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Introduzione 

 Le ferrovie secondarie rappresentano, nella storia dei trasporti europei, un osservatorio 

importante per comprendere le dinamiche di modernizzazione, di integrazione territoriale e di 

costruzione dello Stato e delle sue aree interne.  

Ma cosa si intende con il termine ferrovia secondaria? Con questo si intendono tutte quelle 

linee ferroviarie complementari alla rete principale, caratterizzate da minore capacit¨ tecnica, velocit¨ 

limitata, scartamento ridotto1 o ordinario e funzione di integrazione territoriale per aree interne, rurali 

o a bassa densit¨ demografica. Tale categoria non possiede una definizione legislativa fissa e univoca, 

ma evolve attraverso normative mutevoli e talvolta tardive. 

In Italia, il concetto emerge inizialmente nei dibattiti degli anni '60 dell'Ottocento, ma si 

definisce soltanto con la legge Baccarini del 1879, che finanzia ñlinee complementariò private distinte 

dalle direttrici principali. In Spagna, invece, appare tardivamente soltanto nei primi anni del 

Novecento con lôapprovazione dei piani ferroviari del 1904, 1908 e 1912, i quali raggruppavano, 

appunto, quelle che vennero anche definite linee de v²a estrecha2. 

Nate con lôobiettivo dichiarato di completare la rete principale, esse furono concepite come 

strumenti capaci di ridurre il divario fra aree centrali e periferiche, di favorire lôinserimento dei piccoli 

centri nel mercato nazionale e di garantire una maggiore capillarit¨ dei collegamenti. In realt¨, la loro 

parabola storica rivela contraddizioni profonde: i progetti legislativi e gli entusiasmi locali furono 

spesso disattesi da difficolt¨ finanziarie, costi di costruzione superiori alle previsioni, fragilit¨ 

gestionali e concorrenza di nuove modalit¨ di trasporto. Ne risulta un percorso non lineare, segnato 

da fasi di espansione, da momenti di stagnazione e da processi di ridimensionamento che 

culminarono, nel secondo dopoguerra, in politiche di chiusura. 

 Studiare le ferrovie secondarie significa quindi interrogarsi sulla distanza tra le aspirazioni di 

modernizzazione e i risultati effettivamente conseguiti, ma anche sui meccanismi attraverso cui le 

istituzioni statali, regionali e locali hanno selezionato, sostenuto o abbandonato i diversi territori. Esse 

sono, a tutti gli effetti, un indicatore della capacit¨ degli Stati di governare la periferia e di integrare 

o escludere le comunit¨ locali dal processo di costruzione nazionale. Per questa ragione, la loro storia 

va ben oltre la mera dimensione tecnica: investe le politiche economiche, le strategie di sviluppo, le 

scelte amministrative, le innovazioni tecnologiche e le trasformazioni sociali legate alla mobilit¨. 

 
1 Lo scartamento ridotto ̄  la distanza tra i binari delle ferrovie o delle reti ferroviarie la cui misura ¯ inferiore a quella 
dello scartamento convenzionalmente normale, il quale ¯ pari in Italia a 1.435 mm.  
2 Per V²a estrecha si intendono quelle ferrovie spagnole con uno scartamento tra i binari di circa 1.000 mm, contrariamente 
allo scartamento iberico ordinario, che ¯ di 1.668 mm.  
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LôItalia e la Spagna costituiscono due casi emblematici per affrontare questo tema in chiave 

comparata. Entrambi i Paesi si confrontarono, a partire dalla seconda met¨ dellôOttocento, con la 

necessit¨ di diffondere la ferrovia al di l¨ delle linee principali che collegavano i grandi centri urbani 

e i principali poli economici. Entrambi elaborarono politiche legislative volte a incentivare la 

costruzione di reti locali, facendo leva sul contributo finanziario delle amministrazioni periferiche e 

su forme di concessione pi½ o meno favorevoli. Tuttavia, le differenze istituzionali, economiche e 

politiche determinarono esiti differenti. In Italia lo Stato centrale mantenne un ruolo diretto, pur tra 

ambiguit¨ e oscillazioni, e la normativa postunitaria determin¸ una precisa gerarchia tra linee 

principali e linee secondarie. In Spagna, al contrario, la fragilit¨ finanziaria dello Stato e la dipendenza 

da capitali privati condussero a uno sviluppo pi½ incerto e frammentario, aggravato nel secondo 

dopoguerra da politiche di razionalizzazione che penalizzarono in modo drastico le reti minori. 

Allôinterno di questo quadro generale, tre contesti regionali offrono delle prospettive 

significative: la Toscana, la Galizia e la Catalogna. La prima costituisce il laboratorio principale di 

questa ricerca. Qui, la costruzione delle linee secondarie segu³ inizialmente la logica della legge del 

29 luglio 1879 n. 5002 denominata Legge Baccarini e degli interventi successivi, dando vita a una 

rete relativamente capillare. I dati raccolti mostrano come tali linee abbiano avuto un ruolo rilevante 

nella connessione delle aree interne tra di loro e con le citt¨ maggiori, ma anche come abbiano 

incontrato crescenti difficolt¨ di sostenibilit¨ economica. La parabola delle ferrovie toscane riflette, 

in un certo senso, i dilemmi e le contraddizioni che si manifestarono nellôintero sistema italiano. 

La Galizia, in Spagna, rappresenta invece un caso di marginalit¨ persistente. Caratterizzata da 

una struttura economica debole e da una forte dispersione insediativa, essa non riusc³ a sviluppare 

una rete ferroviaria capillare e capace di sostenersi nel tempo. Le linee secondarie galiziane soffrirono 

di scarso traffico, di coefficienti dôesercizio3 insostenibili e di politiche centrali deboli. Lo studio di 

questo caso consente di comprendere come la promessa di integrazione delle ferrovie di v²a estrecha 

non si tradusse in un effettivo rafforzamento della coesione territoriale in questôarea. 

La Catalogna, al contrario, offre lôimmagine di una regione in cui le ferrovie secondarie 

riuscirono, almeno in parte, a sopravvivere e a trasformarsi. Lôesistenza di un tessuto economico 

dinamico e di istituzioni regionali attive ï soprattutto dopo la Costituzione del 1978 e la nascita del 

Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya ï rese possibile un processo di rilancio selettivo. Alcune 

linee furono modernizzate, altre integrate nel sistema dei trasporti metropolitani, dimostrando che la 

 
3 Per coefficiente di esercizio si intende un indicatore finanziario ed economico fondamentale che misura l'efficienza 
operativa di un'impresa ferroviaria o di una linea ferroviaria. Esso rappresenta il rapporto tra i costi di esercizio e i ricavi 
di esercizio.  
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crisi di queste strade ferrate secondarie non era un destino inevitabile, ma il risultato determinato da 

precise scelte politiche e istituzionali. 

In linea generale, il confronto tra Toscana, Galizia e Catalogna costituisce dunque il cuore di 

questa ricerca. Esso permette di mostrare come una stessa tipologia infrastrutturale ï la ferrovia 

secondaria ï possa generare esiti diversi in base ai contesti istituzionali, economici e sociali. Allo 

stesso tempo, offre una chiave per leggere la modernizzazione come processo selettivo e diseguale, 

capace di produrre inclusioni ed esclusioni, opportunit¨ e marginalit¨. Lôarco temporale considerato, 

che si estende dal 1870 circa fino alla met¨ degli anni Ottanta del Novecento, consente infine di 

osservare non solo la fase di costruzione ed espansione, ma anche quella di crisi e di progressiva 

dismissione, collocando queste linee minori allôinterno delle pi½ ampie trasformazioni che investirono 

la mobilit¨ contemporanea. 

Per comprendere a fondo tali dinamiche, ¯ necessario collocare lôanalisi nel solco della ricerca 

gi¨ svolta sul tema ferroviario. Si deve innanzitutto sottolineare come le linee secondarie non abbiano 

suscitato un grande interesse da parte degli studiosi e delle istituzioni e come i lavori su tale tematica 

si siano sviluppati in forme e intensit¨ molto differenti nei due Paesi. Ci¸ ha prodotto un quadro 

frammentario e disomogeneo, nel quale le lacune risultano sicuramente evidenti. La mancanza 

maggiore ¯ quella di lavori comparativi e di lungo periodo capaci di intrecciare livelli normativi, 

economici e territoriali. Ĉ dunque da questo patrimonio di studi, e dalle sue lacune, che prende avvio 

la presente ricerca, con la quale si vuole proporre una lettura storica pi½ integrata e comparativa di 

questo fenomeno.  

Guardando il tema della storia ferroviaria da un punto di vista pi½ generale, si pu¸ ben 

osservare come la letteratura storica collochi le linee minori al crocevia tra modernizzazione e 

marginalit¨. Gli studi di lungo periodo hanno valorizzato la ferrovia quale vettore di integrazione 

economica e di trasformazione sociale, ma hanno tendenzialmente privilegiato lôanalisi delle reti 

primarie e dei grandi operatori4. Infatti, mentre le grandi direttrici e le vicende delle Ferrovie dello 

Stato hanno ricevuto ampio spazio negli studi di storia economica, sociale, politica e delle 

infrastrutture, le linee minori sono state per lungo tempo relegate a un ruolo marginale, considerate 

come semplici appendici rispetto al sistema principale. Ci¸ ha determinato un vuoto storiografico che 

solo in parte ¯ stato colmato da ricerche specifiche, prevalentemente circoscritte a singoli contesti 

regionali, a singole linee o a particolari aspetti normativi. 

 
4 Si devono evidenziare, senza pretese di completezza, alcuni importanti lavori di Tajani, Briano e Crispo, cos³ come i pi½ 

recenti di Maggi e Giuntini: F. Tajani, Storia delle ferrovie italiane a cento anni dallôapertura della prima linea, Garzanti, 
Milano, 1944; A. Crispo, Le ferrovie italiane. Storia politica ed economica, Giuffr¯ Editore, Milano, 1940; I. Briano, 
Storia delle ferrovie in Italia, Vol. I, II e III, Cavallotti Editore, Milano, 1977; A. Giuntini, Il paese che si muove. Le 
ferrovie in Italia fra ó800 e ó900, FrancoAngeli, Milano, 2001; S. Maggi, Le ferrovie, Il Mulino, Bologna, 2012. 
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Gli studi dedicati a queste strade ferrate risultano essere rari e in gran parte inseriti in opere 

pi½ ampie di storia dei trasporti o di analisi economica. In tali lavori, le linee locali appaiono 

principalmente come casi esemplificativi per riflettere sul rapporto tra Stato e autonomie locali, sulle 

politiche di finanziamento o sulla logica di razionalizzazione seguita nel secondo dopoguerra con la 

politica dei cosiddetti ñrami secchiò. Ne risulta un quadro interpretativo parziale, privo di una visione 

dôinsieme e soprattutto di confronti sistematici su scala nazionale e internazionale5. 

Ad oggi risulta complesso individuare contributi che affrontino in maniera esclusiva e 

sistematica il tema delle ferrovie secondarie allôinterno della storiografia italiana6. Tra i pochi lavori 

che hanno dedicato unôattenzione specifica a questa dimensione, merita particolare menzione il 

volume curato dal Prof. Stefano Maggi, esito degli Atti del Convegno internazionale La rotaia e il 

treno. Due secoli di sviluppo. In tale sede, un capitolo viene espressamente dedicato alla questione 

del treno locale, con unôanalisi approfondita delle reti ferroviarie minori e del loro ruolo nei processi 

di modernizzazione dei territori, mettendo in relazione lôevoluzione dei collegamenti su ferro con le 

trasformazioni di citt¨ e campagne7.  

Dal punto di vista della storia economica, il tema delle infrastrutture di trasporto ha ricevuto 

una considerazione pi½ ampia, in particolare grazie a studi di lungo periodo che hanno ricostruito le 

dinamiche dello sviluppo economico italiano. In questo ambito si collocano i contributi di Stefano 

Fenoaltea, Carlo Ciccarelli, Peter Groote e Andrea Bonfatti, i quali hanno offerto una cornice 

interpretativa fondata anche sullôelaborazione di serie quantitative. I loro lavori hanno messo in 

evidenza il ruolo delle infrastrutture ferroviarie, incluse quelle secondarie, nei processi di crescita 

economica e di industrializzazione, analizzato in chiave comparativa il nesso tra investimenti 

 
5 Tra questi testi si evidenziano, senza pretese di completezza: S. Maggi, Le ferrovie, cit.; S. Maggi, G. Turchi, M. 
Cruciani, Littorine. Lôinterpretazione italiana dellôautomotrice termica, Pegaso, Firenze, 2008; S. Maggi, A. Giovani, 

Muoversi in Toscana. Ferrovie e trasporti dal Granducato alla Regione, Il Mulino, Bologna, 2005; S. Maggi, Ferrovia 
Cecina-Volterra. Il trasporto pubblico in un territorio isolato, Nerbini, Firenze, 2011; S. Maggi, I trasporti in provincia 
di Grosseto. Studi per i cento anni della Rama (1913-2013), Nerbini, Firenze, 2013; S. Maggi (a cura di), I trasporti in 
provincia di Siena e la mobilit¨ sostenibile, Nerbini, Firenze, 2009; A. Giuntini, Il paese che si muove. Le ferrovie in 
Italia fra ó800 e ó900, cit.; A. Giuntini, S. Maggi, Public and Private Railways Companies in 19th and Early 20th Century 
Italy, in ñTrasporti Europeiò, Anno VII, n. 20-21, 2002, pp. 129-135; A. Giuntini, Le ferrovie nella Toscana 

dellôOttocento, in S. Fagioli (a cura di), Il fondo Turri. Industria ed imprenditoria sulla Montagna Pistoiese nella seconda 
met¨ dellôOttocento, Etruria Editrice, Pistoia, 2006, pp. 79-90; A. Ramazzotti, Il lento avvicinamento. Popolazione, 
ferrovie e territorio nellôItalia contemporanea, Rubbettino, Catanzaro, 2021. 
6 Alcuni di questi sono: S. Maggi, Il ruolo economico e sociale delle ferrovie secondarie in Italia, in ñRevue dôhistorie 
des chemins de ferò, n. 24-25, 2002, pp. 370-394; S. Maggi, Ferrovie e sviluppo urbanistico in Italia. I paesi scalo tra 
Siena e Follonica in Toscana 1859-1961, in çTSTè, n. 38, 2019, pp. 63-96; S. Maggi, La ferrovia per la maremma (1859-

1994), Nuova Immagine Editrice, Siena, 1996; S. Fagioli, La Ferrovia Pracchia-La Lima nei documenti del Fondo Turri 
(1880-1898), in S. Fagioli (a cura di), Il fondo Turri. Industria ed imprenditoria sulla Montagna Pistoiese nella seconda 
met¨ dellôOttocento, Etruria Editrice, Pistoia, 2006, pp. 63-78. 
7 S. Maggi (a cura di), La rotaia e il treno. Due secoli di sviluppo, Pacini Editore, Pisa, 2023, pp. 407-506. 
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infrastrutturali e sviluppo regionale, e approfondito la relazione tra dotazione infrastrutturale, 

integrazione del mercato interno e persistenza dei divari territoriali8. 

Sebbene tali studi non si siano occupati in modo diretto delle ferrovie secondarie, essi offrono 

comunque chiavi di lettura fondamentali per comprenderne la rilevanza storica: dalla distribuzione 

territoriale degli investimenti, alla relazione tra infrastrutture e mercati locali, fino al ruolo delle 

decisioni politiche nella costruzione di gerarchie economiche regionali. La letteratura di storia 

economica conferma, in tal senso, che le reti ferroviarie non possono essere ridotte a mere 

infrastrutture tecniche, ma devono essere intese come elementi strutturali dei processi di crescita e, al 

tempo stesso, di riproduzione delle disuguaglianze territoriali. 

Occorre poi evidenziare come, nonostante la presenza dei testi citati, come la maggior parte 

della produzione disponibile sia costituita da opere di appassionati, associazioni e dai lavori della 

Fondazione FS9. Questi lavori, spesso pubblicati da piccole case editrici locali o in forma auto-

prodotta, hanno il merito di preservare e diffondere una memoria storica che altrimenti rischierebbe 

di andare perduta, soprattutto a fronte della dispersione o della distruzione di molti archivi delle 

societ¨ ferroviarie minori. Essi forniscono dati tecnici, immagini, planimetrie, cronologie e 

testimonianze preziose, che diventano fonti indispensabili per il ricercatore, pur non potendo essere 

considerati prodotti pienamente scientifici per la mancanza di un inquadramento teorico e 

metodologico rigoroso. 

Tuttavia, risulta difficile operare una distinzione netta fra le opere accademiche e quelle che 

non lo sono, soprattutto in considerazione della scarsa disponibilit¨ di ricerche universitarie e della 

situazione in cui versano gli archivi delle societ¨ ferroviarie. Spesso tali archivi sono andati dispersi 

o frammentati e solo una piccola parte di questi ¯ confluita presso istituzioni locali (come comuni, 

province o altre realt¨ territoriali). In questo contesto, le opere degli appassionati costituiscono, in 

certi casi, una fonte preziosa, poich® talvolta rappresentano lôunico canale attraverso il quale si ¯ 

potuta conservare memoria documentaria di linee e gestioni altrimenti destinate allôoblio.  

 
8 Si evidenzia: S. Fenoaltea, The reinterpretation of Italian economic history: From unification to the great war, 
Cambridge University press, Cambridge, 2011; C. Ciccarelli, P. Groote, The spread of Railroads in Italian Provinces: A 

GIS Approach, in çScienze Regionaliè, Fascicolo 2, n. 17, 2018, pp. 189-224; C. Ciccarelli, C. Magazzino, E. Marcucci, 
Early development of Italian railways and industrial growth: A regional analysis, in çResearch in Transportation 
Economicsè, n. 88, 2021; R. Bonfatti et al., Pork, Infrastructure and Growth: Evidence from the Italian Railway 
Expansion, in çCESifo Working Paperè, n. 9228, 2021; R.Bonfatti et Al., The Baccarini Law Railways (1880-1890): 
Their Long-Run Sectoral Economic Impact, in çRivista di Storia Economicaè Fascicolo 2, 2022, pp. 234-261. 
9 Data lôimponente mole di lavori che rientrano in questo filone, si citano qui solo alcune delle principali collane e editori 

che hanno permesso la pubblicazione di questi lavori. Tra queste vi sono la collana Calosci, di Cortona, con oltre cinquanta 
titoli, cos³ come quelli dellôEditrice Trasporti su Rotaie (ETR), di Sal¸, dellôEditoriale del Garda di Desenzano del Garda 
(Brescia) e Duegi-Editrice di Albignasego (Padova). Vi sono anche numerosi articoli pubblicati su riviste specialistiche 
come Italia Nostra, I Treni o Tutto Treno. 
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Passando alla controparte spagnola, la storiografia relativa alle ferrovie presenta 

caratteristiche in parte analoghe a quella italiana, con una forte attenzione riservata alle grandi linee 

e ai processi di costruzione delle reti principali. In tal proposito, si ¯ spesso sottolineato il carattere 

spiccatamente radiale della sua configurazione, centrata su Madrid, interpretandolo come esito 

combinato di scelte politiche centraliste e di strategie di integrazione del mercato nazionale. Alcuni 

studi hanno letto questa radialit¨ come uno strumento di costruzione dello Stato e della centralit¨ 

madrilena, altri ne hanno evidenziato gli effetti di lungo periodo sui divari tra centro e periferia e sulla 

marginalizzazione delle relazioni trasversali e interregionali10.  

Per quanto relativo alle linee secondarie, invece, queste sono rimaste a lungo ai margini del 

dibattito storico. Le vicende delle grandi compagnie ferroviarie, il ruolo dello Stato nellôintegrazione 

territoriale e le politiche infrastrutturali del franchismo hanno attratto lôinteresse degli storici, 

lasciando in secondo piano le reti secondarie di v²a estrecha11. 

Tuttavia, a differenza del panorama italiano, il campo degli studi dedicati alle ferrovie minori 

della penisola iberica risulta pi½ articolato e nutrito anche a livello accademico. Accanto a una, 

comunque, ricca produzione di carattere locale non mancano infatti contributi scientifici che hanno 

analizzato in modo sistematico le dinamiche economiche, normative e territoriali delle linee 

secondarie12. In questo senso risulta molto importante sottolineare un lavoro strettamente dedicato a 

queste strade ferrate realizzato a cura di Miguel Munoz Rubio, nel quale sono raccolti contributi 

 
10 Si veda sul tema: A. Casares, Estudio hist·rico-econ·mico de las construcciones ferroviarias espa¶olas en el siglo XIX, 
Instituto iberoamericano de desarrollo econ·mico, Madrid, 1973; P. Pablo Ortunez Goicolea, La configuraci·n de la red 
nacional y las grandes compa¶²as ferroviarias: norte y MZA, 1913-1936, in J. Vidal Olivares et Al. (a cura di), Siglo y 
medio del ferrocarril en Espana, 1848-1998: Economia, Industria y Sociedad, Diputaci·n Provincial de Alicante, 

Alicante, 1999; A. Gomez Mendoza, Madrid, centro de la red de comunicaciones, in çArborè, n. 666, 2001, pp. 343-358; 
R. Barqu²n, Castillos en el aire, caminos de hierro en Espa¶a: la construcci·n de la red ferroviaria espa¶ola, in çRevista 
de la historia de la econom²a y de la empresaè, n. 10, 2016, pp. 289ï317; C. Hugo Soria Caceres, Evoluci·n hist·ricoï
geogr§fica del ferrocarril en Espa¶a: tem§ticas y comunicaci·n corporativa, in çRevista Internacional de Ciencias 
Sociales Interdisciplinaresè, Vol.9, n. 2, 2021, pp. 99-114; J. Mart²-Romero, A. San Jos®, J. Mart³-Henneberg, The 
radiality of the railway network in Spain during its early stages (1830-1867). An assessment of its territorial coherence, 

in çSocial Science Historyè, n. 2, 2021, pp. 636-389; M. Munoz Rubio, El ferrocarril en la construcci·n del Estado 
Liberal en la Espa¶a del siglo XIX, in çInvestigaciones Hist·ricasè, n. 2, 2024, pp. 409-428. 
11 Sul tema delle grandi direttrici ferroviarie si ricordano, senza pretese di completezza: M. Artola, Los ferrocarriles en 
Espa¶a, 1844-1943, Servicio de Estudios del Banco de Espa¶a, Madrid, 1978; A. Mendoza G¸mez, Ferrocarriles y 
cambio econ¸mico en Espana. 1855-1913, Alianza Universidad, Madrid, 1982; M. Mu¶oz Rubio, Renfe (1941-1991): 
medio siglo de ferrocarril p¼blico, Ediciones Luna, Madrid, 1995; F. Com²n, P. Mart²n Ace¶a, M. Mu¶oz Rubio, J. Vidal 

Olivares, 150 a¶os de historia de los ferrocarriles espa¶oles, Editorial Anaya y FFE, Madrid, 1998; A. Olmedo Gaya, El 
nuevo sistema ferroviario y su evoluci·n jur²dica, Aranzadi, Pamplona, 1999; D. Cuellar Villar, El ferrocarril en Espa¶a, 
siglos XIX y XX: una visi·n a largo plazo, Universidad Aut·noma de Madrid, Madrid, 2007; A. Garc²a, La v²a doble en 
Espa¶a y el sentido de circulaci·n de los trenes por ella, Madrid, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, 2010. 
12 J. Morley, K. P. i Plant, Minor Railways & Tramways of Eastern Spain, Birmingham Locomotive Club, Birmingham, 
1963; P. Allen, R. Wheeler, Vapor en la sierra. La v²a estrecha en Espa¶a y Portugal, Aldaba Ediciones, Madrid, 1987; 

J. Moreno Fern¨ndez, El ancho de v³a de los ferrocarriles espa¶oles. De espartero a Alfonso XIII, Madrid, Toral Editores, 
1996; M. Bent, Narrow gauge Rails Through the Cordillera, Semaphore Press, Chichester, 1998; M. Munoz Rubio, La 
organizaci·n del ferrocarril p¼blico de via estrecha entre 1941-1998, in çEstudis dôHistoria Econ·micaè, n. 16, 2000, 
pp. 33-49. 
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importanti sul tema scritti da diversi autori autorevoli quali Domingo Cuellar, Ana Isabel Olmedo e 

Pedro Pablo Ortu¶ez13.  

Una parte consistente di questa letteratura, poi, si ¯ concentrata su casi regionali specifici e 

sulle singole linee ferroviarie: la Catalogna, con particolare riferimento alle linee integrate nellôarea 

metropolitana di Barcellona e alle altre linee secondarie del territorio catalano14; e la Galizia, spesso 

interpretata come esempio paradigmatico di regione periferica penalizzata dalla debolezza 

infrastrutturale15. Ne risulta quindi, nel complesso, un panorama storiografico sicuramente pi½ nutrito 

rispetto a quello italiano. 

Passando alla storiografia comparata tra Italia e Spagna, si nota come questa risulti meno 

sviluppata rispetto ai singoli studi nazionali. Essa esiste in forma parziale e frammentaria. Le ricerche 

che mettono a confronto traiettorie, strumenti normativi, pratiche gestionali e risultati territoriali sono 

davvero poche e di solito limitate a specifici periodi o aree. La comparazione sistematica su un lungo 

arco cronologico e con attenzione territoriale (regione per regione) rimane un punto di debolezza nella 

letteratura esistente e costituisce uno dei motivi di originalit¨ della presente ricerca. 

Si pu¸ affermare che la produzione esistente presenta almeno quattro limiti ricorrenti. 

Innanzitutto, la sovra-rappresentazione di casi urbani e di linee maggiori rispetto alle reti locali e 

marginali. In secondo luogo, la frammentariet¨ metodologica: quasi nessuno studio combina in modo 

organico analisi normativa, dati economici e ricostruzione qualitativa delle pratiche amministrative.  

Come terzo punto si riscontra la carenza di studi comparati che colleghino le scelte nazionali 

con le traiettorie regionali. Infine, una disponibilit¨ disparata e una difficile reperibilit¨ delle fonti che 

rende difficoltosa lôarmonizzazione dei dati tra i vari Paesi. Questi limiti giustificano un approccio 

che privilegi la Toscana come caso principale e poi estenda la lente alla Galizia e alla Catalogna per 

costruire una comparazione robusta e di stampo internazionale. 

 
13 Questi contengono analisi delle singole ferrovie secondarie dei vari territori spagnoli, cos³ come della societ¨ EFE, poi 

FEVE, che si occup¸ della gestione di queste linee quando rientranti nella sua giurisdizione dal 1926 in poi. Vi sono infine 
anche studi di stampo storico-legislativo: M. Munoz Rubio, Historia de los Ferrocarriles de V²a Estrecha en Espa¶a, 
Vol. I, Fundaci¸n de los ferrocarriles Espanoles, Madrid, 2006; M. Munoz Rubio, Historia de los Ferrocarriles de V²a 
Estrecha en Espa¶a, Vol. II, Fundaci¸n de los ferrocarriles Espanoles, Madrid, 2006. 
14 Importanti i lavori di Salmeron I Bosch sulla storia delle ferrovie secondarie in Catalogna, contenenti non solo la storia 
delle singole ferrovie secondarie di questo territorio, ma anche dati quantitativi e statistici utili per ricostruire traffici e 

importanza delle linee analizzate nei singoli territori, come: C. Salmeron I Bosch, El tren dôOlot, Ediciones Terminus, 
Barcelona, 1984; C. Salmeron I Bosch, El tramvia del Baix Emporda, Ediciones Terminus, Barcelona, 1985; C. Salmeron 
I Bosch, Els ferrocarrils catalans I, Ediciones Terminus, Barcelona, 1985; C. Salmeron I Bosch, El tren de Sant Feliu de 
Guixols, Ediciones Terminus, Barcelona, 1986; C. Salmeron I Bosch, El tren de la Pobla de Lillet, Ediciones Terminus, 
Barcelona, 1986; C. Salmeron I Bosch, l tren de Montserrat, Ediciones Terminus, Barcelona, 1986; C. Salmeron I Bosch, 
El tren dôOlot, Ediciones Terminus, Barcelona, 1986.  
15 X. Fraga Rodriguez, Pontevedra-Vigo. Tranvias e trolebuses (1889-1989), Edicions Espiral Mayor, A Coruna, 2000; 
M. Rodr²guez Bugarin et al., La red de v²a m®trica en Galicia, in H. Gonzalo Orden, R-Evolucionando el Transporte, 
XIV congreso de ingenier²a del transporte 2021, Universidad de Burgos, Burgos, 2021; J. Alberich Gonzalez, Los tranvias 
y trolebuses de Galicia, Maquetren, Madrid, 2022.  
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A partire da questo quadro critico questo lavoro intende: 

1. Riempire una lacuna presente nella storiografia italiana e spagnola relativa alla storia delle 

ferrovie secondarie;  

2. Spostare lôasse interpretativo dalla sola analisi di stampo nazionale ad una lettura pi½ regionale 

e comparata; 

3. Integrare evidenze quantitative di esercizio e traffico con ricostruzioni istituzionali e di 

contesto; 

4. Colmare il vuoto comparativo ItaliaïSpagna mostrando come la stessa funzione territoriale 

abbia avuto esiti diversi a causa dei vincoli istituzionali, delle opzioni tecniche e delle 

traiettorie politiche selettive. 

