitettonico di dipintd come Indistria o come
Idroscalo che RAM aveva realizzato negli anni
precedenti — ma anche, si pud facilmente argui-
re, perché nel 1931 lo scultore e pittore fiorenti-
no aveva ufficialmente aderito al fumurismo ¢
dunque il suo coinvolgimento nel progetto, con
Marinetti in giuria, veniva opportuno per pia
druna ragione. Lautore, come attesta una lettera
dell’archivio Bianchini, & molio soddistatto della
stele, lo stesso 1 progetusti*. Questo che doveva
essere un punto di forza, quasi il fulcro di tutta
la composizione, non ottiene perd Pefferro desi-
derato: poco notato zllora o addirittura aperta-
mente criticato, i monumento di RAM, anche
nel seguito, non raccoglie particolari consensi®.

Ambedue gli elementi, Parco sul lato arrivi e I'o-
belisco che appunto segnala le partenze, come
due mete, delimitano l'estensione di questo tetto
giardino, formando una piazza che offre un'ine-
dita prospettiva sull'abside di 8. Maria Novella,
bordata com’® ad est dalla siepe, a sud ovest da
altro verde ¢ dal basso corpo di fabbrica su via
Alamanni; uno spazio di relazione e di quicte
che quasi riproponendo in quota gli antichi orti
del convento domenicano laicamente restitaiti

13/ La galleria di testa in un disegno destinato ad illustrare Ia stazione di Firenze (Archivio Bianchini).

alla Firenze modema, viene ad attenuare Jinsof-
fribile centralith di questa staziones,

Lidea di comprendere il nuovo fabbricato viag-
giatori all'interno di una collineta artificiale, ben
lungi da un mimetismo pavide e dalle vermaco-
lari spiritosaggini de ol Brivido™, con la pit ori-
ginale delle proposte, incrociava infati un pro-
blema urbanistico importante, Che non era tanto
quello della concorrente  monumentalith con
l'abside di 8. Marfa Novella, ovvero di un ogget-
0 @eutros rispetto ad uno scenario che in ogni
€aso, per e quarti, doveva essete costruito ex
novo o largamente modificato, quanto piuttasto
una stazione che oltre ad essere degno ingresso
alla cird, contribuisse a decongestionarne it cen-
tro, fosse segnale di una inversione di tendenza
rispetto all'accumulo  monocentrico delle inizia-
tive edilizie di cui Firenze soffriva. Voglio dire
che la piazza giardine, organicamente escogitata
da Bianchini e Fagnoni (anche indipendente-
mente dalla intrinseca qualitd e da un certo sotto
tono degli edifici previsti lungo via Alamanni o
dal «oordinator discutibile riallestimento della 1i-
milrofa piazza di §. Maria Novella, quale appare
in una delle cartoline che reclamizzano i pro-
getto} sarebbe stato un segnale importante e
tempestivo; per lassetto di tutie le infrastrutture
ferroviarie locali, ed anche pil in generale, per
la parte di cittd che proprio in quegli anni veniva
definendosi a nord-ovest di Santa Maria Novella,
nella anonima periferia di San Jacopino.

Anche sui piano squisitamente distributivo il
fabbricato viaggiatori proposto dagli «urbanisti» &
tra i pill orginali. Come s'& detto, nel bando, -

petutamente, si faceva riferimento alla pianta
preparata dai servizi tecnici delle Ferrovie, ovve-
ro dall'ufficio di quel Mazzoni sul cui lavoro ve-
nivanc basandosi molte paiti dello scalo ferro-
viario.

Se dopo le polemiche suscitate dalle varie ver-
sioni del Fabbricato Viaggiatori, era divenuto
davvere inevitabile un concorso, piti o meno
esplicitamente si cercava una «carrozzetiar di
quel fabbricato o poco pit. Erano da prevedersi
tuti i locali indicati nella pianta «he dovranno
trovarsi tutli al piano terreno; solo eventuaimen-
te alcuni di essi, come il salone del ristorante, la
toilette od altro al giudizio del concorrente, po-
ranno trovar posto nej sotterranei o in piano
ammezzato da ricavarsi su quei locali che il con-
corrente  giudicherd opportuno  tramezzare;
stabilito il lato arrivi e quello partenze, stabilito il
disegno delle pensiline, srigorosamentes dise-
gnato il perimetro, fissata pure, dallarticole 3, la
suddivisione del canticte per non interrompere
la continuita del servizio ferroviario, stabilito in-
fine che a cose fatte, al vincitore sarebbe stata af-
fidata (solo) la «direzione artisticas, il concorren-
te sempre che non avesse scelto di adotare sic
et simpliciter la piant preparata dai servizi tec-
nici, aveva margini risicati di manovra. Un asset-
to distributivo che infatti viene dato praticarmen-
te per acquisito. Cosi nel progetto del Gruppo
Toscano, in quello di Etore Sottsass o nel famo-
50 «33C del Mazzoni che evidentemente non si
discosta troppo dalle sue medesime istruzioni; se
talvolra 8 enfatizza latrio d’ingresso, come nel
progetto di Pietro Aschieri e di Fugenio Mon-
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tuori, o la sala partenze come in quello di Cesare
Pascoletti; se in diverse proposte (Samond, Vi-
tellozz, Torres e Keller, Mari etc.) gafferrma una
Pl rassativa simmetria, NESSUN CONCOTTENE al-
meno tra quelli di cui & documentato il lavore,
sembra mettere in discussione ia sostanza di tale
assetto planimerrico.
1 progetio di Bianchini ¢ Yagnoni, pill netta-
mente di alti se ne discosta. Nelle due parti (e
partenze e gli amivi) costitutive, ii fabbricato
viaggiatori si sviluppa alla quota che & allincirca
quella prevista, anche se con Koenig®, si put
notare che tale quota era implicitamente negata,
quasi a2 voler mettere in discussione 1 cospicul
lavori necessari per elevare il piano del ferro,
ovvero facilmente eliminabile la ramnpa che nel
progetto, dal lato arrivi scende su via Valfonda.
Lingresso partenze & ovviamente previsto nella
zona prospiciente la R. Scuola Sottufficiali dei
Carabinieri. Tramite un breve atrio, alla cui sini-
stra si trova il locale destinate alla consegna dei
bagagli, si accede al salone che aprendosi a ven-
tagtio, oltre al fronte convesso della biglietteria,
accoglie le rvendite ed altri servizi utili a chi
parte, ivi compresc il ritiro dei bagagli a mano.
Dal salone ditettamenite si passa alla galleria e
alla testa dei 14 binari previsti in questa zona.
Come sinteticamente € illustrato da una apposita
tavola (la quale ben testimonia la formazione di
Fagnoni, i «caratteri distributivi: appresi a Roma
da Giovan Battista Mitani, oltreché naturalmente
le competenze di Bianchini) la «circolazione» sia
interna che esterna & oggetto di una speciale
messa a punto e nella relazione, il viaggiatore €
seguito nella psicologia delle azioni che prece-
dono la partenza o seguono l'arrivo, con una
qual «cameratescar indifferenza per i kocali di pri-
ma, di seconda e di terza classe. Una shrigativa
sobrieth riguarda pure la Palazzina Reale «dispo-
sta in modo che gli Ospiti, uscendo avranno di
fronte la massa architettonica di S. Maria
Novella» e risolta lungo via Valfonda, con un
corpa di fabbrica modemo, Bnestrato in vetroce-
mento e da un volume verticale voltato a botte,
nervato, con una silhouette che rimanda piv ad
una fabbrica che non ad un edificio di rappre-
sentanza, malgrado il giardino, 4 giro della ram-
pa donore, la pensilina e il pennone®.
Passati dal salone della biglictteria alla galleria di
lesta — come testimoniano i disegni e le fotogra-
fie ricavate dal plastico del 1933 — i si trova in
uno spazio dal prevalente sviluppo orizzontale.
Non si tratta di ambienti sotterranei, come la sc-
vrastante collina porterebbe a pensare:

~la;maniera con la quale abbiamo impostato Pedificio

permette un‘areazione ¢ una ventlazione assai miglio-
i di quelle che si realizzanc di solito nelle stazioni,
Anche in certe recentissime (nen solo in Ifalia, ma pur
anche all’estera) si nota con disagio un che di rinchiu-
50, di oscuro, di nebbioso, proprio delle tettoie inter-
ne e dei relativi lucernai®,

La luce, la gran quantiti di luce che scende dal-
Vulio, da grandi lucernari e dagli shed ingegno-
samente contenuli al verde®, & data come una
caratteristica saliente di questo fabbricato viag-
giatori:

Gl elementi di copertura hanno una inclinazione a
45°, le vetrate sono verticali e guardano nella direzio-
ne nord-est. Con questa disposizicne i raggi di luce
provenienti dallo zenit sono riflessi dalla superficie
estradossale sulla superficie iniradossale dell'elemento
immediatamente precedente e da questa, verticalmen-
te, sul pavimento. La supcrficie estradossale € rivestita
di marmo bianco ¢ quella intradossale & intenacata col
sistema speciale diffondente. Altri raggl luminosi con
inclinazioni prossime al 45°, penctrano direttamente
nellinterno. 8i ottiene quindi una grande diffusione
della luce nell'ambiente, maggiormente intensa verso
le biglieterie e quasi verso di esse indirizzata.
Lorientamento degh “shed” (nord-cst) € tale da sfrut-
tare 4] massimo tutti quest vantaggi di costanza dell’il-
luminazicne, e di riparo dalle variazioni termiche, che
hanno fatto del sisterna a “shed” il tipo ideale, univer-
salmentc adottato per tutti queghi ambient! nei quali
accorrono perfette condizioni d'illuminazione ed ae-
reazione,

Caratteristica sottolineata trent'anni dopo  da
Koenig che affermava d'aver fatto l'esperienza
diretta di quel tipo d'illuminazione:

«Questo giocare con la luce si apparenta strettamente
con le soluzioni dellFultimo Aalto (Imatra, Volksburg,
Essen), il quale fonde continuamente Velemento di
copertura con la sorgente di illuminazione [...] una lu-
ce morbida, penetrante, riposante che sfugge ad ogni
trascrizione grafica in disegno, ¢ persino ad ogni mo-
dello che non sia al vero, poiché non ammette nessu-
na riduzione di scala®,

La qualitd dellz luce nel progetto degli airbanisté:
resta indimostrata stante appunto la necessitd di
una prova <l vero.. Una critica rivolta a quella
architettura nel 1933 — quella dessere uno «spa-

zio pitl adatto ad una fabbrica che ad una stazio- -

ne» — suggerisce tuttavia una possibile fonte ispi-
rativa, quelle fabbriche, quei capannoni e quegli
shed di cui Bianchini aveva fatto e veniva facen-
do esperienza con limpresa Poggi Gaudenzi &
C., e quella architettura industriale che da qual-
che anno nelle tviste di architettura e nei pro-
getti dei giovani razionalisti stava riscuotendo in-

teresse. Un interesse negli anni dell'illuminotec-
nica, del neon, del vetrocemento, del securit, del
termolux e della luce usata come vero e proprio
materiale costruttivo, era ribadite dal confronto
tra luce naturale e luce artificiale,

La lice che piove dallalto, sottolinea qui la pre-
valente orizzontalitd del fabbricato.

i preme fin dora affcrmare - scivono in apertura
della relazione 1 progetiisti — che teniamo particolar-
mente alla continuiti nelledificio (continuiti ch'@ uno
dei tanti aspetti della indispensabile unitd nell’organi-
smo architettonico} non solo all'esterne, ma anche, e
soprattutio, allintemo; continuitt che si esprime con
una successione armonica di spazi, di volumi, di luci.
Con buona coercnza sfamo percid restati costante-
mente fedeli al principio di chiato predominic della
orzzonlalitd sulla verticalitd |...] Per la Stazione di
Firenze ¢’'é un dato di fatto assai importante da consi-
derare: le Terrovie dello Stato hanno stabilito per que-
sta stazione che 1 binard non sianc coperti da monu-
mentali tettole, ma siano serviti da pensiline, dell’al-
tezza di circa cinque metri. Se si fosse adottata una co-
pertura a tettois con grandi arcate di ferro (come alla
Stazione di Milano) il fabbricato viaggiatori avicbhe
necessarfamente dovato scllevarsi con una gallerfa di
testa, atia a collegare quelle grandiose strutture. Ma,
cost impostato il problema, sarebbe un errore associa-
re le pensiline lunge i binard con un fabbricato che
avesse contrastanti caratteris,

Il ragionamento risulta convincente. Specie se lo
si associa al giardino sovrapposto e alla ulteriore
considerazione (avanzata dagli «arhanisti) che
Firenze non ha necessitd di una stazione dmpo-
nente, monumentale nel senso pitl comunemen-
te assegnato a questa parola [.. ] tale concetto &
troppo provinciale ommai per essere adottato da
una cittd che in o il sue carattere ¢ in tutti i
suoi edifici & esempio e maestra al mondo di mi-
suras,

Sul risultato, sulla spazialiti ¢ Illuminazione di
questd bassa galleria d'oltre cento metd di lun-
ghezza scandita da potenti travi e dalla luce che
scende dagli shed, pitt di tanto non d si pud
pronunciare, se pure & condivisibile la preoccu-
pazione per la delicatezza dellinnesto tra le
pensiline e la galleria, nonché Tevidente atiua-
litd, in quel contesto urbano e nel dibattito sul-
lutile monumentaliti dell'edilizia ferroviaria, dei
concetti espressi da Bianchini e Fagnoni. Tanto
condivisibili e attuali quei concetti che potrem-
mo perfino ritenerli influenti per la stazione rea-
lizzata dal Gruppo Toscano, per la spazialiti feli-
cissima e irripetuta, della galleria di testa la qua-
le, come & noto, con una inversione di pensicro,
treverd la sua definizione e la sua vera «misurae,
con le travi inginocchiate a raccordarsi in basso

con le pensiline, solo in un momento successivo
al concarsa. E rischioso, nawralmente, indagare
la genesi delle idee, specie di wna cosi felice e
inqttesa; ma se & vero che nei concorsi s'incro-
clano pitt contributi e che poi il cantiere - come
uropera davvero collettiva — in qualche misura
li registra ¢ se ne avvantaggia, possiamo credere
che la monumentali sminimalistas dj Fagnoni e
di Bianchini possa aver dato un contibuto all'o-
pera realizzata e segnatamente ad una soluzione
della quale, a cose fatte, lo stesso Michelucd si
maostrerd molto soddistatto.