Gli studi di riferimento si basano in larga misura su fonti ufficiali (relazioni ministeriali, dati 

statistici, memorie delle societ¨ concessionarie), su monografie locali e su ricerche dôarchivio. Queste 

fonti forniscono dati numerici e narrazioni da parte delle istituzioni centrali e delle aziende 

concessionarie imprescindibili. Allo stesso tempo, lôuso combinato di archivi amministrativi e fonti 

di stampa locale consente di ricostruire le pressioni politiche e le negoziazioni territoriali che non 

emergono dai soli dati quantitativi. 

Lo stato della storiografia fornisce basi certamente solide per quanto relativo alla storia delle 

ferrovie e dei trasporti, ma non certamente esaustive per sviluppare una storia comparata e 

regionalizzata delle ferrovie secondarie. Lôoriginalit ̈della ricerca proposta risiede nellôarticolazione 

analitica che mette insieme normativa, indicatori di esercizio e dinamiche territoriali con particolare 

enfasi sulla Toscana come caso di riferimento e con estensione analitica e comparata ad aree spagnole 

specifiche della Catalogna e della Galizia.  

A livello metodologico, la ricerca adotta un metodo comparativo di tipo diacronico e 

sistemico. Le ferrovie secondarie sono analizzate non come entit¨ isolate, ma come sottosistemi 

inseriti in un pi½ ampio quadro politico, economico e tecnologico. Questo implica la lettura dei dati 

e delle normative in relazione a: 

¶ Ruolo dello Stato centrale; 

¶ Iniziative delle amministrazioni locali; 

¶ Condizioni economiche regionali; 

¶ Processi di innovazione tecnica; 

¶ Trasformazioni sociali legate alla mobilit¨. 
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La comparazione temporale e diacronica fra i tre casi ¯ costruita attorno a grandi snodi 

politico-istituzionali e tecnologici comuni: un primo periodo di costruzione normativa e di espansione 

delle reti locali tra fine Ottocento e Prima guerra mondiale; la fase compresa tra il primo dopoguerra 

e gli anni Trenta, segnata da centralizzazione, dittature e prime crisi di traffico; il secondo dopoguerra, 

con la ricostruzione e la motorizzazione di massa; infine gli anni Settanta-Ottanta, caratterizzati da 

regionalizzazione e nuove politiche di gestione. Questa periodizzazione non implica una perfetta 

simultaneit¨ degli eventi fra Italia e Spagna, ma offre un quadro di riferimento condiviso entro cui 

collocare decisioni simili (nazionalizzazioni, riforme, politiche di chiusura) e valutarne gli effetti 

differenziati sui tre contesti regionali. 

Lôobiettivo ¯ ricostruire i meccanismi che spiegano divergenze e convergenze tra Italia e 

Spagna, evitando interpretazioni esclusivamente nazionali o puramente tecnicistiche. La ricerca copre 

lôintervallo temporale che va dal 1860 circa al 1985 circa ed ¯ divisa in fasi coerenti con i mutamenti 

istituzionali e tecnologici: 

¶ Periodo postunitario e costruzione normativa (Italia) / Restaurazione borbonica e prime 

iniziative liberali (Spagna); 

¶ Et¨ liberale e riforme ottocentesche; 

¶ Primo dopoguerra e anni Venti e Trenta (centralizzazione, dittature, prime crisi di traffico); 

¶ Periodo post-Guerra Civile spagnola e secondo dopoguerra (ricostruzione, motorizzazione di 

massa, razionalizzazioni, chiusure); 

¶ Decentramento e regionalizzazione (anni SettantaïOttanta). 

Questa scansione permette di confrontare momenti simili di decisione politica e di 

trasformazione tecnica nei casi studio oggetto di questo lavoro. 

Il cuore dellôanalisi ¯ rappresentato dai territori della Toscana, in Italia, e della Galizia e 

Catalogna in Spagna. La regione italiana ¯ trattata come laboratorio per osservare le tensioni fra 

norme generali e prassi locali, fra centralizzazione e istanze territoriali. Una volta delineato il quadro 

toscano, il metodo ricomprende lôanalisi delle esperienze spagnole della Galizia e della Catalogna, 

che costituiscono due casi divergenti: la prima caratterizzata da reti deboli e marginalizzate, la 

seconda da un parziale rilancio attraverso strumenti regionali.  

In questa prospettiva, la scelta di unôanalisi regionale disaggregata risponde innanzitutto alle 

forti eterogeneit¨ interne che caratterizzano sia lôItalia sia la Spagna, in termini morfologici, 

socio-economici e di sviluppo infrastrutturale. LôItalia ¯ segnata da lungo corso da divari Nord-Sud 

che rendono poco significativa una media nazionale e impongono di trattare le singole regioni come 

casi distinti: ci¸ che si osserva in Toscana non ¯ automaticamente trasferibile ad altri contesti, che 
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possono risultare differenti a livello di struttura produttiva, densit¨ insediativa e cronologia delle reti 

ferroviarie. Anche lo sviluppo disomogeneo delle linee secondarie ï minerarie, industriali, turistiche 

ï rafforza la necessit¨ di questa scala di analisi, perch® consente di cogliere combinazioni diverse di 

funzioni e di vincoli. 

Considerazioni analoghe sulle eterogeneit¨ interne valgono per la Spagna, dove conflitti 

politici, differenze morfologiche e squilibri nello sviluppo ferroviario (con una maggiore 

concentrazione di linee nel quadrante nord-orientale) hanno prodotto traiettorie territoriali divergenti. 

In questo contesto la Galizia e la Catalogna sono state selezionate come casi comparabili con la 

Toscana perch® presentano reti che svolgono funzioni tipicamente ñsecondarieò, nel senso che 

collegano aree precedentemente escluse dalla rete principale, ma con esiti diversi sia in termini di uso 

che di destino finale delle tratte (chiusure, rifunzionalizzazioni e integrazioni). Inoltre, il diverso 

grado di autonomia istituzionale ï una Comunidad Aut·noma con forte capacit¨ di governo dei 

trasporti e unôaltra con margini pi½ limitati ï permette di mettere alla prova il ruolo delle istituzioni 

regionali nei processi di chiusura, mantenimento o rilancio delle ferrovie secondarie. 

Anche la scelta di analizzare queste tre regioni non ¯ casuale ma risponde a criteri comparativi 

precisi. La Toscana costituisce il laboratorio principale perch® combina una rete secondaria 

relativamente capillare, costruita nel quadro della legislazione nazionale, con una documentazione 

abbondante che consente di seguire lôintero ciclo costruzioneïcrisiïchiusura. La Galizia rappresenta 

invece un caso limite di marginalit¨ infrastrutturale e debolezza economica, in cui le reti secondarie 

non riescono a consolidarsi e la promessa di integrazione territoriale resta in larga parte incompiuta, 

con linee spesso a vocazione mineraria o turistica. La Catalogna, al contrario, offre lôesempio di una 

regione caratterizzata da maggior densit¨ economica e da un ruolo crescente delle istituzioni 

regionali, in cui una parte delle linee minori ï fortemente orientate al trasporto passeggeri e in alcuni 

casi merci ï viene rilanciata o integrata nei sistemi metropolitani dopo la transizione democratica. 

Lôaccostamento di questi tre casi permette quindi di osservare, a parit¨ di ñtipologia 

infrastrutturaleò, esiti molto diversi, controllando al tempo stesso per appartenenza a due Stati 

nazionali accomunati da percorsi storici in parte analoghi. Allo stesso tempo, la comparazione 

presenta limiti che ¯ necessario riconoscere: le fonti disponibili sono pi½ ricche e continue per alcuni 

contesti sia locali che regionali rispetto ad altri, le cronologie delle riforme infrastrutturali e dei 

processi di regionalizzazione non coincidono perfettamente tra Italia e Spagna, e i sistemi statistici 

nazionali non sono sempre pienamente omogenei. Questi vincoli, naturalmente, impongono di 

considerare le traiettorie regionali non come serie perfettamente sovrapponibili, ma come casi 

analitici attraverso cui mettere alla prova ipotesi comuni sulla modernizzazione e selezione diseguale 

che hanno subito i vari territori oggetto dellôanalisi. 
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Si sottolinea come nel corso della ricerca si siano adottati alcuni concetti ricorrenti, quali 

"resilienza", "sostenibilit¨", "impatto socio-economico" e "coefficienti d'esercizio" delle ferrovie 

secondarie che sono stati utilizzati in modo non solo descrittivo ma anche operativo.  

Con resilienza si intende la capacit¨ di una linea di mantenere o recuperare nel tempo dei 

livelli minimi di esercizio nonostante gli shock a cui ¯ sottoposta (come guerre, crisi economiche, 

concorrenza stradale, riforme istituzionali), osservandone continuit¨ del servizio, riaperture a seguito 

di interruzioni o integrazione all'interno di altre reti.  

La sostenibilit¨, invece, ¯ stata valutata combinando degli indicatori economici come il 

coefficiente dôesercizio, la necessit¨ di sovvenzioni e lôandamento dei bilanci con la stabilit¨ delle 

scelte politiche di mantenimento in funzione o chiusura, poich® una linea potrebbe presentare conti 

formalmente in equilibrio anche solo grazie a trasferimenti straordinari o a politiche tariffarie 

particolari.  

Lôimpatto socio-economico ¯ misurato incrociando i dati di traffico passeggeri e merci, la 

capacit¨ di collegare aree interne alla rete principale, il ruolo delle linee per specifici comparti 

produttivi (miniere, distretti industriali, poli turistici) e, quando possibile, le evidenze qualitative sulle 

trasformazioni delle economie locali e dei modelli di mobilit¨. 

Ulteriore elemento con un ruolo centrale in questo lavoro ¯ rappresentato dal coefficiente 

dôesercizio, inteso come rapporto tra spese e ricavi di esercizio. Esso ¯ frequentemente utilizzato dalle 

stesse amministrazioni e societ¨ ferroviarie per valutare la redditivit¨ delle singole linee.  

Nel presente elaborato questo indicatore ¯ utilizzato in chiave comparativa, per mettere a 

confronto andamento dei conti delle diverse reti e seguire lôevoluzione temporale degli equilibri 

economici. Tuttavia, tale elemento presenta alcuni limiti che ¯ necessario evidenziare: di fatto, un 

valore basso pu¸ dipendere tanto da una reale efficienza gestionale quanto da forti sovvenzioni 

pubbliche, cos³ come da politiche tariffarie particolari o da altre scelte contabili che spostano 

determinati costi al di fuori dellôesercizio ordinario.  

Per questo motivo e per ovviare a queste problematiche, non ¯ stato interpretato isolatamente, 

ma congiuntamente con altri elementi quali i dati del traffico merci e/o viaggiatori, informazioni su 

eventuali trasferimenti, bilanci aziendali o decisioni politiche di chiusura o mantenimento in funzione 

e viene considerato come indicatore utile e necessario, ma parziale della sostenibilit¨ economica delle 

linee secondarie.  

Nel presente lavoro sono state utilizzate numerose tabelle che raccolgono dati su lunghezze di 

rete, concessioni, scartamenti, traffico passeggeri e merci, coefficienti di esercizio, bilanci aziendali, 

cronologia delle chiusure. Queste si basano su dati ufficiali pubblicati da ministeri dei Lavori 

Pubblici/Trasporti, amministrazioni ferroviarie nazionali e societ¨ concessionarie, privilegiando le 
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fonti centrali rispetto a quelle locali in caso di discrepanze annuali, per entrambi i casi nazionali. Non 

ci si ¯ limitati a riportare i dati, ma essi sono stati interpretati in chiave qualitativa. Ad esempio: 

¶ Le tabelle sugli atti normativi italiani mostrano il peso crescente delle disposizioni 

centralizzatrici e la progressiva selezione delle linee ritenute maggiormente sostenibili rispetto 

alle altre; 

¶ Le serie cronologiche sulle concessioni toscane evidenziano discrepanze fra stime iniziali e 

costi reali, rivelando la fragilit¨ strutturale del modello Baccarini; 

¶ Le tavole sui traffici e coefficienti dôesercizio mettono in luce il progressivo squilibrio fra 

entrate e uscite e la difficolt¨ delle linee secondarie a reggere la concorrenza del trasporto su 

gomma. 

Le discontinuit¨ documentarie ï presenti, ad esempio, durante le due guerre mondiali, crisi 

economiche e transizioni gestionali ï emergono implicitamente dalle serie incomplete e sono 

interpretate come indicatori qualitativi di tendenze strutturali (crescita/declino traffico, equilibri 

finanziari, selezione linee), senza ricorrere a interpolazioni o stime che altererebbero la fedelt¨ alle 

fonti primarie. Le statistiche disponibili, infatti, presentano spesso incompletezze strutturali: per 

taluni anni risultano riportati solo i coefficienti dôesercizio, per altri solo valori finanziari o di traffico 

parziale, senza uniformit¨ di dettaglio tra Italia e Spagna.  

Nonostante ci¸, queste non svolgono una funzione meramente descrittiva, ma costituiscono 

degli strumenti interpretativi. Infatti, esse permettono di misurare la distanza tra enunciazioni 

politiche e realt¨ quotidiana dellôesercizio ferroviario. In sintesi, le tabelle non sono trattate come 

allegati tecnici, ma come parte integrante dellôargomentazione. Esse permettono di sostenere tre tesi: 

1. La crisi non fu omogenea, ma differenziata per territorio e per linea; 

2. Le politiche pubbliche non tennero conto di questa diversit¨, adottando criteri uniformi che 

penalizzarono anche linee con potenzialit¨; 

3. I dati quantitativi, letti anche in chiave qualitativa, rafforzano lôinterpretazione delle ferrovie 

secondarie come specchio di disuguaglianze territoriali e di scelte politiche selettive. 

Passando alle ipotesi di questo lavoro, si sottolinea come lôobiettivo di fondo sia quello di testare 

le seguenti tre ipotesi: 

1. Le reti secondarie sono state uno strumento di integrazione territoriale ma hanno scontato 

fragilit¨ strutturali che ne hanno compromesso la sostenibilit¨; 

2. Le differenze normative e istituzionali tra Italia e Spagna hanno condizionato profondamente 

le traiettorie di sviluppo e declino; 
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3. La scala regionale ¯ decisiva per spiegare la resilienza o la marginalizzazione di queste 

ferrovie, come dimostrano i casi divergenti di Toscana, Galizia e Catalogna. 

Oltre a queste tre ipotesi principali ï relative alla funzione integrativa ma fragile delle ferrovie 

secondarie, al peso delle istituzioni e alla centralit¨ della scala regionale ï il lavoro ̄ stato orientato 

verso due domande di ricerca principali, volte ad approfondire le motivazioni storiche e le 

conseguenze di lungo periodo del fenomeno. 

La prima riguarda le ragioni che portarono alla costruzione delle ferrovie secondarie in 

Toscana, Galizia e Catalogna e gli effetti che tale processo ebbe a livello economico, politico e sociale. 

La seconda domanda concerne invece le cause che condussero alla chiusura delle linee 

secondarie e le conseguenze di tali dismissioni per i territori e per le popolazioni che ne erano state 

servite, sia in termini economici che politici e sociali, nonch® in relazione alla trasformazione dei 

modelli di mobilit¨ e alle ricadute ambientali. 

In generale, la ricerca intende dimostrare che le ferrovie secondarie furono dispositivi centrali 

nella costruzione delle politiche territoriali tra il XIX e il XX secolo. La loro storia consente di leggere 

in controluce il rapporto fra centro e periferia, fra modernizzazione ricercata e realt¨ economica, fra 

retorica dellôintegrazione e pratiche di esclusione. Si ritiene, inoltre, che queste non fallirono solo per 

ragioni meramente tecniche o per lôinevitabile concorrenza del trasporto su gomma, ma anche per 

lôeffetto combinato di scelte normative, criteri finanziari selettivi e configurazioni politiche che ne 

condizionarono lo sviluppo. Si vuole quindi non solo ricostruire la parabola di singole linee, ma 

collocarle entro un quadro che le interpreti come indicatori privilegiati dei processi di governance e 

di modernizzazione selettiva. Entrando pi½ nello specifico si vuole: 

1. Verificare lôefficacia delle politiche normative italiane e spagnole, mostrando come gli 

strumenti giuridici abbiano orientato la costruzione delle reti secondarie, introducendo 

vincoli, incentivi e gerarchie che hanno definito lôaccessibilit¨ dei territori periferici. 

2. Misurare lôimpatto socioeconomico delle reti locali attraverso lôanalisi dei traffici, dei 

coefficienti di esercizio e delle pratiche gestionali per comprendere se e come le ferrovie 

secondarie abbiano inciso sulle economie locali, soprattutto in aree agricole e montane. 

3. Confrontare le traiettorie divergenti di Toscana, Galizia e Catalogna: la Toscana, dove si 

svilupp¸ una rete consistente e rappresentativa poi smantellata in gran parte. La Galizia, con 

le sue fragili infrastrutture sostanzialmente abbandonate. La Catalogna, dove la presenza di 

risorse economiche e di istituzioni regionali attive avrebbe potuto favorire processi di rilancio 

e integrazione. 
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4. Evidenziare le logiche di declino e dismissione e chiarire perch® le politiche del secondo 

dopoguerra abbiano privilegiato la chiusura e la sostituzione con il trasporto stradale, cos³ 

come evidenziare in quali condizioni si sia invece scelto di investire in innovazioni 

tecnologiche o in un rilancio selettivo. 

5. Collocare il caso ferroviario nel pi½ ampio processo di costruzione statale e regionale 

utilizzando le strade ferrate secondarie come indicatori della capacit¨ delle istituzioni centrali 

di governare la periferia e, pi½ tardi, come cartina di tornasole della redistribuzione di poteri 

alle regioni. 

Questo lavoro si colloca nei dibattiti sulla modernizzazione diseguale e sulla governance delle 

infrastrutture, proponendo il concetto di ñmodernizzazione selettiva16ò per analizzare come le 

politiche ferroviarie adottate nel corso del tempo abbiano privilegiato alcuni territori e infrastrutture 

a scapito di altri (ad esempio strade-ferrovie secondarie), ridisegnando gerarchie spaziali e 

opportunit¨ di mobilit¨ specialmente per le popolazioni delle aree interne. In questa prospettiva, le 

ferrovie secondarie diventano un osservatorio privilegiato per studiare come decisioni statali e 

regionali di investimento, mantenimento o chiusura abbiano contribuito a produrre una 

modernizzazione territorialmente selettiva. La loro parabola consente di comprendere come le 

retoriche della coesione territoriale e dello sviluppo equilibrato siano state spesso disattese da scelte 

di investimento e chiusure che hanno privilegiato le aree centrali a scapito delle aree interne del 

territorio. 

Questo approccio dialoga con i dibattiti sulla modernizzazione diseguale, che hanno messo in 

luce come i processi di sviluppo anche a livello infrastrutturale, producano sistematicamente aree 

avvantaggiate e aree marginalizzate, pi½ che una convergenza territoriale uniforme17. Al tempo stesso, 

la tesi si inserisce nella letteratura sulla governance delle infrastrutture, interrogando il ruolo giocato 

da Stato, Regioni ed enti locali nella definizione delle priorit¨ di investimento, nella creazione, nella 

 
16 Nel presente lavoro il concetto di ñmodernizzazione selettivaò indica processi in cui le politiche ferroviarie non mirano 
a un ammodernamento uniforme della rete, ma operano scelte di priorit¨ tra linee e territori. Modernizzare alcune ferrovie 
significa, al tempo stesso, concentrare risorse infrastrutturali, tecnologiche e organizzative su determinati corridoi e aree, 
mentre altre linee ï e i territori che esse servono ï vengono progressivamente abbandonati o chiusi. In questo senso, la 
modernizzazione non appare come un processo neutro e generalizzato, ma come un insieme di decisioni selettive che 
ridisegnano spazio e trasporti. 
17 Sul tema della modernizzazione diseguale si evidenzia, tra gli altri: H. Capel, Ferrocarril, Territorio y Ciudades, in 
çRevista Bibliogr§fica de Geograf²as y Ciencias Socialesè, Vol. XII, n. 717, 2007; J. Vidal, Fast growth and Missed 
Opportunities: Spainôs transport and mobility History, in G. Mom et Al. (a cura di), Mobility in History: Themes in 
Transport, Alphil, Neuchatel, 2010, pp. 175-182; C. Delgado, Entre el puerto y la estaci·n: La influencia de las 
infraestructuras de transporte en la morfolog²a de las ciudades portuarias espa¶olas (1848-1936), in çScripta Nova: 
Revista Electr·nica de Geograf²a y Ciencias Socialesè, n. 330, 2010; A. Giuntini, Il ruolo delle infrastrutture. Percorsi 

di modernizzazione e svolte tecnologiche nella storia delle infrastrutture italiane dalla seconda met¨ del Novecento a 
oggi, in çItalia Contemporaneaè, n. 295, 2021, pp. 121-140; G. Vesti, Centri e periferie. Europa, Italia, Mezzogiorno dal 
XX al XXI secolo, Laterza, Roma, 2021; A. Giovannelli, Percorsi lenti. Ferrovie abbandonate e progetto, FrancoAngeli, 
Milano, 2025. 
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gestione delle reti e nelle decisioni di dismissione18. Infine, il lavoro dialoga anche con il campo 

dellôeconomia istituzionale, assumendo che norme, assetti e configurazioni amministrative 

condizionino in modo decisivo la traiettoria delle ferrovie, comprese quelle secondarie, e la loro 

capacit¨ di sopravvivere nel lungo periodo19. 

Guardando alle fonti, per gli storici dei trasporti queste rappresentano una delle principali 

difficolt¨. Sono poco approfondite, raramente ben catalogate e i documenti sono solitamente dedicati 

allo sviluppo di un solo vettore o infrastruttura, cosicch® non mostrano quasi mai l'intera circolazione 

di persone e merci, nemmeno in un'area limitata. Al contrario, i trasporti dovrebbero essere studiati 

nella loro interezza e nelle loro relazioni con la societ¨. Per tale motivo, la ricerca poggia su un 

insieme ampio e diversificato di fonti, necessario per affrontare la complessit¨ del tema e per integrare 

la dimensione normativa, economica, tecnica e politica delle ferrovie secondarie.  

Lôuso delle stesse ̄ stato orientato a garantire comparabilit¨ fra Italia e Spagna e a colmare le 

lacune lasciate dalla storiografia precedente, spesso limitata a un solo livello documentario. Le fonti 

sono state analizzate in modo incrociato. Le normative sono state lette alla luce dei dati economici e 

dei bilanci, per verificare se gli obiettivi legislativi trovassero riscontro nella realt¨. I materiali locali 

sono stati messi a confronto con i documenti ufficiali, al fine di cogliere scarti e contraddizioni. Infine, 

le fonti archivistiche hanno permesso di arricchire di dettagli il quadro generale e di interpretare i 

processi politici dietro le decisioni che hanno coinvolto queste infrastrutture ferroviarie. 

Un primo nucleo di fonti ¯ costituito dalle leggi, dai regolamenti e dai decreti che hanno 

disciplinato la materia ferroviaria. Per lôItalia si sono considerate, ad esempio, le normative 

 
18 Sul tema della Governance infrastrutturale si veda, tra gli altri: T. Navas, Il riflesso della modernit¨: le autostrade 

spagnole, 1920-1960, in çStoria Urbanaè, n. 100, 2002, pp. 27-55; L. Bott¨, Saggio politico-economico sullo sviluppo 
del sistema dei trasporti in Italia, tra condizionamenti storici, imposizioni politico-istituzionali ed economia, Tesi di 
Dottorato, Universit¨ di Friburgo, 2006; P. Pablo Ortunez Goicolea, Cambio pol²tico, instituciones y empresas ferroviarias 
en Espa¶a (1918-1936), in çInvestigaciones de Historia Econ·micaè, 4/12, 2008, pp. 141-168; P. Pablo Ortunez Goicolea, 
Gobernanza en la regulaci·n del sector ferroviario espa¶ol. Un an§lisis hist·rico: 1844-1941, in çRevista de Historia 
Industrialè, n. 61, 2016, pp. 79-109; P. Spirito, La programmazione economica nelle fasi della storia economica: evidenze 

dal settore dei trasporti, in çRivista Economica del Mezzogiornoè, n. 1-2, 2022, pp. 359-397; G. Pappa, Le ferrovie 
secondarie tra campanilismo e rivalit¨ commerciali: il caso storico della Circumetnea, in çStoria e Futuroè, n. 58, 2023; 
A. Giuntini, Governance economica, reti, connettivit¨ negli ultimi trentôanni nello specchio della storia economica, in 
çMemoria e Ricercaè, n. 1, 2023, pp. 61-76; L. Stacchini, Le ferrovie secondarie Follonica Porto-Massa Marittima e 
Villaodrid-Ribadeo: una prospettiva comparata, in çProposte e ricercheè, n. 91, 2024, pp. 127-148; R. Mascolo, La 
convergenza mancata. Radici storiche, governance europea e polarizzazione territoriale, in çSinTesiè, n. 1, 2025.  
19 Per quanto riguarda il dialogo con lôeconomia istituzionale, si veda tra gli altri: C. Betran P®rez, Industria y crecimiento 
econ·mico en el primer tercio del siglo XX. Espa¶a, 1913-1929, Tesis Doctoral, ProQuest LLC, Ann Arbor, 1995; T. 
Sanchis Llopis, Transferencias intersectoriales de productividad en la econom²a espa¶ola: 1958-1975, in çRevista de 
Historia Industrialè, n. 19-20, 2001, pp. 275-302; R. Milward, La regolamentazione e la propriet¨ sei servizi pubblici in 
Europa: una prospettiva storica dal 1830 al 1950, in çEconomia Pubblicaè, n. 2, 2004, pp. 25-39; M. Jaime Barreiro, El 
despegue industrial y la reorientaci·n del sistema de transporte terrestre en Espa¶a, 1940-1975, in çRevista Galega de 

Econom²aè, n. 1, 2009, pp. 1-19. 
A. Giuntini, Il sistema infrastrutturale italiano fra acquisizioni e vincoli, opportunit¨ e mancanze, in çRivista di Storia 
Economicaè, n. 1, 2012, pp. 61-78; R. Bustillo Bolado, Nacimiento y evoluci·n del ferrocarril y su r®gimen jur²dico en 
Espa¶a, Dykinson, Madrid, 2013.  
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postunitarie, con particolare attenzione alla legge Baccarini del 1879, agli interventi successivi di 

rifinanziamento e alle riforme del primo e del secondo dopoguerra, ai provvedimenti sui cosiddetti 

ñrami secchiò e alle politiche adottate dalle nuove istituzioni regionali degli anni Settanta. Questi testi 

permettono di ricostruire la gerarchia introdotta fra linee principali e secondarie, i criteri di 

finanziamento e la logica selettiva delle politiche ferroviarie. 

Per la Spagna sono centrali le leggi e i piani ferroviario di inizio Novecento, che definirono la 

categoria di v²a estrecha, e i successivi interventi attuati durante le Dittature e il periodo della 

Repubblica che condussero prima alla creazione della EFE (e successivamente FEVE), poi alla 

regionalizzazione della gestione ferroviaria. Le fonti normative spagnole evidenziano il ritardo con 

cui si tent¸ di disciplinare il settore e le ambiguit¨ che ne segnarono lo sviluppo. 

Un secondo nucleo riguarda le fonti statistiche. Si tratta di dati ufficiali pubblicati dai 

ministeri, dalle societ¨ concessionarie e da organismi statistici nazionali. In Italia sono state utilizzate 

le relazioni annuali delle Ferrovie dello Stato, i bilanci prodotti dalle singole linee in concessione e i 

prospetti riepilogativi prodotti dai Ministeri. Per la Toscana, queste fonti consentono di misurare la 

lunghezza delle reti, i costi di costruzione, il volume di traffico e gli equilibri di bilancio. 

In Spagna fonti analoghe provengono dalle relazioni delle societ¨ private di gestione, dai dati 

pubblicati dal Ministerio de Obras P¼blicas e dai rapporti della EFE/FEVE. Questi materiali 

permettono di ricostruire lôevoluzione delle linee galiziane e catalane, evidenziando differenze di 

redditivit¨, di volume di traffico e la loro risposta alle innovazioni tecnologiche. 

Un terzo insieme di fonti ¯ costituito dalle memorie aziendali e dai documenti prodotti dalle 

societ¨ concessionarie. Si tratta di bilanci interni, corrispondenze, relazioni di esercizio, utilizzate in 

particolare per le linee toscane e catalane. Esse offrono uno sguardo ñdal bassoò sulla gestione 

quotidiana delle ferrovie, sui problemi tecnici incontrati, sugli investimenti richiesti e sulle difficolt¨ 

finanziarie riscontrate su queste linee. 

Inoltre, si sono utilizzate fonti locali come giornali, riviste e pubblicistica coeva per cogliere 

il dibattito pubblico, le pressioni delle comunit¨ e le percezioni delle linee ferroviarie da parte degli 

utenti. In particolare, nel caso toscano, questi materiali rendono evidente come la popolazione 

interpretasse la ferrovia come un simbolo di modernit¨ e come la progressiva marginalizzazione delle 

linee secondarie gener¸ una certa frustrazione nella cittadinanza. 

Un quarto nucleo riguarda i materiali dôarchivio e i resoconti parlamentari. In Italia sono stati 

consultati atti delle commissioni parlamentari e documentazione ministeriale riguardante le 

concessioni e i piani di sviluppo. In Spagna risultano rilevanti i dibattiti parlamentari sulla 

regionalizzazione e le carte relative alla creazione di organismi come la EFE/FEVE e il Ferrocarrils 
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de la Generalitat de Catalunya. Queste fonti testimoniano la dimensione politica delle decisioni 

ferroviarie e permettono di leggere le scelte tecniche come prodotti di negoziazioni istituzionali. 

Accanto alle fonti primarie, la ricerca utilizza la letteratura scientifica e le monografie locali 

come strumenti di inquadramento e confronto. Esse sono state impiegate non solo per ricostruire il 

contesto generale, ma anche per colmare lacune documentarie, ad esempio laddove i dati statistici 

non risultavano disponibili o erano frammentari. 

Nonostante lôampiezza del corpus, le fonti presentano limiti che incidono per certi versi sulle 

conclusioni. Le statistiche ufficiali sono relativamente omogenee e comparabili, ma alle volte 

risentono dei criteri di classificazione ministeriali e talvolta occultano i deficit delle linee in 

concessione; per questo sono state sempre confrontate con bilanci interni e memorie aziendali, pi½ 

dettagliati ma anche pi½ frammentari. La documentazione delle societ¨ concessionarie ¯ ricca per 

alcune linee toscane e catalane, mentre resta lacunosa per molti tratti galiziani, con il rischio di 

sovra-rappresentare i casi meglio documentati. La stampa locale e la pubblicistica coeva riflettono le 

percezioni e gli interessi delle ®lite cittadine e non possono essere assunte come descrizioni neutrali, 

motivo per cui vengono utilizzate solo in combinazione con fonti statistiche e normative. Rimangono 

infine lacune importanti: per alcune linee non sono disponibili serie complete di dati di traffico e 

bilancio, e la documentazione parlamentare ¯ sbilanciata sui momenti di crisi pi½ che sulla routine 

quotidiana. Di conseguenza, le conclusioni quantitative sulla redditivit¨ e sulle chiusure sono da 

intendersi come tendenziali e vengono sempre integrate con analisi qualitative dei contesti locali.  

Il reperimento delle fonti ¯ stato reso pi½ complesso dalla scarsit¨ di inventari aggiornati in 

molti archivi, soprattutto locali, con il rischio di dispersione e di perdita di nuclei documentari 

rilevanti. Questa situazione introduce un bias territoriale: risultano meglio documentate le linee i cui 

archivi sono stati ordinati o parzialmente descritti, o linee i cui documenti si ritrovano in archivi pi½ 

grandi e attrezzati, mentre altre, specie nelle aree periferiche, rimangono pi½ opache. Per ridurre tali 

distorsioni, la ricerca ha combinato sistematicamente fondi centrali e locali, ha utilizzato la 

storiografia esistente come guida per individuare eventuali lacune e si ¯ cercato di indicare i casi in 

cui le conclusioni sono condizionate dalla debolezza del materiale archivistico. 

Nello specifico, le tre regioni considerate presentano opacit¨ documentarie di natura diversa. 

In Toscana e in altre aree italiane esistono archivi locali che conservano fondi relativi alle linee 

secondarie; tuttavia, tali fondi sono spesso lacunosi (con solo alcune annate conservate), talvolta in 

pessimo stato materiale, e con inventari parziali, il che rende difficile seguire in modo continuo 

lôevoluzione gestionale delle linee. In Spagna, al contrario, la documentazione si concentra in pochi 

grandi poli, come lôArchivo Hist·rico del Museo del Ferrocarril di Madrid o lôarchivio di Barcellona, 

mentre gli archivi locali raramente conservano materiali specifici sulle linee de v²a estrecha. Questa 
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concentrazione facilita la consultazione di alcune serie, ma produce forti zone dôombra per molti casi 

periferici e rende pi½ arduo cogliere le dinamiche locali se non accompagnate dalla bibliografia 

specifica. Ne deriva che il quadro ricostruito ¯ sicuramente pi½ dettagliato per le linee e i periodi 

coperti da serie relativamente continue, mentre altri segmenti meno coperti vengono discussi con 

maggiore cautela. 

Il quadro tracciato finora mostra come la ricerca si muova su una traiettoria chiara e 

multilivello: partire dallo stato della storiografia, individuare le lacune, definire un metodo 

comparativo e sistemico, stabilire obiettivi concreti, utilizzare un apparato ampio di fonti e 

interpretare i dati quantitativi in chiave qualitativa. A livello di struttura, la tesi ¯ organizzata in quattro 

capitoli che seguono una scansione cronologica e tematica.  

Il primo capitolo costituisce il quadro introduttivo e affronta la prima costruzione normativa, 

analizzando la nascita delle ferrovie secondarie nel contesto postunitario italiano e nella Spagna di 

fine Ottocento, con particolare attenzione alla legislazione fondativa: in Italia la legge Baccarini e in 

Spagna le prime disposizioni sulla v²a estrecha. Nel contesto italiano, la Toscana ¯ assunta come caso 

di osservazione privilegiato, poich® consente di valutare in modo puntuale le ricadute concrete della 

legislazione nazionale sulle reti locali; per quanto riguarda invece la Spagna, una funzione analoga ¯ 

svolta dai casi della Galizia e della Catalogna, che permettono di cogliere le differenti modalit¨ di 

applicazione e gli esiti territoriali delle politiche ferroviarie. La ricostruzione del periodo di fine 

Ottocento e inizio Novecento consente di seguire lôespansione delle reti locali, il crescente peso degli 

scartamenti ridotti, le tensioni fra costi di costruzione e finanziamenti statali e il ruolo degli enti locali, 

mettendo in evidenza, anche attraverso le numerose tabelle, come la distanza fra preventivi e costi 

reali abbia inciso sullôequilibrio economico.  

Il secondo capitolo si concentra sul primo dopoguerra e sugli anni Venti e Trenta del 

Novecento, prendendo in esame le politiche centralizzatrici in Italia, soprattutto sotto il fascismo, e 

in Spagna, specialmente durante la dittatura di Primo de Rivera e la seconda Repubblica. In questa 

fase le ferrovie secondarie vengono interpretate come strumenti di controllo territoriale e al contempo 

come laboratori di innovazioni tecniche ï dallôintroduzione delle littorine alle prime esperienze di 

elettrificazione ï ma risultano anche esposte a una concorrenza crescente da parte del trasporto su 

gomma. La Toscana e la Catalogna mostrano tentativi di adattamento, mentre la Galizia conferma le 

proprie fragilit¨ strutturali. Nello stesso capitolo vengono inoltre analizzate le conseguenze delle due 

guerre di questo periodo, la Guerra civile spagnola e la Seconda guerra mondiale, sui sistemi 

ferroviari locali dei territori oggetto dellôanalisi.  

Il terzo capitolo affronta la fase del secondo dopoguerra, periodo di ricostruzione delle 

infrastrutture in entrambi gli Stati, e gli anni Cinquanta e Sessanta, in cui gli interventi e la 
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motorizzazione di massa segnano una svolta radicale: in Italia le politiche dei cosiddetti ñrami secchiò 

determinano drastiche riduzioni della rete, mentre in Spagna la creazione della FEVE inaugura una 

stagione di chiusure che si concentrarono in particolare negli anni Sessanta e Settanta. Inoltre, le 

tabelle relative ai coefficienti dôesercizio documentano una crisi profonda e generalizzata, pur con 

alcune interessanti eccezioni.  

Infine, il quarto capitolo ¯ dedicato agli anni Settanta e ai primi anni Ottanta e analizza i 

processi di regionalizzazione e le nuove politiche di gestione attuate nei tre territori oggetto di questo 

lavoro. La Costituzione spagnola del 1978 e la nascita dei Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 

segnano un cambio di paradigma che consente alla Catalogna di sperimentare un rilancio selettivo, 

mentre la Galizia rimane essenzialmente esclusa da questi nuovi tentativi e subisce in misura ancora 

maggiore il predominio del trasporto stradale. In Italia, nello stesso periodo, la contrazione delle linee 

secondarie prosegue senza che si realizzi un reale passaggio di competenze alle regioni, nonostante i 

vari tentativi, come quelli attuati dalla Regione Toscana, di elaborare nuovi piani per ricostruire e 

rinnovare diverse infrastrutture che erano in precedenza state chiuse e, in alcuni casi, smantellate. Il 

confronto finale evidenzia come la scala regionale sia decisiva per spiegare le varie differenze di 

esito.  

In definitiva, la tesi vuole dimostrare che le ferrovie secondarie furono strumenti centrali per 

lôintegrazione dei territori, ma la loro sostenibilit¨ dipese in misura decisiva dalle condizioni 

normative e istituzionali, pi½ che da logiche di mercato. In Italia, la legislazione postunitaria costru³ 

un modello gerarchico che garant³ una certa espansione della rete, ma al prezzo di fragilit¨ 

economiche strutturali che si sarebbero manifestate nel tempo; inoltre, le politiche del secondo 

dopoguerra sancirono una dismissione generalizzata, nonostante alcune linee mostrassero potenzialit¨ 

di resilienza.  

In Spagna, al contrario, la debolezza normativa e finanziaria determin¸ una traiettoria pi½ 

accidentata: la Galizia si configur¸ come area marginale, incapace di sostenere la propria rete, mentre 

la Catalogna riusc³, in un certo senso, a utilizzare le nuove competenze regionali per avviare un 

processo di rilancio, seppur molto parziale e selettivo.  

Lôanalisi conferma, dunque, che la scala regionale costituisce la chiave interpretativa per 

comprendere come decisioni simili abbiano prodotto effetti divergenti, poich® Toscana, Galizia e 

Catalogna dimostrano che le ferrovie secondarie non hanno avuto un destino unitario, ma traiettorie 

differenziate in relazione alle risorse economiche disponibili, al tessuto sociale, alla concorrenza 

stradale e alle istituzioni politiche. Nel lungo periodo, queste reti rivelano come la modernizzazione 

infrastrutturale delle aree interne non sia stata un processo lineare e uniforme, bens³ selettivo e che 

ha contribuito a rafforzare disuguaglianze territoriali gi¨ esistenti. 
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Capitolo I - Il periodo dôoro delle ferrovie secondarie: funzioni, visioni 

e modelli di sviluppo territoriale in Italia e Spagna (1866-1918) 

1.1 Le ferrovie secondarie italiane: dalla riflessione politica alla progettazione 

normativa 

1.1.1 Tra retorica unitaria e realismo finanziario: i primi dibattiti (1861ï1877) 

Nel primo decennio successivo allôUnit¨, il problema della rete ferroviaria secondaria fu 

oggetto di un dibattito politico intenso ma privo di sbocchi concreti. In un contesto segnato da un 

forte squilibrio territoriale e da gravi limitazioni finanziarie, la questione delle ferrovie complementari 

emerse come elemento di tensione tra le aspirazioni modernizzatrici dello Stato e la realt¨ materiale 

delle risorse disponibili. La costruzione delle grandi direttrici rimaneva la priorit¨ assoluta, mentre la 

diffusione capillare della rete ferroviaria nei territori interni e periferici era rimandata a un tempo 

indefinito. 

Gi¨ nel 1861, nel corso della discussione sul progetto della linea Napoli-Adriatico, il Ministro 

dei Lavori Pubblici Ubaldino Peruzzi dichiarava alla Camera dei deputati che la costruzione della rete 

principale doveva precedere ogni altra iniziativa: 

Il Governo crede che la rete principale delle strade ferrate italiane sia compiuta; il Governo 

ritiene che sarebbe un aumentare le difficolt¨ che si oppongono al reperimento dei molti capitali necessari 

a compiere questa rete ferroviaria, abbastanza estesa, come ho detto di sopra, e ad assicurare tutti gli altri 

lavori e tutte quelle spese che lo Stato deve commettere nell'interesse della grandezza, della sicurezza, 

della prosperit¨ della nazione, il non raffermare la fiducia che abbiamo acquistato col far certi tutti i 

capitalisti, col far noto all'Europa che noi sappiamo accoppiare l'ardire alla prudenza [é] Noi, avendo 

provveduto in questo modo alle principali comunicazioni italiane, avremo provveduto ai bisogni pi½ 

urgenti della nazione. Verr¨ allora il secondo periodo, quel periodo nel quale noi dovremo pi½ 

specialmente provvedere ai bisogni provinciali, in cui avremo ad estendere la diramazione di questa rete 

principale delle strade ferrate italiane. Quelle ragioni che militavano perch® noi facessimo con una 

straordinaria rapidit¨ questa rete principale, non militano egualmente quando si tratta di fare questa rete 

secondaria20.  

Le esigenze di bilancio, unite alla necessit¨ di garantire fiducia ai capitali privati, rendevano 

secondo Peruzzi prematuro ogni intervento di espansione territoriale secondaria. Lôelevato 

fabbisogno finanziario richiesto per la realizzazione di tali infrastrutture, infatti, impediva in quel 

frangente di pianificare una rete che non fosse quella arteriale, destinata a collegare i principali centri 

 
20 Atti Parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, VIII Legislatura, Seduta antimeridiana del 3 luglio 1861, Tip. della 
Camera dei deputati, Roma, 1861, p. 1759.  
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urbani del Paese, quali Genova, Milano e le altre grandi citt¨. Complessivamente, rimanevano da 

costruire circa 4.400 chilometri di linee ferroviarie, per un costo stimato intorno al miliardo di lire. 

A conferma di ci¸, nel 30 giugno 1864 un primo progetto di legge ð che ipotizzava una rete 

secondaria da affidare a iniziativa privata ð fu presentato ma non discusso, anche a causa della caduta 

del governo proponente. Nella relazione, si affermava lôurgenza di individuare le linee ñessenzialiò 

per il completamento della rete, demandandone lôattuazione a capitali privati con possibile concorso 

pubblico21.  

A tal proposito si espresse, nel 1912, Filippo Tajani nel suo volume Le ferrovie del Prof. 

Filippo Tajani, in cui riconosceva lôimportanza strategica di una rete secondaria capace di estendere 

i benefici del trasporto ferroviario anche ai territori esclusi dalle grandi direttrici di comunicazione, 

favorendo così una più equa distribuzione delle risorse naturali. Allo stesso tempo, però, Tajani 

sottolineava le difficoltà oggettive legate alla costruzione di ferrovie in Italia, dovute alla complessa 

morfologia del territorio e agli alti costi che ne derivavano:  

Il nostro paese non è ancora provvisto di ferrovie nella quantità necessaria al suo sviluppo e 

deve ancora costruirne per mettersi a pari degli altri paesi di Europa più progrediti» e poi «La inferiorità 

dellôItalia non ¯ per¸ affatto dovuta a trascuratezza da parte dei Governi od a mancanza di iniziative, ma 

alle difficoltà naturali che presso di noi incontra la diffusione delle ferrovie. Il territorio del nostro paese 

¯ montuoso e solcato da frequenti corsi dôacqua, gli abitati sono quasi sempre situati sulle alture: tutte 

cose queste che fanno crescere notevolmente il costo delle strade ferrate, talché si può dire che per 

costruire un chilometro di linea in Italia occorre una spesa doppia di quella bastante per i paesi posti in 

condizioni naturali più facili, come la Germania, il Belgio, gran parte della Francia22.  

Lôinteresse per la questione non si esaur³ in quel momento, come testimonia la posizione 

assunta dal Ministro Quintino Sella nel corso della discussione parlamentare sul progetto di legge del 

186523, quando pur dichiarandosi inizialmente favorevole a un intervento statale diretto, ammetteva 

di aver dovuto abbandonare questa visione per ragioni finanziarie: 

Or bene, signori, a qual partito si poteva ricorrere? Forse al partito di far costruire queste 

ferrovie dallo Stato? Ebbene, a costo di apparire, come diceva ieri l'onorevole Valerio, eretico anch' io 

presso di alcuni, non vi nasconder¸ che per lunga pezza ebbi una grande simpatia per la costruzione delle 

ferrovie per opera dello Stato. Sono stato avvezzo qui a vedere ferrovie magnificamente costrutte, e 

relativamente parlando, con molta economia; io sono stato avvezzo, come diceva l'onorevole Valerio, a 

veder sorgere una scuola di valenti ingegneri ed appaltatori di costruzione di ferrovie, ed aveva ed ho 

tutt'ora la profonda convinzione che, se con questo sistema si fossero potute costruire le linee italiane, 

 
21 A. Crispo, Le ferrovie italiane. Storia politica ed economica, cit., pp. 115-116. 
22 F. Tajani, Le ferrovie, Tip. Cooperativa Comense A. Bari, Como, 1912, pp. 65-67. 
23 Si fa riferimento alla legge 14 maggio 1865 n. 2279 intitolata çpel riordinamento ed ampliazione delle strade ferrate 
del Regno, colla cessione di quelle governativeè. 
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certo si sarebbero fatte con bastante celerit¨, e soprattutto con utile del progresso economico e tecnico 

del paese. Ma, signori, era egli possibile adottare questo sistema? Malgrado che io nutrissi queste idee 

nel 1862, col mio onorevole collega Depretis, come Ministro delle finanze, dovetti abbandonarle, e la 

qualit¨ d'ingegnere fu vinta dalla necessit¨ finanziaria, l¨ onde dovetti fare questo sacrifizio, e convenire 

che non era possibile che lo Stato s'incaricasse di fare rapidamente le ferrovie occorrenti all'Italia24.  

Lo stesso anno vide lôemanazione della legge n. 2.248 sullôunificazione amministrativa del 

Regno dôItalia25, con la quale si tentava un primo riordino del settore ferroviario, accorpando le 

compagnie preunitarie in grandi gruppi. Sebbene la legge non introducesse una classificazione 

formale tra linee principali e secondarie, ne prefigurava la possibilit¨, demandando al Governo la 

presentazione di un disegno di legge volto a definire tali categorie e a incentivare il ruolo degli enti 

locali nella costruzione delle linee di ñcompletamentoò26.  

La crescente rilevanza attribuita al tema delle ferrovie minori si coglie anche nel 

riconoscimento del loro potenziale impatto sullo sviluppo economico complessivo del Paese. Tali 

linee venivano sempre pi½ spesso considerate strumenti capaci di stimolare la crescita delle economie 

locali e di favorire una pi½ equa distribuzione dei benefici della modernizzazione infrastrutturale. In 

questa prospettiva, il Ministro dei Lavori Pubblici Stefano Francesco Jacini si espresse con 

convinzione a favore della realizzazione di una rete secondaria, sottolineandone lôindispensabilit¨ per 

estendere i vantaggi delle comunicazioni ferroviarie rapide alle aree del Regno gi¨ caratterizzate dalla 

presenza di attivit¨ industriali e commerciali, ma ancora escluse dalla rete principale, il tutto senza 

gravare ulteriormente sul bilancio statale27.  

Una posizione analoga fu espressa dallôonorevole Giovanni Cadolini, il quale, nel corso della 

seduta della Camera del 25 marzo 1865, sottoline¸ lôutilit¨ delle strade ferrate secondarie nel 

convogliare traffico verso i tronchi principali, proveniente anche dalle aree pi½ interne e marginali 

delle province. Cadolini sosteneva, inoltre, che lo sviluppo effettivo della rete primaria non avrebbe 

 
24 Atti Parlamentari, Camera dei deputati, VIII Legislatura, Tornata del 4 aprile 1865, Tip. G. Berterio, Roma, 1865, p. 
9216. Sulla questione delle spese per la costruzione delle ferrovie in Italia si veda anche D. Felisini, Ferrovie e finanza: 
un binomio straordinario, in G. Sabatini (a cura di), La rivoluzione dei trasporti in Italia nel XIX secolo. Temi e materiali 

sullo sviluppo delle ferrovie tra questione nazionale e storia regionale, Amministrazione Provinciale LôAquila, LôAquila, 
1996, pp. 149-184. 
25 Un particolare importante da sottolineare ¯ la presenza, in questa legge, nellôAllegato F sui lavori pubblici, di un 
principio generale per la concessione delle ferrovie, la quale doveva avvenire previa decisione del Parlamento. S. Maggi, 
Le ferrovie, cit., p. 98. 
26 A. Giuntini, Per una storia delle ferrovie italiane. Spunti di ricerca e note bibliografiche, in G. Sabatini (a cura di), La 

rivoluzione dei trasporti in Italia nel XIX secolo. Temi e materiali sullo sviluppo delle ferrovie tra questione nazionale e 
storia regionale, Amministrazione Provinciale LôAquila, LôAquila, 1996, p. 52. 
27 Lôamministrazione dei lavori pubblici in Italia dal 1860 al 1867. Relazione del Ministro dei lavori pubblici S. Jacini 
presentata al Parlamento il 31 gennaio 1867, Tip. Eredi Botta, Firenze, 1867, pp. 99-100. 
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potuto realizzarsi pienamente se non accompagnato dalla costruzione di una rete secondaria in grado 

di integrarne e amplificarne le potenzialit¨ funzionali e territoriali28.  

Nel 1866 il Ministro dei Lavori Pubblici Stefano Jacini, in attuazione di quanto previsto dalla 

legge del 1865, present¸ un progetto di legge intitolato Classificazione delle strade ferrate e 

disposizioni organiche per le linee secondarie (n. 69)29, ispirato al modello francese del 186530. Il 

testo introduceva per la prima volta una distinzione tra linee primarie31 e complementari32, con 

questôultime suddivise in due sottocategorie: 

La prima comprende quelle che tendono ad allacciare colla rete principale o fra loro, i 

capoluoghi di provincia, i grandi centri di commercio ed industria, ed i porti di prima categoria. La 

seconda comprende le altre ferrovie, destinate a legare tra loro o con ferrovie già esistenti, città e comuni, 

od a favorirne interessi agricoli, commerciali od industriali33. 

Il progetto prevedeva inoltre varie modalità di finanziamento ð interamente pubbliche, miste 

o affidate a soggetti privati ð e stabiliva lôabrogazione, per le linee complementari, della 

compartecipazione dello Stato agli utili. Non meno significativa era lôesclusione dello scartamento 

ridotto, tranne che per casi eccezionali, a dimostrazione del forte conservatorismo tecnico ancora 

dominante. 

Il riordino introdotto con la nuova disciplina legislativa mirava esplicitamente a incentivare il 

ricorso ai capitali privati sia per la costruzione sia per lôesercizio delle linee ferroviarie. In tale ottica, 

la gestione di ampie porzioni della rete fu affidata alle tre principali compagnie: le Strade Ferrate 

dellôAlta Italia, le Strade Ferrate Romane e le Strade Ferrate Meridionali. Era inoltre prevista la 

concessione di sovvenzioni statali per quelle tratte che attraversavano territori caratterizzati da un 

traffico ferroviario limitato, al fine di garantirne comunque la realizzazione e lôoperativit¨34. 

 
28 Atti parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, VIII Legislatura, 25 marzo 1865, Tip. G. Berterio, Roma, 1865, p. 
8975. 
29 Completamento della rete delle ferrovie secondarie, Archivio Storico della Camera dei deputati (da adesso ASCD), 

Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 71, p. 
258. 
30 Il Governo francese affidava ad una commissione presieduta da M. Chevalier lôincarico di studiare il tema della 
costruzione e dellôesercizio economico delle ferrovie. In seguito alla pubblicazione del rapporto di questa il Governo 
propose e approv¸ la legge 12 luglio 1865 sulle ferrovie secondarie, con la quale venivano autorizzati i dipartimenti e i 
comuni a concedere le cosiddette line ferroviarie di interesse locale. Annexe 1 : Loi du 12 juillet 1865 relative aux chemins 

de fer dôint®r°t local, in ç Revue dôhistorie des chemins de fer è, 24-25, 2002, pp. 410-411.  
31 Erano considerate primarie le strade ferrate con unôimportanza politica o commerciale tale da interessare direttamente 
lôintero Stato e quelle con scopo puramente militare. Queste erano a carico esclusivo dello Stato e venivano quindi 
costruite per conto diretto o dello Stato medesimo o dellôindustria privata, alla quale venivano concesse per un tempo 
limitato. 
32 Queste potevano essere esercitate, secondo questo progetto di legge, da province, comuni, consorzi di province e 

comuni, da privati concessionari con o senza concorso di province, comuni e consorzi 
33 Completamento della rete delle ferrovie secondarie, cit., p. 265. 
34 S. Maggi, Infrastrutture e territorio. La costruzione di ferrovie secondarie e tramvie, in M. DeglôInnocenti (a cura di), 
La cultura delle riforme tra Otto e Novecento, Lacaita, Manduria, 2003, p. 374. 



31 

 

Fu proprio in questo periodo che le aree interne del Regno iniziarono a esercitare con crescente 

intensit¨ pressioni per lôestensione della rete ferroviaria nei propri territori. La crescente domanda di 

infrastrutture si accompagnava a una percezione diffusa di marginalizzazione rispetto ai centri urbani 

già serviti dalle linee principali. Emblematiche, in tal senso, le parole del deputato Pacifico Valussi, 

che in sede parlamentare denunciava:  

Son quasi continui i lagni che si muovono dalle città secondarie un giorno fiorenti sui danni 

chôesse risentono dalle strade ferrate, le quali non fanno che rasentarle, e passando loro dappresso si 

portano seco una parte della vita locale di cui godevano, per accentrarla tutta alle maggiori città, dove le 

strade ferrate sôannodano35.  

Il progetto Jacini del 1866, nonostante lôinnovazione concettuale, non fu mai discusso in 

Parlamento a causa dellôinstabilit¨ politica del periodo e della mancanza di coperture finanziarie36. 

Tuttavia, segnò un punto di svolta nel linguaggio amministrativo e nella percezione pubblica delle 

ferrovie secondarie: da semplici aspirazioni localistiche, esse cominciavano a essere considerate un 

problema nazionale, seppur subordinato. 

Va inoltre evidenziato come i governi della Destra storica, pur avendo concentrato ingenti 

risorse statali nello sviluppo del sistema ferroviario, abbiano privilegiato lôestensione quantitativa 

della rete a scapito della qualità costruttiva. Tale scelta si tradusse in unôespansione accelerata ð nel 

1876 si raggiunse unôestensione complessiva di circa 7.000 chilometri ð realizzata però attraverso 

una politica di contenimento dei costi che comportò la costruzione di linee lente, tortuose e 

caratterizzate da alti costi di manutenzione37. Le criticità derivanti da tali decisioni contribuirono a 

determinare un significativo mutamento politico: nel 1876, infatti, si verificò la cosiddetta 

"Rivoluzione parlamentare", che port¸ alla caduta della Destra storica e allôascesa al governo della 

Sinistra storica. Tuttavia, un approfondimento su questo passaggio politico non rientra nellôambito 

del presente capitolo38. 