Note

* I problema della nuova stazione dj Firenze, da tem-
po interessava la cronuca cittadina. Per questa fase e
segnatamente per una rinnovata ed esplicita richicsta
di un concomso: Problemt cittadini. Tl ponte, Iu siste-
mazione dell'Oltrarno e la nuocva Siazione Centrale.
Nostra  intervista  col  Segrefaric  del  Sindaceio
Archiferti in «La Naziones del 16 novembre 1927,
Lappello di Fagnoni viene obadito da RP. (Roberto
Papini) La Stazione di Firenze in «Corricre della scras,
8 genmaio 1928 (l'articolo si trova anche in Cromache
di architettura 1914-1957. Avuologia degli scrini di
Roberto Papini, a cura di R. De Simone, Firenze,
Edifir, 1998, pp. 144-145) e ancora dallo stesso Fa-
gnoni, Ji progetto per la Nuova Stazione di Firenze in
«<Architetiura e Arti Decoratives, A VI, fascicolo V, gen-
naio 1928, p.241, fascicolo dove compaiono lettere di
Alberto Calza Bini Segretario Generale del Sindacato
Nazicnale Fascista degli Architetti, dirette al ministro
Costanzo Clano, al sottoscgretario Alessandro Martelli
e 4l sindaco di Firenze Antonio Garbasso, finalizzate
alla medesima causa.
* Raffaello Fagnoni. Tre archiletture non realizzate,
catalogo della mostra, Accademia delle Ari del Dise-
gno, presentazione di G.K. Koenig, Firenze, tip. Giun-
tina, 1962, pp. $-10,
* 1 concorrenti furono 101, Tra la varia pubblicistica
che precede e fa subito segnito alla mostra, vedasi in
patticolare: I progetti per ka muova siazione di Fi-
renze. La mostra in Palazzo Vecckio, JLa Naziones, 1
marzo 1933, U. Ot | progeiti per la niova stazione
di Firenze. La sistemazione dei disegni nel Salone dei
Cinguecenio, La Naziones, 4 marzo 1933; U. Ot Jf
concorso per la siazione di Firenze, «Cormlere della
Seras, ¥ marzo 1933; A. Der Massa, /I concorso per la
mova stazione di Firenze. La tnostra dei progeiti
inaugnrata in Palazzo Vecchio, Ja Nazione, 9 mar-
zo 1933,
* Non € evidentemente questa la sede per ricapitolare
la bibliografia sul concorso; olire ai noti lavor di L. De
Luigi, GK. Koenig, C. Severati, E. Godol V. Savi, si
pud fare riferimento ail’agile sintesi {forse woppe agile
e lalvolta imprecisa) del recente volumetto di M. Caro-
BIANCO, La Nuova Stazione di Firenze. Sioria i un
progetto, Torino, Tesio&Immagine, 2001. Ovvero, per
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stare alle fonti d'epoca, allclenco a stampa det proget-
ti presentati che funge da cataloge (Ministero delle
Conuitilcaziond, Ferrovie dello Stato, Concorse per il
Nuiovo Fabbricato Viaggiatori della Stazione di Firen-
ze S. Maria Novella. Mostrea det progetti raccolti nei
saloni dei Cinguecento e dei Duegento in Palazzo
Vecchio per gentile concessione dell'on. Conte Giu-
seppre della Gherardesca Podesta di Firenze, catalogo
della mostra, 9-20 marzo 1933), Firenze, Stabilimento
gid Chiari, 1933, e al «dossicr curato dalla rivista «Ar-
chitetturas nell'aprile del 1933, AXII, pp. 201-230, do-
ve sono pubblicati disegni di 16 concorrenti.
5 Faccio dferimento ai progetti presentati da <Archi-
tettuzar nel 1933 cit., che peraltro sono quelli che pin
frequentemente compaiono nella stampa quotidiana
d'epoca e nella bibliografia sopra ricordata.
¢ Sulla pianta allegata al bando di concorso ¢ff. infia.
7 La questione, discussa fin dai tempi del Poggi che
non a caso insieme allingepgner Giuseppe Laschi ave-
va propoesto lo spostamento della stazione allo Statuto,
si era sviluppata dal novembre del 1907 Gl Consiglio
Comunale auspicava di ingrandire e di meglio atirez-
zare questimpiantc cittading) al giugno del 1911
quando era stata firmata una apposita convenzione tra
il Comune di Firenze e le FE.SS. A partire dalle mutate
esigenze el dopoguerra era stato quindi redatto un
nuove Piance Regolatore, approvato nel gennaio del
1933, € modificato in pit fasi fino al 1940 ed oltre.
* Sulle incertezze relative a quel tessuto murario vedasi
V. Savi, Riforno alla stazione di Firenze in Rassegnae,
n.2, 1980, p, 77, Di interesse aleuni documenti che si
trovanc in appendice alla ormai celeberrima tesi di S.
Desideri sulle stazioni di Firenze e di Siena, discussa
alla Tacoltd di Architettura di Firenze, nel’A.A. 1979~
80, relatori G.K. Koenig e lo stesso Savi.
Stando a quanto € emerso anche da alcune recenti
conversazioni con Piero Fagnoni (figlio di Raffaello),
una «peller in pletra forte per la stazione fiorentina, sa-
rebbe statz prevista e dmpegnatas per cosi dire, prima
del concorso: ne avrebbe fatto cenno Mazzoni in una
lettera a Raffaello Fagnoni. La lettera insieme con tutto
Iincartamento di S. Maria Novella & smarrita {tempora-
neamente, si ritiene) o confusa con le altre carte di
quellarchivio che contiene sclo relazioni, opuseoli,
lettere, foto ecc., perché i disegni, come & noto, furo-
no perduti nellalluvione del 1966. o viceversa potu-
to accuratamente consultare gli interessanti materiali
conservati nell'archivio di Fnrco Bianchini sui quali
prevalentemente si basa questo scritto,
Oltre che a Pier Guido Fagnoeni € a Clandio Bianchini
che in piit modi ¢ pid fasi, hanno agevelato la ricogni-
zione, devo un ringraziamento a Gigl Salvagnini — dal
1951 al 1966 collaboratore di Fagnoni — col quale ho
potuto ultericrmente discutere alcuni aspett della per-
sonalitd dell'architetto ¢ del suo rapporte con il socio
ingegnere,
. Bianchini e Fagnont uvbanisti fioventini per if con-
o corsu pazionale delia stazione di Firenze, 1933, Fi-
_rEnzE; tip- Avani (17 febbraio 1933), Depasito € ven-
“idita presso T Le Monnier, Anche le cartoline vengono
mpate. dalla tipografia Ariani ¢ insieme alla elegante

brochure vengono spedite ad amici ¢ colleghi.

» Archivio Bianchini, Stazione di 8. Maria Novella, Ta
lettera dell'8 marze 1933, con la quale Mazzoni ringra-
zia dellinvio della pubblicazione, & indirizzata a Fa-
gnoni. Oltre questa, sempre in relazione al progetto
per Firenze S. Maria Novella, si conservano tra le altre,
lettere di Nervi e Bartoli, di Gustave Giovannoni, di
Ruggero Michahelles, di Bruno Ferrad, di Silvio Gan-
bini, di Plinio Nomellini, di Libero Andreot, di Ar-
mando Melis.

1 Nel progetto degli wrbanisty formalmente, la quota
del ferro prevista dal bando viene allincirca agsunta
per buona. Traltra parte la breve scalinata su via Val-
fonda, la rampa di fronte alla Palazzina Reale ed altre
particolaritd, presuppongono 4 nuces come scriveva
G K. KoBNIG, op. cit, pp. 11-12, umidea diversa. G
infran. 30.

2 Oltre alla hibliografia d’epoca gid reordata, vedasi in
particolare <La Nazione», 7 marzo 1933 e Jl Teveres, 8
marzo 1933, Tra i quotidizni che nelloceasione della
mostra pitt o meno estesamente commentano il pro-
getto presentato da Bianchini e Fagnoni anche I
Popolo d'Ttalias, il «Corriere della Seras, I Bargellos, la
«Gazzetta del Popolos, da Stampar, < Mattinos.

v Bollettine del Sindacato Fascista Ingegneri di Fi-
renzer, AXIY, maggio 1933, p. 3. S veda anche Ipro-
getti per la nuova stazione esaminati dal Sindacatc
ingegneri in La Naziones 27-28 marzo 1933; La wuove
stazione di Firenze. Gli ingegneri fiorenitni e un
0.d.g. della Jeonardos, in <a Trbunas 28 marzo 1933
 NelParchivio Bianchini, con la lettera del Giovanno-
ni (28 febbraio del 1933), la rsposta del 4 marzo suc-
cessivo: «Nell'ambiente fiorentino, lanto fra le persone
piil colie e di buon senso, come fra quelle pit sempli-
ci, ma sempre dotate di senso darte, la nostra soluzio-
ne ha suscitato il pitl favorevole consenso. Anche nel-

lambiente ferroviatio le buone deti pratiche del no-

stro progetto [ma Ja lettera del Mazzoni non € ancora
giunta: n.d.r.] hanno avuto concorde riconoscimento.

SE. Ojetti «i ha scritto spontaneamente elogiando fa

“meditata originalita”.
Non sappiamo quello che potrd oftenere la “grancas-
sa” e il tramestio giornalistico a favore di soluzioni av-

ventate e sgraziate, ma se davvero a Firenze si lascera _

liberamente esprimere il buon senso ¢ il buon gusio,

non ancora del nitto scomparso, forse la nostra solu-

zione potra ottenere di affermarsi vantaggiosamente.
% Nei nuovi padiglione del Parterre di San Gallo, ritor-
neranno alcuni spunt, una minimalistica toscanita no-

vecentesca simile a quella che pare emanare dal glar- -

dino che sovrasia questa stazione. AM. (Antonio Ma-
raini), Fa Mostra Mercato dell’ Avfigianalo. La nuova
sede in «Arte Mediterranear, n. 2, marzo-aprile 1939,
pp. 63-65.

* La mostra Tre architetture... cit. con la quale si era
riportato all'attenzione questo progetto, potrebbe es-

sere stata fonte ispirativa per quello che & considerato

il lavoro migliore di Pier Luigl Spadolini,

7 In La Nuowva Stazione di Firenze, Struttura e drchi-
tetiura, catalogo della mostra (Stazione di Firenze
S.M.N., 15 giugno-7 jugtio 1993) a cura di P. Beiti e V.

Savi, Firenze, Edifir, 1993, & pubblicam (2 p. 24) una
tavola del progetto e una foto del plastico,rifatto per la
mostra del 1962 ¢ restaurato nel 1985 da Piero Fagno-
ni. Alle pp. 17-18, puntuale, il commento di Vittorio
Savi mirato a immaginare una ipotetica vittoria degli
«urbanisti fiorentini. 3i veda inoltre G. Tsowa, M. Goza,
F. Nuny, G. Caraprl, Edilizia in Toscana fra le due
guerre, a cura di M, Cozzi, Firenze, Tdifir, 1994, pp.
98-103 ¢ passinm.

® Jf Ponte, la sistemeazione dell’Oltrarno... cit. in da
Naziones, 16 novembre 1927.

¥ 5u Raffaello Fagnoni ancora manca un esaustive stu-
dio monografico. Oltre alla woces curata da R. Vittorini
nel Dizivnario Biografico depli Raliani (44° Vol,,
1994, pp. 196-198) ¢ a Raffaello Fagnoni. Architettura
della Scuola di Applicazione Aeronautica di Firenze,
catalogo defla mostra, Firenze, Electa, 1988, faccio ri-
ferimento ad Architetio Raffaelio Fagnoni. Notizie sul-
la carriera didattica e sull'operositd professionale
(1924-1936), Firenze, tip. Adani, 1936 ¢ alla tesi Z%n-
gegnere e Farchiletto. E. Bianchini e R. Fagnoni di
M.N. Barsanti (relatori G. Orefice ¢ M. Cozzi), discussa
presso la Facolti di Architettura di Fitenze, nellA.A.
1999-2000. Nelle specifico degli interessi urbanistici
cui ¢l sf dferisce qui, vedi G. Ouerce, Da Ponte
Vecchio a Sania Croce, Piani di risanamento o Firen-
ze, Firenze, Alnea, 1992, pp. 33-52 ¢, rlassuntivamen-
te, ra la bibliografia d'epoca, l'ampio articolo che
compare nel maggio-giugno del 1936 su Urbanisticas.
¥ Limpresa edile {dng, Poggi, Gaudenzi & C. Societi
per Costruzioni Cementizies (gid Societd per Costru-
zioni Cementizic Ing. Muggia e Poggi) di Firenze, che
ha assunto Bianchini nei 1927, sard da lui rilevata nel
secondo dopoguerra divenendo la SACIP & C. Szl
Questimpresa, in tutta la sua storia, dall'inizio del se-
colo aghi anni Settanta, dal ponte sulla Magra, all'auto-
strada Firenze-Mare, alle centrali dell’Encl di Livorno o
di Castelnuovo dei Sabbioni, risulta fondamentale nel-
la storia dell'ingegneria toscana.

# Tre grohitetiure... cit., p. 10, Per quanto segue ¢f,
infranota 1,

# Queste e le alire citazioni che seguono sono tratte
da Bianchini e Fagnoni urbanisti fiorentini per il
CORCOFSO. .. Cit.

® Lattivo patrocinio del Martelli & documentato per
ambedue le opere: # plano del lavori per la nuova
stazione di Firenze approvalo dul Consiglio d'ammi-
nistrazione delle Ferrovie, da Nazione, 22 dicembre
1927 e Linaugurazione della casa del fascio di Signa
(opera dell’architetto Adolfo Coppedé) in J1.1lustrazio-
ne Ttalianas, ALV (1928), T sem., p. 268, Passando dai
documeny alle illazioni, potremmo sospettars qualche
influenza  del sotosegretario sui primi progeti che
Angiolo Mazzoni viene preparando in questi anni per
il Fabbricato Viaggiatori della stazione fiorenting; in-
fluenza, in ipotesi, non isolata se Parchitetto e inge-
gnere delle ferrovie in molti dei suot lavord, provata-
mente, fu sotteposto alle pil varie ¢ autorevoli interfe-
renze.
# Eseguito con Tedificio retrostante, nel 1959.
# Mostra del Giardino Haliano, catalego della mostra,

Comune di Firenze, Firenze, tip. Ariani, 1931; ¥ con
corsG del giardino italiano o Firenze, in «Architetiura
¢ Arti decoratives Ax, lughio 1931, PP. 533-546. Net
concorso che affianca Ia mostra si afferma un progetto
di Giovanni Michelucci. 8i veda anche V. CazzaTo,
revivel del lewtri’ di verzmura; idem, Ia riscoperta dei
teairi di verzura in V. Cazzato, M. Facrouo, MA.
GrsTy, Teatri di verzura. fa scena del giardino dal
Barocco al Novecento, Firenze, Tdifir, 1993, pp. 200-
223 e pp. 225-263.
* Per Roger Alfred Michahelles RAM (Firenze, 1898-
1976) vedasi Giov, 1 fratelli Michabelles in «L'THustra-
zione Toscanar, AIX, n. 11, novembre 1931, pp. 13-
15, e il recente ¥ Futurismo attraverso la Toscand. Ar-
chitettura, arte visive, letteraturg, miusica, cinema e
teatro, a cura di E. Crspolti, Comune di Livorno, Si-
vana Bditoriale, Milano, 2000, pp. 104-105, 113 ¢ pris-
sim. 11 17 gennaio del 1933 Michahelles schve a Fa-
gnoni: dn questi giorni ho gid quasi terminato un boz-
zetto in gesso-della Torre Monumentale, che mj pare
commisponda perfettamente al tema che loro [Bianchini
e Fagnoni, n.d.rl mi hanno proposto. Sono assai sod-
disfatte della mia opera che dsulta una sculrura archi-
tettonica in forma di siele: & un simbolo del
Rinnovamento delle Ferrovie delic Stato per opera del
Regime Fascistar. Dopo aver suggerito delle condizio-
ni per Ja sua partecipazione («1° che il mio nome figu
solamente dopo lesito del Concorso/2° che il mio
compenso, fissato in Lit. [ma la cifra & lasciata in bian-
col mi sia corrisposto solo nel caso che la mia opera
venga da loro riprodotta/3® Precisare Ja percentuale,
che mi spetta sugli utili ricavati nel caso che il loo
progetto venga presceltos), chiude la lettera ricordan-
do che l'indomani, il 19 gennaio Marineti terrd una
seconda conferenza al Palazzo Ferroni {(dove & in cor-
30 una grande mostra collettiva di pittord futuristi)
squesta volta sul tema L'architettura di SanCElia e la
stazione di Firenze», Archivio Bianchini, inserto stazio-
ne.
¥ Vedasi, ad esenpio, 1l Teveres, 8 marzo 1933, cit.: in
un ampio servizio, anonime, dedicato al progetto de-
gli urbanisti fiorentini: &ingresso & indicato dalia ste-
le, opera dellarchitetto Ruggero Michahelles, della
quale gli autori del progetto pare che vadano orgo-
gliosl che & invece il particolare piit debole e fuori to-
no-. Anche GX. Koenig (7re archifeiture. .. cit., p. 17,
discorrendo sullarco ¢ la sculmura del Michahelles,
pud notare «<he in sede esccutiva la lore definizione
sarebbe stata approfondita. Forse, data lepoca, la
scultura sarebbe rimasta una brutta scultura ma la col-
pa da addossare a4 Fagnoni (Bianchini viene pratica-
mente ignorato in questo scrilto #.d.r), & semmai
quella di aver cercato un'inlegrazione ira le arti, in un
tempo in cui larchitettura pid restava lonana della
scultura e megho cra per lej
* 1a famosa battuta de dl Brivide: <Fagnoni ha fatto
come i gatli: prima la fanno e poi la ricoprono, ma
anche l'evenmuale accusa di non essersi volut misura-
re con la monumenialith dell’abside di 8. Maria No-
vella, accusa dalla quale i due progettisti, nella relazio-
ne op. cil,, p. 6, preventivamente credono di doversi
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discolpare.

» Bando di Concorso per i progetto del nuovo Fab-
bricato viaggiatori della stazione di Firenze Sania
Maria Novella, Roma (s.ed.), 1932, p. 2.

% Nella staziope degli «rbanisti- i piano del fero e
previsto alla quota (circa 48 metri sul livello del }nare)
che era stata fissata dal bundo e alla quale effettiva-
mente verr-poi collocato. Per spiepare gli scalind che
si rovano sul lato arrivi di via valfonda, bisogna met-
tere nel conto laltimetria della piazza e della via
valfonda in particolare, di due metri inferiore a quella
realizzata nel 1936. Nel progetto effettivamente sem-
bra quasi che sl voglia suggerire un interramento dei
binari: una rivoluzione rispetto al piano gid definfto,
che tuttavia rimane a mezz'ara, evidentemente affida-
ta ad una fase successiva. Lipotesi di Koenig (espressa
nel 62 proprio addosse 4lla mostra di un Fagnoni vivo
e vegelo) scmbrerebbe fantasiosa; bisogna tuttavia
considerare che in questi anni la questione del daccio
ferroviario che attanaglia la cittd» con la proposta — ap-
punto — di un abbassamento del piano del ferro venti-
latz nel piano del 1954-38, era ancora di cogente at-
tualita,

% La Palazzina Reale non figura nel modello in scala 1.
200 (Rifacimento fedele dei disepni presentad al con-
corsor) esposto nella mostra, pit volte citata, del 1962
e restaurato nel 1985, Ben figura viceversa cosi come
si vede qui, nelle foto depoca (di un altro plastico evi-
dentemente realizzato all'epoca del concorso), rintrac-

clate nell'archivio Bianchini.