 
35 P. Valussi, Le piccole citt¨ nel nuovo ordinamento dôItalia, in çNuova Antologia di scienze, lettere ed artiè, V. 8, 1868, 
p. 541, citato in Maggi, Le ferrovie, cit., p. 52. 
36 La depressione verificatasi in Francia lôanno precedente, lo scoppio della Terza guerra dôindipendenza e lôintroduzione 
del cosiddetto çcorso forzosoè produssero effetti profondamente destabilizzanti sullôintero sistema ferroviario nazionale, 
allora in fase di riorganizzazione. In Italia abbiamo, in questo momento, una situazione della finanza pubblica che rende 

problematico un ulteriore indebitamento sul mercato dei capitali e il titolo italiano si trova ad essere in caduta alla borsa 
di Parigi. Cô¯ quindi sfiducia verso lo stesso paese che verr¨ affrontata istituendo questo strumento, il corso forzoso, che 
condizioner¨ lôeconomia della penisola nei decenni successivi. P. Frascani, Le crisi economiche in Italia. DallôOttocento 
a oggi, Laterza, Bari, 2013, pp. 18-19; S. Maggi, Politica ed economia dei trasporti (secoli XIX-XX). Una storia della 
modernizzazione italiana, Il Mulino, Bologna, 2001, p. 36. 
37 P. Sellari, Uno sguardo alle ferrovie italiane nellôOttocento postunitario, in çStudi e Ricerche socio-territorialiè, n. 1, 

2011, p. 110. 
38 Per un approfondimento sul tema si veda: A. Berselli, La questione ferroviaria e la rivoluzione parlamentare del 18 
marzo 1876, in çRivista Storica Italianaè, LXX, n. 2 e n. 3, 1958, pp. 188-238 e pp. 377-420; A. Papa, Classe politica e 
intervento pubblico nellôet¨ giolittiana. La nazionalizzazione delle ferrovie, Guida Editori, Napoli, 1973, pp. 8 e ss.; A. 
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Tabella 1: Km di rete ferroviaria per gestione e tipo di scartamento 1864-1870  

Anni             
 

Ferrovie in gestione alle grandi 

compagnie 

Ferrovie in concessione alle società 

locali 
Totale 

Scartamento 

normale 

Scartamento 

ridotto 
Totale 

Scartamento 

normale 

Scartamento 

ridotto 
Totale 

Scartamento 

normale 

Scartamento 

ridotto 
Totale 

1864 4.132 - 4.132 30 - 30 4.162 - 4.162 

1865 4.554 - 4.554 37 - 37 4.591 - 4.591 

1866 5.205 - 5.205 53 - 53 5.258 - 5.258 

1867 5.506 - 5.506 53 - 53 5.559 - 5.559 

1868 5.867 - 5.867 66 - 66 5.933 - 5.933 

1869 6.051 - 6.051 73 - 73 6.124 - 6.124 

1870 6.356 - 6.356 73 - 73 6.429 - 6.429 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore. 

https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.xls, consultato il 29/05/202439.  

Come evidenziato nella tabella 1, nel 1865 risultavano in esercizio circa 4.591 chilometri di 

linee ferroviarie, dei quali soltanto 37 chilometri erano stati concessi a società locali. Si osserva, 

tuttavia, che proprio a partire da quellôanno, dopo un periodo di sostanziale stasi, si iniziò a registrare 

un lieve incremento del chilometraggio delle tratte affidate allôiniziativa privata locale, sebbene tale 

crescita restasse ancora molto contenuta. Nello stesso anno fu inoltre aperto in Toscana un tratto della 

linea Siena-Grosseto, gestito dalla Società per le Strade Ferrate Romane: si tratta della Ascianoï

Torrenieri, della lunghezza di circa 21 chilometri40.  

La linea fu completata nel 1872, con una lunghezza complessiva di circa 85 chilometri, e fu 

interamente realizzata per conto diretto dello Stato. Una volta ultimata, venne consegnata alla Societ¨ 

per le Strade Ferrate Romane, nellôambito della cui rete venne formalmente integrata, secondo quanto 

previsto ð e con le riserve esplicitate ð dalla convenzione del 30 giugno 1868, successivamente 

approvata con la legge 28 agosto 1870, n. 5.85841.  

 
Berselli, Riscatto ed esercizio ferroviario nel pensiero di Spaventa, Sella, Minghetti e Luttazzi, in G. Sabatini (a cura di), 
La rivoluzione dei trasporti in Italia nel XIX secolo. Temi e materiali sullo sviluppo delle ferrovie tra questione nazionale 
e storia regionale, Amministrazione Provinciale LôAquila, LôAquila, 1996, pp. 135-147; S. Maggi, The Italian Railways. 

1839-2019, Il Mulino, Bologna, 2020, pp. 109 e ss.; S. Marotta, Silvio Spaventa, la questione ferroviaria e lôintervento 
dello Stato nellôeconomia, in çMateriali per una storia della cultura giuridicaè, fascicolo 2, 2023, pp. 527-551. 
39 I dati relativi allo scartamento ridotto non sono presenti per il periodo 1864-1870 in quanto le prime ferrovie con tale 
caratteristica furono costruite solo successivamente. Le statistiche ministeriali riflettono lo stadio iniziale di sviluppo della 
rete secondaria italiana. 
40 Crispo, Le ferrovie italiane. Storia politica ed economica, cit., p. 124. Sulle vicende di questa strada ferrata si veda: S. 

Maggi, La ferrovia per la Maremma. Con la nuova edizione del Viaggio in strada ferrata da Asciano a Grosseto di G. 
Losi, cit.; S. Maggi, Le r¹le ®conomique et social des chemins de fer secondaires en Italie, cit., pp. 370-394. 
41 Quadro delle ferrovie in costruzione per conto diretto dello Stato durante il 1872, ASCD, Archivio della Camera Regia, 
Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 179. 

https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.xls
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Al momento dellôapertura della linea Siena-Grosseto, lôunica altra linea ferroviaria secondaria 

presente sul territorio toscano risultava essere la CecinaïVolterra, di circa 30 chilometri. Questa 

venne inaugurata nel 1863 e nel 1865 venne trasferita dalla Società Anonima delle Strade Ferrate 

Livornesi alla Società per le Strade Ferrate Romane. Le vicende relative a tali linee saranno oggetto 

di approfondimento nei paragrafi successivi. Nonostante il fervore del dibattito e la crescente 

rilevanza attribuita alla questione delle ferrovie minori, la loro effettiva realizzazione continuava a 

incontrare numerose difficoltà, acuite dalla crisi economica in atto.  

Nonostante le resistenze manifestate, tra il 1872 e il 1877 furono inaugurate in Toscana cinque 

linee ferroviarie per unôestensione complessiva di circa 51 chilometri. In particolare, il 25 aprile 1872 

venne aperta la ferrovia che collegava la miniera di torba di Monterufoli a Casino di Terra sulla 

Cecina-Saline; tra il 1873 e il 1875 furono attivate due linee a trazione animale nelle aree di Vada e 

Piombino; il 10 settembre 1876 fu inaugurata la ferrovia marmifera tra Carrara e Avenza; infine, nel 

medesimo anno fu aperta la linea che collegava Murlo a Monte Antico42.  

Nel corso degli anni successivi, la questione riemerse più volte sotto forme diverse, ma sempre 

con un tratto comune: la tensione tra centralismo statale e iniziativa periferica. Nel 1873, un nuovo 

progetto di legge (n. 212)43  fu presentato dal Ministro dei Lavori Pubblici, Onorevole Giuseppe De 

Vincenzi, e dal Ministro delle Finanze, Onorevole Quintino Sella, nella seduta del 17 marzo 1873. 

Esso prevedeva una classificazione su tre livelli ð linee principali, complementari di I e di II 

categoria ð e stabiliva forme di sussidi a carico dello Stato e delle Province, con lôobiettivo dichiarato 

di completare la rete nazionale e favorire lo sviluppo delle aree marginali 

Rispetto al precedente progetto Jacini, il nuovo disegno introduceva una maggiore 

articolazione nei criteri tecnici e finanziari, riflettendo una crescente sensibilità per la diversità delle 

condizioni territoriali italiane44. Tuttavia, anche in questo caso, il progetto non giunse mai in aula, 

complice una nuova crisi di governo. Il dibattito parlamentare del tempo evidenziava come fosse 

ancora prevalente una visione politica prudente, se non apertamente ostile, a un ruolo attivo dello 

Stato nella promozione delle linee minori. Più che un progetto organico, la questione ferroviaria 

secondaria continuava a essere trattata come materia episodica, legata a singole istanze locali o a 

logiche clientelari45. 

 
42 A. Giuntini, Il paese che si muove. Le ferrovie in Italia tra ó800 e ó900, cit., p. 129. 
43 Progetto di legge n. 212 del 1873 Facolt¨ al Governo di far concessione di strade ferrate secondarie, ASCD, Archivio 
della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 179.  
44 Concessione di Strade ferrate secondarie. Verbali della Commissione dal 13 maggio 1873 al 28 maggio 1873, ASCD, 

Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 179, 
pp. 1-17. 
45 Deliberazioni degli uffici intorno al progetto di legge n. 212: concessione di ferrovie secondarie, ASCD, Archivio della 
Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 179, pp. 18 e ss. 
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A ciò si aggiungeva il permanere di un forte conservatorismo tecnico e infrastrutturale. 

Malgrado le sollecitazioni di alcuni ingegneri civili ð che proponevano lôadozione dello scartamento 

ridotto e di modelli più leggeri e flessibili per le linee minori46ð il Ministero continuava a privilegiare 

criteri uniformi, di fatto rendendo più onerosa la costruzione di nuove tratte secondarie e scoraggiando 

lôiniziativa privata47. 

Nonostante lôintensit¨ dei dibattiti e il crescente interesse di parlamentari, ingegneri e 

amministratori locali, il periodo compreso tra lôUnit¨ e la met¨ degli anni Settanta non port¸ a una 

vera svolta normativa sulla questione delle ferrovie secondarie. Le soluzioni proposte oscillavano tra 

centralizzazione e decentramento, tra costruzione diretta da parte dello Stato e delega allôiniziativa 

privata, rivelando una persistente incertezza politica sulle finalità e sulla funzione della rete minore. 

Questa fase iniziale evidenzia come la riflessione sulle ferrovie secondarie non fosse ancora 

accompagnata da una chiara visione strategica: esse venivano pensate più come risposta a pressioni 

locali e come strumenti di riequilibrio provvisorio, che non come parte integrante di un progetto 

nazionale di modernizzazione territoriale. In questo quadro di indecisione strutturale, la mancata 

classificazione delle linee e lôassenza di un piano coerente lasciavano spazio a soluzioni 

frammentarie, negoziate caso per caso, spesso al di fuori di una logica sistemica. 

Sarà solo con la legge Baccarini del 1879 che lo Stato tenterà per la prima volta di intervenire 

in modo organico, fornendo una cornice normativa articolata per la costruzione, classificazione e 

finanziamento delle linee secondarie. Tuttavia, come vedremo, anche questa svolta si scontrerà con 

vincoli politici, pressioni clientelari e ambiguità istituzionali che ne limiteranno profondamente 

lôefficacia. 

1.1.2 La legge Baccarini (1879): una classificazione per governare lo squilibrio 

La legge n. 5002 del 29 luglio 1879, nota come ñlegge Baccariniò, rappresenta il primo 

tentativo compiuto e sistemico dello Stato italiano di intervenire nella regolazione e promozione delle 

ferrovie secondarie. Frutto di un mutato equilibrio politico, economico e tecnico rispetto al 

quindicennio precedente, essa nasce come risposta alla crescente pressione delle aree escluse dalla 

rete principale e alle domande di coesione territoriale espresse in sede parlamentare, tecnica e locale. 

 
46 Ne sono esempio quelli di Alfredo Cottrau, che in un suo scritto del 1866 dedicato alle ferrovie secondarie evidenziava 
il ruolo strategico di tali infrastrutture nel potenziamento del sistema di trasporto nazionale e di Felice Biglia, che analizzò, 
nelle sue relazioni, diversi aspetti delle ferrovie secondarie attive in paesi quali Francia, Norvegia, Olanda, Scozia, Galles, 
Belgio e Polonia, con particolare attenzione ai materiali impiegati, ai costi di costruzione e alle spese di esercizio. A. 
Cottrau, Considerazioni intorno alle strade ferrate economiche sulle carreggiate comunali e provinciali, Tip. Di Zanetti 
Francesco, Milano, 1866; F. Biglia, Le ferrovie Economiche dôEuropa. Relazione al signor Ministro dei Lavori Pubblici, 

Pellas, Firenze, 1867; F. Biglia, Sulle ferrovie economiche: relazione seconda al signor Ministro dei Lavori Pubblici, Tip. 
del Giornale Il Genio Civile, Firenze, 1871. 
47 Deliberazioni degli uffici intorno al progetto di legge n. 212: concessione di ferrovie secondarie, ASCD, Archivio della 
Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 179, pp. 18 e ss. 
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Pi½ che una norma di svolta, la legge Baccarini rivela lôambivalenza dello Stato italiano di 

fronte al problema dello sviluppo ferroviario periferico: tra impulso modernizzatore e calcolo politico, 

tra semplificazione tecnica e moltiplicazione delle eccezioni. 

Questa si inseriva in un momento di accelerazione delle politiche infrastrutturali, favorito 

dalla ripresa economica post-depressione e da una maggiore disponibilità di risorse pubbliche. Il 

nuovo indirizzo politico rispondeva alle richieste di riequilibrio territoriale avanzate da numerose aree 

marginali, che rivendicavano il diritto alla connessione ferroviaria come strumento di inclusione 

economica e amministrativa. La necessità di proseguire la costruzione delle ferrovie nel Regno 

dôItalia, unitamente allôurgenza di elaborare un piano organico per il completamento della rete, al fine 

di evitare unôespansione contingente e disarticolata come quella finora attuata, port¸ alla 

presentazione di un nuovo disegno di legge il 18 maggio 1878, a firma del nuovo Ministro dei Lavori 

Pubblici, Alfredo Baccarini, del Ministro delle Finanze, Federico Seismit Doda, e del Ministro degli 

Affari Esteri, Luigi Corti. I principi ispiratori del progetto furono illustrati dallôOnorevole Giovanni 

Battista Morana, che dichiarò:  

Il progetto di legge presentato dal Ministro prende le mosse dal concetto che lo Stato costruisca 

direttamente le linee di interesse internazionale e le nazionali di primo e di secondo ordine, sempreché 

per queste ultime i Comuni e le Provincie abbiano assunto formale impegno al pagamento del decimo o 

del quinto del prezzo di costruzione, rata dalla legge messa a loro carico a titolo di quota di concorso». 

Prosegu³ inoltre sottolineando che çlôobbligo e la facolt¨ delle costruzioni concesse allo Stato si limita 

in modo assoluto alle linee di prima categoria, ed in modo relativo alle linee di seconda e terza categoria. 

Per le altre linee, cio¯ per quelle di quarta e quinta categoria, i termini sono invertiti: lôente interessato 

diventa lôintraprenditore e lo Stato non assume altro obbligo se non quello del concorso promesso48.  

Lôidea fondante di tale impostazione legislativa consisteva nella ricerca di una cooperazione 

efficace da parte dello Stato nella realizzazione delle nuove infrastrutture ferroviarie, tenuto conto 

dellôimpossibilit¨, per lôindustria privata, per i Comuni, le Province o i Consorzi, di sostenere 

autonomamente i relativi oneri finanziari. Più nel dettaglio, il progetto forniva innanzitutto 

indicazioni generali riguardo alle linee principali ritenute necessarie per il completamento della rete 

ferroviaria nazionale, sottolineando contestualmente lôurgenza di stimolarne i traffici mediante la 

costruzione delle opportune diramazioni. Inoltre, si evidenziava la necessità di rivitalizzare quei centri 

abitati che risultavano ancora isolati dal movimento commerciale, strettamente connesso 

allôandamento e allo sviluppo della rete delle ferrovie49.  

 
48 Crispo, Le ferrovie italiane. Storia politica ed economica, cit., p. 187. 
49 Provvedimenti per costruzione di nuove linee di complemento della rete ferroviaria del regno, ASCD, Archivio della 
Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 257, pp. 1-34. 
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Lôallegato III del progetto riportava alcune linee toscane incluse nella quinta categoria, con 

relativi progetti ove esistenti, quali la Lucca-Viareggio (per la quale si disponeva di un progetto e di 

un costo stimato di circa 4.267.400 lire), la Cecina-Livorno (stimata in 8.000.000 lire, ma priva di 

progetto presentato) e la Saline di Volterra-Poggibonsi (con progetto esistente e costo previsto di 

4.200.000 lire)50. Nella tabella 2 sono riassunte le spese previste dal primo progetto di questa legge. 

Tabella 2: Tabella riassuntiva delle cinque categorie del progetto Baccarini del 1878 

Categoria 
Lunghezza in 

Km. 
Spesa Prevista 

Costo 

chilometrico 

approssimativo 

Spesa a carico 

dello Stato 

Spesa a carico 

delle province e 

dei comuni 

1 337 114.400.000 339.000 114.400.000 / 

2 721 286.600.000 393.000 257.940.000 28.660.000 

3 574 127.030.000 221.000 101.624.000 25.406.000 

4 1.326 218.294.000 160.000 140.831.000 77.462.000 

5 700 85.000.000 120.000 36.400.000 48.600.000 

Totale 3.694 831.324.000 225.000 651.195.000 180.128.000 

Elaborazione dellôautore. Fonte : I. Sachs, LôItalie ses finances et son d®veloppement ®conomique depuis lôunification du 

Royaume 1859-1884, Librairie Guillaumin, Parigi, 1885, p. 1008. 

I provvedimenti e i costi indicati nella proposta iniziale non risultarono tuttavia 

sufficientemente soddisfacenti per gli interlocutori politici e tecnici coinvolti. Il progetto elaborato da 

Baccarini, infatti, non giunse a essere discusso in Parlamento, poiché nel frattempo il suo ministero 

cadde. La gestione del dicastero dei Lavori Pubblici passò così a Mezzanotte, figura valutata dagli 

storici come mediamente competente, che non procedette a una revisione sostanziale del progetto. La 

responsabilità di rielaborare la proposta ricadde quindi su Agostino Depretis, che riprese le linee 

originarie dei suoi piani precedenti e riusc³ a condurre il dibattito parlamentare solo nellôaprile del 

1879, riportando la questione allôordine del giorno politico51.  

Numerosi furono gli interventi da parte di deputati provenienti da tutto il Regno, che tentarono 

di includere nel progetto le linee ferroviarie dei propri territori o di farle avanzare in categorie 

superiori. Come sottolineato da Epicarno Corbino nei suoi ñAnnali dellôeconomia italianaò, «ognuno 

voleva la propria ferrovia e la voleva di prima categoria!»52. Per evitare un esito negativo della 

discussione parlamentare, il Ministro Depretis annunciò durante i lavori quella che fu definita la 

 
50 Allegato III della relazione alla legge çProvvedimenti per costruzione di nuove linee di complemento della rete 
ferroviaria del regnoè, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle 

commissioni (1848-1943), Volume 257, pp. 45-46. 
51 E. Corbino, Annali dellôeconomia italiana. 2. 1871-1880, IPSOA, Milano, 1981, p. 235, citato in V. Guadagno, Le 
Ferrovie in et¨ giolittiana. Politica, societ¨, economia, CAFI, Roma, 2003, p. 49. 
52 Corbino, Annali dellôeconomia italiana. 2. 1871-1880, cit., p. 237. 



37 

 

ñbombaò: tutte le linee vennero retrocesse a categorie superiori rispetto a quelle inizialmente previste, 

accompagnate dalla promessa di aggiungere ulteriori chilometri di rete, inizialmente 500, ma che 

nelle successive discussioni parlamentari crebbero fino a 1.530 chilometri53. 

Il piano venne infine approvato dalla Camera dei deputati nella seduta del 30 giugno 1879 e 

divenne legge con la n. 5002 il 29 luglio dello stesso anno. Il provvedimento si presenta come una 

sintesi di istanze tecniche e pressioni politiche. Esso autorizzava la costruzione di circa 6.400 km di 

nuove ferrovie, delle quali quasi 2.000 erano da considerarsi secondarie o complementari, e stabiliva 

la possibilità di intervento finanziario dello Stato sotto forma di contributi in conto capitale, 

concessioni gratuite o compartecipazioni. Il testo definitivo suddivideva le ferrovie complementari in 

quattro categorie distinte e, in particolare, nella quarta categoria erano state raggruppate le ferrovie 

secondarie di carattere prevalentemente regionale, per le quali vennero previsti complessivamente 

ulteriori 1.530 km da realizzare su richiesta di Comuni, Province o altri enti interessati.  

Per poter accedere a tali concessioni, gli enti dovevano dimostrare la pubblica utilità della 

linea ferroviaria e contribuire alle spese di costruzione secondo le seguenti modalità: quattro decimi 

del costo fino alle prime 80.000 lire per chilometro, tre decimi sulle successive 70.000 lire, e un 

decimo sulle somme eccedenti. Il costo complessivo previsto per lôattuazione del piano, riferito al 

periodo 1880-1900, ammontava a circa 1.255 milioni di lire, somma che sarebbe stata imputata al 

bilancio del Ministero dei Lavori Pubblici54. 

Tabella 3: Tabella riassuntiva delle quattro categorie previste nella legge Baccarini del 1879 

Categoria 
Lunghezza in 

Km. 
Spesa Prevista 

Costo 

chilometrico 

approssimativo 

Spesa a carico 

dello Stato 

Spesa a carico 

delle province e 

dei comuni 

1 1.153,3 430.000.000 372.843 430.000.000 / 

2 1.267,3 295.074.000 232.837 265.566.600 29.507.400 

3 2.069,7 362.246.400 175.000 289.797.120 72.419.280 

4 1.530 168.043.000 175.000 105.630.00 62.413.000 

Totale 6.020,3 1.255.363.400 955.680 1.090.993.720 164.369.680 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore da: Sachs, LôItalie ses finances et son d®veloppement 

®conomique depuis lôunification du Royaume 1859-1884, cit., p. 1025. 

Questa distinzione non era neutrale: implicava una gerarchizzazione dellôinfrastruttura 

ferroviaria secondo criteri di redditività, rilevanza politica e funzione territoriale. Come emerge dalla 

 
53 E. Sacchi, Cenno storico della legislazione sulle costruzioni ferroviarie, in çNuova antologia di lettere, scienze ed 
artiè, n. 210, 16 novembre 1906, p. 290. 
54 S. Maggi, Le ferrovie, cit., p. 53. 
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relazione ministeriale allegata, lo scopo era quello di razionalizzare la distribuzione dei finanziamenti 

e di evitare dispersioni di risorse pubbliche in progetti ritenuti scarsamente giustificabili55. Nella 

pratica, però, i criteri restarono spesso vaghi e soggetti a interpretazioni locali, aprendo la strada a 

una vasta negoziazione tra amministrazioni comunali, deputati e direzioni compartimentali del Genio 

Civile. 

Uno dei punti più discussi fu la questione dello scartamento. La legge non obbligava 

esplicitamente allôuso dello scartamento ridotto per le ferrovie economiche56, ma lo ammetteva come 

opzione in funzione del contenimento dei costi57. Tuttavia, come rilevato da alcuni osservatori 

dellôepoca, lôadozione dello scartamento ordinario anche per le linee marginali comportava un 

significativo aumento dei costi di costruzione e manutenzione, limitando le possibilità effettive di 

estensione della rete58. La resistenza del Ministero a differenziare standard tecnici, per motivi di 

uniformità gestionale e ingegneristica, si rivelò nel tempo un fattore di rigidità. 

Accanto a ciò, la legge Baccarini stabiliva che la concessione delle linee economiche e 

complementari potesse avvenire in favore di privati o enti locali, ma sotto il controllo tecnico e 

amministrativo dello Stato59. In teoria, ciò avrebbe dovuto favorire una maggiore partecipazione dei 

territori alla costruzione e gestione della rete; in pratica, le capacità operative e finanziarie dei soggetti 

locali erano spesso insufficienti, costringendo lo Stato a intervenire in modo più diretto o a sospendere 

lôavvio dei lavori. 

La stessa procedura di approvazione delle linee rifletteva una logica fortemente centralizzata. 

Ogni proposta doveva essere esaminata da unôapposita commissione tecnica e approvata dal 

Parlamento con legge specifica, un meccanismo che rallentava i tempi e sottoponeva ogni progetto a 

un doppio vaglio: tecnico (in termini di fattibilità e utilità) e politico (in termini di opportunità e 

pressione territoriale).  

 
55 Relazione della Commissione stampato n. 57 H, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di 

legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 257, pp. 654-680. 
56 Per ferrovie economiche si intende quelle linee ferroviarie caratterizzate da un costo di costruzione, gestione e, spesso, 
anche da uno scartamento inferiore rispetto alle linee principali. Sul tema: M. Ferraris, Sulla base principale della 
economia ferroviaria e sul servizio economico delle ferrovie, Tip. Camilla e Bertolero, Torino, 1880.  
57 A. Audinot, LôItalia e le ferrovie economiche, Tipografia Artero, Roma, 1879, p. 27. 
58 A. Barchetta, Sulla costruzione delle ferrovie secondarie. Considerazioni economiche, tecniche e finanziarie, Tip. 

Vincenzo Bona, Torino, 1866. Vi furono altri studiosi e ingegneri che scrissero vari opuscoli su questi temi, come: A. 
Cottrau, Le ferrovie secondarie a scartamento ridotto, Milano, 1866; A. Cottrau, Sulle ferrovie comunali e provinciali da 
costruirsi in Italia, Firenze, 1866; G. Parravicini, Dei diversi quesiti relativi alla costruzione ed allôesercizio delle strade 
ferrate economiche, in çIl Politecnico. Giornale dellôIngegnere Architetto Civile ed Industrialeè, Anno XVIII, Vol. XVIII, 
1870; O. Moreno, Le ferrovie economiche, Tip. del Monitore delle Strade ferrate, Torino, 1872; A. R. Rivera, Ferrovie 
locali a sezione normale e ferrovie a sezione ridotta. Relazione a S. E. il Ministro dei Lavori Pubblici, in çGiornale del 

Genio Civileè, Parte non ufficiale, Serie Terza, Vol. IV, 1878; S. Agazzi, Cenni sulla principale base della economia 
ferroviaria, in çGiornale dei Lavori Pubblici e delle Strade Ferrateè, n. 48, anno IV, 26 novembre 1879. 
59 Provvedimenti per costruzione di nuove linee di complemento della rete ferroviaria del regno, ASCD, Archivio della 
Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 257, pp. 1-34. 
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Questo provvedimento può essere considerato come il primo vero e proprio tentativo di 

procedere a una programmazione sistematica e organica delle strade ferrate nel Regno dôItalia, poich® 

non solo classificava le ferrovie in base alla loro importanza strategica, ma stabiliva anche una chiara 

ripartizione delle competenze e degli oneri finanziari tra Stato ed Enti locali, in relazione alla natura 

di ciascuna linea. Non vi sono dubbi che questa legge contribu³ in modo determinante allôespansione 

della rete secondaria sul territorio nazionale.  

La legge Baccarini segnò un passaggio fondamentale nella storia delle politiche ferroviarie 

italiane: per la prima volta, lo Stato riconosceva esplicitamente lôesistenza di unôaltra tipologia di 

rete, funzionalmente distinta da quella principale, e ne disciplinava la realizzazione entro un quadro 

tecnico-amministrativo coerente. Tuttavia, lôarchitettura della norma rifletteva le ambivalenze proprie 

dello Stato postunitario: da un lato, la volontà di estendere lôinfrastruttura anche ai territori marginali; 

dallôaltro, il timore di un eccessivo impegno finanziario e lôadesione a un modello centralizzato e 

gerarchico. 

La classificazione delle ferrovie in linee principali, complementari ed economiche, lungi 

dallôappianare le disuguaglianze territoriali, le formalizzava entro una struttura normativa che 

assegnava a ciascun territorio un diverso grado di accesso alla modernizzazione. Al tempo stesso, le 

rigidit¨ tecniche, i vincoli procedurali e lôasimmetria tra aspettative locali e capacit¨ operative dello 

Stato limitarono sin da subito lôefficacia della legge, generando un divario crescente tra progetto e 

attuazione. Il paragrafo successivo analizzerà proprio questi elementi di frizione tra norma e realtà: 

le difficoltà procedurali, i ritardi esecutivi, le esclusioni persistenti e le contraddizioni emerse nel 

tentativo, solo parzialmente riuscito, di ñcompletareò la rete ferroviaria nazionale. 

1.1.3 Unôutopia tecnica? I limiti operativi del completamento della rete e i nuovi interventi di 

fine Ottocento 

La legge Baccarini del 1879 sembrava aver fornito gli strumenti normativi e finanziari per 

avviare un processo di ñcompletamentoò della rete ferroviaria italiana, capace di integrare i territori 

esclusi e rispondere alle pressioni provenienti dalle aree interne. Tuttavia, già nel corso degli anni 

Ottanta del XIX secolo, lôattuazione concreta della norma rivel¸ una serie di ostacoli strutturali: 

lentezze procedurali, ritardi nellôerogazione dei fondi, conflitti di competenze tra Stato e enti locali, 

e una persistente difficoltà nel coordinamento tra le diverse autorità coinvolte. 

Il concetto stesso di ñcompletamento della reteò, pi½ volte evocato nei dibattiti tecnici e 

parlamentari, si rivelava ambivalente: da un lato, rappresentava un obiettivo politico condiviso, 

iscritto nella retorica dellôunificazione infrastrutturale; dallôaltro, mancava di una definizione 

operativa univoca, lasciando spazio a interpretazioni locali, frammentarie e spesso contraddittorie. In 
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questo scenario, la rete complementare divenne meno uno strumento di riequilibrio territoriale e più 

un campo di compromessi, negoziazioni e rinvii. 

Nei primi anni successivi allôapprovazione della legge Baccarini, lôattivit¨ del Ministero dei 

Lavori Pubblici fu incentrata sullôindividuazione delle tratte da realizzare e sullôistruttoria tecnica 

necessaria per attivarne il finanziamento e la concessione. Tuttavia, già dalle prime applicazioni, 

emerse con evidenza lôenorme distanza tra le ambizioni del legislatore e la concreta capacit¨ dello 

Stato e degli enti locali di realizzare quanto previsto. Al fine di chiarire tali incertezze e rendere più 

efficiente lôapplicazione del provvedimento, il Ministro Baccarini present¸, il 26 giugno 1880, un 

progetto di legge contenente modifiche sia di carattere tecnico sia finanziario da apportare alla legge 

n. 5002 del 187960. 

Nel corso delle discussioni parlamentari sul nuovo progetto, numerosi Enti locali, associazioni 

e cittadini avanzarono richieste e proposte per lôinserimento nel testo normativo di ulteriori ferrovie 

complementari e secondarie61. Il testo modificato fu approvato nella seduta parlamentare del 14 

dicembre 1880. Gli importi stimati per la costruzione delle linee, riportati negli allegati al progetto 

revisionato dalla Commissione della Camera dei deputati, evidenziavano economie rispetto a quelli 

precedentemente previsti, come si evince dalla Tabella 4. 

 

 

 

 

 

 

 
60 Proposta di legge ñModificazioni da introdursi nella legge 29 luglio 1879, n. 5002 sulle ferrovie complementari del 
Regnoò, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-
1943), Volume 313. 
61 Tra queste si ricordano, ad esempio, il Consiglio Provinciale di Firenze che intervenne il 4 aprile 1881, petizioni con 

1.387 firme raccolte dalle città di Livorno e Pontassieve, nonché le istanze dei Municipi di Casellina, Torri, Vicchio, 
Sesto Fiorentino e Firenze e della Camera di Commercio di Firenze. Petizione del Consiglio Provinciale di Firenze del 4 
aprile 1881 al Ministero dei Lavori Pubblici, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e 
incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 313, p. 39; Petizioni dalle citt¨ di Livorno e Pontassieve, ASCD, Archivio 
della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 313, pp. 51-64; 
Petizioni dei Comuni di Casellina, Torri, Vicchio, Sesto Fiorentino e Firenze al Ministero dei Lavori Pubblici, ASCD, 

Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 313, 
pp. 42, 44, 102, 108 e 110-112; Petizione della Camera di commercio di Firenze al Ministero dei Lavori Pubblici, ASCD, 
Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 313, 
p. 44. 
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Tabella 4: Riassunto dei chilometri e dei costi delle linee in costruzione secondo la legge 29 luglio 1879 n. 5002 al 12 

novembre 1880. 

Indicazione delle categorie 

Lunghezza ed importo presunto 

Secondo la legge Delle linee già in corso di studio 

Chilometri Lire Chilometri Lire 

Linee di prima categoria 1153,3 430.000.000 990 374.000.000 

Linee di seconda categoria 1267,3 281.740.667 1053,7 203.030.000 

Linee di terza categoria 2069,7 324.746.400 352,9 109.480.000 

Linee di quarta categoria 1530 168.043.000 69 109.480.000 

Totale 6020,3 1.204.530.067 2965,6 703.810.000 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Allegato n. 4 della relazione della Commissione della Camera dei deputati della Tornata 

del 27 novembre 1880 n. 95-A, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle 

commissioni (1848-1943), Volume 313, p. 849. 

La legge fu definitivamente approvata il 3 giugno 1881 e promulgata con la legge 5 giugno 

1881 n. 240, la quale autorizzava il Governo a emettere titoli ferroviari per un valore complessivo di 

60 milioni di lire, destinati a garantire lôentrata nelle casse dello Stato per finanziare le nuove 

costruzioni e gli impegni relativi alle strade ferrate62. La normativa prevedeva inoltre lôestensione 

delle sovvenzioni stabilite della legge Baccarini a qualsiasi tipologia di costruzione o scartamento 

adottato e riconosceva la facolt¨ di affidare allôindustria privata la costruzione e lôesercizio delle linee.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
62 Relazione e testo della Commissione con prospetti allegati Stampato n. 95-C, ASCD, Archivio della Camera Regia, 
Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 313. 
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Tabella 5: Km di rete ferroviaria per gestione e tipo di scartamento 1871-1900 

Anni 

Ferrovie in gestione alle grandi 

compagnie 

Ferrovie in concessione alle 

società locali 
Totale 

Scartamento 

normale 

Scartamento 

ridotto 
Totale 

Scartamento 

normale 

Scartamento 

ridotto 
Totale 

Scartamento 

normale 

Scartamento 

ridotto 
Totale 

1871 6.637 - 6.637 73 - 73 6.710 - 6.710 

1872 6.971 - 6.971 73 - 73 7.044 - 7.044 

1873 7.150 - 7.150 73 - 73 7.223 - 7.223 

1874 7.634 - 7.634 73 - 73 7.707 - 7.707 

1875 7.945 - 7.945 73 - 73 8.018 - 8.018 

1876 8.317 - 8.317 105 - 105 8.422 - 8.422 

1877 8.559 - 8.559 105 - 105 8.664 - 8.664 

1878 8.650 - 8.650 105 - 105 8.755 - 8.755 

1879 8.720 - 8.720 178 - 178 8.898 - 8.898 

1880 9.110 - 9.110 180 - 180 9.290 - 9.290 

1881 9.326 - 9.326 180 - 180 9.506 - 9.506 

1882 9.573 - 9.573 180 - 180 9.753 - 9.753 

1883 9.876 - 9.876 224 49 273 10.100 49 10.149 

1884 10.211 - 10.211 248 132 380 10.459 132 10.591 

1885 10.517 - 10.517 308 178 486 10.825 178 11.003 

1886 11.072 67 11.139 372 312 684 11.444 379 11.823 

1887 11.362 67 11.429 536 312 848 11.898 379 12.277 

1888 11.789 67 11.856 661 520 1.181 12.450 587 13.037 

1889 12.077 67 12.144 707 686 1.393 12.784 753 13.537 

1890 12.161 67 12.228 715 686 1.401 12.876 753 13.629 

1891 12.385 67 12.452 736 776 1.512 13.121 843 13.964 

1892 12.906 67 12.973 738 776 1.514 13.644 843 14.487 

1893 13.245 67 13.312 738 954 1.692 13.983 1.021 15.004 

1894 13.645 67 13.712 767 1.013 1.780 14.412 1.080 15.492 

1895 14.006 67 14.073 775 1.122 1.897 14.781 1.189 15.970 

1896 14.087 67 14.154 775 1.124 1.899 14.862 1.191 16.053 

1897 14.251 67 14.318 801 1.124 1.925 15.052 1.191 16.243 

1898 14.318 67 14.385 836 1.131 1.967 15.154 1.198 16.352 

1899 14.329 67 14.396 880 1.131 2.011 15.209 1.198 16.407 

1900 14.351 67 14.418 880 1.131 2.011 15.231 1.198 16.429 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore. 

https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.xls, consultato il 30/05/2024. 

https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.xls
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Sempre nel 1881 il Ministero fece pubblicare una Pianta dimostrativa delle linee principali, 

complementari ed economiche, che tracciava in modo ufficiale la futura rete ferroviaria del Regno, 

ma lôimmagine di una rete compiuta si scontrava con la frammentariet¨ dei cantieri e con una cronica 

lentezza procedurale: molte linee approvate sulla carta restavano in sospeso per anni, mentre altre, 

formalmente avviate, subivano interruzioni per mancanza di fondi o contenziosi locali63.  

Nel decennio successivo, con le leggi emanate nel 1882, si introdussero ulteriori misure volte 

a snellire i tempi di costruzione delle linee, riducendo i termini precedentemente previsti e obbligando 

gli appaltatori ad anticipare i fondi necessari. Contemporaneamente, vennero ridotti i contributi 

spettanti a Province e Comuni coinvolti nella realizzazione delle linee di seconda, terza e quarta 

categoria. Questi interventi, lungi dal facilitare la costruzione, comportarono un duplice effetto 

negativo: da un lato, un aggravio sui bilanci pubblici, dallôaltro, una diminuzione delle risorse 

disponibili per la prosecuzione dei lavori64.  

Di conseguenza, lôamministrazione si concentr¸ prioritariamente sul completamento delle 

linee gi¨ avviate, affrontando le difficolt¨ amministrative e finanziarie esistenti, e decise di favorire 

la concessione delle ferrovie alle imprese private, in particolare alle grandi societ¨ ferroviarie. Tale 

indirizzo trov¸ espressione nella legge 27 aprile 1885, n. 3048, considerata uno dei provvedimenti 

pi½ rilevanti del periodo65.  

Tale legge, tuttavia, fu oggetto di critiche da parte di Baccarini, che in una pubblicazione la 

defin³ ç[é] piuttosto un ostacolo che un mezzo di acceleramento delle costruzioni ferroviarie»66. In 

effetti, il provvedimento non produsse gli effetti sperati e non riuscì a risolvere le problematiche che 

fino a quel momento avevano caratterizzato la realizzazione della rete ferroviaria secondaria. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
63 R. Bonfatti et al., Pork, Infrastructure and Growth: Evidence from the Italian Railway Expansion, cit., p. 6. 
64 Le costruzioni ferroviarie, in çGiornale dei Lavori Pubblici e delle Strade Ferrateè, anno XV, n. 17, 25 aprile 1888, p. 

129. 
65 Ministero dei lavori pubblici, Esercizio delle reti mediterranea, adriatica e sicula e costruzione delle strade ferrate 
complementari, Regia Tipografia, Roma, 1885, pp. 10-12. 
66 A. Baccarini, Le costruzioni ferroviarie in Italia, Tip. Le Monnier, Firenze, 1888, p. 20. 
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Figura 1: Carta delle ferrovie italiane nel 1885 

 

Fonte: https://www.stagniweb.it/foto6.asp?File=mappe885&righe=1&inizio=1&InizioI=1&RigheI=50&Col=5, ultimo 

accesso il 9/10/2025. 

Essenzialmente, alla nettezza delle classificazioni cartografiche non corrispondeva 

unôeffettiva capacit¨ di traduzione operativa. Lôindividuazione dei tracciati da inserire nel programma 

https://www.stagniweb.it/foto6.asp?File=mappe885&righe=1&inizio=1&InizioI=1&RigheI=50&Col=5
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generale ï molti dei quali frutto di negoziazioni politiche e territoriali ï gener¸ sin dallôinizio 

numerose tensioni. Le amministrazioni comunali e provinciali sollecitavano lôinclusione delle proprie 

tratte nei piani di finanziamento, mentre il Ministero cercava di mantenere un controllo tecnico 

centralizzato, basato su criteri di razionalità economica e territoriale. Tra il 1880 e il 1883 furono 

concesse allôindustria privata 18 linee per complessivi 982 km, di cui 16 al Nord e 2 al Sud, per soli 

154 km67. Nel periodo 1883-1887, invece, furono concesse soltanto 4 linee, per un totale di 110 km68.  

Nel 1887, lôOnorevole Francesco Genala denunciava ancora le due principali criticità della 

legge del 1879: la mancanza di disposizioni precise riguardo allôordine di costruzione delle linee e 

lôinsufficienza dei fondi stanziati per le ferrovie secondarie. Criticava inoltre aspramente la legge 

successiva del 1881, che, a suo giudizio, aveva aggravato ulteriormente la situazione69. Divenne 

quindi necessario prendere una decisione:  

[é] o accontentarsi di costruire un numero inferiore di chilometri di nuove linee ogni anno, 

oppure far fronte, con risorse straordinarie, dopo un certo numero di anni, alla maggiore spesa che le 

costruzioni preavvisate avrebbero richiesto70.  

In risposta, lôOnorevole Giuseppe Saracco presentò la legge 24 luglio 1887, n. 4785, che 

autorizzava una spesa di 121 milioni di lire per la costruzione di nuove strade ferrate secondarie, 

comprese quelle situate nel territorio toscano71. Tale disposizione venne attuata tramite il Regio 

Decreto 25 dicembre 1887, n. 5162 bis, e, a seguito di ci¸, furono presentate numerose richieste di 

concessione, per un totale di 57, di cui 35 da enti morali e 22 da societ¨ anonime o privati; la 

lunghezza complessiva richiesta ammontava a 2.226,03 km72. Si deve tuttavia osservare che il numero 

delle domande sarebbe stato ancora maggiore se Province e Comuni non avessero incontrato difficolt¨ 

nel reperire soggetti disposti a costruire e gestire le linee, data la probabile scarsa redditivit¨ di tali 

infrastrutture73.  

 
67 Alla data del 1880, nella sola Toscana risultavano costruiti o in corso di costruzione circa 918 chilometri di strade 
ferrate, a cui si aggiungevano ulteriori 222 chilometri di linee gi¨ concesse, per un totale complessivo di circa 1140 
chilometri, superati solo dalle reti del Piemonte, della Lombardia e della Sicilia. Giuntini, Il paese che si muove. Le 
ferrovie in Italia tra ó800 e ó900, cit., p. 129. 
68 Relazione della Commissione della Camera dei deputati sul disegno di legge presentato dal Ministro dei lavori pubblici 
Saracco e dal Ministro delle finanze interim del Tesoro Magliani il 19 aprile 1888, ASCD, Archivio della Camera Regia, 

Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 467, p. 280. 
69 Atti parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, XVI Legislatura, 4 luglio 1887, Tip. della Camera dei deputati, 
Roma, 1887, pp. 4492-4495. 
70 Baccarini, Le costruzioni ferroviarie in Italia, cit., p. 21. 
71 Crispo, Le ferrovie italiane. Storia politica ed economica, cit., p. 229. 
72 Relazione dellôIspettore delle strade ferrate Ripa di Meana presentata dal Ministro dei lavori pubblici Saracco del 

1895, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), 
Volume 645, pp. 28-75. 
73 Atti della Reale Commissione per lo studio di proposte intorno allôordinamento delle strade ferrate, Vol. VII, Tip. della 
Camera dei deputati, Roma, 1906, p. 183. 
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Nonostante le difficolt¨, alla fine degli anni ô80 si registr¸ un aumento significativo delle 

richieste per la costruzione di nuove ferrovie secondarie, accompagnato anche da un incremento delle 

domande volte a chiarire come sarebbero stati ripartiti i 1.000 nuovi chilometri promessi dalla 

legislazione del 1885. Per affrontare questa problematica, il Ministro Saracco propose un nuovo 

progetto articolato su tre punti fondamentali:  

[é] eliminare ogni parvenza di favoritismo nei confronti di alcune province a scapito di altre; 

rivedere le precedenti deliberazioni con una seria revisione degli studi ferroviari, distinguendo le linee 

da costruire in due categorie in base alla loro importanza; e attuare pienamente la legge del 1879, 

garantendo giustizia a tutti entro un arco temporale non superiore a dieci anni74.  

Questo provvedimento fu presentato dal Ministro Saracco nella seduta del 2 febbraio 1888 e 

includeva quasi tutte le petizioni per nuove linee ferroviarie, tra cui quella avanzata dal Comune di 

Lucca e dalla Società Operaia di Lucca per la linea Aulla-Lucca75. Il relatore sottolineava la necessità 

di tale intervento poiché  

[é] le promesse fatte al paese devono essere mantenute, e, salvo motivi gravissimi, non si pu¸ 

concepire la sospensione dei lavori sulle linee ferroviarie in costruzione; un governo illuminato e giusto 

non può ignorare i bisogni delle popolazioni che invocano la costruzione, o almeno lôavvio, delle altre 

linee decretate dalla legge, quando non vi siano motivi validi e plausibili di preferenza per le prime76.  

Il documento riportava anche lo stato delle ferrovie di quarta categoria in Toscana: risultavano 

aperte la Poggibonsi-Colle Val dôElsa, lunga 8 km e inaugurata il 29 marzo 1885, e la Arezzo-Fossato, 

di 132 km, inaugurata il 16 agosto 188677. Al 1887 risultavano inaugurate 42 linee secondarie per un 

totale di 1.922 km, mentre era ancora in costruzione la linea Arezzo-Stia di 45 km, la cui conclusione 

era prevista entro lôanno. Secondo la relazione della Commissione per le costruzioni, la spesa totale 

prevista per tutte le linee in progetto ammontava a 1.610.000.000 di lire, a cui si aggiungevano le 

spese per le linee gi¨ in esercizio, pari a 711.000.000 di lire, e ulteriori oneri per 110.000.000 di lire, 

per un totale complessivo di 2.431.000.000 di lire78.  

Nello specifico, le differenze tra le spese previste nel 1879 e quelle effettive relative alle tre 

linee sopra menzionate erano significative. Per la Poggibonsi-Colle Val dôElsa, la spesa 

originariamente stimata ammontava a 506.808 lire, mentre quella effettivamente sostenuta fu pari a 

 
74 Il bilancio dei Lavori Pubblici ed il problema ferroviario, in çGiornale dei Lavori Pubblici e delle strade ferrateè, Anno 
XIV, n. 22, 1Á giugno 1887, p. 169. 
75 Progetto di legge ñNuovi provvedimenti per le strade ferrate complementariò 29.01.1888-06.07.1888, ASCD, Archivio 
della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 467, pp. 1-439. 
76 Provvedimenti per le strade ferrate complementari, in çGiornale dei Lavori Pubblici e delle Strade Ferrateè, anno XV, 
n. 11, 14 marzo 1888, p. 82. 
77 Progetto di legge ñNuovi provvedimenti per le strade ferrate complementariò 29.01.1888-06.07.1888, cit., p. 282. 
78 Ibidem, p. 289. 
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803.480 lire. Nel caso della Arezzo-Fossato, la previsione iniziale era di 8.362.232 lire, ma la spesa 

effettiva si ridusse a 3.531.000 lire. Infine, per la linea Arezzo-Stia, le stime del 1879 indicavano una 

somma di 2.850.795 lire, a fronte di una spesa reale di 2.144.976 lire. Questi dati indicano che la 

maggiore accuratezza degli studi condotti negli anni successivi, rispetto a quelli alla base della legge 

del 1879, non si tradusse necessariamente in un aumento dei costi, ma in alcuni casi comport¸ anche 

una loro significativa riduzione79. Questa prima proposta legislativa, tuttavia, fu respinta. 

Il ridotto successo nelle richieste e concessioni di nuove ferrovie negli anni ô90, insieme alla 

necessit¨ di contenere la spesa ferroviaria, port¸ alla presentazione di un ulteriore progetto di legge, 

il n. 258, da parte del Ministro dei Lavori Pubblici On. Peruzzi, in collaborazione con il Ministro del 

Tesoro Colombo, durante la seduta del 29 maggio 189680. Tale proposta prevedeva la possibilit¨ per 

il Governo di aumentare la sovvenzione chilometrica destinata alle linee concesse allôindustria privata 

da 3.000 a 4.000 lire per chilometro, al fine di incentivare la costruzione. Tuttavia, il provvedimento 

non fu infine approvato. 

Negli anni successivi si ripropose il tentativo di incrementare il sussidio chilometrico per le 

linee ferroviarie di concessione privata. Con la legge 27 giugno 1897 n. 228, non solo venne elevato 

il contributo a 5.000 lire per chilometro, ma si introdusse anche una misura restrittiva, eliminando gli 

stanziamenti per le linee e i tronchi ferroviari non ancora iniziati. Tale decisione segn¸ la cessazione 

delle costruzioni ferroviarie dirette da parte dello Stato, rappresentando un netto contenimento delle 

spese ferroviarie pubbliche81. Un ulteriore intervento legislativo fu rappresentato dal disegno di legge 

n. 90, presentato dal Ministro dei Lavori Pubblici Lacava il 29 novembre 1898 e approvato nella 

seduta del 16 febbraio 1899. Questo provvedimento innalz¸ nuovamente il sussidio chilometrico, 

portandolo a 6.000 lire per chilometro, continuando a perseguire la politica ferroviaria avviata nel 

1892, che mirava a ridurre al minimo le costruzioni effettuate direttamente dallo Stato82. 

Il problema era in parte tecnico, ma soprattutto amministrativo. Le linee secondarie ï 

soprattutto quelle economiche ï richiedevano un forte coinvolgimento degli enti locali, che spesso 

non disponevano né delle risorse finanziarie necessarie né delle competenze ingegneristiche per 

 
79 La relazione dellôOn. Genala, in çGiornale dei Lavori Pubblici e delle Strade Ferrateè, anno XV, n. 26, 27 giugno 1888, 
p. 209. 
80 Si ricevettero domande per circa 2170+290 km di ferrovie e ne vennero concessi soltanto 342+469 km, circa il 15 %. 
Facolt¨ di aumentare da Ã. 3000, a Ã. 4000 la sovvenzione chilometrica per la concessione di ferrovie pubbliche, ASCD, 
Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 633, 
pp. 1-38. 
81 Maggi, Infrastrutture e territorio. La costruzione di ferrovie secondarie e tramvie, cit., p. 383. 
82 Si veda in merito: Atti parlamentari, Camera dei deputati, discussioni, Legislatura XX, seconda sessione, Tornata dellô11 

febbraio 1899, Tip. della Camera dei deputati, Roma, 1899, pp. 1982-2001; Atti parlamentari, Camera dei deputati, 
discussioni, Legislatura XX, seconda sessione, Tornata dellô14 febbraio 1899, Tip. della Camera dei deputati, Roma, 
1899, pp. 2042-2067; Atti parlamentari, Camera dei deputati, discussioni, Legislatura XX, seconda sessione, Tornata 
dellô15 febbraio 1899, Tip. della Camera dei deputati, Roma, 1899, pp. 2077-2106. 
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seguire le complesse procedure di progettazione, calcolo e affidamento. I tempi di approvazione si 

allungavano, i bandi andavano deserti, le imprese concessionarie fallivano o rinunciavano, e lo Stato 

si trovava costretto a intervenire direttamente o a sospendere i lavori. 

Tale rallentamento fu inoltre amplificato dal ruolo giocato dalle campagne elettorali condotte 

dai candidati delle diverse circoscrizioni italiane a partire dal 1880, le quali fondarono gran parte del 

proprio programma sulla promessa di realizzare una ferrovia nel territorio di competenza. Questa 

strategia elettorale rifletteva i considerevoli vantaggi economici e sociali attribuiti alle infrastrutture 

ferroviarie, nonch® lôimportanza crescente delle politiche personalistiche in quel periodo storico, che 

orientavano le scelte legislative verso interventi localistici e clientelari83. Evidentemente: ç[é] i 

membri del Parlamento non potevano resistere alla tentazione di promuovere i loro interessi 

elettorali favorendo la costruzione di una nuova linea nella propria circoscrizione elettorale»84. A 

partire dalla metà degli anni Ottanta, il Ministero fu costretto a rivedere i propri obiettivi.  

Le linee economiche, che avrebbero dovuto garantire un collegamento minimo tra i centri 

secondari e la rete principale, rimasero in molti casi inattuate, o furono oggetto di modifiche, 

sospensioni e annullamenti. I rapporti tra centro e periferia si irrigidirono: da un lato, si denunciava 

lôincapacit¨ dello Stato di rispettare gli impegni assunti85; dallôaltro, i funzionari ministeriali 

lamentavano lôinadeguatezza tecnica e finanziaria degli enti locali, ritenuti poco affidabili nella 

gestione delle concessioni86. Lôaspettativa di una rete omogeneamente distribuita veniva 

progressivamente ridimensionata, lasciando spazio a soluzioni episodiche e alla logica del caso per 

caso. Come emerge da alcuni atti parlamentari e relazioni ministeriali dellôepoca, la visione di un 

sistema ferroviario ñcompletoò e ordinato si scontrava con una realt¨ operativa dominata 

dallôimprovvisazione e dalla scarsit¨ di risorse87. 

Il risultato fu un quadro fortemente disomogeneo, dove lôidea stessa di completamento della 

rete ferroviaria si trasform¸ in una formula retorica pi½ che in un principio ordinatore. Lôassenza di 

un criterio univoco per definire la ñnecessit¨ò delle linee secondarie ï se economica, politica, militare 

o sociale ï finì per rendere il piano vulnerabile a pressioni locali e a logiche di rappresentanza 

 
83 R. Bonfatti et al., The Baccarini Law Railways (1880-1890): Their Long-Run Sectoral Economic Impact, cit., p. 239. 
Sul tema si veda anche: Maggi, Le ferrovie, cit., p. 55; F. Tajani, Storia delle ferrovie italiane: a 100 anni dallôapertura 

della prima linea, cit., pp. 94-95. Per quanto relativo alle politiche adottate dai candidati di questi anni si veda: V. 
Larcinese, Enfranchisement and Representation: Evidence from the introduction of ñQuasi-Universalò suffrage in Italy, 
Mimeo, London school of Economics and Political Science, 2021. 
84 Traduzione dellôautore da: A. Schram, Railways and the formation of the Italian state in the nineteenth century, 
Cambridge University Press, Cambridge, 1997, p. 111.  
85 Atti parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, XVI Legislatura, 4 luglio 1887, Tip. della Camera dei deputati, 

Roma, 1887, pp. 4492-4495. 
86 Atti della Reale Commissione per lo studio di proposte intorno allôordinamento delle strade ferrate, cit., p. 183. 
87 Atti parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, XVI Legislatura, 25 gennaio 1887, Tip. della Camera dei deputati, 
Roma, 1887, pp. 1693-1732. 
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parlamentare. In molti casi, la concessione di una linea non rispondeva tanto a esigenze infrastrutturali 

oggettive, quanto alla capacità di mobilitazione dei territori interessati. Di fronte a tale scenario, la 

retorica della programmazione ferroviaria mostrava i suoi limiti: più che esprimere una strategia 

nazionale, finiva per mascherare la persistenza di squilibri territoriali, ora istituzionalizzati ma non 

risolti. Il completamento della rete si rivelò così una vera e propria utopia tecnica e politica: ambita, 

annunciata, ma raramente realizzata. 

Il fallimento parziale dellôattuazione della legge Baccarini e delle successive disposizioni mise 

in luce lôincapacit¨ dello Stato postunitario di trasformare in realt¨ lôambizione di una rete ferroviaria 

equamente distribuita. Il disegno del 1879, pur nella sua articolazione tecnica e nella chiarezza 

classificatoria, rimaneva legato a una logica di tipo centralistico, fondata su modelli ingegneristici 

rigidi e su presupposti finanziari irrealistici, soprattutto per le aree meno sviluppate. In tale contesto, 

il ñcompletamentoò della rete non fu tanto un processo operativo quanto un orizzonte ideale, 

continuamente invocato e progressivamente disatteso. 