% Bianchini e Fagnoni dt., p. 16,

% questa la parie del giardino nella quale si aprono
le luci che illuminano, amplissimamente, i locali cen-
trali della stazione; ma queste apetlure sono ingegno-
samente — pur con mezA semplici — occultate a chi
transita al piano del giardino. Leffetto & ottenuto con
una lieve scarpata, che porta in sommitd una siepc to-
sata ad allezza d'uomo: 'occhio dellosservatore sfio-
rando i bordo superiore col raggio visuale, ha I'im-
pressione di un'aiuola tutta verde con i margini unit
[...J Un esempio pedfettamente tuscito di questo siste-
ma si ha nella stezione degli Invalidi 2 Parigi:. Ivi, p.
13; p. 18 per quanto segue nel testo,

% Pre grohitetture. .. cit, p. 14 Un tipe di illuminazio-
ne che peraltro poco prima dello scritto di G.K. Koe-
nig, tra il 1955 e il 1938, Fagnoni e Bianchini avevano
riproposto nel salone per il pubblice dell'Ufficio Te-
enico Erariale <li via dell'Agnolo derivato dalle trasfor-
mazione della Casa Littoria ¢ sede del Gruppo Rionale
Fascista «Dante Rossi» da loro medesini realizzata nel
1939.

# 51 potrebbe pure notare come tutto il disegno della
piazza, con le grandi ajole antistanti il Fabbricato
Viaggiatori, prima delle modifiche attuate (anche in
superficic) con la costruzione della nuova galieria
commerciale e del parcheggio, misentisse di questa
proposta e particclarmente nellandamento della ram-
pa che conduceva all'ingresso partenze.

Le piazze delle tre stazioni livornesi, tra storia

¢ progetto

Elisabetta Pieri

Livorno & la prima cittd della Toscanza ad esse-
re, assieme a Pisa, intercssata dal progetto e
daila realizzazione di una linea ferroviaria e
dunque ad accogliere nel proprio territorio e
tessuto urbano tutte quelle infrastrutture ed
apere, di architettura e ingegneria, connesse al-
la realizzazione del moderno sistema di tra-
sporto. Inaugurata-ufficialmente nel giugno del
1848", la Femrovia Leopolda da Livorno a Fi-
renze € il frutto di un'importante operazione
economica € tecnica che vede coinvolti con-
temporaneamente capitali privati e progettisti
stranieri, coordinati dalla figura di grande pre-
stigio dell’ingegner Robert Stephenson. La linea
ferraviaria rappresenta il risultato finale di un
serrato dibattito sugli indirizzi dell’economia
toscana: il tracciato della nuova Leopolda, arto
a congiungere il capoluogo del Granducato col
SUO maggiore porto tirrenico, € infatti sin daj
primi studi inteso come un motore straordina-
rio per la crescita dei territori da esso interessa-
ti, sia dal punto di vista economico che urhani-
stico.

Due sono le linee prese in esame per il nuovo
tracciato ferroviario da Firenze al mare: una
lungo il letto dellAmo e lalua per Prato e Pi-
stoia. Se la prima ipotesi aveva il vantaggio del-
la maggior cconomicitd delloperazione (giac-
ché tutta in pianura, con pochi insediamenti e
con terreni 4 basso costo d'espropria), la se-
conda serviva borghi ¢ cittd pia ricche e pro-
duttive, facendo ipotizzare un maggior numero
di utent. La scelta del progettista® cade sulla
pit logica delle linee, individuando un traccia-
to che, partendo dalla cittd di Livorno, tocca
Pisa, altraversa la fertile valle dell’Armno ¢ rag-
giunge Firenze in prossimitd del Parco delle

Cascine, per uno sviluppo totale di 95 chilome-
tri i linea ad unico binario,

H passeggero di metd Ottocento che si sposta
dalla cittd al mare tramite la ferrovia — viaggio
che possiamo ricostruire grazie al commento di
Carlo Lorenzini ed alla cartografia dei tecnici
inglesi* — dopo aver lasciato Firenze dalla Sta-
zione Leopolda ed ammirate de belle dve del
I'Amo e le amene collines nei dintomni della
cud, passa PArno <opra un ponte composto di
5 luci di presso a 50 hraccia ognuna e formate
con pile di muramento sulle quali riposano
quattro file di architravi di ferro fuso, sorretti,
per maggior soliditd, con titanti di ferro lavora-
to, a sostegno dell'impalcatura, e, dopo aver
costeggiato la strada regia Pisana ¢ i borghi di
Empoli, Cascina e Pontedera, in prossimitd del-
la citra di Pisa si dirige verso Livorno «n una so-
la rewa, attraversando una parte dei terreni ac-
quitrinosi di Coltano, regia tenuta, gid coperta
di selve ¢ di paduli, Poco al di 1 della stazione
di Pisa, [...] passa poi la via sopra il canale na-
vigabile ra Pisa e Livomno detto dei Navicelli,
quindi il fosso detto Calambrone per cui metto-
no in mare mtte le acque della pianura meri-
dionale pisana. Al di 1 del Calambrone, presso
al quale vedesi la polveriera ad uso deij ford di
Livorno, entra la strada nello spazio ora interti-
to che formava Pantico e celebre porto Pisano.
E il convoglio giunge a Livorno®.

Quelli attraversati sono terreni prevalentemen-
te agricoli e scarsamente edificati, immagine ed
espressione di una Toscana ancora profonda-
mente rurale: I'arrivo alle due stazioni di Livor-
no ¢ firenze, inizio e fine del tracciato della
Leopolda, costituisce dunque incvitabilmente
per il viaggiatore dell’epoca un viclento impat-
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1/ Luigi Balatri, Pianta della cittd e porio di Tivorno, 1844 (da A, Manwrtt, Delle opere eseguile pgr Hn_grfmfiz('memf)
dei,']e cittd e Porto df Livorno, Firenze 1844). lividenziate la Sltazione ¢ la Porta San Marco: la linea [erroviaria & ancora =

priva dello snodo verso ovest, realizzato un decennio dopo a collegamento cen la stazione mariltimo doganale.

10 con la modemitd e con le miove, rumorose,
brulicanti porte cittadine.

Nel progeto della linea ferroviaria, la questio-
ne delle stazioni sembra tuttavia secondaria,
dando vita in alcuni casi a strutture edilizie e
- solivzioni - urhanistiche poco progettate e ca-
- sualimente ubicate: come giustamente nota il
- Giuntini; i prime stazioni toscane di Livorno e
Pisa Rirono: infatti’- realizzate {rettolosamente

secondo criteri ispirati alla massima semplicita -

e senza alcuna attenzione all'estetica, in una lo-
gica di provvisorietd che privd le due costruzio-
ni di qualsiasi connotato specifico ¢ individua-

lesS. Molto significativo appare invece il dibatti-"

to, in sede di progetto, sulla localizzazione del-
ledificio stazione: interno alla linea delle mura
e dungue pin funzionale al turismoe ed al com-

mercio cittadino — linea seguita per la coeva:

2/ Iaigi Balatri, Pignict di Livorno con la indicazione dei lavori wiiimati e quellt in corso di costruzione, 1867 (da
D. Martsont, Livorno, Barl 1985): evidenziato il complesso dellz Stazione Passeggeri di piazza Crocetta,

stazione Maria Antonia di Firenze — oppure
Drossimo ma esterno alla cittd «ntra moenias,
cosi da servire meglio le attivitd produtive e la
creazione di nuovi, periferici quartieri”. Per ia
Leopolda, a Firenze come a Livorno, vince ['i-
potesi delia collocazione esterna ma prossima
al circuito murario, complice forse la maggior
pressione degli imprenditori di ambedue le
cittd: analoga dunque la posizione — davanti al-
la porta al Prato la stazione fiorentina, alla por-
ta di San Marco la labronica — e la tipologia
(ambedue sono stazioni di testa a sviluppo lon-
gitudinale). Assai diverso invece il tono delle
due architetture: mentre la stazione Leopolda si
definisce come un edificio con una chiara im-
magine urbana, non priva di monumentalita®, il
fabbricato viaggiatori della stazione di Porta
San Marco ¢ in sostanza un semplice capanno-
ne ad un solo piano, con una tettoia aggettante
avenie la funzione di proteggere contenpora-
neamente la linea dei binari e i passeggeri.

Progettata come sede provvisoria e non ancora
ultimata il 13 marzo del 1844°, data dellinaugu-
razione del primo tratto della linea da Livorno a

Pisa, la stazione di San Marco si dimostra sin
dagli esordi assolutamente insufficiente ai biso-
gni cittadini, sia nei riguardi del traffico com-
merciale (Ja stazione marittima verra infatt rea-
lizzata successivamente) sia nei confronti di un
flusso turistico che, avviatosi a divenire di mas-
sa, trova nella cittd e nella costa labronica una
meta balneare facilmente raggiungibile ed ac
cessibile economicamente, Tramite la nuova
stazione ferroviaria, nella stagione estiva Livor-
no si avvia infatti a divenire <l Baden-Baden
dei Fiorentini, L'aristocrazia in basse acque, la
borghesia minuta e la burocrazia impotente so-
ne le tre colonie che vanno nei mesi di luglio e
agosto a popolare clamorosamente gli eleganti
e comodi Casini dell’Ardenza. In codesto tem-
po la strada ferrata Leopolda & un flusso conti-
nuo di gente che va e viene: e particolarmente
nei giorni di domenica in cui i cosiddetti treni
di piacere (con biglietto economico per andata
e ritorno} riversano in Livorno diverse migliaia
di Florentini, la maggior parte mariti facili e ras-
segnati, che profittano del giomo festive per
andare a visitare le loro metd, e vedere i van-
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3/ Pragento della Stazione dei Passeggeri con i suoi alzati, piante e sexions, in Progelfo df Porto Franco di Tivorno

.. (ASL, Postunitario, serie 6/43, tav.7): pianta del piano terreno. ] .

: "4f:__Pngetm della Stazione dei Passeggeri con i suoi alzati, piante e sezioni, in Progetfo di Porto Franco di Tivorno
-(ASL, Postunitario, serie 6/43, tav.7): prospetto principale. .

Lrogetio deila Stuzione dei Passengeri con i suoi dlzati, piante e sezioni, in Progetio di Porio Francs di j’iwomo.

- LOstunitario, serie 6/43, tav.7): prospetto krerale,

6/ Piazza XT maggio oggi:
vitd commercialf), a sinistra le mura e P'omonima porta,

taggi che esse hanno risentto dei bagni di mare
e delle passeggiate-notturne sul lide al chiarore
di luna! Larrivo i uno di quei treni dirett alla
stazione di Livorno e il primo ingresso dei pas-
seggeri nella cittd, sono sempre uno spettacolo
curioso e meritevele di osservaziones,

I viaggiatori, vsciti dal semplice contenitore
della stazione sul lato orientale, si trovano —
senza aleun filro né protezione — proiettati in
un semplice e angusto slargo in lerma battuta:
da qui possono varcare, tramite la porta di San
Marco, le mura cittadine ed intredursi nel cuore
della cittd medicea oppute, costeggiata verso
ovest la Darsena del Canale proveniente da
Pisa, raggiungere la Fortezza Vecchia e il Porto.
La provvisoriet: e Pinsufficienza della prima
stazione labronica — pulemicamente sottolinea-
e sin dagli esordi dalla stampa locaie unita-
mente all'eccessiva distanza dal centro cittadi-
no - indussero una parte del mondo imprendi-
toriale come dell'opinione pubblica ad ipotiz-
zamne una diversa collocazione, maggiormente
funzionale al ruolo marittimo ¢ litoraneo della
cittd. Domenico Guerraxzi', facendosi portate-
re i ali opinioni ed interessi, auspica la co-
struzione di una nuova stazione per i passegge-
e per le merci entro e mura cittading, in
un'arca prossima alla Forlezza Nuova, circon-
data da canali e non densamente cdificata®™: in
€552 i rovavano infatti le chiese del Luogo Pio
¢ della Crocetta, le antiche sedi dei Padri Tri-

a destra la vecchia stazione di San Marco (attualmente adibica g magazzini, officine ed aw-

nitari Scalzi e della Confraternita della Nativita
ed infine la Piaggia dei Grani, vasto slargo adi-
bito al deposite di questa merce,

Attorno a tale ipotesi, fortemente sostenuta da-
gli interessi dellincdustria portuzle, si definisce
lassetto della seconda e mai realizzata stazione
dei passeggeri, ben illustrato in due progetti —
sviluppati verosimilmente tra 1 1855 «d il 1868
e conservati rispettivamente  allArchivio  di
Stato di Firenze e di Livorno — che tracciano li-
pofest suggestiva di una stazione d'acqua, piu
idonea al carattere della cittd ¢ pitt incline aflo
sviluppo dell’attivita portuale e rivierasca.

Dalle poche informazioni relative a tale ipote-
si", sappiamo che nel 1853 la societd ferroviaria
aveva trovato il mezzo di raccogliere i capitali
necessari allo spostamento della stazione da
San Marco a Venezia Nuova e di sottoporre il
progetto all’approvazione governativa, ma do-
vette attendere che si definisse il piano di am-
pliamento del porto, autarizzato nel 1852 dalle
autoritd granducali; alla fine di tali lavori, il pro-
getto iniziale della stazione delle merci e dei
passeggeri apparve inadeguate e la Societd del-
la Leopolda dovette presentare un nuove pia-
no, approvato i 28.9.1854, di quattro anni pre-
cedente linaugurazione della stazione maritti-
ma. A partire dal 1838 Livomo avrd cosi due
stazioni: quells originaria di San Marco per i
passeggeri, d’entroterra, ¢ quella doganale per
le merci, sul mare,
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7/ 1a testa del fabbricato viaggiatori in un'immagine d'epoca (da D. MaTreon, Livorno, Bar 1985): ben visibile 1l si-

stema Porta — Barricra — Stazione di San Marco.

1l progetto per la nuova stazione dei passeggeri
si attesta sul complesso della dogana, sviluppa-
to su di una vasta piattaforma delimitata a sud
dalla Fortezza Vecchia, a est dai haluardi della
Venezia Nuova ed a nord dalla Darsena e dai
Bastioni di Forte San Pietro. La razionale distri-
buzicne dei fabbricat della stazione doganale’
e dei capannoni (rispettivamente trasversale e
longitudinali ai binari ferroviari) attorno ad un
sisterna di darsene dintroduzione ¢ di uscita,
funge da spina dorsale per il disegno urbano
della futura stazione dei passeggeri, cerniera di
congiunzione tra le infrastrutture portuali ed il
tessute urbano della citid entro le mura. Quella
che «ard col tempo la stazione dei passegge-
ri»'*, si configura inizialmente come un vasto
impiante ad «Us affacciato a nord-ovest sui bi-
nati e sulla darsena ed aperio ad est verso la
Ciftd tramite una piazza rettangolare in cui l'ac-
cesso del passeggeri ¢ delle mercl avviene tra-
mite una sorta di «portales ritagliato nei bastioni
delle mura ed antistante la piazza del Luogo
Pio. Lipotesi, suggestiva dal punto di vista sce-
nografico ma poco funzionale da quello distri-
butivo, determina il ridisegno del sistema urba-
nistico incentrato sullantico cuore della Vene-
zia, impostato su una nuova assialit e polaritd.
Le ipotesi contemplate dal progetto, propongo-

no soluzioni diverse sia per ii fabbricato dei
viaggiatari che per lo spazio pubblico: se nella
prima versione la piazza si configura infatti co-
me uni cortile aperto verso la cittd tramite due
varchi colonnati (rispettivamente a 5 e 3 forni-
¢i™), nelle successive variantd il fabbricato viag-
giatori assume laspetto di un blocco chiuso e
compatto il cui fronte orientale coincide con il

filo dei fabbricati su via degh Ammazzatoi e di

SantAnna; il cortile interno funge da spazio di-
stributivo ai servizi ferroviar mentre la piazza

«della Stazione» viene ticavata nel tessuto della

Venezia Nuova, recuperando ed unificando le
due antiche piazze della Crocetta Vecchia e del

Luogo Pio in un unico invaso a <I» Al fine di

ottenere la regolarizzazione del tessuto, si pre-
vede di variare la posizione e lassetto della
vecchia chiesa della Crocetta: in una versione,
essa & ruotata di 90° e traslata verso est, sino al-
la Piaggia dei Grani® in un'altra essa € invece
dsolatas (secondo urattitudine tipica dell'urba-
nistica ottocentesca) dagli attigui fabbricati' co-
sl da rendlere chiaramente leggibile 'asse visua-
le che collega la stazione passeggeri con l'absi-

de della chiesz, il ponte sul fosso della Venezia'

¢ la via di Crocefta.
Inquadrato dalle due ali murate degli antichi
edifici addossati ai baluarcli, il fabbricato viag-

un’immagine contemporanes.

giatori si configura finalmente come un edificio
austero e compatto a forte sviluppo orizzonta-
le*, la cui facciata verso la piazza ¢ caratterizza-
ta dal palese tirmundo allarchitetrura dei pajazzi
civici toscani, con un lessico eclettico in hilico
tra medioevo e rinascimento: i tre ordini sono
infatti caratterizzati dall'uso del bugnato basa-
mentale, dalle ghicre a sesto ribassato ed ar-
chiacuto e da reorie di finestre ritmate da pila-
stri ottagoni con capitelli a fogliami, Niente di
questa facciata di maniera lascia intendere la
presenza di una stazione né, tantomeno, di
un‘architettura che aspiri alla funzionalitd piil
che alla decorazione.