Fu proprio lôinadeguatezza strutturale di questo modello a stimolare, in questo periodo, la 

ricerca di soluzioni alternative più flessibili, capaci di aggirare almeno in parte gli ostacoli normativi 

e finanziari incontrati dalle ferrovie secondarie. Tra queste, un ruolo crescente fu assunto dalle 

ferrovie economiche a trazione ridotta e, ancor più, dalle tramvie extraurbane, che si svilupparono in 

modo irregolare ma significativo come forma intermedia tra il trasporto locale e la rete ferroviaria 

nazionale. Il paragrafo successivo prenderà in esame proprio questi modelli ibridi, analizzandone la 

genesi tecnica e normativa, le ragioni della diffusione, e il ruolo che essi svolsero nel sopperire ï 

almeno parzialmente ï allôincapacit¨ dello Stato di completare la rete pianificata. 

1.1.4 Ferrovie ñeconomicheò e tramvie: soluzioni minori o strategie territoriali? 

Lôimpossibilit¨ di realizzare in tempi certi e con risorse adeguate il ñcompletamentoò della 

rete ferroviaria nazionale, così come definito dalla legge Baccarini del 1879, costrinse amministratori 

locali, tecnici e imprenditori a individuare strade alternative per rispondere alla domanda di mobilità 

delle aree periferiche. In tale contesto, due soluzioni inizialmente considerate marginali assunsero un 

ruolo crescente: da un lato, le ferrovie ñeconomicheò, concepite con caratteristiche tecniche ridotte e 

costi contenuti; dallôaltro, le tramvie extraurbane, costruite prevalentemente su strade esistenti. Lungi 

dal costituire meri surrogati delle grandi infrastrutture, queste reti alternative divennero strumenti 

flessibili per affrontare, con modalità adattive, il problema dellôaccessibilit¨ e dellôintegrazione 

territoriale88. 

 
88 O. Moreno, Le ferrovie economiche, cit. 
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Nel panorama delle infrastrutture secondarie, i tramways risultavano distinti dalle ferrovie 

ordinarie principalmente per la collocazione dei binari, posti direttamente sulle strade ordinarie89. Il 

loro sviluppo prese avvio in un contesto caratterizzato da forti critiche ai costi elevati e agli scarsi 

introiti delle linee secondarie classiche, delineando i tramways come una forma di ferrovia dôinteresse 

locale, dotata di caratteristiche costruttive e gestionali affini a quelle delle ferrovie minori90. 

In Italia, a differenza di quanto accadeva in altri contesti europei, la scelta dello scartamento 

normale risultò prevalente anche per i tramways, mentre gli scartamenti ridotti (1.100, 950, 750 mm) 

rimasero più marginali91. Come si legge in alcune testimonianze del tempo:  

Lôidea di una ferrovia economica, e pi½ specialmente delle ferrovie a binario ridotto, ripugnava 

alla generalità degli Italiani, che mal soffrivano che una data regione fosse servita da una ferrovia 

economica a scartamento ridotto quando le altre erano servite da linee a binario più largo. Pareva che ne 

andasse di mezzo la dignità delle popolazioni cui sarebbe toccata simile sorte; e noi abbiamo inteso 

uomini seri e di coltura non mediocre osteggiarle apertamente in pubblico, e fare viva opposizione presso 

le autorità costituite perché si scongiurasse il pericolo d'una ferrovia a binario ridotto92. 

Alla data del 1879, il quadro delle concessioni risultava frammentato: esse venivano rilasciate 

dalle Province o dai Comuni, se si trattava di trazione animale e percorsi su strade locali; mentre nei 

casi di trazione a vapore o percorrenza su strade statali, era necessaria unôautorizzazione del Ministero 

dei Lavori Pubblici93. 

La mancanza di una legge organica determinava una forte incertezza giuridica94. A regolare il 

settore furono, inizialmente, due circolari: quella del 20 giugno 1879, emanata dal Ministro Raffaele 

Mezzanotte (Norme per la costruzione e lôesercizio delle tramvie) e quella del 16 agosto 1881, a firma 

di Alfredo Baccarini (Norme per la concessione e lôesercizio delle tramvie). Tuttavia, lôassenza di 

una cornice legislativa chiara sollevava dubitazioni sulla natura giuridica dei tramways, in particolare 

sulla possibilità di considerarli ferrovie pubbliche ai sensi del Titolo V della legge sulle opere 

 
89 Maggi, Le ferrovie, cit., p. 56. Sulle prime tramvie in Italia si veda: A. Viappiani, La costruzione e lôesercizio delle 
tramvie, Camilla e Bertolero, Torino, 1893. 
90 Crispo, Le ferrovie italiane. Storia politica ed economica, cit., p. 341.  
91 S. Maggi, Storia dei trasporti in Italia, Il Mulino, Bologna, 2005, p. 41. Fino allôemanazione della legge Baccarini, 
nella quale allôarticolo 19 veniva esplicitamente previsto che per le linee inserite nel provvedimento si dovessero adottare 

i sistemi di costruzione pi½ economici possibili, compreso lo scartamento ridotto, lôidea di una ferrovia economica trovava 
scarsi consensi nel panorama italiano. Sul tema: A. Audinot, LôItalia e le ferrovie economiche, cit., p. 27.  
92 L. Polese, Considerazioni generali sulle ferrovie secondarie ed economiche: norme governative stabilite in Italia per 
la loro classificazione, difetti riscontrati in queste norme, modo di procedere per ottenere la concessione delle ferrovie 
secondarie, sussidi governativi e delle provincie, Vol. V, parte II, Unione Tipografico-editrice torinese, Torino, 1889, p. 
3. 
93 Le costruzioni e lôesercizio delle ferrovie italiane nel 1878, in çGiornale del Genio Civileè, Parte non ufficiale, serie 
terza, volume VI, 1880, pp. 196-197. 
94 La legislazione delle Tramvie, in çGiornale dei Lavori Pubblici e delle Strade Ferrateè, anno XV, n. 38, 19 settembre 
1888, pp. 302-303. 
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pubbliche del 186595. Il criterio di distinzione principale restava quello fisico: la sede promiscua (su 

strada ordinaria) contro la sede propria delle ferrovie economiche. 

La questione fu ampiamente dibattuta anche in sede teorica e comparata. Gi¨ nel Congresso 

di Lipsia del 1877, lôeconomista tedesco Adolph Wagner proponeva una tripartizione: ferrovie 

primarie (a traffico intensivo), secondarie (traffico estensivo), e locali (a sezione ridotta, comprensive 

dei tramways)96. Max Weber, nel 1878, criticava una classificazione puramente funzionale, 

suggerendo di distinguere i vari tipi di linea in base a criteri oggettivi come larghezza del binario, 

velocit¨ dei treni e tipo di sede97. In Italia, lo studioso Maggiorino Ferraris, nel 1879, ribadiva che le 

ferrovie a traffico intensivo erano quelle a scartamento normale e alta velocit¨, mentre quelle a traffico 

estensivo comprendevano linee lente, a scartamento ridotto o su sede promiscua, inclusi i tram98. 

Inoltre, evidenziava la mancanza di:  

[é] una legge sui tramways, e ad essa supplisce la giurisprudenza amministrativa [é] Lôon. 

Spaventa in un notevole discorso pronunciato alla Camera nella Tornata dellô11 dicembre 1877, 

côinforma che lôamministrazione italiana credeva che la legge del 20 marzo 1865 sulle Opere Pubbliche, 

provvedesse anche ai tramways, i quali perciò furono considerati come ferrovie pubbliche con forza 

animale99.  

Nel dibattito parlamentare italiano la questione venne sollevata da Silvio Spaventa, il quale 

sottoline¸ che la legge del 1865 veniva forzatamente applicata ai tramways per assenza di norme 

dedicate. Un primo tentativo concreto di elaborare una legislazione specifica si ebbe soltanto nel 

1880, quando il Re Umberto I affidò al Ministro Segretario di Stato per i Lavori Pubblici, Baccarini, 

lôincarico di presentare e sostenere un progetto di legge intitolato Sulle ferrovie economiche e sulle 

tramvie (22 aprile 1880)100.  

Il disegno venne presentato nella seduta del 29 maggio 1880 e prevedeva la costruzione di 

complessivi 2.443,51 chilometri di tramvie, di cui 214,48 a trazione animale e 2.229,03 a vapore, 

distinguendo tra trazione animale e a vapore. Era allegata allo stesso anche unôampia rassegna 

 
95 Maggi, Le r¹le ®conomique et social des chemins de fer secondaires en Italie, cit., p. 376. 
96 A. Wagner, Das Eisenbahnwesen als Glied des Verkehrswesens, insbesondere die Staatsbahnen, C. F. Winterôsche 
Verlagshandlung, Lipsia, 1877, p. 87. 
97 M. Weber, Der Staatliche Einfluss auf die Entwickelung der Eisembahnen Minderer Ordnung, Hartlebenôs Verlag, 
Lipsia, 1878, pp. 4 e ss.  
98 M. Ferraris, Di alcuni principi di economia ferroviaria. I tramways e le ferrovie stradali, in «Archivio Giuridico», vol. 

22, 1879, pp. 130-268.  
99 Ibidem, p. 157. 
100 Sulle ferrovie economiche e sulle tramvie 22 aprile 1880, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e 
proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 294, pp. 581-584. 
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comparativa europea delle normative sulle tramvie adottate in Francia, Inghilterra, Belgio e 

Spagna101. 

Il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, nella seduta del 28 febbraio 1880, specific¸ che la 

differenza tra ferrovia e tramvia risiedeva nella sede: strada ordinaria per le seconde, sede propria per 

le prime. Ma anche questa definizione si rivelava insufficiente, di fronte ai casi ibridi. Il concetto di 

ñtramvia esercitata come ferroviaò e ñferrovia esercitata come tramviaò rese necessaria una maggiore 

precisione normativa:  

[é] ferrovia esercitata ad uso tramvia quella che quantunque con sede propria e riservata 

compie un servizio locale di tramvia con orari e treni facoltativi, entro certi limiti da destinarsi, si arresta 

in qualunque punto della corsa, e non è soggetta a tutte le norme e carichi delle ferrovie ordinarie. Il caso 

opposto costituirà una tramvia esercitata a modo di ferrovia, nei limiti del possibile, specialmente per 

quanto riguarda la velocità, a motivo del non offrire ad essa una sede isolata e a parte»102.  

Il progetto Baccarini, pur innovativo, non fu discusso in aula. In seguito, altre proposte 

legislative si susseguirono, anche a seguito della rapida espansione di questo sistema di trasporto e 

dei sempre pi½ frequenti abusi a danno degli interessi sia pubblici che privati103: il progetto Finali del 

1889, con limitazioni di velocit¨ (24 km/h), divieti per gli enti locali di esercizio diretto, sussidi 

chilometrici e nuove imposte; il progetto del 1891, influenzato da petizioni di soggetti come 

lôAssociazione Tramviaria Italiana104, che cercava di affermare una netta distinzione tra ñtramvie 

urbaneò e ñferrovie economiche a vaporeò105. Anche in questo caso, il disegno decadde a causa della 

chiusura anticipata della sessione parlamentare. 

Il progetto di legge n. 70 fu ripresentato dal Ministro dei Lavori Pubblici Finali nella tornata 

del 23 gennaio 1891, dopo aver subito una serie di emendamenti sia in sede di Commissione106 sia 

 
101 Sulle ferrovie economiche e sulle tramvie 27 maggio 1880, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e 

proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 301, pp. 334-350. 
102 Ibidem, p. 336.  
103 Tramvie e ferrovie economiche 24.11.1889-06.03.1890, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e 
proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 505, p 3. 
104 Memoriale della Associazione Tramviaria Italiana inviata al Ministro dei Lavori Pubblici il 2 dicembre 1889, ASCD, 
Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 505. 
105 Delibera della Giunta Municipale di Dronero del 20 dicembre 1899, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo 
Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 505; Lettera della Deputazione provinciale 
di Torino n. 1553 del 20 febbraio 1890, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti 
delle commissioni (1848-1943), Volume 505. 
106 Questi emendamenti della Commissione riguardavano, ad esempio, la tassazione adottata sulle tramvie e prevista 
dallôart. 15, che venne modificato per far s³ che su tutti i trasporti a mezzo di tramvia, come quelli a piccola velocit¨ sulle 

ferrovie, venissero applicate le tassazioni nella legge 14 giugno 1874 n. 1945, tranne nel caso della soppressione della 
tassa da bollo di 5 cent. sui biglietti, la quale viene soltanto esclusa per distanze inferiori a 3 km. Relazione della 
Commissione della Camera dei deputati sul disegno di legge n. 70 del 1891, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo 
Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 532, pp. 414-423. 
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durante le successive discussioni107. In questa fase, il progetto fu inoltre integrato con lôesame di 

petizioni significative, tra cui quella dellôAssociazione Tramviaria Italiana del 2 dicembre 1889 e del 

10 marzo 1891108, nonch® quella dellôUnione delle Ferrovie Italiane dôInteresse Locale del 1Á marzo 

1891109, che comprendeva anche le due societ¨ toscane per le Ferrovie Appennino Centrale e per la 

ferrovia Colle-Poggibonsi. Tuttavia, anche questo progetto non trov¸ fortuna: non venne infatti 

presentato allôaltro ramo del Parlamento a causa della chiusura della XVII Legislatura. 

Un ulteriore tentativo fu avanzato da Saracco nel 1895, che ripropose gran parte delle norme 

precedenti, con aggiustamenti su tariffe, orari e concessioni110. Dopo discussioni parlamentari e 

pressioni da parte di Camere di Commercio111, Province e soggetti industriali, il testo fu approvato 

come legge n. 561 del 27 dicembre 1896, stabilendo definitivamente la distinzione normativa tra 

tramvie e ferrovie economiche, la prevalenza del modello concessorio privato, e un regime giuridico 

ancora improntato alla centralizzazione ministeriale. 

Il lungo e tortuoso iter legislativo sulle tramvie rivela quanto la loro evoluzione non possa 

essere letta solo come una risposta tecnica o normativa a una mancanza di infrastrutture. Al contrario, 

esse rappresentarono un dispositivo di territorializzazione adattiva, capace di coniugare interessi 

locali, flessibilit¨ gestionale e minima spesa statale. La loro affermazione fu il sintomo di una diversa 

idea di mobilit¨, meno gerarchica e pi½ policentrica, che metteva in discussione la centralit¨ esclusiva 

dello Stato nel definire le priorit¨ infrastrutturali. Il caso delle tramvie ï e pi½ in generale delle ferrovie 

ñeconomicheò ï segna dunque una cesura nella storia delle politiche ferroviarie italiane: da progetto 

nazionale calato dallôalto a mosaico di strategie locali. 

Nel paragrafo successivo analizzeremo come questa molteplicit¨ di esperienze si articol¸ nel 

corso del primo Novecento, alla luce dei mutamenti politici, delle nuove dinamiche industriali e delle 

tensioni sempre pi½ evidenti tra mobilit¨ locale e razionalizzazione nazionale. 

 
107 Disegno di legge n. 70 Articoli approvati, emendamenti e articoli aggiuntivi n. 6, ASCD, Archivio della Camera Regia, 
Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 532, pp. 424-432. 
108 Associazione Tramviaria Italiana. Alcuni appunti al Disegno di legge sulle Tramvie, ASCD, Archivio della Camera 

Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 532, pp. 515-517; Memoriale 
dellôAssociazione Tramviaria Italiana al Parlamento Nazionale. Disegno di legge sulle tramvie a trazione meccanica e 
ferrovie economiche, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni 
(1848-1943), Volume 532, pp. 518-533. 
109 Petizione a sua Eccellenza il Presidente della Camera dei deputati del 1Á marzo 1891, ASCD, Archivio della Camera 
Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 532, pp. 536-540. 
110 Relazione della commissione con presidente On. Curioni del 6 giugno 1896, ASCD, Archivio della Camera Regia, 
Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 625. 
111 Petizioni varie, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni 
(1848-1943), Volume 625. 
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1.1.5 Crisi e adattamenti: le ferrovie secondarie italiane nel primo Novecento 

Tra la fine del XIX e lôinizio del XX secolo, come si ¯ visto, le ferrovie secondarie italiane si 

trovarono progressivamente strette tra due pressioni contrastanti: da un lato, la retorica della 

modernizzazione statale, sempre pi½ orientata verso il potenziamento delle grandi direttrici ferroviarie 

e la razionalizzazione del sistema infrastrutturale; dallôaltro, una domanda diffusa di mobilit¨ locale, 

che richiedeva servizi capillari, adattabili e a basso costo. Le linee secondarie, spesso nate con finalit¨ 

sperimentali o su impulso di soggetti locali, entrarono in questa fase in una stagione ambivalente, 

segnata da tensioni crescenti tra idealismo tecnico, vincoli finanziari e scelte politiche mutevoli. 

Se nel decennio successivo alla legge Baccarini la costruzione di linee secondarie era stata 

sostenuta da un diffuso consenso politico e sociale, allôinizio del Novecento la narrazione pubblica e 

tecnica si fece pi½ disincantata: le secondarie cominciarono a essere percepite come un onere pi½ che 

come una risorsa, soprattutto nei bilanci dello Stato e nelle strategie delle grandi compagnie 

ferroviarie. 

A ci¸ contribu³ una serie di fattori. In primo luogo, la persistente assenza di un quadro 

normativo organico e coerente ostacolava qualsiasi tentativo di razionalizzazione. Le numerose linee 

nate su impulso di enti locali o imprese private si erano sviluppate in modo disomogeneo, con 

regolamenti, tariffe e forme di gestione molto differenziate. La mancanza di una legge unificatrice ï 

tentata senza successo con i progetti del 1880, 1889, 1892 e 1896 ï lasciava spazio a una giungla 

amministrativa che rendeva difficile ogni forma di coordinamento. 

In secondo luogo, la debolezza strutturale delle imprese concessionarie divenne evidente gi¨ 

nei primi anni del secolo. Molte compagnie non erano in grado di autofinanziare lôammodernamento 

delle infrastrutture o lôacquisto di materiale rotabile adeguato, e si trovavano a dipendere da sussidi 

pubblici discontinui112. Il margine di utile era spesso ridottissimo, quando non inesistente. Le linee 

che attraversavano territori a bassa densit¨ o a vocazione agricola tendevano a funzionare in perdita, 

con traffici merci e passeggeri modesti e irregolari. Lôassenza di politiche statali di riequilibrio ï sul 

modello francese dei chemins de fer dôint®r°t local ï aggravava ulteriormente queste difficolt¨.  

Lôingegnere Ambrogio Campiglio, sulle colonne della ñRivista dei Trasportiò, commentava 

infatti: çĈ oramai un fatto evidente che il capitale estero tende a ritirarsi dagli affari di ferrovie in 

Italia; dôaltra parte, il capitale nazionale non si sente incoraggiato ad ingaggiarvisi e cerca impiego 

in altre industrieè113. A tal proposito, con Regio Decreto del 20 luglio 1901 fu nominata una 

Commissione incaricata di esaminare e proporre soluzioni al problema della costruzione delle 

 
112 Maggi, Storia dei trasporti in Italia, cit., p. 82. 
113 A. Campiglio, Le ferrovie locali concesse allôindustria privata in Italia. Storia e considerazioni, in çRivista dei 
Trasportiè, Anno II, n. 2, febbraio 1910, p. 31.  



55 

 

ferrovie facenti parte della rete complementare del Regno, presieduta da S.E. Giusso Conte Girolamo, 

Ministro dei Lavori Pubblici. Durante i lavori furono analizzati i vari ostacoli che avevano ritardato 

lôavvio dei cantieri, quali le gravi difficolt¨ tecniche, lôutilit¨ limitata di alcune linee, non 

proporzionata ai costi che lo Stato avrebbe dovuto sostenere, e la mancanza di accordi tra gli Enti 

locali riguardo ai tracciati114.  

La Commissione avanz¸ anche diverse proposte di modifica alla legge del 1896 sulle ferrovie 

economiche e tramvie. Tra le problematiche affrontate vi era quella del materiale di costruzione: nella 

seduta del 20 marzo 1902 si sollecit¸ il Governo a adottare, nella redazione dei progetti esecutivi per 

le ferrovie complementari, sistemi costruttivi pi½ economici, evitando opere superflue e di lusso. 

Si sottoline¸ inoltre la necessit¨ di coordinare e semplificare la complessa normativa 

ferroviaria, ponendo per la prima volta le basi per la creazione di un testo unico in materia ferroviaria. 

In relazione alle economie dôesercizio, la Commissione indic¸ possibili interventi quali lôimpiego di 

treni leggeri, lôutilizzo del bastone pilota, la riduzione dei servizi di stazione, lôadozione di un sistema 

contabile pi½ efficiente, lôimpiego di personale femminile nelle stazioni, la soppressione del servizio 

di sorveglianza e lôintroduzione di orari flessibili per i treni materiali e merci. Sul piano finanziario, 

fu infine proposta unôulteriore integrazione del sussidio chilometrico. Sulla base di tali conclusioni, 

fu redatto un nuovo progetto di legge, il n. 192 del 19 giugno 1902, che venne approvato nella seduta 

del 1Á luglio 1902 e divenne la legge 4 dicembre 1902, n. 506115.  

Inoltre, nel 1905 il primo governo Fortis promosse la nazionalizzazione ferroviaria, con la 

legge 22 aprile 1905 n. 137, che riun³ sotto un unico ente pubblico la propriet¨ e lôesercizio di quasi 

tutte le linee ferroviarie nazionali. Fu cos³ istituita lôAzienda Autonoma delle Ferrovie dello Stato, 

che gestiva circa 15.000 chilometri di linee ferroviarie. Le restanti ferrovie e tramvie, di proprietà di 

enti comunali o di compagnie private, ammontavano invece a circa 3.000 chilometri.  

La nascita dellôesercizio di Stato fu percepita come una possibile nuova alba per le ferrovie 

secondarie. Si riteneva infatti che queste ultime fossero state soffocate dalle grandi Compagnie 

ferroviarie, le quali non solo trascuravano le linee secondarie di propria gestione, ma ostacolavano 

con ogni mezzo la concorrenza rappresentata dalle ferrovie concesse allôindustria privata116. Il 

periodo successivo alla nascita dellôesercizio di Stato non determin¸, tuttavia, un significativo 

 
114 Relazione della Commissione Reale per lo studio delle ferrovie complementari, ASCD, Archivio della Camera Regia, 
Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 769. 
115 Concessione all'industria privata della costruzione ed esercizio di alcune strade ferrate, ASCD, Archivio della Camera 
Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 769. stabiliva che a tutte le 
ferrovie concesse potesse essere applicato, previa autorizzazione tramite Decreto Reale, il regime economico previsto 

dalla legge 9 giugno 1901 n. 220, indipendentemente dal prodotto chilometrico. In alcuni casi specifici, come per i due 
tronchi della linea Aulla-Lucca, il sussidio fu incrementato fino a 18.000 lire per chilometro. Ferrovie dello Stato, Il 
centenario delle ferrovie italiane 1839-1939, Istituto Geografico De Agostini, Novara, 1940, p. 291. 
116 E. Pantano, Lo Stato e le ferrovie complementari, in çLe Ferrovie Italianeè, Anno I, n. 2, 15 luglio 1905, p. 4. 



56 

 

sviluppo n® un incremento della domanda per le ferrovie secondarie, le quali rimasero 

sostanzialmente invariate117. Lôingegnere Ambrogio Campiglio, sulle colonne della ñRivista dei 

Trasportiò, commentava infatti: çĈ oramai un fatto evidente che il capitale estero tende a ritirarsi 

dagli affari di ferrovie in Italia; dôaltra parte, il capitale nazionale non si sente incoraggiato ad 

ingaggiarvisi e cerca impiego in altre industrieè118.  

Inoltre, lôambito normativo rimaneva ancora privo di strumenti adeguati. Nessuna legge 

generale venne approvata in questo periodo per riformare lôimpianto delle ferrovie secondarie. Le 

linee concesse continuavano a essere regolate da decreti su misura, con clausole spesso arcaiche e 

difficili da applicare. Alcuni esempi di questa impostazione furono il progetto di legge n. 23 bis del 

1905, intitolato Disposizioni speciali sulla costruzione e sullôesercizio delle strade ferrate119, 

allôinterno del quale si affront¸ la questione della suddivisione delle ferrovie e della distinzione tra 

tramvie e strade ferrate.  

La proposta di suddividere le linee ferroviarie in categorie nazionali, provinciali e comunali 

ð una classificazione che avrebbe rispecchiato quella allora vigente per le strade ordinarie ð e di 

mantenere la distinzione tra ferrovie primarie e secondarie, non trov¸ tuttavia sostegno120 e, con 

lôemanazione della legge 25 giugno 1906, n. 272, fu nuovamente ribadita la suddivisione delle 

ferrovie in due categorie fondamentali: pubbliche e private, richiamando quanto già disposto 

dallôarticolo 206 della legge del 1865 sui lavori pubblici121. 

Dopo lôapprovazione della legge 25 giugno 1906 n. 272, ripresero le discussioni a partire dal 

novembre dello stesso anno, con lôobiettivo di adottare un provvedimento legislativo capace di 

risolvere il persistente problema della scarsa attrattività del settore ferroviario. In particolare, sul 

disegno di legge n. 541, presentato dal Ministro dei Lavori Pubblici nella seduta del 27 novembre 

1906, si espressero numerosi enti e associazioni, sollevando questioni non adeguatamente considerate 

nel testo originario. In data 10 dicembre 1906 la Lega Tramvieri di Pisa122, seguita il 3 gennaio 1907 

dalla Cassa di Soccorso fra gli Agenti dei Tramways di Livorno123, avanzarono una serie di richieste, 

 
117 In Toscana, tra il 1905 e lo scoppio della Prima guerra mondiale, si registr¸ unôunica apertura di rilievo: la linea di 13 
chilometri OrbetelloïPorto Santo Stefano, inaugurata nel 1913. Sul tema: Sviluppo delle ferrovie italiane dal 1839 al 31 
dicembre 1926, Ministero delle Comunicazioni, Tip. Ditta Ludovico Cecchini, Roma, 1927, p. 153. 
118 A. Campiglio, Le ferrovie locali concesse allôindustria privata in Italia. Storia e considerazioni, cit., p. 31.  
119 Atti parlamentari della Camera dei Senatori, Discussioni, Legislatura XXII, Tornata del 16 giugno 1905, Tip. del 
Senato, Roma, 1905, pp. 1520-1536. 
120 G. Cimbali, Le strade ferrate, in V. Orlando (a cura di), Primo trattato completo di diritto amministrativo, vol. VII/I, 
Societ¨ Editrice Libraria, Milano, 1914, pp. 512 ss. 
121 S. Cassarino, Ferrovie statali e ferrovie concesse allôindustria privata (evoluzione legislativa e problematica), Neri 
Pozza Editore, Milano, 1967, p. 243. 
122 Lettera della Cassa di Soccorso fra gli Agenti dei Tramways di Livorno del 10 dicembre 1906, ASCD, Archivio della 
Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 834. 
123 Lettera della Lega Tramvieri Sezione Camera del Lavoro di Pisa del 3 gennaio 1907, ASCD, Archivio della Camera 
Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 834. 
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tra cui lôestensione ai lavoratori del personale tramviario delle disposizioni relative al personale 

ferroviario previste dalla legge 30 giugno 1906.  

Parallelamente, il 17 dicembre 1906, la Giunta municipale di Montepulciano present¸ una 

petizione nella quale dichiarava lôintenzione di avviare le procedure necessarie per ottenere la 

sovvenzione prevista dal disegno di legge per la realizzazione di nuove linee ferroviarie e di tronchi 

di raccordo con la rete esistente, nonch® per la costruzione ed esercizio di tramvie finalizzate a 

collegare i capoluoghi di circondario alle prossime stazioni ferroviarie124.  

Nel corso del dibattito emersero ulteriori proposte da parte di diversi soggetti interessati. Tra 

queste, si segnala quella presentata dalla Societ¨ per la Trazione Elettrica in data 2 gennaio 1907, che 

richiedeva un aumento della sovvenzione annua per i servizi svolti mediante automobili elettriche, i 

quali comportavano lôinstallazione di una conduttura aerea125. Successivamente, il 25 gennaio 1907, 

intervenne anche lôUnione delle Ferrovie dôInteresse Locale e di Tramvie con una propria proposta126 

e, il 16 giugno 1907 venne emanata la legge n. 540, che innalz¸ le sovvenzioni concesse a queste 

linee127. 

Anche sul piano della programmazione, mancava una visione dôinsieme: n® il Ministero dei 

Lavori Pubblici n® lôAzienda autonoma delle Ferrovie dello Stato ï istituita nel 1905 ï mostrarono 

particolare interesse verso lôintegrazione delle linee secondarie in un sistema coordinato. Infine, 

lôampio e complesso quadro normativo elaborato nel corso di quegli anni spinse alla necessit¨ di un 

coordinamento e razionalizzazione della legislazione vigente.  

Tale esigenza port¸, nel 1909, alla redazione e allôesame di un nuovo progetto di legge, il n. 

169-A, mirato a unificare in un unico testo le disposizioni relative alle ferrovie concesse allôindustria 

privata, alle tramvie e ai servizi di automobili pubbliche. Questo progetto, elaborato dal Ministro dei 

Lavori Pubblici Bertolini, fu presentato nella seduta parlamentare del 23 giugno 1909128. Una volta 

elaborato esso riun³ tutte le disposizioni emanate fino a quel momento e divenne il Testo Unico delle 

Ferrovie Concesse, emanato con Regio Decreto 9 maggio 1912 n. 1447. 

 
124 Delibera n. 6042 della Giunta municipale del comune di montepulciano del 11 dicembre 1906, ASCD, Archivio della 
Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 834. 
125 Lettera della Societ¨ per la trazione elettrica n. 269/B del 2 gennaio 1907, ASCD, Archivio della Camera Regia, 
Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 834. 
126 Lettera n. 174 dellôUnione delle Ferrovie dôinteresse locale e di Tramvie del 25 gennaio 1907, ASCD, Archivio della 
Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 834. 
127 Relazione della Commissione della Camera dei deputati sul progetto 541-A Provvedimenti per agevolare le 
comunicazioni coi capoluoghi di circondario e disposizioni relative alle ferrovie concesse all'industria privata, alle 

tramvie ed alle automobili in servizio pubblico del 12 marzo 1907, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni 
e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 834. 
128 Relazione della Giunta Generale del Bilancio sul Disegno di Legge n. 169-A del 23 giugno 1909, ASCD, Archivio 
della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 880. 
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Nel frattempo, lôevoluzione tecnologica metteva in crisi la posizione delle secondarie nel 

sistema dei trasporti. La diffusione crescente del trasporto su gomma, ancora embrionale prima del 

1910 ma gi¨ capace di incidere nellôimmaginario collettivo129, spingeva molti territori a riconsiderare 

lôutilit¨ delle linee ferroviarie locali. Le carrozze a motore, i primi servizi automobilistici pubblici e 

la flessibilit¨ logistica offerta da veicoli privati rappresentavano una concorrenza che stava 

cominciando a crescere con sempre maggiore vigore130. 

In questo contesto di stallo legislativo e declino progressivo, furono gli enti locali a giocare 

un ruolo di primo piano nel cercare di mantenere viva la funzione delle linee secondarie. Province e 

consorzi intercomunali tentarono, spesso con risorse limitate, di finanziare la manutenzione delle 

tratte esistenti, di favorire il trasporto scolastico o agricolo, di promuovere collegamenti turistici 

stagionali. Si deline¸ cos³ una gestione sempre pi½ territorializzata del trasporto ferroviario minore, 

anticipando in parte i processi di regionalizzazione che si sarebbero imposti solo nel secondo 

dopoguerra 

Il primo Novecento italiano, dunque, segn¸ un periodo di lenta ma inesorabile crisi del 

modello ferroviario secondario ottocentesco. Da motore della penetrazione territoriale postunitaria, 

queste linee si stavano trasformando progressivamente in elementi problematici, ai margini delle 

grandi strategie statali di trasporto. In mancanza di una visione riformatrice nazionale, le iniziative 

locali rimasero isolate, incapaci di invertire una tendenza al ridimensionamento che si sarebbe 

aggravata con lo scoppio della guerra e con la radicale ridefinizione dei trasporti nel ventennio 

successivo. 

1.2 La Spagna e la v²a estrecha: modelli decentrati e ambiguit¨ normative 

1.2.1 Origini e prime visioni della ferrovia secondaria in Spagna (1866ï1880) 

In confronto ad altre regioni europee, la Spagna si presentava in forte ritardo nello sviluppo 

della rete ferroviaria: la prima linea del paese, la BarcellonaïMatar·, fu inaugurata soltanto nel 1848, 

quando in Inghilterra la rivoluzione ferroviaria era gi¨ consolidata e in Francia e Belgio si stava 

completando una rete densa e funzionale131. Al momento della costruzione della linea Barcellonaï

Matar·, non esisteva ancora una normativa organica in materia ferroviaria. Tale quadro legislativo 

 
129 F. Paolini, Storia sociale dellôautomobile in Italia, Carocci, Roma, 2007, p. 31. 
130 G. Da Rios, A. Porro (a cura di), La strada in Italia dallôUnit¨ ad oggi (1861-1987), Anas, Roma, 1989, p. 93. Sul 
tema si veda anche: Maggi, Storia dei trasporti in Italia, cit., pp. 87 e ss. 
131 Sulla situazione spagnola e sulle sue difficolt¨ iniziali nello sviluppo dei mezzi di comunicazione: R. Alcaide, El 
ferrocarril en Espa¶a (1829.1844): las primeras concesiones, el marco legal y la presencia de la geograf²a en las 
memorias de los anteproyectos de construcci·n de las l²neas f®rreas, in çRevista Bibliogr§fica de Geograf²a y Ciencias 
Socialesè, n. 190, 3 diciembre 1999.  
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sarebbe stato definito solo nel 1855, a seguito della Rivoluzione Liberale del 1854, dopo ben cinque 

tentativi falliti di approvare una legge comprensiva per il settore132.  

Con lôentrata in vigore della Ley General de Ferrocarriles del 1855, che attribuiva al Governo 

la facolt¨ di concedere la gestione delle linee ferroviarie a imprese private, si assistette a un rapido 

incremento dei chilometri di rete concessi. Se nel 1855 la rete italiana era circa tre volte pi½ estesa di 

quella spagnola, nel 1865 la situazione si era capovolta, con la rete iberica che superava quella italiana 

di circa 241 km133. Ĉ in questo contesto che vennero concesse le prime linee a scartamento ridotto 

(v²a estrecha), tra cui la BarcellonaïSarria (1856), la CarcagenteïGand²a (1861) e la TharsisïOdiel 

(1863), esperimenti locali che, pur marginali, anticipavano il futuro dibattito sulle ferrovie secondarie. 

Nel 1864 fu avviato uno studio per un nuovo Piano generale delle ferrovie, che introdusse una 

classificazione delle linee in due categorie: ferrovie ñstrategicheò, volte a collegare capitali 

provinciali, regioni produttive e porti, e ferrovie ñcomplementariò, destinate a migliorare o ampliare 

servizi gi¨ esistenti. Formalizzato con la legge del 15 aprile 1864, questo schema affidava al Governo 

il compito di predisporre un piano complessivo per il completamento della rete nazionale. Tuttavia, 

la mancanza di una visione integrata e la persistente debolezza delle finanze pubbliche impedirono 

lôattuazione di tale disegno. 

La crisi economica della seconda met¨ degli anni Sessanta, culminata con la caduta della 

regina Isabel II e la proclamazione della Repubblica nel 1873, aggrav¸ la situazione. Lôinsolvenza di 

numerose compagnie ferroviarie ï dovuta a un traffico molto inferiore alle previsioni e a costi di 

costruzione elevatissimi ï blocc¸ di fatto le nuove opere134. La politica ferroviaria spagnola, sin dalla 

legge del 1855, era stata caratterizzata da unôimpostazione speculativa: si privilegiava la concessione 

di nuove linee per attrarre investimenti e favorire profitti immediati, trasferendo allo Stato tutti i rischi 

finanziari135. Questa strategia, simile a quella adottata in Italia ma pi½ marcata nella sua componente 

clientelare, condusse a una vera e propria ñbolla ferroviariaò, la cui esplosione determin¸ il 

rallentamento quasi totale delle costruzioni (tabella 6). 

 

 
132 Sul tema, che non pu¸ essere trattato nello specifico in questa sede, si veda: V. Castaneda, Los primeros ferrocarriles 
espa¶oles. Intentos y realidades, Estanislao Maestre, Madrid, 1946; F. Wais, Historia de los ferrocarriles espa¶oles, 
Editora Nacional, Madrid, 1974. 
133 E. Vidal Raich, Poder local y ferrocarriles en Espa¶a: La legislaci·n ferroviaria de 1855 y 1870, in H. Capel S§ez et 
al. (a cura di), Ciencia e ideolog²a en la ciudad (II). I coloquio Interdepartamental, Generalitat Valenciana, Valencia, 
1994, p. 16. 
134 G. Tortella, Los or²genes del capitalismo en Espa¶a. Banca, Industria y Ferrocarriles en el siglo XIX, Tecnos, Madrid, 
1995, p. 293; M. Benjam²n Gonzalo, La crisis del ferrocarril: Expansi·n y recesi·n en Espa¶a (1859-1866), in çProcesos 
de Mercadoè, n. 2, Vol. XIX, 2022, p. 245. 
135 J. Nadal, El fracaso de la primera revoluci·n industrial en Espa¶a, 1814-1913, Cr²tica Ariel, Barcellona, 2009, p. 57. 
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Tabella 6: Espansione in chilometri delle ferrovie de v²a ancha e de v²a estrecha in Spagna 1855-1866 (Km) 

Anni V²a Ancha Totale V²a Estrecha Totale 

1855 142 440 / / 

1856 48 489 2 2 

1857 146 635 3 5 

1858 182 817 / 5 

1859 298 1.115 / 5 

1860 764 1.880 / 5 

1861 456 2.336 17 22 

1862 359 2.695 18 40 

1863 827 3.522 12 52 

1864 469 3.991 12 64 

1865 764 4.756 12 76 

1866 320 5.076 12 88 

1867 42 5.118 25 113 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore da A. G·mez Mendoza, E. San Rom§n, Transportes y 

comunicaciones, in A. Carreras, X. Tafunell (a cura di), Estad²sticas hist·ricas de Espa¶a. Siglos XIX-XX, Vol. II, 

Fundaci·n BBVA, Bilbao, 2005, p. 532. 

Nel tentativo di rilanciare il settore, nel 1866 il ministro Orovio nomin¸ una commissione 

incaricata di proporre soluzioni per ridurre i costi delle infrastrutture. Lôidea di fondo era estendere i 

benefici delle ferrovie anche alle aree escluse dalla rete principale, introducendo linee secondarie a 

costi contenuti, in grado di connettere distretti agricoli e bacini carboniferi ancora isolati136:  

Sembra quindi giunto il momento per le autorit¨ pubbliche di esaminare i mezzi pi½ adatti per 

estendere lôinfluenza benefica di queste strade ai distretti al di fuori delle aree cui operano attualmente, 

acconsentendo alla costruzione di nuove linee di carattere pi½ secondario, che forniranno una 

comunicazione diretta e rapida con le arterie principali nei centri di produzione e di consumo che sono 

ora privi di questo beneficio; contribuire allo sviluppo delle loro fonti di ricchezza, tra cui gli abbondanti 

giacimenti di carbone non ancora sfruttati a causa della mancanza di strade agevoli, e aumentarne i 

rendimenti137.  

Le raccomandazioni della commissione ï semplificazione delle opere, scartamento ridotto a 

1.000 mm o inferiore, trazione pi½ leggera ï anticipavano concetti moderni di ferrovia economica, 

ma non trovarono immediata applicazione. Nella relazione si evidenziava inoltre una delle ragioni 

 
136 Traduzione dellôautore. J. Olaizola, J. Mar²a Valero, Los ferrocarriles secundarios y de v²a estrecha, in Diputaci·n de 
Zaragoza, El Tren, Sansuena, Zaragoza, 1987, p. 11. 
137 Ministerio de Fomento. Real orden. Obras p¼blicas-Ferrocarriles, in çGaceta de Madridè, n. 245, 2 settembre 1866, 
p. 1. 



61 

 

principali alla base di tali misure: il traffico previsto per le linee secondarie, inferiore rispetto a quello 

delle linee principali gi¨ esistenti, non avrebbe assicurato ai potenziali investitori benefici economici 

soddisfacenti138.  

Parallelamente, il decreto-legge del 14 novembre 1868 abbandon¸ il monopolio statale e 

concesse alle imprese private la gestione perpetua delle linee, privando lo Stato della possibilit¨ di 

intervenire direttamente nella costruzione e gestione ferroviaria. La misura, pensata per attrarre 

capitali in una fase di crisi politica e finanziaria, ebbe effetti opposti: molte concessioni rimasero 

inattive, e la rete a v²a estrecha crebbe di appena 25 km tra il 1867 e il 1868139. 

Negli anni successivi, la stagnazione continu¸: tra il 1869 e il 1873, la lunghezza complessiva 

della rete a scartamento ridotto rimase ferma a 138 km, con soli 15 km aggiunti nel 1873. Anche la 

rete principale sub³ un netto rallentamento, come mostrato nella tabella 7140. Questo blocco evidenzia 

la fragilit¨ del modello iberico: la scelta di un sistema radiale centrato su Madrid rifletteva logiche 

politiche e militari pi½ che economiche, lasciando scoperti i collegamenti trasversali e periferici. 

Tabella 7: Espansione della rete ferroviaria spagnola in chilometri dal 1868 al 1880 (Km) 

Anni Via Ancha Totale Via Estrecha Totale 

1868 150 5.628 25 138 

1869 19 5.288 / 138 

1870 28 5.316 / 138 

1871 18 5.334 / 138 

1872 32 5.365 / 138 

1873 118 5.483 15 153 

1874 138 5.621 56 209 

1875 218 5.840 45 254 

1876 160 6.000 64 318 

1877 174 6.174 20 338 

1878 170 6.344 20 358 

1879 377 6.721 31 389 

1880 364 7.086 16 405 

 
138 J. Gonz§lez Arnao, L. De Torres, G. Rodr²guez, Memoria sobre los medios de reducir los gastos de primer 
establecimiento de los ferrocarriles secundarios, Imprenta de M. Rivadeneyra, Madrid, 1869, p. 9. 
139 A. Olmedo Gaya, Historia Legislativa de los ferrocarriles de v²a estrecha, in M. Munoz (a cura di), Historia de los 
Ferrocarriles de v²a Estrecha en Espa¶a. Vol. II: Empresa P¼blica, Instituciones y Tecnolog²a, Fundaci·n de los 
Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 2006, p. 743. 
140 Anche la rete ferroviaria principale risent³ profondamente della crisi economica, come si evidenzia dalla marcata 

riduzione dei chilometri costruiti nei primi anni Settanta dellôOttocento. P. Tedde de Lorca, La creazione del sistema 
ferroviario in Spagna, in G. Sabatini (a cura di), La rivoluzione dei trasporti in Italia nel XIX secolo. Temi e materiali 
sullo sviluppo delle ferrovie tra questione nazionale e storia regionale, Amministrazione Provinciale LôAquila, LôAquila, 
1996, p. 41. 
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Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore da G·mez Mendoza, San Rom§n, Transportes y 

comunicaciones, cit., p. 532. 

Nel 1870, il ministro Jos® Echegaray present¸ un nuovo piano generale per il completamento 

della rete nazionale, che venne promulgato come legge nel luglio dello stesso anno141. Il progetto 

ampliava a 3.033 km la rete ñsupplementareò, pensata per colmare le lacune territoriali142. Tuttavia, 

come denunciato da Pablo de Alzola e da un articolo della Revista de Obras P¼blicas, il piano 

risultava frammentario, privo di coerenza tecnica e vittima di pressioni localistiche:  

Tutte le mostruosit¨ che i nostri lettori possono immaginare non equivalgono a ci¸ che contiene: 

linee senza piano o accordo, un progetto senza collegamento e senza che se ne conosca la possibilit¨ per 

molte di esse, votate in blocco dalla lega di tutte le parti interessate; autorizzazione al Ministro de 

Fomento per fissare arbitrariamente la sovvenzione; sovvenzioni senza asta a societ¨ che avrebbero 

dovuto legalmente scadere dopo ripetute proroghe, senza aver, nonostante queste, nemmeno iniziato i 

lavori; e come coronamento dell'edificio, un piano futuro di linee sovvenzionate che altri tribunali, o 

forse questi stessi tribunali, trasformeranno in presente. Risultato: un aumento del debito pubblico di 

cento milioni di interessi senza contare l'ammortamento143.  

In pratica, la legge rispondeva alle richieste delle comunit¨ escluse dalla rete principale, senza 

una vera strategia di riequilibrio territoriale. Solo dalla met¨ degli anni Settanta la politica ferroviaria 

inizi¸ a riconoscere il ruolo potenziale delle linee secondarie144. Lôapprovazione della legge sulle 

Opere pubbliche del 1876 apr³ la strada a una riforma pi½ ampia: il ministro del Fomento venne 

autorizzato a proporre una legge speciale per il settore ferroviario, che sfoci¸ nella Ley General de 

Ferrocarriles del 23 novembre 1877145. Questôultima introdusse una classificazione tra ferrovie di 

servizio generale e di servizio particolare, includendo per la prima volta i tramways e i ferrocarriles 

econ·micos nel piano generale delle infrastrutture146. Per queste linee si prevedeva il contributo 

finanziario di Stato, Province e Comuni, e la possibilit¨ di realizzare opere a basso costo e scartamento 

ridotto147. 

Questa legge segn¸ un cambio di mentalit¨: le ferrovie secondarie cominciavano a essere 

considerate non solo prolungamenti della rete principale, ma modalit¨ di trasporto autonome, in grado 

 
141 Proyecto de ley, presentado por el Sr. ministro de Fomento, sobre ampliaci·n del plan general de ferrocarriles, Diario 
de Sesiones de las Cortes Constituyentes, Ap®ndice Primero al n. 208, Congreso de los Diputados, Madrid, 1870, pp. 1-

3. 
142 R. Barqu²n, C. Larrinaga, Los l²mites de la intervenci·n p¼blica. Ingenieros de caminos y ferrocarriles en Espa¶a 
(1840-1877), in çHistoria y Pol²ticaè, n. 43, 2020, p. 52. 
143 Traduzione dellôautore. P. De Alzola y Minondo., Las Obras P¼blicas en Espa¶a. Estudio hist·rico, Imprenta de la 
Casa de Misericordia, Bilbao, 1899, pp. 485-486. 
144 A. G·mez Mendoza, Ferrocarril, industria y mercado en la modernizaci·n de Espa¶a, cit., p. 55. 
145 Leyes, in çGaceta de Madridè, n. 328, Tomo VII, 1877, pp. 579-581. 
146 Reglamento para la ejecuci·n de la Ley de ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877, in çGaceta de Madridè, n. 147, 
Tomo II, 1878, pp. 527-528. 
147 Olmedo Gaya, Historia Legislativa de los ferrocarriles de v²a estrecha, cit., p. 744. 
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di servire territori marginali e competere, in determinate circostanze, con la v²a ancha148. Nonostante 

ci¸, nelle regioni periferiche come Galizia e Catalogna, le prime concessioni rimasero episodiche: 

solo nel 1881 fu autorizzata la linea ManresaïBerga, segno che la legge del 1877 aveva pi½ valore 

programmatico che operativo. 

Lôintero periodo 1866ï1880, dunque, rappresent¸ una fase di gestazione incompiuta per la 

politica ferroviaria spagnola. Pur emergendo i primi tentativi di definire una categoria autonoma di 

ferrovie economiche, le riforme legislative e le iniziative locali non riuscirono a tradursi in una 

strategia nazionale coerente. La combinazione di speculazione privata, debolezza finanziaria dello 

Stato e pressioni localistiche gener¸ una rete principale incompleta e un sistema secondario quasi 

inesistente. La Ley General de Ferrocarriles del 1877 segn¸ un passo avanti sul piano normativo, ma 

il suo impatto operativo fu limitato: mancavano ancora meccanismi di finanziamento adeguati, 

standard tecnici comuni e una governance capace di coordinare le diverse scale decisionali (Stato, 

province, comuni). 

Questa situazione lasci¸ unôeredit¨ contraddittoria: da un lato, la consapevolezza della 

necessit¨ di una ferrovia decentrata e a basso costo; dallôaltro, la persistente incapacit¨ di 

implementare politiche efficaci. Nei due decenni successivi (1880ï1900), lo Stato avrebbe cercato di 

superare queste debolezze attraverso nuovi piani e sovvenzioni, ma lôesito sarebbe stato ancora 

segnato da ambizioni incompiute, frammentazione tecnica e conflitti di competenze, come verr¨ 

analizzato nel paragrafo successivo. 

1.2.2 Ambizioni e limiti delle politiche di capillarizzazione ferroviaria (1880ï1900) 

Negli anni Ottanta del XIX secolo emerse con crescente intensit¨, da parte delle popolazioni 

locali e delle ®lite economiche, la richiesta di un intervento diretto dello Stato spagnolo volto a 

definire un piano organico per le ferrovie di interesse locale o secondarie. Lôisolamento 

infrastrutturale di ampie aree del territorio nazionale, soprattutto montane e costiere, non solo 

impediva il pieno sviluppo dei mercati agricoli e minerari, ma accentuava il divario con le province 

servite dalla rete principale.  

La proposta di una rete secondaria, fondata sullôimpiego della v²a estrecha, si presentava come 

risposta alla necessit¨ di integrare queste aree marginali, garantendo collegamenti pi½ economici e 

tecnicamente adattabili alle difficolt¨ orografiche del territorio. Tale scelta era motivata non solo dai 

limitati volumi di traffico e dal ridotto valore economico delle merci trasportate rispetto alle grandi 

 
148 F. Com²n Com²n et Al., 150 a¶os de historia de los ferrocarriles espa¶oles, cit., p. 242.  
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direttrici di traffico, ma anche dai costi contenuti, in particolare in fase di costruzione, che queste 

linee comportavano149.  

Il dibattito tecnico e politico si fece intenso: ingegneri e studiosi (come lôitaliano Felice Biglia, 

Charles Douglas Fox, Silas Seymour e altri)150 sostennero la necessit¨ di ridurre costi e tempi di 

costruzione tramite curve pi½ strette, pendenze maggiori, materiale rotabile semplificato e stazioni di 

dimensioni ridotte151. Gi¨ nel 1881 la Revista de Obras P¼blicas riconosceva la difficolt¨ di definire 

giuridicamente la ñferrovia di interesse localeò, osservando che il criterio discriminante non poteva 

basarsi solo su scartamento, fondi o lunghezza, ma sulla sua funzione di integrazione territoriale:  

[é] ci sembra molto difficile, se non impossibile, dare una definizione corretta di questa classe 

di strade, tale da permettere di includere nel piano che si potrebbe formare le linee ad essa conformi e 

non altre. Non ignoriamo che esse devono avere lo scopo di collegare tra loro citt¨ non di primo ordine, 

e talvolta situate all'interno della stessa provincia; che devono essere istituite con lo scopo di facilitare i 

rapporti tra i mercati o i punti di estrazione e i produttori; che i prodotti delle miniere e delle fabbriche, 

che altrimenti rimarrebbero lontani, devono essere cercati per entrare con questo mezzo nel movimento 

generale della circolazione; che sono destinate, in breve, a facilitare la circolazione dei prodotti delle 

miniere e delle fabbriche, che altrimenti rimarrebbero lontani; che sono destinate, in breve, a far s³ che 

la generalit¨ del paese partecipi ai vantaggi ottenuti, in anticipo e principalmente, dai grandi centri di 

popolazione; ma nemmeno tutto ci¸ basterebbe a definire una strada ferrata di interesse locale, la cui 

classificazione non dovrebbe basarsi sulla larghezza della strada, n® sull'origine dei fondi stanziati per la 

sua costruzione, n® sulla lunghezza del suo percorso, n® sul fatto che le opere siano di maggiore o minore 

importanza152.  

Tale riflessione anticipava un nodo rimasto irrisolto: la mancanza di un riconoscimento 

normativo chiaro, che avrebbe pesato sullôintero sviluppo delle secondarie. La questione dello 

 
149 Propuesta del Proyecto de ley sobre los ferrocarriles econ·micos de v²a estrecha 1881, AHFFFE, Faldone W-0023-
0007, cartella 001; Proyecto de Ley sobre los ferrocarriles econ·micos de v²a estrecha 1881, Archivo Hist·rico 
Ferroviario FFE (da adesso AHFFFE), Faldone W-0023-0007, cartella 001, p. 7. 
150 Per le opinioni di questi autori e altri sullôadozione della v²a estrecha per la costruzione delle nuove linee ferroviarie 
si veda: R. F. Fairlie, Ferrocarriles o no ferrocarriles: v²a estrecha, econom²a con eficacia contra v²a anche con 

despilfarro, Grant y Ca, Parigi, 1872; La batalla de los anchos, in çRevista de Obras Publicasè, n. 23, Tomo I, 1873, pp. 
271-278. 
151 Gli scartamenti spagnoli sono differenti da quelli italiani o di altri paesi europei. Nel paese della Regione Iberica per 
v²a estrecha si intende infatti lôadozione di uno scartamento di 1000 mm, mentre con v²a ancha si intende di 1668 mm. 
Sul tema della scelta di adottare uno scartamento ordinario diverso in Spagna rispetto agli altri Stati si veda: J. Moreno 
Fernandez, El ancho de la v²a: Un par§metro controvertido, Congreso Internacional 150 Anos de Historia Ferroviaria, 

Alicante, 1998, pp. 30, https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Alicante1998/pdf/47.pdf, ultimo accesso 
31/07/2024; J. Moreno Fernandez, El ancho de la v²a en los ferrocarriles espa¶oles. De Espartero a Alfonso XIII, cit.  
152 Traduzione dellôautore. Algunas consideraciones sobre los ferrocarriles de inter®s local, in çRevista de Obras 
Publicasè, n. 3, Tomo XXIX, 1881, p. 26.  

https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Alicante1998/pdf/47.pdf
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scartamento ridotto divise a lungo lôopinione tecnica e politica. Nel 1875, la stessa rivista si dichiarava 

contraria alla v²a estrecha, giudicandola inadeguata alla crescente esigenza di rapidit¨153.  

Nel 1877 Mariano Riera y Perera rovesci¸ la prospettiva, sostenendo il ruolo cruciale di queste 

linee per le province escluse dalla rete principale154. Negli anni 1884ï87 Adolfo Ibarreta pubblic¸ 

articoli che divennero riferimento nel dibattito cantabrico155, mentre Pablo de Alzola Minondo forn³ 

analisi approfondite sui benefici economici del nuovo scartamento156. Nel 1885 Antonio Sans y 

Garcia introdusse un criterio innovativo: scegliere la v²a estrecha solo se i rendimenti iniziali fossero 

inferiori alle 10.000 pesetas annue, altrimenti adottare lo scartamento normale:  

Se non si tratta di un'operazione di questo tipo, ma di una ferrovia di servizio pubblico, allora 

ammettiamo solo due scartamenti: quello normale e quello di 1 m tra le rotaie, scegliendo il primo o il 

secondo a seconda che i probabili rendimenti della ferrovia superino o meno le 10.000 pesetas nei primi 

anni, il che dar¨ la quasi certezza che dopo 15 o 20 anni, almeno, sar¨ ancora molto sufficiente 

funzionando, quindi, con il massimo effetto utile, se ci ¯ permesso parlare in questo modo, e soprattutto 

non esporr¨ capitali molto importanti alle conseguenze di una quasi certa rovina157.  

Lôingegnere Alejandro Wilke (1887)158 e Auguste Moreau (1880)159 confermarono, con calcoli 

dettagliati, un risparmio di circa 330 pesetas al chilometro. Nonostante queste evidenze, fino al 1888 

lo sviluppo delle ferrovie secondarie rimase limitato: nel 1886 la rete a scartamento ridotto contava 

appena 716 km, gran parte dei quali destinati a usi minerari. Fino a quella data, le ferrovie secondarie 

avevano conosciuto uno sviluppo limitato, come evidenziato dalla tabella 8, e non era stata adottata 

una legislazione specifica riguardante la loro concessione e costruzione. 