Se al piano terra Vedificio si apre sulla piazza
tramite attivitd commerciai ¢ tristiche, dopo
aver varcalo i passaggi archivoltati che fungono
ca barriera d’ingresso ed attraversato una piaz-
za-cortile interna, il passeggero viene immesso
— tramite un aulico portice — negli spazi piil
specificamente ferroviari, costituti dal corpo
longitudinale del fabbricato viaggiatori® e dalla
galleria vetrata che protegge contemporanea-
mente 11 plano dei passeggeri e quello del
ferro”, dalla quale si hanno suggestive visioni
della Darsena ¢ del Porto,

Benché non realizzato, il progetto per la nuova
stazione passeggeri di Piazza Crocetta (i ben

8/ Stazione di San Marco: la testa del fabbricato viaggiator, priva della copertira della galleria in vetro e metallo. in
: s

altra scala rispetto alla vecchia struttura di San
Marco) dovetre suscitare non poche aspettati-
ve, tanto che Luigl Balatri nella sua Pianta i
Livorno del 1867, recante i lavori «n corso di
costruzione», la introduce a disegnare il nuovo
tessuto cittadina.

Un'ulteriore immagine di stazione ferroviaria
«di mare» & articolata nel progetto®, decisarnen-
te pil contenuto per il fabbricato viaggiatori -
spetto a quello del 1855-56, che concreta lipo-
tesi di un unico sistema portuale e ferroviario
comprendente Dogana, magazzini e stazione
passeggeri. Rispetto alla versione ‘ufficializzara’
dalla cartografia del Balatri, il progetto conser-
vato allArchivio di Stato di Livorno, anch’esso
impostato sulla preesistente stazione marittima
del 1838, propone una diversa localizzazione
delia stazione passeggeri (piu spostata a nord,
oltre il Forte San Pietro & davanti al Fosso del
Rivellinod che si attesta cosi a cavallo del Fosso
Reale, in posizione baricentrica tra la stazione
marittima e la Darsena del Fosso dei Navicelid.
Benché semplicemente accennata, sul versante
urbanistico tale suggestiva ipolesi prevede la
regoiarizzazione di piazza della Crocetta, debi-
tamente allargata e regolarizzata nel profilo de-
gli edifici su di essa prospicienti cosi da funge-
re da razjonale inquadramento alla stazione




9/ Stazione di San Marco: il lato pantenze del fabb

marittima, e la creazione di un vasto invaso an-
tistante il fabbricato passeggeri, ricavamo dalla
parziale copertura del fosso del Rivellino®.

Sul versante architettonico, la nuova stazione
passeggeri propone un’immagine decisamente
classica: il fabbricato viaggiatori si apre sulla
cittd con una facciata di gusto cinquecentesco,
nella quale risalta un portico a cinque fornici
con colonne binate, mentre la galleria dei bina-
ri si connota per il linguaggio neoclassico di
pocciantiana memoria con cui sono risolti sia 1
lati lunghi (scanditi dal ritmo delle aperture so-
vrastate da lunette) sia le testate, dove una ser-
liana a tre fornici archivoltati unifica i nastro
del ferro e quelli della banchine per i passegge-
.

Nonostante Vimpegno progettuale ed i soste-
gno economico®, questa ipotesi decadde e
lamministrazione optd per Uingrandimento ed
il rifacimento della vecchia stazione di San
Marco, funzionale e conseguente l'ampliamen-
to della cinta daziaria e la creazione di nuove
barriere. A partire dal 1869 si era infatti pensato
di ingrandire il circuito doganale con un ambi-
zioso programma di lavori pubblici®. Fu tutta-
via scltanto nel 1887 che venne approvato il
progetto dellingegner Adriano Unis (assai ridi-
mensionato rispetto alle precedenti ipotesi) che

ato viaggiaton.

oltre a tracciare un pil ampio circuito, preve-
deva tre nuove barriere verso nord (San Mar-
co), est (Michelino) e sud (a Mare poi Regina
Margherita}, realizzate tra il 1388 ed il 1889.

La wssecondas stazione di San Marco si pone
dunque in relazicne con tale infrastruttura,
componendo di fatto un nuovo sistema urbano
costituito dal Fabbricato Viaggiatori, dalla Porta
di San Marco e dall’attigna Barricra Daziaria,
definita da due simmetriche edicole ai lati di un
varco nel circuito murario; i tre accessi alla citta
sono collegati fisicamente dal vasto invaso del-
la ampliata piazza della Stazione (oggi XI mag-
gio) e visivamente dall’asse prospettico di via
Solfering, alle cui estremitid sono situati il sim-
metrico fronte della Stazione ¢ l'articolata mas-
sa laterizia della Fottezza Nuova, A cavallo tra
Otte e Novecento, la piazza si configura per la
stretta relazione tra la Barriera, che «serve parti-
colarmente pei passeggeri della via ferrata, per
passo dei tram elettrici e per le aperazioni del
dazios e la stazione, «ingrandita e rifatta nel
1889 dallingegner Giuseppe Dainelli; dalla
parte del sobborgo di Torretta & lingresso pei
passeggeri ¢ dalla parte opposta ['uscita in una
piazza dove stanno gli omnibus dei principali
alberghi e le vetture comuni®, La presenza del-
la stazione e della bardera detertnina la crescita
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]O/( J.Vincent, If‘z’cmm .de‘lla citid, ports e dindorni di Livorno, 1890 (Livorno, Biblioteca Tabronica, Collezione Minu-
tc.]_l_{): .a) la stazione di San Marco, da poco rinnovata; b) larea, lungo Fasse di via degli Acquedotti & fuori porta
Vittorio Emanuele, su cui sorgerd la nuova stazione ferroviaria,
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- BIVORIC - Panorame preso dallo Stazone Centrale

- in modo da tracciare i diversi percorsi per 1
pedoni e per i filobus — e da snelli lampioni in
ghisa (della Pignone di Firenze): tale nastto in-
terseca, circonda e disegna la piazza della sta-
zione che, centrata sul fabbricato dei viaggiato-
ri, si configura come una vasta superficie erbo-
sa dal profilo semicircolare, perimetrata da al-
beri ed intervallata da sinuosi vialetd di gusto
romantico, tta i quali emergono — a dimostra-
zione dell'ambizione rivierasca — gruppi di pal-
me. Questa piazza appare, a differenza di quel-
la antistante la bamriera San Marco, non come
uno spazio urbano e murato bensi come una
macchia ussureggiante ed esotica che, oltre a
fungere da naturale inquadratura al rigoroso
fabbricato dell’atrio, come un primo esplicito
messaggio avvisa i passeggero di essere final-
mente approdato alla cittd della riviera ¢ delle
lerme.,

Aj lati di questo viale alberato, che le folo im-
mediatamente successive inaugurazione della
stazione mosirane ancora immerso nel verde e
punteggiato da pochi edifici, si struttura a parti-
re dal 1910 un importante piano urbanistico
che condurra alla creazione del nuovo quartie-
re della Stazione®. Su di un reticolato ortogona-
le con lofti di diversa dimensione, i due piani
dellingegner Alberto Padova {approvarto il
2071910 e di  Angelo Badaloni (del
13.11.1911) delineano edifici diversi per forma
e funzione”: mentre il primo progetta case ope-

stazione ferroviaria (Collezione privata).

14/ A. Badaleni, Piano Regolatore della zona adiacente
alle case popoiari, 1911 (ASL, Postunitario, Ufficio Tecni- -

Q).

13/ 11 viale degli Acquedotti (poi Carchuccl) visto dalla

15/ La piazea e Faiucla antistante il fabbrcato della Stazione in un'immagine degli anni Venti (Ja Le cenfo cittd
d'Btakia, Milano 1925).
16/ Piazza della Stazione oggi,
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17/ Una palazzina su viale Carducci, in prossimitd di
piazza della Stazione.

raie per ferrovieri costituite da blocchi a pin
piani poste a chiusura dell’isolato — dove la
semplice decorazione & limitata ad alcuni maoti-
vi in facciata — il Badaloni delinea una serie di
palazzine a due e tre piani dove lattenzione
agli imperanti stilemi art-nouveau risulta mag-
giore.

Definitosi per successive edificazioni, il tessuto
edilizio che costeggia viale Carducci e piazza
Dante presenta oggi ben pochi elementi unifi-
canti; in tale eterogeneo contesto, il sistema del
viale e della piazza della stazione si configura
pertanto come un indispensabile elemento ca-
talizzante, capace di uniformare con la compat-
ta cortina verde i retrostant front degli edifici.

Note

* Sulle vicende della Teopolda si veda in particolare
P.L Lanw, La Leopolda. fa fervovia Firenze-Livorno
e le sue vicende (1825-1860), Pacini, Pisa 1974.

* R. STEPHENSON, Manuale dell azionisia della Strada
Jerrala Leopolda, G. Sardi, Livorno 1838, La Commis-

sione per la costruzione della Leopelda - promotori
gli imprenditori Emanuele Fenzi (fiorentino) e Pietro
Senn (livornese) e presidente Luigi Serristori — era

composta dagli architetti Francesco Leoni, Domenico

Gitali, Giuseppe Martelli e Luigi Bettarini e daghi in-
gegneri Paolo Folini ¢ Tommaso Bianchi

* Florence and Leghorn Railway, IV, 1844-48 (ASF,
Piante della Divezione generale delle acque e strdde,
1723 M5/1-4).

4 8i tratta del ponte sullAme situato nella comuniti

di Montelupo, tra Canaione ¢ le Fornaci degli Antino- -

ri; da qui la linca passa sul lato sud del fiume.

> C. LorenziM, Un romanzo in vaporve. Dd Firenze a
Livorno. Guida storico-umoristica, Mariani, Tirenze
1856, p. 20.

® A. BELLINAZZ, A. GIONTINT (a cura di), In treno a Fi-
venze. Staziont e strade ferrate nella Toscana di Leo-
poldo II, Polistampa, Firenze 1998, pp. 90-91.

7 In particolare £u moito vivace la pclemica per in-
serimento della stazione di Firenze nel perimetro
della cittd, tanto pia che lo Stephenson aveva lasciato
aperto il problema a qualsiasi risoluzione. Tra le ipo-
tesi fattesi strada, quella di una stazione nella zona
delle Cascine prossima. al Fosso Macinante. La nuova
stazione, per la quale adunanza generale del 2.7.45
aveva stabilito la costruzione all'interno della cita, fu
finalmente posta poco prima di Porta al Prato, cioé in
posizione baricentrica tra le Cascine ed il centro cit-
tadinos (La Leopoida, cit., p. 101).

* Sulle vicende della stazione Leopolda di Firenze si
veda: F, QUINTERIO, Viabilitd e sviluppo urbano attor-
no alle stazioni di Firenze, dal Granducato al
Regno d’lalia, in Storia dell'Urbanistica Toscana/l,
gennaio-giugno 1987, pp.90-118 ¢ M. Branca, Le due
siazioni fioventine della Maria Antonia e della
Leopolda. Le fabbriche delle stazioni, In In treno a
Firenze, cit, pp. 100-114.

T lavori della linea, iniziati sulla prima sezione nel
giugno 1841 sotto la guida di Guglielmo Hoppner,
furono condotti mtraltro che celermente. Ritardi si
ebbero anche nelledificazione delle stazioni di Li-
vorno ¢ Pisa le quali, contrariamente a quanto stabili-
to nel progette iniziale, ebbere subito la forma defi-
nitiva. Non furono invece portati a completa realizza-
zione gli uffici doganali della stazicne di Livomo che
ebbero una sistemazione provvisoria.

@ LORENZINI, op.cit., p. 179,

Y D. Guekrazz, Della strada ferrata Leopolda, Jl
Corriere Livornese», n.19, 28.8.1847 e n.20, 31.8.1847.
2 Secondo il Guerrazz (op.cit), l'area aveva il van-
taggio di non avere alcuna importanza strategica per
Iingrandimento della citti e di essere scarsamente
edificata; inoltre essa, essendo circondata dal canale,
tisultava facilmente sorvegliabile dalla Dogana e gli
stessi canali avrehbero potuto servire per il carico e il
trasporto delle merci dal porto alia stazione tramite i
navicelli.

s Disposizione da dayvst alla Stazione dei Passeggeri
(ASF, Piante della Direzione generale delle acque e
strade, 1737, anni 1855-56) e Progeito di Porto Fran-
co df Livorno (ASL, Postunitario, serie 6/43, Album).
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Y LANDIL, of.cit, p. 103.

' Progettista della Staziene Marittima (1856-58) & I'in-
gegnere Giuseppe Laschi (C. Curestr, L. ZANGHER, A7
chiteiti ¢ ingegneri nella Toscana dell’Ottocento,
Uniedit, Firenze 1578).

' Pianta della Stazione per le merci sulla Darsena
(ASF, Piante della Direzione generale delle acque ¢
strade, 1737/10).

7 ibidem. T primo ingresso risulta in asse con la chie-
s1 del Luogo Pio, il secondo, pitt a sud, con la via
delle Formiche.

® Pianta della Stazione per le merci sulla Darsena
(ASF, Paante della Direzione generale delle acque e
strade, 1737/1b).

¥ Piania della disposizione da darsi alla proposia
Stazione dei passegueri colle riduzioni necessarie a
tale oggeito nella stazione marittima della cittd di
Livorne (AST, Piante della Direzione generale delle
acque e strade, 1737/30).

® Facciata privcipale della Stazione dei Passeggeri
(ASF, Piante della Direzione gencrale delle acque e
strade, 1737/6),

# Da nord a sud i fabbricato contiene: la sala per le
autoritd, gli uffici del Capostazione, facchini, condut-
tori e il deposito bagagli; le biglietterie con al centro
lingresso aila galleria; il caff, le sale d'aspetto delle
diverse classi e quella per le autoritd (Pianta del fab-
bricato, vie e piazza della stazione dei passeggeri,
ASF, Plante della Direzione generale delle acque e
strade, 1737/6).

? Sezione trasversale del fabbricato della stazione
del passeggeri {ASF, Piante della Direzione genecraic
delle acque e strade, 1737/7). La galleria, coperta con
capriate in ferre ¢ lucernaric centrale, era chiusa in
testa da fronti a4 capanna con 5 aperture a Mo sesto
e paraste con capitelli a fogliami.

® Progetto della Stazione dei Passegueri con i stuoi
alzeati, piante e, seziont, in Progetto di Porto Franco
di Livorro, cit, tav, 7. Il progetto non & fimato né
datato: sappiamo che una seconda ipotesi df stazione
ferroviaria ‘sul mare’ s fa strada tra il 1867 ed il 1868
grazie allingegner Solari, esperto di costruzioni fer-
roviarie e autore di un progetlo per i magazzini ge-
nerali sul porto (BORTOLOTTL, of.¢it, p. 2830

* Progetio di Dogane, Dochs e Magazzini per il
Porto Franco di Livorno e Stazione delle persone, in
Progetto di Porto France di Livorno, dit., tav.1.

# Come ricorda i Bortolotti (ap.cit, p. 283) lipotesi
di una stazione passeggeri sul mare fu fortemente so-
stenuta dalia famiglia degli Orlando (proprietari degli
omonimi canticri, i maggion della cittd); su loro inca-
rico infatti 'ngegner Domenico Solari nel 1868 ave-
va proposto di portare la ferrovia sul porto mediceo
e nel 1872, quando si comincity a profilare la nuova
linca Livorno-Cecina, di traversare la cittd a mare con
una femrevia che avrebbhe dovuto utlizzare i bastioni
ancora esistente per correre in sopraelevata, senza
intralciare Je strade. Gli Ofdando sosterievano inoltre
una diversa posizione del «punto francos, presso il
cantiere sul molo mediceo, cosi da collegarlo alla li-
nea ferroviada.

# Sul tema si veda Borroworll, op.cil., pp. 247-248 e
R, BENEDETTI, Architetivra livornese 1857-1915, Tesi
di laurea, Relatore F. Borsi, Facoltd di Architettura,
1988/89.

¥ G. PIOMBANTI, Guida storico drtistica della ciitd e
dei dintornt df Livoro, Fabbreschi, Livorno 1903, p.
433,

* Lingegner Domenico Solar aveva proposte di por-
tare la stazione tra il Cisternone e Ja ¢inta doganale,
poiché in quella zona «sono pochissimi fabbricati e
di poco valore [...] Questo andainento avrebbe o in-
conveniente & vere di traversare a livello molte stra-
de nuove che in quei luoghi si trovano, ma non €
men vero che quelle strade sono pochissimo fre-
quentate e il distirbo quindi sarehbe piccolo o nullo,
e poi quando per lo incremento della citd da quet la-
o che non avverrd certo né oggi né domani st svilup-
passe movimento nelle strade suindicate, questo ac-
cadrebbe gradatamente e con la strada ferrata gid sta-
bilita» (cit. in BorioLoTTI, op.¢it., p. 283). Vive prote-
ste vengono anche dai commercianti che la repurano
troppo distante,

# Come scrive Angelo Badaloni al Sindaco nel 1903
«dalla porta alla Collina alla Barriera Regina Marghe-
rita la cittd poco pud ingrandirsi sia pel mare che per
1 cimiteri mentre potrebbe cstendersi lungo I'amenis-
simo Viale degh Acquedoti e verso Porta alle Colline
se quesle citta non verranno scparate della citta dal
poderoso fascio dei binari della stazione oltre la qua-
le a pochi potrebbe sorridere Iidea di stabilirsi» (Bor-
TOLOTIL, of2.cil., p. 283).

* 8u questo notevole complesso in stile Liberty, oggi
in totale stato di abbandono, si rimanda aila scheda
curata da R. Martellace] in E. Gopour (a cura i),
Avchitetture del Novecento. La Toscana, Polistampa,
Firenze 2002, contenente una ricca bibliografia.

# 11 Comune possedeva sul viale degli Acquedotti un
terreno interno della cinta daziaria ed una vasta pro-
prietd, eslema ¢ a circa 2 km dal centro, adibita a
escrcitazioni militari. Nel 1907, secondo 'accordo fra
Comune, Societd Acque della Salute e le ferrovie, a-
rea dell'ex Campo di Marte veniva in parte destinata
alla realizzazione della piazza della stazione, in parte
utilizzata per la stazione, in parte ceduta alla Acque
della Salute in permuta di un’area molte pilt grande
da adibire alle esercitazioni dei soldati, Altra permuta
veniva fatta di un terreno comunale presso Pospeda-
le militare a meti del viale degh Acquedott contro
un terreno militare presso la nuova stazione (ASL,
Postunitario Carte Orlande, f. 8).

# Sulla nuova stazione si veda G. Banm, E. DAIMAZZO,
A Damazzo, La nuova linea fervoviaria e la Stazio-
ne centrale, 3 higlio 1910, Belforte, Livorno 1910 e
R. FINnERLE, La stazione di Livorno, in Tecnica e For-
ma nella Storia, Livorno, Dibatte 2001, pp. 109-121.
* ASL, Postunitario, Carte Orlando, £ 14, fasc. 2.

# 11 progetto di massima & dellingegner Ascanio
Giuli, la direzione tecnica dell'ingegner Pier Lorenzo
Parisi. I lavori, furono realizzati dallimpresa Saverio
Parisi.

% Libumi civitass, 1906.
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% Sul quartiere della stazione: E. KARWACKA CODINI,
Dalle case operaie agli allogg! popolari del Quartiere
della Stazione di Livormo. Progetti e realizzazione ¢
F. NuTt, V. GUARRACGING, IT guartiere della stazione a
Livorno. Tipi edilizi e recniche costruttive, In Tecnica
e Forma nella Storia, cit., pp. 51-67 e 79-108.

¥ Come giustamente nota Maure Cozzi -<ancora una
volaa pit che di case popolari si trattd di residenze
adatte ad un ceto medic impiegatizio e di una Inizia-
tiva che non faceva pernio sulla cittd operaia» (M.
Cozzl, G. CaraPELI, Hdilizia in Toscana nel primo
Novecesto, Edifir, Firenze 1993, p. 61).

Siena: una stazione in forma di piazza

d’ingresso alla citta*

Milva Giacomelli

I progetti per la sistemazione deghi impian-
ti ferroviari di Siena

11 21 novembre 1910 la ‘Société Francaise de
Chemins de Fer en Toscane stipula con i
Ministeri dei Lavori Pubblici ¢ del Tesoro una
convenzione per da concessione della costruzio-
ne e dellesercizio di-unz ferrovia a Trazione a
vapore ed a sezione normale da Siena per
Buonconvento a Montanticon,' secondo il pro-
getto di massima (14 gennaio 1905) dellinge-
gnere Guido Sarrocchi. T lavori per la costmizio-
ne di questa strada ferrat (che in 55 chilometri
cifca deve unire Siena a Monte Antico attraverso
Buonconvento, riducendo il tragitto  per
Grosseto di circa 28 chilometri rispetto aila linea
per Asciano) avranno termine solo nel 1927 sot-
to la direzione della ‘Societd Ttaliana Imprese
Ferroviarie e Lavor Pubblici’, subentrata a quella
francese. Sard proprio Iideazione deila Siena-
Buonconvento-Monte Antico a far emergere le-
sigenza di costruire a Siena una nuova stazione.
Gli impianti della vecchia stazione erano stati in-
fatti riconosciuti dalle Ferrovie dello Stato insuf-
ficienti fin dal 1914; inoltre risultava difficoftosa
lesecuzione di lavori di ampliamento, per la lo-
10 ubicazione tra il monte sul quale sorge la cit
e la profonda e scoscesz valle del torrente Ri-
luogo.

Si conoscono quattro studi urbanistici concer-
nenti la sistemazione degli impianti ferroviar
della cittd, tre dei quali prevedevano la costru-
zione della nuova stazione in una sede diversa
da quella di Siena San Lorenzo. Le quattro solu-
zioni approntate tra il 1913 e mamo 1914, rap-
presentate nella corografia generale del temritorio
senese’ (fig 1), sono studiate in funzione della

costruenda ferrovia di Monte Antico che, secon-
do il progetto della Societz concessionaria, do-
veva raggiungere l'abitato di Siena dal lato di
Chiusi, sviluppandosi per un tratto parailela alla
linea Chiusi-Sicna. Linnesto della nuova lnea
nella vecchia stazione di Siena risultava alquanto
complesso e avrebbe comunque comportato ra-
dicali trasformazioni.

La prima soluzione, prevista nella localita Le
Logge e proposta dall'ingegnere Guido Sarroc
chi, & ritenuta impraticabile trovandosi la stazio-
ne chiusa tra due gallerie e ristretta in una picco-
la vaile profonda, nella quale satebhbe stato im-
possibile alcun ulteriore ampliamento, se non
mediante lesecuzione d'imponenti opere  di
sbancamento. Inoltre le dimensioni troppo ridot-
te: clel piazzale delia stazione avrebbero compor-
tato il mantenimento delle officine nella vecchia
stazione. Un aifro inconveniente di questa solu-
zione risiedeva nella necessiti di realizzare una
deviazione della finea Chiusi-Empoli. Infine, per
realizzare il progetto di Sarrocchi, sarebbero statd
necessari ingenti capitali per realizzare nuovi e
agevoli accessi alla citta.

La seconda soluzione, proponeva invece di
mantenere nella stazione di San Lorenzo 1 servi-
zio viaggiatori e merci, dislocando altrove le offi-
cine, e di eseguire a tal fine un allacciamento a
tracciato ovoidale per ovviare al regresso dei tre-
ni. Questa soluzione presentava come principali
inconvenient!: I'allungamento di circa duecento
melti del percorso delia Chiusi-Fmpoli; limpos-
sibilitd di futuri ampliamenti dei nuovi impianti,
per le condizioni orografiche del terreno; costi
di costruzione, che superavano ampiamente
quelli delle altre tre proposte.

La terza soluzione, presentata dalla Societi con-




1/ Corografia genevale delle quattro soluzioni studiate per la nuova stazione di Siena,con imbro di approvazione del
Consiglio di Amministrazione del 19 marzo 1914 ([foto dell'archivio privato 8. Desidesi).

cessionaria della ferrovia Siena-Monte Antico,
prevedeva la costruzione del fabbricato viaggia-
tori in zona Villa 8. Stefano ma interessava un'a-
rea accidentata ¢ di difficile accesso; ¢id avrebbe
comportate lavorl supplementari per Pallunga-
mente della strada che faceva capo a Porta
Cvile,

Il quarto progetto, approntato dalle Ferrovie del-
lo Stato, prevedeva una stazione comprensiva di
diversi servizi (viaggiatori, merci, deposito loco-
motive), con un vaslo piazzale situato circa allo
stesso livello di quello di Siena Succursale. A pa-
tith di impianii, preventivava costi di costruzione
inferiori a quelli delle altre tre proposte. La spia-
nara destinata ad accogliere il nuovo complesso
avrebbe dovuto essere formata colmando e al-
largando la stretta e lunga valle compresa ta la
collina, su cui sorge la cittd, e i rilievi olre il fos-
so del torrente Riluogo. Laccesso al nuovo fab-
bricate viaggiator, soprelevate di circa sci metri
rspeto alla sede dei binar, € risolto mediante
una strada ricavata sulla scarpata a valle della
vecchia stazione e della linea d'allacciamento a
Monte Arioso, in continuazione del vecchio
piazzale esterno. Lo spostamento della stazione,
che si sarebbe comunque trovara sul prolunga-
mento della strada di accesso a quella esistente,
non avrebbe pertanto sovvertito il flusso del traf-

fico commerciale. Inoltre la previsione di realiz-
zare. il piarzale esterno del nuovo fabbricato
viaggiatori davanti alla Piazza d’Armi, fuori Porta
Camollia, avrebbe potuto creare le condizioni
per dare un nuovo accesso anche a quella zona
della cittd, interessata da un vasto piano di fab-
bricazione.? A tal fine si prevedeva di superare
un dislivello di circa cinquantuno metri median-
te fa costruzione di una [unicolare o di scalinate
e di sirade da impiantare nella conca tra i caseg-
giati di Doccia e dei Cappuccini, rutilizzando
anche manulatti della vecchia linca Monte Asio-
so-Siena. La quarta soluzione & accolta favore-
volmente dal Comune di Siena, approvata dal -
Consiglic di Amministrazione delle Ferrovie del-
lo Stato 1l 19 marzo 1914 ¢ recepita nel Plano re-
golatore (fig. 2), secondo un progetto di massi-
ma nel quale figurano tuttl gli impianti per il ser-
vizio della linea principale Empoli-Chiusi e quel-
li per il disimpegno del servizio viaggiatori e
merc della ferrovia Siena-Monte Antico? Nel
piano, oltre al nuovo fabbricato  viaggiatori,
compare ancora la vecchia stazione.

I progetti della Société Francaise de
Chemin de Fer en Toscane

la ‘Société Francaise de Chemin de Fer en To-
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2/ Plano regolatore con la quarta scluzione prescelta, s.d.

[ma 1914] (foto dellarchivio privato S. Desideri),

3/ Societ® Frangaise de Chermnins de fer en Toscane, Prog
larchivio privaio 8. Desideri).

scane’, gid attiva nella costruzione della nuova Ji-
nca per Monte Anlico, € incaricata di eseguire il
prmo gruppo di lavori (fg. 3).° 11 9 aprile 1914
la societd appaltatrice presenta il progetto csecu-
tivo Nuova Stazione di Siena, che sard approva-
to dal Consiglio d’Amministrazicne delle Ferro-
vie dello Stato nella seduta del 10 ouchre, Del

Ho esecutivo del ‘Plano di sm:

done’, s.d. [ma 1914} (foto del-

progetto del fabbricato viaggiatori sono stati rin-
tracciat sette disegni.’ L'edificio si compone di
due piani: il pianterreno & destinato aghi uffici
del movimento, quello supericre — che, a causa
del dislivello eststente tra il piazzale interno del-
la stazione e quello esterne, diviene piano terra
in rapporto al piazzale esterno (figg, 4-7) — & -




4/ Societé Frangaise de Chemins de fer en Toscane, Prospetto dal piazzale esterno (fabbricalo viaggiatorD), s.d. {ma
1914] (foto dell'archivio privato 8. Desideri).

5/ Societé Francaise de Chemins de fer en Toscane, Prospettc dal plazzale tntermo (fabbricato viaggiator), s.d. {ma
1914] (fore dellarchivio privato 8. Desideri).

&/ Socicté Francaise de Chemins de fer en Toscane, Prospeito dal piazzale interne (fabbricato viaggiatord), s.d. ma
1914} (foto dellarchivio privato 8. Desideri).

7/ Societ Frangaise de Chemins de fer en Toscane, Sezione sufla Finea A B (fabbricato viaggiatori), con timbro di ap-
provazione del 10 ottobre 1914 (foto del’archivio privato S, Desicer]).

o7

8/ Ferrovie dello Stato-Compartimento di Firenze, planimetria generale del ‘piano i stazione' {spostamento da monte a
valle di circa 40 metri del piazzale della stazione), s.cd. [ma 1919] (foto dellarchivio privato 8. Desiderd).

servato al servizio del pubblico (grande atrio,
vendita biglietti, uflicio per la spedizione e il riti-
ro dei bagagli, sale di attesa e caffé ristorante).
Per i prospetti sonc elaborate due varianti stili-
stiche, che impiegano perd gli stessi materiali: 1a
pletra da taglio nel piano inferiore, il iaterizio a
vista nel piano superiore. Una soluzione, per mi-
tigare il carattere industriale del complesso, si ri-
volge alle qobili tradizioni dell’antica arte sene-
ser (come si legge nella relazione) e assume
connotati medievalisti, per la presenza di archet-
ti rampanti e di coronament merlad nei tre
avancorpi che articolano il prospetto.” La sua al-
temativa stilistica, piG sobria e pill econormica, si
ricollega a quel filone Rundbogenstil, che tanta
fortuna aveva incontrato dagli anni Quaranta
dell’Ottocento nellarchitettura ferroviaria euro-
pea e che peraltro si prestava, per la sua affinita
con il necromanico di Boito, ad essere rpropo-
sto come uno stile innestato nella tradizione na-
zionale. Verso il piazzale interno givocano inve-
ce un ruolo da protagonisti Pacciaio ¢ la ghisa
nelle colonne, nelle passerelle, nelie pensiline e
nellacrea galleris sospesa di collegamento ai bi-
nard, che si sviluppa per ventidue metri,

Con delibera del Consiglio di Amministrazione
(10 ottobre 1914) & approvato il finanziamento
per Pesecuzione del primo gnuppo di lavori che
saranno dati in appalto alla societd francese in

base al contratto stipulato il 17 dicembre 1914.%
Con l'avanzamento dei lavori e con il progredire
degli scavi lungo la riva destra del torrente
Riluogo,® si manifestano crepacei & moviment
franosi di entitd tale da minacciare 'interruzione
delle lince ferroviarie esistenti. Preso atto delle
difficoltd di proseguire i lavori, Pimpresa appal-
tatrice chiede Tannullamento del contratto, ac-
cordatole dal Consiglio di Amministrazione (de-
libera del 21 giugno 1918).

Le varianti al progetto di massima approva-
to il 19 marzo 1914

Per evitare il rischio di movimenti franosi & deci-
so lo spostamento di circa quaranta metri del
piazzale della nuova stazicne, da monte a valle.
L'adozione di questa variante (approvata il 19
novembre 1919 non compotta maodifiche signi-
ficative al dispositivo dei nuovi impianti: restano
inalterate la distanza del [abbricato viaggiatori
dal piazzale superiore e la lunghezza della stra-
da di accesso; le uniche variazioni riguardano il
deposite delle locomotive (fig. 8). 1 lavori, affi-
dati alla Cooperativa ‘L'Edile di Siena’, riprendo-
no, ma le continue difficolta di ordine economi-
co ¢ geologico impongono lunghe intenuzioni
sicché le opere previste nel primo gruppo sono
completate solo in parte.




9/ Ferrovie dello Stato-Compartimento di Firenze, planimetria del 1° gruppo di lavor (dove sono indicate quattro fasi),
s.d., [ma 1926] (foto dell'archivio privato S. Desideri).

I lavord di costruzione della linea Siena-Buon-
convento-Monte Anfico procedevano invece 1e-
golarmente. Questa linea, ormai in fase d’ultima-
zione, avrebbe dovato innestarsi nella ruova
stazione di Siena, la cui costruzione perd era sta-
ta sospesa, nonostante le pressioni esercitate dal
Muricipio, dalla Camera di Commercio, dal
Comitato per la ‘Nuova Stazione di Siena’, dal
Monte dei Paschi e dallo stesso Capo del Com-
partimento di Firenze, lingenere Antonio Schia-
VOn.lf)

Nel 1926 riprendono i lavori per la costruzione
della nuova stazione che, iniziati fin dal 1914,
erano proseguiti a singhiozzo durante la guerra
e erano stati sospesi senza che fosse stato uld-
maio alcun impianto. I 7 maggio 1926 (D.M. n.
2675) & approvaio il «1° gruppo di lavori per l'e-
secuzione dei soli impianti indispensabili per
trasportare 'esercizio nella nuova staziones da
attuarsi in cinque distinte fasi successive.* La pri-
ma fase comprendeva principalmente lavori di
movimente di terra per il completamento dei
piazzali, la costruzione dei muri di sostegno, i
prolungamenti di s«ponticells e la sistemazione
del torrente Riluogo; la seconda le costruzioni
del fabbricato per gli uffici, del magazzino mer-
ci, de] cavalcavia Malizia¥ e la conseguente de-
viazione della strada di Malizia, con la realizza-
zione di una parte defla nuova strada di accesso
alla futura stazione; la terza la deviazione del
torrente Riluogo presso Monte Ariose, il comple-
tamento della sede stradale per la deviazione
provvisoria presse Monte Arioso, le costruzioni
della sede stradale definitiva, del cavalcavia di
Vicobello, del fabbricato viaggiatori, il completa-
mento della strada di accesso e il trasporto del-
l'esercizio nella nuova stazione, lasciando nella

vecchia il deposito locomotive; la quarta la co-
struzione di una parte del deposito locomotive
con 1 relativi servizi accessori (fig. 9.

Larea scelta per Pedificazione del fabbricato
viaggiatord & oggetto di un vivace dibattito tra gl
ingegneri Ramella Votta ¢ Amaldo Paclucci, ri-
portate sulla pagina della cronaca senese del
giornale «a Naziones. Il primo, nell'illustrare il
suo progetto per risolvere il problema della nuo-
va stazione, critica quello scelto dall’ Amministra-
zione delle Ferrovie, soprattutto per [ulteriore
allontanamento della stazione dalla cittd, e con-
clude sostenendo che la stazione avrebbe dovu-
to timanere dove si trovava (:La Nazione», 23-24
maggio 1926). Paclucci si dichiara invece favo-
revole alle scelte delle Ferrovie perché il proget-
to non solo aveva superato brillantemente gli
esami delle varie commissiomni, ma aveva anche
preso in attenta considerazione eventuali futuri
ampliamenti; e concludeva mettendo in guardia
lopinione pubblica da inutili peolemiche che
avrebbero potuto rtardare l'esecuzione delle
opere gid approvate {da Nazione», 27 tnaggic
1926).

Il 27 aprile 1927 la linea Siena-Buonconvento-
Monte Antico € aperta al traffico, senza alcuna
cerimomnia, perché linaugurazione ufficiale era
stata rimandata. Il cape del compartimento di
Firenze, in una lettera del 16 maggio 1927, pro-
pone al Dircttore generale due alternative circa
lallacciamento della linea appena aperta: «o fer-
tarsi con la nuova linea a Madonnina Rossa
senza allacciamento di sorta in attesa che sia ulti-
mato quel gruppo di laveri della Sicna nuowva,
che consenta il servizio viaggiatori ¢ merci della
nmuova stazione; oppure allacciarsi alla vecchia
stazione, ma ampliando Monte Arioso e siste-
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mando Siena Altan” 11 30 maggio 1927 viene
inaugurata ufficialmente la nuova linea, alla pre-
senza di Giovanni Giurati, Ministto dei Lavori
Pubblici, che terminava alla stazione di Madon-
nina Rossz. " ,

Nel giugno deilo stesse anno il Podesta di Siena,
Fabio Bargagli Petrucci, richiede al direttore ge-
nerale delle Ferrovie, una copia del «piano rego-
latore della nuova stazione di Siena per coordi-
nare al medesimo quello dellampliamento della
cittan”

Vengono cost studiate alcune modifiche al pro-
getto della rettifica della strada di Malizia, allo
scopo di snellire il traffico in quella zona, di cui
si prevede un notevole incremento in seguito al-
Ia costruzione della nuova stazione. Inoltre, &
progetata una nuova arteria, sulla quale si pre-
vede di deviare tutto Fintenso traffico merci che
dalle vie Ficrentina e Colligiana dovevano afflui-
re alla stazione. Questa, partendo dallincrocio
di Malizia e seguendo il torrente Riluogo, si sa-
tebbe congiunta con la provinciale presso Fon-
tebecci.

Nell'ottobre 1927 & approvata la seconda fase

del 1° gruppo di lavori® (che inizieranno nel
gennaio 1928 per terminare nel 1931), e il 14 no-
vembre dello stesso anno sono completate le
opere relative alla prima fase del 1° gruppo di
lavori. Dalla terza fase del 1° gruppo dei laveri®
viene esclusa fa costruzione del fabbricato viag-
giatori, di eui viene accantonato il progetto ela-
borato dalla societd francese,

I 16 luglio 1931, il Compartimento di Firenze
trasmette al Servizio Lavari e Costruzioni di Ro-
ma il piano ne! quale sono indicate le opere ese-
guite, quelle in corso di realizzazione e quelle
che ancora dovevano esscre approvate per il
completamento della nuova stazione, previsto
per la fine del 1935,

I progetti di Angiolo Mazzoni

Il 30 novembre 1931 é convocata a Siena una
riunione refativa al «progetto del piano di stazic-
ne: e al nuovo fabbricato viaggiatori, alla quale
partecipa anche Angiolo Mazzoni. Le decisioni
maturate in questo incontro compertano delle
varianti al ¢piano della stazioner, che riguardano

10/ A. Mazzoni, Nuova stazione di Siena. Assonometria (primo progetto ‘a parte’), 1931 (foto Fondo Mazzoni, Mart,

Archivio del 500, Rovereto, G6 p. 2bis. T); gid pubblicata in «Sant’Elies, a 1M, n. 67, 15 maggio 1934, p, 3.
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prmmpa]mentt il nuovo deposito locomotive, In
seguito a precise direttive del Servizio Tavori di
Roma: Jeffettivo fabbisogno di locali per il nuo-
vo fabbricato viaggiatori & da ridursi allo stretto
indispensabile®, anche la pianta del fabbricato
viaggiatori & soggetta a un ridimensionamento:
vengono soppressi il fabbricato servizi accessord,
il magazzino inflammabili, il piano caricatore be-
stiame, tatt gli impiant per la grande velocita, i
sottopassaggi ed & ridotta la superficie dei mar-
ciapiedi e delle pensiline, L possibile che Maz-
zoni in questa occasione abbia presentato il suo
primo progetto per il nuovo fabbricaro viaggia-
tori. Condizionato dallandamento del terreno
{dislivello di sei metri tra il piazzale esterno e il
piano del ferro), larchitetto prevede la disposi-
zione a ponte sui binard deghi edifici (sui quali
domina una sorta di torre-fare di controlle), rie-
luborando cosi la soluzione studiata, diciassette
anni prima, dalla ‘Société Frangaise de Chemin
de Fer en Toscane’. Vantaggio non trascurabile
di tale proposta era queilo di non occupare con
nuove costruzioni alcuna porzione del piazzale
esterno (fig. 10)*

Verso la fine del 1931, linteresse di Mazzoni si
rivolge allo studio del collegamento della stazio-
ne alla rete viaria cittacdina e delllinserimento del
fabbricato viaggiatori nel paesaggio senese, in
nome di quel principio «puramente esteticor di
gispondenza fra Vedificio e lambiente architet-
tonico e paesisticor, da lui formulato nel primo
fondamentale scritto su L'architeftura fervovid-
ria del 1927%. Come emerge da una lettera indi-
rizzata al capo della Sezione Lavori di Firenze,
datata 29 dicembre 1931, Tarchitetio ritiene fon-
damentale la conoscenza dell’assetto futuro del
sisterna viario e di tutti i principali pund dai quali
fa costruzione poteva essere veduta. Nella lettera
domanda se <a futura strada di accesso al piaz-
zale estetno della nuova stazione sard quella che
attualmente parte dalla vecchia stazione, conve-
nientemente allargata e sistematar ¢ sse altre vie
di comunicazione potranno essere costruite dal
Comune di Siena per accede alla nuova stazione
da altri punti della cittd»® Per quanto riguarda
linserimento del fabbricato viaggiatori in quel
settore urbano, Mazzoni richiede al Comune di
Siena i piani concernenti la sistemazione edilizia
della falda collinosa, compresa fra i nuovi im-
pianti ferroviari e la citt3, e tutte le strade (con
quote: altimetriche) previste per facilitare gli ac-
_tessitalla nuova stazione. Nell'eventualitd che i
p_ia i t‘lChjESti non fossero stati ancora appronta-
5i; cl;chlara disponibile per un «convegno in
-Szen'i» al’ firie” di prendere cognizione dei con-
eéqenzmh che verranno seguiti dal Comune

nello studio della sistemazione della falda colli-
nosa sovrastante gli impianti ferroviari, onde «ri-
solvere compiutamente il complesso problema
architettonicor, € sapere se nella zona in cui do-
vri sorgere la nuova stazione esistano vincoli
speciali d'ambientes, in considerazione del wa-
lote paesisticos della circostante zona coltinare™
Richiede inoltre fotografic ¢ disegni relatvi ai
muri di sostegno gid eseguiti che avrebbero do-
vuto fronteggiare il prospetto princpale, nonché
fotografie del piazzale esterno della nuova sta-
zione, «<lalle quali risulti la vallata sul cui fondo
sorgerd la nuova opera.® II Comune di Siena
non aveva ancora redato un piano particolareg-
giato, ma solo uno studio generale di massima
della futura sistemazione delle varie zone e del
tracciato delle strade destinate a servire gl im-
pianti ferroviari e a rendere pit funzionali gli ac-
cesi alla cittd e il collegamento della stazione alla
viahiliti cittadina anche dal lato Empoli.

Prima del maggio 1932, mese di un suc sopral-
luogo a Siena, Mazzoni € informato da Peleo
Bacci (sovrintendente all'Arte Medievale ¢ Mo-
demna di Siena) dellinesistenza di «vincoli spe-
ciali d’ambiente» gravanti sull’area destinata alla
nuova stazione. Bacci, comunque, ritencva di
fondamentale importanza che l'inserimento del-
la stazione in quel particolare contesto risultasse
armonico e consighava Pimpiego del mattone,
del travertino e di altre pietre locali dai toni caldi
nei prospetti esterni. Consiglio che Mazzoni
prenderd in considerazione, come risulta da una
sua lettera del 22 gennzic 1932 con la quale ri-
chiede casse di materiali, con campioni di mat-
toni provenienti dalle fornaci del senese e pie-
trame delle cave locali.

Ne! fratrempo, in attesa del progetto del fabbri-
cato viaggiatori, le opere che interessano dirett-
mente il piazzale esterno sono sospese in attesa
della definizione delle nuove esigenze decnico-
attistiche» # Il 2 maggio 1932 la Sezione Lavori di
Firenze richiede al Servizio Lavori e Costruzioni
di Roma precise indicazioni circa «l proseguo
del muro di sostegno della falda montana sovra-
stante il piazzale esterno della nuova stazione di
Sienas, indicazioni che perd il servizio romano
non era in grado di fornire prima che Maxzzoni
avesse effettuato un sopralluogo. Per poter esa-
minare la questione, il servizio di Roma richiede
comunque aina [otografia del muro costruito
[con] indicata la posizione dove dovid sorgere il
nuovo fabbricato viaggiator e la zona ove il mu-
ro deve esscre proseguiton” Tutte queste indica-
zione fanno supporre che Mazzoni stesse gid la-
vorando al secondo progetto che prevedeva di
denere la stazione pitl verso il muraglione in

11/ A, Mazconi, Fabbricato viaggialor. Piania piano
(AS.CFFS, fasc. 22, cart. Siena).

modo da create un piazzale [interno] pitt vaston.
E stata rintracciata- una pianta, allegata ad una
pratica relativa a un progetto successivo,® che,
per la collocazione del fabbricato viaggiatori
«pitt verso il muragliones, risulta riferibile a que-
sto secondo progetto (fig. 11). In questa tavola
I'impianto  planimetrico appare compatto, una
sorta di rettangolo scandito da corti interne, la
cui tipologia ricorda il fahbricato unitario di ma-
trice ottocentesca; questo secondo progetto [i-
nora sconosciuto, che definirei ‘tradizionalista’
per usare un aggettivo mazzoniano, rappresenta
la fase di passaggio tra la prima sohizione ‘a
ponte’ ¢ il terzo progetio, dove la scomposizio-
ne dell’edificio unitario in pit corpi di fabbrica
separati da spazi verdi & gid in ato.

Nel maggio 1932 Mazzoni si reca a Siena per
confrontarsi con le autoritd locali ed eseguire
una accurala ispezione dell'area e, rientrato a
Roma, si dedica allo shudio del “bozzettor del
nuovo fabbricato viaggiatori, che dovri essere
realizzato in <egno, onde potere, senza ricotrere
a tinteggiatura, dare limpressione della policro-
mia dei diversi materiali,»

A distanza di circa un anno, il 23 agosto 1933,
Mazzoni, coadiuvato dagli ingegneri Agostino
Sicuranza (Capo del compartimento ferroviario
di Firenze), Giuseppe Mazza (capo della sezione
Lavori di Firenze} e Giovanni Masserizzi (ispet-
tore-capo reparto Lavori di Siena), presenta il
progetto del fabbricato viaggiatori della nuova
stazione ferroviaria in una sala del Civico
Palazzo di Siena, alla presenza del Podesti e dei
rappresentanti della  Comrmnissione comunale
edilizia, della Soprintendenza all’Arte, dei Sinda-
cati fascisti Ingegneri, Architetti, Artisti (figg. 12-
13). Dalla lettura del verbale, emergono le idee
che hanno guidato Mazzoni nella redazione del
progetto «ntonatc [all pacsaggio che deve essere
rispettatos: da costruzione & un insieme di edifici
separati e riuniti dalla pensilina interna. Incltre

terreno (secondo progetto ‘tradizionalista’, s.d. [19327]

le due pensiline esteme che si sviluppano nor-
malmente una allaltra costituiscono une dei mo-
tivi principali della concezione architettonica.
Una si svolge lungo # fabbricato per i pubbiico
(Arrivi e Partenze); laltra si appoggia al fabbrica-
to alloggi staccandosi dal padiglione reale. Ia
costruzione [...] sard come intonazione, come
colore, compiuta di materiali nobili. L'edificio
verrd coronato di marmo rosso: il resto della fac-
Ciata a strisce: queste potrebbero essere una re-
miniscenza e, se fossero bianco-nere, sarebbero
una caricatura del Duomo. [...] Gli aiti corpi di
fabbrica a mattoni a mano e non a macchina:
noi conserviamo questa sensibiliti per i materia-
li; allestero piace il liscio: a noi piace cid che pit
si avvicina alla natura. 11 fabbricato alloggi si tro-
verd in asse alla strada di accesso alla stazione.
La zona anteriore sard sistemata a giardini e vialj
con alberi; le pensiline formeranno come una
gran corte. Con questa costruzione, nobile nei
materjali, potremo avere un senso di fino, di rac-
colto ed elegante, come tutt i monumend di
Siena che hanno sempre vna espressione archi-
tettonica piena di gentilezza di finezza e di si-
gnorilita»*  Chiarificatore &  lintervento  di
Sicuranza a proposito della «pianta della stazione
nuovamente redattas: «Abbandonata la idea di fa-
re la stazione sopraelevata ed abbandonata pur
quella di tenerla pitt verso il muraglione in mo-
do da creare un piazzale pitl vasto, & venuta la
conseguenza di diminuire un po’ i binari e quin-
di il piazzale ne perderd 3 o 4, ma & un sacrificio
che le ferrovie fanno volentieri per Siena. Non si
puo preveder che orientamento prenderi il traf-
fico, ma il piazzale progettato sari pit che suffi-
ciente per un traffico doppio o triplo di quello

attuale. Se, in segnito, il piazzale si dimostrasse

insufficiente, la zona franca di 30 o 40 metri che

esiste nel piano regolatore, permetterebbe un
ampliamento. Come rsulta dalla planimetria,

questo fabbricato avra nella parte pit sporgente
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12/ A. Mazzoni, Nuova Stizione di Siena. Piania, terzo progelto approvato il 23 agosto 1933 (Foto, fondo Mazzoni

Mart, Archivio del 900, Rovereto, B20 fascIL2.D.

13/ A, Mazzoni, Nuova Stazione di Siena. Fianco, terzo progetto approvato il 23 agosto 1933 (foto dell'archivio privato

S. Desideri).

uno spazio antistante di 40 metri; se si tenga pre-
sente che la stazione di Firenze ne ha uno di 63
o 64 metri; si comprende come gquesto sia pill
che soddisfacentes

La posizione della stazione in questo progetto,
che ¢ il terzo e non il secondo (come indicano
erroneamente le fonti bibliografiche), & legger-
menie spostata in modo da creare un piazzale
esterno pill vasto anche se Cid comportava un ri-
dimensionamento di quello interno, Unico rilie-
vo al progettc mazzoniano mosso da Sicuranza
& di avere una pianta droppo grandes «misura
ben 220 metri di frontes; huttavia ia riserva & miti-
gata dalla considerazione che nel complesso da
grandezza del fabbricato non stona, dati i vani, i
giardini e Ia linea mossa della facciata».?

E preoccupazione del podestd che il progetto di
Mazzoni sia approvato al termine della riunione:
qon ¢ il caso che, pel momento, (il progetto)
venga discusso da alri perché non si deve nean-
che lontanamente sospettare — sottolinea in tono
perentorio Bargagli Petrucci - che a Siena vi sia
una_“questione” Stazione uso Firenzes® B cosi
che: allunanimitd il progetto & approvato, con
- lauspicio che il fabbricato viaggiatori possa es-

sere inaugurate il 28 ottobre 1935.

Di questo terzo progetto fanno parte una serie di
elaborat grafici non datati (pianta, fianco, pro-
spetto sul plazzale esterno®), e una assonome-
tria pubblicata dalla rivista «SancEliar (15 maggio
1934), con la didascalia <Assonometria del se-
condo progetto attualmente in corso di esecu-
zione», e pol riproposta nel 1975 da Carlo Seve-
rati® e nel 1984 da Alfredo Forti, che ancora la ri-
ferisce al Secondo progetto»® Ma lassonome-
tria, se confrontata con le foto dei due plastici
che compaiono nella stessa pagina di «Sant’Elias,
comisponde solo al modello raffigurato nelle
due illustrazioni collocate nella colonna centra-
le, in basso, cioé si riferisce al terzo progetto ap-
provato allunanimiti il 23 agosto 1933, Il plasti-
co, raffipurato nella terza illustrazione dal basso,
ricalca invece il progetto approvato il 27 dicem-
bre 1933 (DM. n. 1750): quest’ulime & la prima
vatiante del terzo progetio,

Mazzoni si reca a Trieste verso la metd del mese
di dicembre 1933 «per fare alcune modifiche aflo
splendido modello che la ditta Sbocchelli [“Latte
del legno™ Nd.Al ha fatto del [...] fabbricato
viaggiatori* Le modifiche, puntializza l’archi-

14-15/ A. Mazzonl, Nuvva Stazione di Siena. Piania, prima variante del terzo progetto approvato il 27 dicembre 1933
{fote dell'archivio privato S. Desideri).
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terto, nascono dalla «necessitd di rendere le ali
pitt semplici [in modo da fare, N.d A ] trionfare la
parte centrale-* Il modello completo con le mo-
difiche introdotto nelle ali e i modelli delle ali
{come erano state disegnate nel progetto appro-
vato il 23 agosto 1933) saranno inviali a Siena
per essere nuovamente esaminati.®

Le modifiche consistono principalmente (pre-
scindendo dalla diversa destinazione duso dei
vari ambientiy nel fidimensionamento della
pianta (figg. 14-15) che interessa il lato Chiusi (&
¢liminato il vano destinate al «delegato ferrovia
di Montalcines con il relative cortile) e nella tra-
sfonmazione della pianta del fabbricato alloggi
(lato Empoli), che abbandonata la forma a C in-
scritta in un. quadrato, con vano scala-torre lumi-
nosa collocato in un angolo e rivolto verso i bi-
nari, assume una conformazione rettangolare
(un quadrato e mezzo), mentre il vano scala
esterno & ruotate di 90° verso il piazzale estermno
e perde la funzione di torre luminosa (la superfi-
cie carvilinea & infatti privata della teoria di stret-
le aperture verticali). Inoltre sono scorporati dal-
la sala reale gli annessi locali per i carabinieri.

Il 29 dicembre 1933, in una sala del Palazzo Co-
munale di Siena, presente Mazzoni, il podestd
Bargagli Petrucci e i rappresentant delle varie
commissioni ¢ dei sindacati prendono visione
del plastico moedificato del fabbricato viaggiatori
che «iproduce, salva semplificazione delle due
parti laterali il progetto approvato all'unanimitd
il 23 agosto. I presenti, pur preferendo che Jos-
se mantenuto integralmente il primitive proget-
tos, approvano le varianti, confidando che il
Ministro delle Comunicazioni accordi: «1%) Che
sia lasciato inalterato possibilmente il fabbricato
alloggi dell'ala sinistra del primo progeto, o,
quanio meno, sia opportunamente innestata al
fabbricato previsto in varante la torre luminosa
del primitivo progetto. [...] 3°) Che la sistemazio-
ne del piazzale esterno sia tale da evitare la in-
tersezione del movimento veicoli in partenza
con quellf in artivos,©

Questo modello del progetto approvato ufficial-
mente il 27 dicembre 1933, cioe della prima va-
riante del terzo progetto, rimane esposto per di-
versi giornd in una sala del Civico Palazzo di Sie-
na, come informa — pubblicandone le fotografie
— il giomale senese «la Rivoluzione Tascistas (23
gennaio 1934). Questo progetto sard stroncato
da Ugo Ojetti nella sua rivista «Pan» (1° aprile
1934), nonostante la grande disponibiliti e ami-
cizia che il critico aveva dimostrato nei confronti
divMazzoni almeno fino al 1933, cioé fino a
quando come supervisore dei progefti mazzo-
" niariera stato sostituito da Filippo Tommaso

Marinetti® Ojetti, con una lettera del 6 maggio

1934, si premurerd infatti di dichiarare la propria -

inclisponibiliti a seguire larchitetto -nei cieli del
Fumurismos

Dunque, prima dellultima variante approvata il
27 dicembre 1933, Mazzoni aveva elaborato ben
tre distingd progetti: il primo ‘a ponte’ del 1931, il
secondo «radizionalistar (1932?) —ambedue non
sottoposti all'esame delle autoritd senesi — e il
terzo approvato nella riunione del 23 agosto
1933. Secondo Porti, invece, Mazzoni avrebbe
elaborato cinque progetti: di questi il «V° proget-
to, finalmente approvato definitivamente il
29/12/1933, fu realizzato-® Il modelline, e non il
progetto, approvalo il 29 dicembre 1933 non
sard quello realizzato, perché Mazzoni, acco-
gliendo in parte le indicazioni emerse dalla riu-
nione del 29 dicembre, elaboreri il progetto de-
finitive, 0o meglic la seconda variante del terzo
progetto a lavori di costruzione gid iniziati.

L'8 gennaio 1934, alla societd ‘Bianchi Gabriello
¢ Figli, sono affidad i lavori per la costruzione
del nuovo fabbricato viaggiatori (approvati con
Decreto n. 1730 del 27 dicembre 1933). Dal 23
gennaio al 28 luglio del 1934, come si apprende
dalle due lettere del capo Servizio Lavori al capo
della Sezione Speciale Lavori di Firenze, sono in
corso modifiche al progetto mazzoniano, sicché
il Direttore del Servizio & costretto a distaccare a
Siena un «agente (Pizzut che] si dedichi allo svi-
luppo del progetto della stazione di Sienas® A
questo arco di tempo risale la variante al terzo
progetto, kn cui pianta & nota perché pubblicara
in varie riviste degli anni Trenta ® Nella soluzio-
ne definitiva, le wali- sone ancora oggetto di revi-
sione: nel lato Chiusi, viene ridimensionato il
fabbricato delle poste e Padiacente giardino del
ristorante & in parte occupato dal deposito mer-
ci; mentre, nel lato Empol, la pianta rettangolare
del fabbricato uffici & ruotata di 90° ed & ripristi-
nata la torre luiminosa a pianta circolare del vano
scale, Questulima, unitamente a un volume a
testata semicilindrica (nel quale & alloggiata tra
laltro la centrale termica), collocato nell’angolo
diametralmente opposto, configura un sistema
di vettori che suggeriscono un movimentoe rota-
torio., Le virtualitd dinamiche delle architetture di

Mazzoni hanno del resto suggeritc a Marinetti

analogie meccaniche: per esempio la definizio-
ne delle sue stazioni come «a fusione delle mo-

derne navi con gli aeroplani dalle ali lunghen®

La posizione della sala reale rispetto al salotto at-
tiguo & ribaltata e le due pensiline esterne sonc
state fuse in ununica che corre lungo il fabbrica-

to viaggiatori a collegare tra loro i diversi corpi

di fabbrica.
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Nei primi mesi del 1934 si apre la fase di appro-
vazione dell'ottavo gruppo di lavori che concer-
ne il completamento della sede per i piazzali
esterno e intemo e la costruzione del viale di ac-
cesso alla nuova stazione, con inizio dal piazzale
esterno della vecchia stazione, oltre ad altre
opere.¥ Ma nonostante i favori di costruzione as-
sumano un ritmo quasi frenetico e i vari gruppi
di lavori vengano approvati e appaltati con gran-
de celeritd,® non sard possibile inaugurare Ia
nuova stazione — come era stato previsto — il 28
ottobre 1935, ma sard solo attivato il servizio sul
nuove tratto di linea. 1l 1° novembre 1935, Maz-
zoni & nuovamente a Siena per presenziare a
una runione in cui si discutono le opere ancora
da completare. Oltre a puntualizzare tutta una
serie di modifiche, dagli arredamenti all’iflumi-
nazione,* l'architetto assicura che per il 10 no-
vembre la stazione sard pressoché completata, 11
25 novembre 1935, il Ministro delle Comunica-
zioni Antonio Stefano Benni inaugurerd la nuo-
va stazione di Siena, che tuttavia ancora necessi-
ta di alcuni intervent di rifinitura.*

Nel contesto dell’opera di Mazzoni, questa rea-
lizzazione spicca come un unicum per il sapien-
te impicgo del metodo deilanalisi funzionale,
messo a punto dall'architettura razionalista, al
duplice fine di inserire il nuovo complesso come
presenza discreta nel paesaggio senese e di con-
figurare una nuova piazza d’ingresso alla cirti,
Pienamente consapevole che la forma planime-
trica» clel fabbricato viaggiatori rivesta una «4m-
portanza grandissima- dal punto di vista estetico,
soprattutto in relazione allambiente naturale
circostanter, offrendosi la costruzione a moitepli-
ol «punti di visuaie dail’alto-” Mazzoni scompo-
ne l'edificic unitario del secondo progetio in
it edifici separati da spazi a giardini [...] limi-
tando tutte le costruzioni lungo il marciapiede
intemo a un sol pianc e tenendo Paltezza [.. ] al
minimo possibiles” Lunico corpo di fabbrica a
tre piani — quello destinato ad ospitare gli alloggi
del personale e gli uffici movimento e lavord — &
significamente disposto a fondale della strada
che jmunette nel piazzale della stazione, Anche
se non &l trova esattamente sul suo asse, fonda-
mentale & la sua funzione di fermo visivo, di
confine che riconduce a configurazione conclu-
sa io spazio del piazzale. Non a caso proprio lo
studio della soluzione da adottare per le ali ha
impegnato pit 4 lungo Parchitetto, frovando infi-
ne conclusione in un impianto planimetrico a
forma di L. Ma questo fondale che emerge in al-
tezza, venendo bilanciato soltanto dalla torre
dellorologio con limmancabile fascio littorio,
non costituisce una chivsura ma si di come una

quinta permeabile alla vista che lascia intravede-
re al di i del porticato di collegamento alla sala
reale due vasche dacqua e un giardinetto di ip-
pocastani, rubiacee e melograni,

Fondamentale nel ricondurre ad uniti 1 distinti
compi di fabbrica & il tuolo della unga pensilina
e dei percorsi coperti, che, vnitamente al domi-
nante sviluppo in orizzontale e all'intrusione di
spazi verdi tra i diversi corpi di fabbrica, posso-
no autorizzare gli accoslamenti a certe soluzioni
delle prairie houses di Wright, proposti da qual-
che autore e non certo azzardati a proposito di
una tigura certamente bene aggiomata sulla si-
tazione internazionale dell’architettura contem-
poranea,

Limpatto  urbanistico della costruzione delle
nuove stazioni ferroviarie, in ftalia come nel re-
sto dell’Europa, & stato generalmente inversa-
mente propordonale agli effetti prodotti sulle Jo-
ro immediate acliacenze: cio®, mentre quasi
sempre la scelta dell'ubicazione delle nuove sta-
zioni, prospettando come prioritario il problema
dei collegamenti al centro urbano, & divenuta
l'occasione per avviare la ristrutturazione oppu-
re la lottizzazione e lo sviluppo edilizio di interd
settori urbani, raramente la costruzione dei nuo-
vi fabbricati viaggiatori ha determinato la nuova
configurazione, secondo un progetto unitario,
della piazza antistante Ledificio. Episodi come la
ricostruzione di place Alphonse-Fiquet 2 Amiens
(1942-58), sono infatti molto rari € spesso uniti
raggiunta — diversamente dal caso citato di Au-
guste Perret — non ¢ il risultato di un piano pre-
ordinate, ma di una serie di addizioni attente ad
accordarsi con le preesistenze.

Uno dei principali motivi di interesse della sta-
zione di Siena risiede proprio nella capaciti del
suo autore di avvalersi del procedimento dell’a-
nalisi funzionale non sclo per inserire una pre-
senza non ingombrante in una sella tra le coliine
senesi, che proponeva una ineludibile questione
di ambientamento, ma anche per connotare co-
me luogo urbane, sia pur di transizione tra cam-
pagna e citrd, il piazzale antstante al nuovo fab-
bricato viaggiatori, tiscattando cosi un’area altri-
menti destinata alla condizione di indetermina-
tezza propria del luogo di tansito. In definitiva
questa architettura disarticolata, fatta di percorsi
che rilegano i diversi episodi architettonici in-
frammezzati da aivole ¢ spazi verdi, come indi-
cano i disegni delineati con efficace laconicitd di
segno da Vasco Fadigali, assume la configura-
zione di piazza di ingresso alla cittd, che proprio
in quanto ancora immersa in un ambiente inedi-
ficato (come ce la mostrano le foto depoca),
non ricusa di introiettare caratteri agresti (fig.16).
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16/ V. Fadigat, veduta prospettica deila Stazione di Siena, s.d. (Fondo Angiclo Mazzoni, Mart Archivio del 900, G8

p.48/1).

17/ Ferrovie dello Stato-Companimento di Firenze/Sczione Lavor df Firenze/Linea-Chiusi Empoli, Piazzale esterno
della nuova stazione, 9 dicembre 1937 (foto dellarchivio privato 8. Desider),

vio privato S. Desideri),

Un esplicitc omaggio alla campagna toscana & il
filare di cipressi che fronteggia il fabbricato viag-
giatori delimitando un lato del piazzale (che mi-
sura 220 metri per 30),% al cui centro, tra due
aiuole con alberi di piccolo fusto che regolano
le correnti del traffico, ¢ collocato il basamento
{con rivestimento in marmo a strisce bianche e
nere) per l'alto pennone destinato a sostencre la
bandiera (fig. 17).

Dei caratteri originar del complesso ideato da
Mazzoni, gli elementi di pitt spiccata originaliti
sono andati persi dopo ia ricostruzione posthel-
lica del fabbricato viaggiatori, gravemente dan-
neggiato dai bombardamenti nel gennaio 1944 e
dedificato secondo un progetto i Roberto
Narducci (fig. 18).% La libera articolazione di cor-
pi di fablbrica e spazi verdi collegati da pensiline

progeto di Ripristing del fabbricato viaggiatori della Stazione di Siena, s.d. [ma 1948] (foto dellarchi-

e porticati in un insieme connotato da una vo-
lontd antiretorica & stata del witto cancellata dalla
riconfigurazione secondo un impianto simmetri-
co del fabbricato viaggiaton, Non risulta quindi
frutto di una inveterara tendenza alla autocom-
miserazione lamarezza di Mazzoni che, in una
lettera inditizzata a Bruno Zevi nel 1973, recrimi-
nava: « ricostruttori furono contro me e contro
l'opera mia pitl spietati delle hombe devastatrici
[...] in Siena, intelletuali e il popolo witto ap-
provo e volle moderna la sua stazione [,..] ma la
democrazia fu pit fascista del regime fascista e
non ascoltd la reclamante voce del popolo [...] 1
bombardamenti la distrussero fu cosi ricostruita
grigia anche nei materiali [...] il colore rosato e
caldo deile tessere di vetro rosa delle pensiline
di Siena & sparitor
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Note

* Un fingraziamento particolare va allarchitetto Silvio
Destderi che ha messo a mia disposizione il suc archi-
vio privato ¢ ha collaborato alle ricerche billiografi-
che ¢ d'archivic: che hanno permesso la redazione di
questo contributo.

tla Convenzione, conservata nell’Archivio Storico del
Compartimentc di Firenze delle Ferrovie dello Stato,
fasc. 2, cart. Sicna (d'ora In avanti A.S.CFY.S), & stata
stipulata il 21 novembre 1910 ed approvata ¢ resa ese-
cutiva con Decreto del Re Vittorio Emanuele 111, data-
to Roma, 1° dicembre 1910,

* Nella pratica Ferrovie dello Slato/Divezione Generale
= Servizio LavoriSistemazione degh impianti ferro-
viari di Siena, AS.CFF.S. fasc. 1, cart. Siena, si trova
la Proposta per le espropriazions permanenti e termpo-
ranee occorventi per la costruzione della nuova sia-
zione di Siena, con il timbro di approvazione del
Consiglio di Amministrazione (seduta 19.3.1914); sona
allegati la Corografia gemerale in sczla 15000 e i
Piano Regolatore in scala 1:1000 del progetio di massi-
ma della TV scluzione, s.dl.

* Risale al 1887 lo studio di un «piano regolatores per la
costruzione i abitazioni fuori porta Camollia, lungo la
stracla Fiorentina, approvate nel 1889. Ma lc vere
espansiond della cittd avranno attuazione solo dopo la
prima guerra mondiale: nel 1919 sard  elaborato
dall'Ufficio Tecnico comunale un wemplice plano re-
golatores, approvato nel 1929 e sarannc realizzali il
viale Mameli (parallelo alla vecchia strada Fiorentina
i accesse alla it nord) e l'attuale via Cavour (dal
Palazzo dei Diavoli fino al Campo di Marte, oggi piaz-
za Amendola); vedi G. Curty, J pigno regolatore fisort
porta Camollia, in Ja Balzana, a. IV, n. 1, gennaio-
febbraio 1930, pp. 12-15.

La soluzione IV era Ja pitl vaniaggiosa perché riduce-
va il percorso Chiusi-Fimpok di metri 4,343 e abbassa-
va la quota altimetrica da metri 312,70 2 metd 283,91;
il vasto piazzale dsultava capace di ospitare tutd gli
impianti per i diversi servizi della Chiusi-Empoli e
quelli (servizio viaggiatori € merci) della Siena-Monte
Antico; nella nuova stazione erano anche previsti gli
impiant della muova linea per Massa Marittima (in fase
di studioy, la quale avrebbe avuto ingresso a Siena
dalla parte di Monte Arioso.

° Societé Frangaise de Chemins de fer en Toscane
(alie)Nuova  stazione di Siena/Progelio  esecuti-
vo/Flanimetria del piano di stazione (scala 1:1000),
sd. [ma 9 aprile 1914], AS.CFF.S,, fasc. 2, cart. Siena;
sono raffigurati la disposizione dei binari ¢ dei fabbri-
cati della nuova stazione, nonché le opere del primo
gruppo di Javori da eseguirsi.

¢ Dei sette elaborati grafici {prospetti sul piazzale inter-
no ed eslerno, sezioni trasversali del fabbricato viag-
giator, delle passerelle ¢ pensiling, e sezione longitu-
dinale della pensilina), quattro riportano il timbro di
approvazione del Consiglio di Amminisirazione delle
Ferrovie delle Stato, seduta del 10 ottobre 1914,
AS.CPES, fasc, 2, cart. Siena; nella seduta del 10 ot-

tobre 1914 & inolire approvalo il progetto del magazzi-
no merci.

* Relazicne descrittiva del progetfo esecutivo della
nuova stazione di Sicna, presentato dalia Societa de
Chemins de Fer en Toscane’, 9 aprile 1914,
AS.CFELS,, fasc. 2, cart. Siena,

8 I lavori sono consegnati alla ‘Societé Frangaise de
Chemins Fer en Toscane’ il 7 gennaio 1915, per prose-
guire regolarmente fine al 1919; appartiene a questo
periodo il progetto della casa cantoniera doppia, ap-
provato dal Consiglio di Amministrazione nella seduta
del 19 novembre 1919, AS.C.F.F.S., fasc. 2, cart. Siena.
? Societé Frangaise de Chemins de fer en Toscane
(Lialie¥Nuova stazione di Siena/Profilo longitudinale
dei binari Arbia-Monte Arioso (scala 1:2000), s.d.
fma 1914], AS.CF.F.S,, fasc. 2, cart. Sieria; la tavola raf-
figura il profilo longitudinale delle zone circostant la
ferrovia, tra il torente Riluogo e il cavalcavia di
Vicobello, dove sono indicati gii imponenti movimenti
di tetra da cseguire,

1l Municipio, la Camera di Commercio e Industta e
il Comitato per la nuova stazione propengono di fi-
nanziare le opere di urgente necessitd per la costru-
zione della nuova stazione secondo i progetti appro-
vati ¢ in parte realizzati, ma, nonostante la disponibi-
litd delia Banca Monte dei Paschi a finanziare le opere
con dodici miliond circa di vecchie lire, i Ministro del
Tesore non accoglier? tale proposta (gennaio 1924); il
capo del Compartimento di Firenze, onde evitare pos-
sibili pretese da parte della societd concessionaria, che
non poteya con la nuova linea allacciarsi alla stazione,
sollecita (con lettera datata Firenze, 26 gennaio 1924
il commissario straordinario delle FE. 5S., Edoardo
Torre, a rsolvere in modo definitivo il problema,
AS.CFFS, fasc. 7, cart. Siena.

% Dalla lettera dellingegnere A, Schiavon, capo del
Compartimento di Firenze, a D. Sapori, commissario
governative della Camera di Commercio e Industria
(dataia Firenze, 27 maggio 1925), si apprende che, no-
nostante non sia stato ottenuio il finanzismento dal
ministero del Tesoro, «utt 1 laven occorrent per la co-
struzione della nuove Stazione {secondo] il progetto
contemplato nel [...] piano regolatore di cui fu relatore
il Comm, De Comé- sono stati compresi snel program-
ma  decennale  di  lavori  del  Compartimentos,
AS.CIFS, fasc. 10, cart. Siena.

¥ Ferrouie dello Stato-Compartimento di Firenze/Se-
zione Lavori di Firenze/linea Chiusi-Empoliimpianto
della nuova siazione di Slend: «1° gruppo di lavon
per lesecuzione dei soli impianti indispensabili per
trasportare P'esercizio nellu nuova stazione. Propost
per l'esecuzione dei lavorl compresi nella prima fase
del primo gruppo. Completamento del piazzale inter-
no ed esteno della staziones, con allegata planimetria
del 1° gruppo di laveri (seala 1:1000), dove sono indi-
cale le quamre fasi; disegno sd. [ma  1926),
ASCIFS, fasc. 15, cart. Siena.

¥ Fervovie dello Stato-Compartimento di Firenze/Servi-
zio Laveri e Costruzioni/Sezione Lavor di Firenze/li-
neq Chiusi-Empoli, «Proposta per fesecuzione della
seconda fase del prime gruppo di lavor previst per




108

I'impianto della nuova staziones, con allegate pianta e
sezione (scala 1:1000) del cavalcavia sulla via di
Malizia — Km. 252+766,5; la proposta & approvata con
DM. n. 945 del 22 otobre 1927, AS.CET.S,, fasc. 12,
cart. Siena.
¥ Questi lavord sono approvati dal Ministro delle Co-
municazioni Ciano con Decreto n. 945 del 22 ottobre
1927, AS.CFFES, fasc, 12) cart. Siena.
& 11 capo del Compartimentale al Direttore generale,
lettera datata, Firenze, 16 maggio 1927, AS.CEFS.,
fasc. 12, cart. Siena.
s Ferrovie dello Stato-Compartimento di Firenze/Se-
zione Lavori di Firenze/linea Chiusi Engpolf. Propo-
sta per I'allacciamento provvisorio della iinea Sicna-
Buonconvento-Monte Antico al Kim. 251 + 580 della li-
nea Chiusi-Empoli presso la localiti detta Madonnina
Rossa e per P'ampliamento della stazione di Siena e
del raddoppic Monte Arioso in dipendenza dell’allac-
ciamento medesimor, con allegata planimetria della
stazione di Siena (scala 1:500), datata 8 novembre
1928, AS.CEFES, fasc. 15, cart. Siena.
71 capo del Servizio lavori di Roma al capo della
Sezione Lavori di Firenze, lettera datala Roma, 1° giu-
gno 1927, AS.CEF.S., fasc. 12, cart. Siena.
¥ Estratto del verbale, fmypianto Nuova Siazione di
Siena (seconda fase del 1° gruppo di lavord), della 26°
adunanza del Consighic di Amministrazione, tenuta a
Roma il 19 ottobre 1927, AS.CEF.S., fase. 12, cart.
Siena.
¥ Da una lettera del capo del Compartimento di Firen-
ze al Podesta dj Siena, datata Firenze, 9 maggio 1930,
si apprende che il Ministre delle Comunicazioni dia
approvato [a proposta relativa all'esecuzione del pri-
mo lotto — per un Importo di Lire 1.000.000 — della ter-
za fase del primo gruppo dei lavori previsti per la
nuova stazione di Sienas, AS.CFES., fasc, 17, cait.
Siena,
* Lettera del capo del Servizio Lavori di Roma al.cape
della Sezione Lavori di Firenze, datata, Roma, 24 ago-
sto 1931, AS.CEF.S,, fasc. 20, cart. Siena.
* Le fotografie di quattro disegni del primo progetto
(1931) sono conservate nel Fondo Mazzoni, Mart,
Archivio del 900 (G6 p. 2bis, B20 fasc, I1.7-9).
“ A, Mazzow, L'architettura ferroviaria, in «Architertty-
ra ¢ Arti Decoratives, 2. VI, fasc. V-VI, gennaio-feb-
braio 1927, p. 195,
® A Mazzoni al capo della Sezione Lavori di Firenze,
lettera datata, Roma, 29 dicembre 1931, AS.CFLES,
fasc. 21, cart, Siena.
# Thid.
* Ibid.
* Il magazzino merci era gid stato costmito.
¥ 1l capo del Servizio lavor e costruzioni di Roma al
capo del Servizio lavor di Fircnze, letierz datata
Roma, 4 maggio 1932, A8.CEFS., fasc, 20, cart. Sie-
na.
* A. Mazzoni, Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie
dello Stato/Servizio Lavori e Costruziond: <Proposta
per la costruzione del nuovo F. V. della stazione di
;- Siena/Relazicnes, darata, Roma 14 novembre 1933,
.'con tl.mbro dx approquione (27 dicembre 1933), ira

gli allegati indicati figura al punto tre Piant (A) e
Prospetto (B) in scala 1:100 del progetto modificatos,
ma 50io la pianta € stata rintracciata nell' AS.CFFS,
fasc, 22, cart, Siena.

#Vedi nota n.27.

* Ing. Mazzoni, in Comune di Siena, vethale della
riunione tenuta a Sena il 23 agosto 1933, pp.1-3, cons.
nell'Archivio Storico del Comune di Siena, Archivio
Postunitario, X, 13,78,

* Comm. Ing. Sicuranza, ivi, p. 3.

21vi, p. 4.

* Conte Fabio Bargaght Petricci, ivi, p. 5.

* Del terzo progetto (23 agosto 1933 il fianco e il
prospette sul piazzale esterno sono stati rintracciaii,
come allegati, nel documento Ferrovie dello Stato-
Compartimento di Firenze/Stazione i Sienda/Nuova
Stazione di Siena, datato 8 giugno 1935 AS.CFEFES,
fasc. 30, cart. Siena; mentre le foto della pianta e del
prospetto sul piazzale esterno sono conservate nel
Fondo Marzzoni, Mart, Archivio del 900, Rovereto
(B20, fasc. I.2.1).

% C. SeveraTt, 4. Siena '33: un architetto futurista?, in
«Architettura cronache e storias, a. XX, n. 234, aprile
1975, p. 784,

* A Forti, La Stazione di Siena, in Angiolo Muzzoni
(1894-1979). Architetio nellltalia tra le due guerre,
cat, mostra, Bologna, Galleria comunale d'arte moder-
na, 20 oitobre 1984-3 gennaio 1985, Casalecchio dj
Reno (BO), Grafis, 1984, p. 190.

¥ Lettera di A. Mazzoni, datata Roma, 13 dicembre
1933, cit. in M. Clamroun, Lo Siazione ferroviaric di
Angiolo Mazzoni. Un monumento da ripristingre, in
L. Fust (a cura di), Siena: dalla siazione alla cittd.
Concorse nazionale per la progettazione dell'area tra
vict Laniro de Bosis e viale Vittorio Emantele, cat. mo-
stra, Siena, Santa Maria defla Scala, aprile 1)96 Slena,
ALSABA, 1998, p.16.

* Thid.

* Ibid.

® Verbale della riunione tenuta a Siena il 29 dicembre
1933, cons, nell’Archivio Storico del Comune di Siena,
Archivio Postunitario, X.B.78.

* Vedi F.T. Makiner, Earchitetio Angiolo Mazzoni, in
sla Gazzetta del Popolos, 19 agosto 1933, st in
<Sant'Tia:, a. I, n. 51-52, 3 seticmbre 1933, p. 4.

# Tettera di U, Ojetti a A, Mazzoni, datata 6 maggic
1934, cit. in A. Fort, op. o, p. 42,

® 4. Fort, ap. cit., p. 189.

“ 1 capo del Servizio lavori al capo della Sezione
Speciale Lavori di Firenze, lettere datate 23 gennaio
1934 e 28 luglic 1934, AS.CFTS,, fasc. 26, cart. Siena,
Pizzuti, gid collaboratore di Mazzoni in diverse opere
{ad ‘esempio nel progetto della cabina apparati centra-
li di Firenze S, Maria Novella), godeva a tal punto del-
la sua fiducia che architetto era solito affidare al dise-
gnatore non solo Tesecuzionc degli elaborati grafici
esecutivi e il controllo della comispondenza, ma anche
Ia direzione dei lavori.

Il disegro della pianta del fabbricato viaggiatori (tcr—
Z0 progetto- seconda variante), & stato fntracciato, co-
me allegato s.d., in una letter, datata 23 aprile 1941,
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indirizzata dal capo del Servizio Lavori e Costruzioni
al direttore Generale, A.S.CF.F.5,, fasc, 48, cart. Sien:.
“ Testimonianza di Angiolo Mazzoni, in C. SEVERATI,
op. cit., p. 786.

 Questi lavorl sono approvati con decrete n. 2606 del
20 marzo 1934,

% I lavori relativi ai gruppi de_lV].H al XV comprende-
vano: il completamento dei piazzali interno ed ester-
no; il viale d'accesso alla nuova stazione e la sistema-
zione della pensilina ordinaria; il fabbricato viaggiatort
e le pensiline con i relativi marciapiedi; i meccanismi
fissi ¢ gli impianti d’anmamento, elettrici, di sfcurezza e
di segnalamento; gli impianti per il deposite locomoti-
ve; il servizio d’acqua; il completamento dei Fapbricati
per Jo scalo merci; Iarredamento del fabbricato viag-
glatord e dei fabbricati annessi. Alla Ferrovie delfo Sta-
to-Compartimenio di Firenze/Sezione Lavori di Firen-
ze/Linea Chiusi-Siena-Empoli. Proposta per la esecu-
zione delle opere relative all'fmpianto della nuova sta-
zione di Siena non riguardanti la fommazione della se-
de ~ X1 Gruppo (narciapiedi, pensiline, sottopassag-
glo e fognature) ed unificazione degli stanziament re-
lativi ai gruppi di Javor VIO, IX, X, XI»; sono allegati
due discgni (n. 4 & n. 3, firmati da Mazzoni e datati 24
ottobre 1934, raffiguranti il sottopassaggio (prospelti e
sezioni), A.S CFF.S, fasc, 26, cart. Siena.

#® Verbale della rivnione tenuta a Siena il 1° novembre
1935, AS.CFFS, fasc, 33, cart. Siena; due disegni di
arredamento per le sale d'aspetto di 12, 22 e 32 classe e
per la sala reale e locali annessi, firmati da Mazzoni ¢
datati 16 gennaio 1935 e 8 luglio 1933, sono conservati
nell’A.S,C.F.ES,, fasc. 34, cart. Siena.

* In seguito all'apertura della nuova stazione, emerge-
no alcuni inconvenienti messi in evidenza dall'eserci-
zio. Sard demolita la pavimentazicne in mattoni della
corte annessa al caffé-ristoratore ¢ sostituita con ajucle
di piante ornamentali {nella corte saranno inoltre col-
locati mobilt in metallo e sard ideato un nuovo sisterna

di illuminazione). Nella saletta reale mancava una de-
CoIosa sistemazione ¢ i marciapiedi erano rimasti in-
compiuti. Nella pratica Ferrovie dello Sraro-Comparti-
mento di Firenze/Sezione Lavori di Fivenze/linea
Chiusi-Empoli: Proposta per Pesecuzione di alcune
opere di completdmento e di sistemazione che sono
risultate necessarie alla nuova stazione a seguito della
sua apertura all'esercizio”, sono allegati, oltre ad una
planimetria sullo stato generale delle opere di comple-
mamento da eseguire, due disegni, finmati da Mazzont
e datati ottobre 1938, raffiguranti il “Tipo di lume del
giardino del ristoratores e 1 mobili in ferre verniciato
per i giardine del ristorante; inoltre & conservato un
altro disegno degli «orologi per sottopensilinas, datato
maggic 1939 e firmato da Mazzoni, A.S.CFFE.S., [asc.
31, cart. Sicna.

* Vedinota n. 28.

= Ibid.

# 1 lavon di completamento del piazzale esterno sono
compendiati nella Ferrovte delfo Siato-Compartimento
di Firenze/Linea Chiusi Empofi PToposta per esegui-
re zlcune opere di completamento e sistemazione ne-
cessarie per eseguire e garantire la completa efficienza
della viabiliti ordinaria connessa allimpianto della
nuova stazione di Siena, con allegata sezione del
piazzale esterno, datata 9 dicembre 1937, AS.CTFS,
fasc. 40, cart. Siena.

* Alla Ferrovie dello Stato/Sezione Lavori di Firenze:
«Proposta supplettiva ed aggiuntiva a quella approvata
con DM, n. 3100 del 3 dicembre 1946 per il dpristino
del fabbricato viaggiatori della stazione di Siena e di
alcune dipendenzer (1948} sono allegati due disegni
di Roberto Natducci raffiguranti il prospetto del fab-
bricato viaggiatori verso la cittd e i prospetti lato piaz-
zale esternc e lato ferrovia, A.S.CFFES, fasc.51, cart
Siend.

¥ A. Mazzoni a B. Zevi, lettera datata 14 luglio 1973,
Mart, Archivio del *900, Rovereto (Doc. in D4).