 
153 Vi erano stati anche altri scritti in precedenza su questo tema. A prop·sito si veda: C. C., Ferro-carriles. V²a ancha y 
v²a estrecha, in çRevista de Obras Publicasè, n. 20, Tomo XXIII, 1875, pp. 229-234; C. C., Ferrocarriles. V²a ancha y 
v²a estrecha. Conclusi·n, in çRevista de Obras Publicasè, n. 21, Tomo XXIII, 1875, pp. 241-245. 
154 M. Riera y Perera, Ventajas de adoptar la v²a estrecha para las l²neas secundarias y mineras, Imprenta de Juan 
Clemente Cavero Mart²nez, Zaragoza, 1877. 
155 Sul tema si veda: A. de Ibarreta, Los ferrocarriles cant§bricos deben ser se v²a estrecha, in çRevista de Obras 

Publicasè, n. 11, Tomo II, 1884, pp. 166-171; A. de Ibarreta, Ventajas de la v²a estrecha, in çRevista de Obras Publicasè, 
n. 19, Tomo IV, 1886, pp. 308-313. Egli scrisse anche un saggio nel 1889 con il quale contestava uno scritto di Alzola 
Minondo: A. de Ibarreta, Ventajas de la v²a estrecha. Ratificaciones ¨ un ap®ndice, Imprenta de la Casa de la Misericordia, 
Bilbao, 1889. 
156 In particolare, si veda: P. de Alzola Minondo, Ferrocarriles de v²a ancha y de v²a estrecha, in çRevista de Obras 
Publicasè, n. 12, Tomo II, 1884, pp. 183-188; P. de Alzola Minondo, Ferrocarriles de v²a ancha y de v²a estrecha, in 

çRevista de Obras Publicasè, n. 13, Tomo II, 1884, pp. 197-204 e i numeri seguenti della rivista fino al n. 20 del 1885; P. 
De Alzola, Ferrocarriles de v²a ancha y de v²a estrecha, in çGaceta de los Caminos de Hierroè, n. 1, Ano XXXI, 1886, 
pp. 3-4; P. De Alzola, Ferrocarriles de v²a ancha y de v²a estrecha, Tip. Gregorio Juste, Madrid, 1885 e il volume 
successivo ristampato nel 1888.  
157 Traduzione dellôautore. A. Sans y Garc²a, Ferrocarriles de poco coste en Espa¶a, Tip. Jos® Miret, Barcelona, 1885, p. 
9. 
158 A. Wilke, Ancho m§s conveniente para los ferrocarriles de inter®s local, in çRevista de Obras Publicasè, n. 10, Tomo 
V, 1887, pp. 164-173. 
159 A. Moreau, Los ferrocarriles de inter®s local: ventajas de la v²a estrecha, in çRevista de Obras Publicasè, n. 11, Tomo 
V, 1887, pp. 177-183. 
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Tabella 8: Lunghezza delle ferrovie de v²a ancha e de v²a estrecha in Spagna 1880-1900 (Km) 

Anno V²a ancha Totale V²a estrecha Totale 

1880 364 7.086 16 405 

1881 249 7.335 16 421 

1882 76 7.411 21 442 

1883 390 7.801 80 522 

1884 364 8.165 15 537 

1885 234 8.400 70 607 

1886 218 8.618 109 716 

1887 92 8.709 78 794 

1888 82 8.792 57 851 

1889 135 8.962 71 922 

1890 157 9.083 158 1.080 

1891 187 9.270 263 1.343 

1892 264 9.534 95 1.438 

1893 346 9.880 254 1.692 

1894 205 10.085 149 1.841 

1895 440 10.526 245 2.086 

1896 301 10.827 32 2.118 

1897 24 10.833 8 2.126 

1898 76 10.909 14 2.140 

1899 86 10.995 - 2.140 

1900 44 11.039 26 2.166 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore da G·mez Mendoza, San Rom§n, Transportes y 

comunicaciones, cit., p. 532. 

Un altro elemento di freno derivava dalla struttura finanziaria: il 40% del capitale investito 

era spagnolo, ma il restante 60% proveniva dalla Francia, orientando le scelte infrastrutturali verso il 

collegamento delle grandi compagnie ferroviarie piuttosto che verso lôintegrazione dei territori 

marginali160. In Galizia, per esempio, fino al 1888 non esistevano linee a scartamento ridotto. La 

regione presentava significativi ritardi nelle realizzazioni infrastrutturali ferroviarie e i primi progetti 

per la creazione di linee de v²a estrecha cominciarono a delinearsi soltanto successivamente al 

1888161.  

 
160 Tedde de Lorca, La creazione del sistema ferroviario in Spagna, cit., p. 42. 
161 Sulla situazione nella regione galiziana in questi anni e sul ritardo nelle costruzioni si veda: X. Veiga Alonso, La utop²a 
ferroviaria de la Galicia decimon·nica: la l²nea Palencia-A Coru¶a (1858-1883), in Miguel Munoz Rubio et Al. (a cura 
di), Siglo y medio del ferrocarril en Espa¶a 1848-1998. Econom²a, industria y sociedad, Fundaci·n de los Ferrocarriles 
Espa¶oles, Madrid, 1999, pp. 585-588. 
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In Catalogna, invece, la presenza di diverse societ¨ private (Tranv²as y Ferrocarriles 

Econ·micos, Compa¶²a Espa¶ola de Ferrocarriles Econ·micos, Ferrocarriles a Grandes 

Pendientes, Ferrocarril de Igualada a Martorell, ManresaïBerga, Ferrocarriles Econ·micos de la 

Selva y del Ampurd§n) stimol¸ una maggiore attenzione verso questa tipologia di infrastruttura162. 

Per quanto concerne gli investimenti infrastrutturali effettuati dallo Stato spagnolo fino al 

1898, essi si concentrarono prevalentemente sullôespansione della rete ferroviaria. Tale crescita 

riprese vigore soprattutto a seguito della crisi del 1866, con uno sviluppo generale che si manifest¸ 

in modo significativo negli anni 1882 e 1892, periodi in cui si raggiunsero i massimi livelli di 

investimento dellôintero arco temporale considerato, sempre nel settore ferroviario163. Tuttavia, 

nonostante le rilevanti somme, la rete ferroviaria secondaria registr¸ una crescita limitata, 

raggiungendo circa 716 chilometri nel 1886, con la maggior parte di queste linee che risultava 

destinata prevalentemente alle attivit¨ minerarie164. 

Il quadro legislativo rimaneva tuttavia penalizzante: la Ley General de Ferrocarriles del 1877 

non distingueva chiaramente tra rete principale e linee secondarie e imponeva alle seconde nominate 

oneri fiscali (sovrattasse su passeggeri, merci, bolli, dividendi) che ne compromettevano la 

sostenibilit¨165. Di fronte a tali limiti, nel 1888 il ministro Carlos Navarro y Rodrigo present¸ il primo 

Proyecto de Ley de Ferrocarriles Secundarios166, che definiva la ferrovia secondaria come 

infrastruttura di servizio pubblico esterna alla rete generale, imponeva lo scartamento ridotto e 

prevedeva sovvenzioni con interessi garantiti al 5% per i primi dieci anni167.  

La proposta ottenne un ampio sostegno dalla stampa (El D²a, La Regencia, Revista de Obras 

P¼blicas)168, ma anche critiche: il deputato della provincia di Barcellona Jos® El²as de Mol²ns 

 
162 D. Felip, Ligera noticia sobre las v²as f®rreas econ·micas de Catalu¶a, in çRevista de Obras Publicasè, n. 3, Tomo I, 

Serie 4Á, 1883, pp. 33-34. 
163 A. Herranz Lonc¨n, La inversi·n en infrastructuras en Espa¶a: una visi·n de largo plazo, in C. Barciela L·pez et Al. 
(a cura di), Vie e mezzi di comunicazione in Italia e Spagna in Et¨ Contemporanea, Rubettino, Soveria Mannelli, 2013, 
p. 49. 
164 D. Cuellar, El ferrocarril espa¶ol y su historia econ·mica en el periodo de explotaci·n de las compa¶²as privadas, 
1830-1941, in C. Barciela Lopez et Al. (a cura di), Vie e mezzi di comunicazione in Italia e Spagna in et¨ contemporanea, 

Rubettino, Soveria Mannelli, 2013, p. 255.  
165 P. Alzola Minondo, Legislaci·n espa¶ola vigente ¯ intentos anteriores para reformarla, in çEuskal-Erria. Revista 
Bascongadaè, n. 46, 1902, pp. 197-198. 
166 Ministerio de Fomento. Real decreto autorizando al ministro para presentar a las Cortes un proyecto de ley de 
ferrocarriles secundarios, AHFFFE, Faldone W-0082-0001, cartella 2.  
167 Diario de las Sesiones de Cortes. Congreso de los Diputados. 16 de marzo de 1888, AHFFFE, Faldone W-0082-0002, 

cartella 1, pp. 1-5. 
168 La red secundaria de ferrocarriles, in çEl Diaè, n. 2.858, 17 aprile 1888, p. 1; Proyecto de ley de ferrocarriles 
secundarios, in çRevista de Obras Publicasè, n. 6, Tomo 6, 1888, p. 81; Los ferrocarriles secundarios, in çLa Regenciaè, 
19 aprile 1888, AHFFFE, Faldone W-0082-0002, cartella 1.  
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denunci¸ la priorit¨ accordata alle ferrovie rispetto a una rete stradale nazionale inesistente169, mentre 

lôorgano tecnico della Revista temeva la paralisi dei lavori sulle vie comunali e provinciali170.  

Nonostante il parere favorevole della commissione, il progetto non fu discusso in Parlamento 

e si decise di ripresentare un nuovo piano per le ferrovie secondarie lôanno successivo. Nel 1889 il 

Conte di Xiquena ripresent¸ un secondo progetto171, riducendo la durata delle concessioni (da 99 a 

60 anni), prolungando a 20 anni la garanzia di interesse, introducendo concessioni cumulative per 

gruppi di linee fino a 2.000 km e dichiarando esplicitamente lôobiettivo di creare una rete secondaria 

a basso costo172. Ma il progetto suscit¸ forti critiche: Rafael Clemente, amministratore MZA, 

ammoniva contro la dispersione di investimenti in territori non redditizi173; Charles Le Beuf 

denunciava i rischi di una rete obbligatoriamente a scartamento ridotto e di concessioni 

eccessivamente ampie174. Questo venne infine prima modificato175 e poi ritirato nel 1890. 

Un terzo tentativo, sempre in questo anno, introdusse controlli pi½ rigorosi176: approvazione 

preventiva del progetto tecnico, verifiche di avanzamento lavori, cauzione del 3% e inclusione nel 

piano solo di linee a motore meccanico177. Il progetto prevedeva per la Catalogna linee strategiche 

(ManresaïGuardiola, MartorellïCardona, GironaïSan Joan de les Abadesas, Besal½ïRosas, Silsï

Olot, TarragonaïCervera, TarragonaïGrans, LleidaïCervera, AgramuntïSeu de Urgel) e per la 

Galizia (BahamondeïVivero, SomorrostroïFerrol, NegreiraïLage, SantiagoïRivadavia, Marinï

Congas, OcaïCambados, VigoïBayona)178. Ma anche questo tentativo fall³ a causa della sospensione 

della sessione parlamentare179. 

 
169 Ferrocarriles secundarios, in çLa Epocaè, 25 aprile 1888, AHFFFE, Faldone W-0082-0002, cartella 1. 
170 R. Coderch Serra, Los ferrocarriles secundarios y las carreteras, in çRevista de Obras Publicasè, n. 6, Tomo 7, 1889, 
pp. 81-84. 
171 Ministerio de Fomento. Real decreto autorizando al ministro para presentar a las Cortes un proyecto de ley de 
ferrocarriles secundarios, cit. 
172 Diario de sesiones de Cortes. Congreso de los Diputados. 15 de junio de 1889, AHFFFE, Faldone W-0082-0002, 
cartella 1, pp. 1-5. 
173 R. Clemente, Datos relativos ¨ la explotaci·n de ferrocarriles, Establecimiento tipogr§fico Sucesores de Rivadeneyra, 
Madrid, 1889, pp. 5-8. 
174 C. Le Beuf, Juicio Cr²tico sobre los proyectos de ley de ferrocarriles secundarios, Imprenta de Francisco Nozal, 
Madrid, 1889, pp. 1-7. 
175 Los ferrocarriles secundarios, in çEl Liberalè, n. 8, 1889, AHFFFE, Faldone W-0083-0004, cartella 4. 
176 Diario de sesiones de Cortes. Congreso de los Diputados. 3 de marzo de 1890, AHFFFE, Faldone W-0083-0004, 

cartella 1, pp. 1-4;  
177 Ministerio de Fomento. Real Decreto, in çGaceta de Madridè, n. 64, Tomo I, 1890, p. 673; Diario de sesiones de 
Cortes. Congreso de los Diputados. 25 de abril de 1890, AHFFFE, Faldone W-0082-0001, cartella 4, pp. 1-5; Diario de 
sesiones de Cortes. Senado. 2 de julio de 1890, AHFFFE, Faldone W-0083-0004, cartella 1, pp. 1-4. 
178 Comisi·n de ferrocarriles secundarios. L²neas propuestas por la Subcomisiones, AHFFFE, Faldone W-0023-0007, 
cartella 3. 
179 Informe de la Compa¶²a de ferrocarriles MZA de 16 de febrero de 1893, AHFFFE, Faldone W-0082-0001, cartella 5, 
pp. 1-4; Informe sobre los Ferrocarriles secundarios de 29 de enero de 1893 firmado por Rafael Clemente, AHFFFE, 
Faldone W-0082-0001, cartella 5, p. 2; Informe de la Compa¶²a de los ferrocarriles de Medina del Campo a Zamora y 
de Orense a Vigo de 10 de febrero de 1893, AHFFFE, Faldone S-1522-0007, cartella n. 3 Varios legajos n. 56. 
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Nel 1893 fu presentato un progetto ambiziosissimo: 144 linee per oltre 10.000 km (pi½ della 

rete principale). La commissione incaricata ridimension¸ il piano a 4.980 km con un costo medio di 

39.000 pesetas/km, organizzando le linee in otto gruppi territoriali.  

La Galizia rientrava nel gruppo Noroeste (SantiagoïNegreiraïCorcubi·n, SantiagoïLal²nï

OurenseïGinzoïVer²n, SantiagoïCambre, CercedaïCarballoïLage, CambreïBetanzosï

PuentedeumeïJubiaïFerrol, SarriaïBecerre§ïVega de Rivadeo); la Catalogna nel Nordeste (Trempï

PonsïAgramuntïCervera, CerveraïVallsïTarragona, EsterriïViellaïPont del Rey, LleidaïFragaï

Fay·n). Questa classificazione mirava a una gestione pi½ efficiente, a una pianificazione territoriale 

coerente delle linee secondarie180 e rifletteva la volont¨ di organizzare la rete ferroviaria in base alle 

specificit¨ geografiche e infrastrutturali di ciascuna area181. 

Tabella 9: Linee della Galizia e della Catalogna ricomprese nellôInforme della Commissione per lo studio del piano 

delle ferrovie secondarie spagnole del 1893 e loro costo. 

Linee 
Lunghezza 

(Km) 
Costo per chilometro (pesetas) Costo per linea (pesetas) 

Santiago-Negreira-Corcubion 65 60.000 3.900.000 

Santiago-Lalin-Orense-Ginzo de Limia- 

Verin 
135 35.000 4.725.000 

Santiago-Cambre 69 35.000 2.415.000 

Cerceda-Carballo-Lage 50 55.000 2.750.000 

Cambre-Betanzos-Puentedeume-Jubia-El 

Ferrol 
56 35.000 1.960.000 

Sarr³a-Becerre¨-Vega de Rivadeo 140 60.000 8.400.000 

Tremp ¨ Pons-Agramunt-Cervera 70 35.000 2.450.000 

Cervera ¨ Valls-Tarragona 76 45.000 3.420.000 

Esterri-Viella-Pont del Rey 65 60.000 3.900.000 

Lerida-Fraga-Fay¸n 85 40.000 3.400.000 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Comisi·n para formar el plan de ferrocarriles secundarios. Informe definitivo de 9 de 

junio de 1893, AHFFFE, Faldone W-0083-0013, cartella 1893 comisi·n para informar el plan de ferrocarriles 

secundarios, p. 50. 

 Malgrado questa articolazione, anche il piano del 1893 non ottenne approvazione definitiva. 

Eppure, alla fine del secolo, grazie soprattutto allôiniziativa privata, si raggiunsero oltre 2.000 km di 

 
180 Comisi·n para formar el plan de ferrocarriles secundarios. Informe definitivo de 9 de junio de 1893, cit., pp. 12-19. 
181 Ibidem, pp. 26-31. 
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linee a v²a estrecha. Tuttavia, lôassenza di una normativa organica prolung¸ una fase di stallo 

legislativo, con conseguenze profonde per le regioni periferiche.  

In prospettiva storica, questi ripetuti fallimenti legislativi non furono semplicemente il 

prodotto di inefficienze amministrative o di congiunture economiche sfavorevoli, ma riflettevano una 

debolezza strutturale del sistema politico della Restauraci·n, incapace di elaborare una politica 

infrastrutturale coerente e di lungo periodo. La contrapposizione tra centro e periferia, lôinfluenza 

determinante dei capitali stranieri e la frammentazione delle iniziative private impedirono la nascita 

di una vera rete complementare, lasciando irrisolte le profonde disuguaglianze territoriali tra regioni 

interne e aree costiere. 

Questa eredit¨ incompiuta peser¨ fortemente sui primi decenni del Novecento, quando, 

nonostante nuovi piani e progetti di riforma, il sistema ferroviario spagnolo continuer¨ a mostrare gli 

stessi squilibri e le stesse tensioni. Solo allora, di fronte alla crescente domanda di mobilit¨ e al 

consolidarsi di rivendicazioni autonomiste in regioni come la Galizia e la Catalogna, la questione 

delle ferrovie secondarie riemerger¨ con forza, ponendo le basi per un nuovo, ma ancora fragile, 

tentativo di modernizzazione. 

1.2.3 Ferrocarriles e tranv²as: convivenze e contraddizioni tra centro e periferia nella Spagna di 

fine Ottocento 

Le prime tranvie in Spagna, inizialmente a trazione animale, si affermarono come una 

soluzione tecnica e gestionale relativamente semplice, caratterizzata da costi di investimento 

contenuti e tempi di realizzazione rapidi. Questa natura ñleggeraò del mezzo di trasporto favor³ la 

proliferazione di numerose piccole compagnie private, ciascuna orientata a rispondere alle esigenze 

specifiche dei territori in cui operava. La localizzazione delle linee non era casuale, ma il frutto di 

calcoli economici attenti: i concessionari valutavano il potenziale bacino dôutenza in base alla densit¨ 

demografica, alla struttura urbana e suburbana, alle condizioni climatiche e orografiche. 

In un primo momento, le tranvie si svilupparono prevalentemente nei centri urbani di medie 

dimensioni ï tra i 30.000 e i 50.000 abitanti ï prima di diffondersi, a partire dal 1887, anche in 

cittadine minori. Tale evoluzione rifletteva non solo un ampliamento del mercato del trasporto 

pubblico, ma anche un cambiamento nella percezione delle tranvie come strumento di mobilit¨ 

quotidiana, capace di connettere aree periferiche con i centri principali182. 

Se il settore ferroviario soffriva, nella seconda met¨ dellôOttocento, di un evidente ritardo 

normativo e di una mancanza di pianificazione strategica, la regolamentazione delle tranvie mostrava, 

 
182 A. Martinez, J. Miras, El transporte urbano y su modernizaci·n en Espa¶a, 1850-2010, in C. Barciela Lopez et Al. (a 
cura di), Vie e mezzi di comunicazione in Italia e Spagna in et¨ contemporanea, Rubettino, Soveria Mannelli, 2013, p. 
206. 
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al contrario, una sorprendente precocit¨. Con il Decreto Reale del 5 giugno 1859 ï un provvedimento 

che precedette molte analoghe legislazioni europee ï lo Stato spagnolo cerc¸ di disciplinare questo 

nuovo sistema di trasporto urbano. Ĉ significativo, tuttavia, che il testo non contenesse ancora il 

termine ñtranviaò, parlando genericamente di ferrovie a trazione animale183. Questo silenzio 

terminologico suggerisce la fase embrionale della riflessione amministrativa: le tranvie venivano 

percepite pi½ come una variante semplificata delle ferrovie che come una modalit¨ di trasporto 

autonoma, con proprie logiche tecniche e sociali. 

La legge del 1859 introdusse elementi fondamentali per lo sviluppo del settore: il potere del 

Governo di concedere lôuso delle vie pubbliche per la posa dei binari, la durata sessantennale delle 

concessioni, la vendita al miglior offerente e lôobbligo di rispettare la precedente Ley de Carreteras 

del 1857184. Si trattava di un tentativo di bilanciare lôinnovazione infrastrutturale con la salvaguardia 

della circolazione ordinaria, evitando che il nuovo sistema intralciasse la mobilit¨ tradizionale.  

Tuttavia, la complessit¨ della gara pubblica e lôassenza di un quadro regolatorio pi½ preciso 

rallentarono la diffusione delle prime linee. Solo con la legge del 15 giugno 1864 ï una riforma della 

normativa del 1859 ï furono introdotti meccanismi pi½ flessibili, come lôeliminazione dellôobbligo 

dôasta, permettendo cos³ unôaccelerazione nelle concessioni, pur continuando a definire le tranvie 

esclusivamente come ferrovie a trazione animale185. 

Un vero punto di svolta giuridico avvenne con il decreto del 14 novembre 1868, che introdusse 

per la prima volta la parola ñtranv²asò e concesse al Governo lôautorit¨ di permettere lôinstallazione 

di binari su strade pubbliche, sancendo ufficialmente la nascita di questo mezzo di trasporto nella 

penisola iberica. Il provvedimento coincise con una crescita esplosiva delle richieste di concessioni, 

specialmente nellôarea di Barcellona, dove, nel 1872, vennero inaugurate linee urbane e suburbane 

come la BarcelonetaïGracia e la SansïBarcelonetaïSan Andres186. Il fenomeno rivelava lôesistenza 

di un bisogno di trasporto pi½ capillare e flessibile rispetto alle ferrovie pesanti, esigenza destinata a 

rafforzarsi negli anni successivi. 

Lôintensificarsi delle richieste port¸ il Ministero delle Opere Pubbliche, nel maggio 1873, a 

emanare un Ordine Reale che fissava norme specifiche per le ferrovie a vapore costruite lungo le 

strade pubbliche187. Questo regolamento, oltre a definire le dimensioni delle carreggiate, stabiliva 

velocit¨ ridotte nelle aree urbane e un limite di 25 km/h fuori citt¨, evidenziando come la sicurezza e 

 
183 Ministerio de Fomento. Real Decreto 5 junio 1859, in çGaceta de Madridè, n. 161, 1859, p. 1. 
184 Sulle disposizioni contenute in questa legge si veda: J. Torino, Legislaci·n de ferrocarriles y tranv²as: concesi·n y 

construcci·n, Hijos de J.A: Garc²a, Madrid, 1902.   
185 Ley para la concesi·n de los ferrocarriles servidos con fuerza animal, in çGaceta de Madridè, n. 202, 1864, p. 1.  
186 Tramvias, in çRevista de Obras Publicasè, n. 17, Tomo XXIII, 1875, p. 194. 
187 Gaceta de Madrid, n. 154, Tomo II, 1873, p. 605. 



72 

 

la convivenza con il traffico ordinario fossero questioni centrali nella regolazione delle tranvie188. Ĉ 

degno di nota che, a differenza delle ferrovie principali, non si svilupp¸ alcun dibattito riguardo allo 

scartamento da adottare: lo scartamento standard in uso era ritenuto sufficiente per le modeste 

esigenze di questi veicoli leggeri189. 

Una distinzione formale tra ferrovie e tranvie fu codificata solo con la Ley General de 

Ferrocarriles del 23 novembre 1877190. Nel capitolo XI della legge (artt. 69ï78), le tranvie vennero 

definite come ferrovie stabilite sulle strade pubbliche e furono introdotte norme sulla competenza per 

lôapprovazione dei progetti, sulla durata delle concessioni e sulla necessit¨ di un regolamento tecnico 

dettagliato, pubblicato lôanno successivo. Tali disposizioni, insieme alle regole sulla manutenzione 

delle strade e sui limiti alla circolazione, posero le basi per un regime giuridico pi½ maturo, seppur 

subordinato alla legislazione ferroviaria generale. 

Sul piano finanziario, la legge consent³ il contributo dello Stato, delle province e dei comuni, 

ma vincolandolo allôinclusione delle linee nei piani nazionali191. Nonostante queste previsioni, i dati 

mostrano che al 1883 erano stati costruiti circa 60.000 km di tranvie, mentre oltre 213.000 km 

risultavano ancora in fase di realizzazione, segno di un settore in rapida crescita ma strutturalmente 

incompleto192. Nei successivi progetti legislativi ï come quello del 1881 e i piani del 1888 e 1889 ï 

le tranvie vennero esplicitamente incluse, ma nel progetto sulle ferrovie secondarie del 1890 esse non 

comparvero, evidenziando unôincertezza normativa persistente. 

La fine del secolo vide due ulteriori interventi legislativi che modificarono profondamente il 

settore: la legge del 14 agosto 1895193, che regolava il passaggio dalla trazione animale a quella 

meccanica, e la legge del 14 dicembre 1899, che autorizzava lôuso del motore elettrico. Questi 

provvedimenti segnarono la transizione verso una nuova fase tecnologica, capace di ampliare il raggio 

dôazione delle tranvie e di ridurre i costi operativi, preparando il terreno per lo sviluppo del trasporto 

pubblico moderno. 

In prospettiva, la storia normativa delle tranvie mette in luce una tensione costante tra centro 

e periferia: da un lato, la volont¨ dello Stato di mantenere un controllo centralizzato sulle concessioni 

 
188 J. Alberich Gonz§lez, Los tranv²as de vapor el Espa¶a. Una historia (casi) desconocida, VI Congreso de Historia 

Ferroviaria, Vitoria, 2012, 23 pp., https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Vitoria2012/pdf/2003.pdf, ultimo 
accesso il 30/07/2024. 
189 J. Henry Lynde, Nota acerca de los tramvias y sus carruajes, in çRevista de Obras Publicasè, n. 18, Tomo XXIV, 
1876, p. 205. 
190 Ministero de Fomento. Leyes, in çGaceta de Madridè, n. 328, 1877, p. 581; MZA, Ley de 23 de noviembre de 1877 
sobre la polic²a de los ferrocarriles y reglamento para su ejecuci·n, Imprenta De Aribau y Compa¶²a, Madrid, 1879, pp. 

47-69. 
191 Olmedo Gaya, Historia Legislativa de los ferrocarriles de v²a estrecha, cit., p. 744. 
192 Situaci·n actual de los ferrocarriles, in çRevista de Obras Publicasè, n. 31, Tomo I, 1883, p. 34. 
193 R. Foye, Ap®ndice segundo a los caminos de hierro de Espa¶a, Tipolitografia de Luis Tasso, Barcellona, 1898, p. 19. 

https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Vitoria2012/pdf/2003.pdf
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e sullôuso dello spazio pubblico; dallôaltro, la spinta delle realt¨ locali ï soprattutto nelle grandi aree 

urbane come Barcellona ï a dotarsi di sistemi di trasporto autonomi e funzionali alle proprie necessit¨.  

Questa dialettica, pur avendo favorito lôinnovazione tecnologica e lôadattamento delle reti 

tranviarie alle esigenze dei territori, non riusc³ tuttavia a risolvere le profonde disuguaglianze 

nellôaccesso ai servizi di mobilit¨, lasciando vaste aree del paese prive di collegamenti adeguati. 

Proprio tale squilibrio ï solo parzialmente mitigato dallôespansione delle tranvie ï apr³ il 

dibattito del primo Novecento sulle ferrovie secondarie e sui piani di riequilibrio territoriale. Le 

promesse di una rete complementare capace di connettere periferie e centri urbani rimasero spesso 

disattese, prefigurando il permanere di un deficit infrastrutturale che avrebbe segnato a lungo la 

Galizia, la Catalogna e pi½ in generale le regioni meno integrate della penisola iberica. 

1.2.4 Il primo Novecento: piani incompiuti e permanenza del deficit territoriale (1900ï1915) 

Lôinizio del Novecento segn¸ in Spagna una fase di rinnovata attenzione verso il problema, 

ormai annoso, della costruzione di una rete di ferrovie secondarie. Tale questione, definita da pi½ parti 

come di capitale importanza per la vita della nazione e per lo sviluppo dei suoi interessi, aveva 

occupato il Parlamento per oltre due decenni senza mai giungere a una soluzione normativa stabile194.  

Nonostante i fallimenti dei numerosi tentativi legislativi ottocenteschi, lôurgenza di un piano 

efficace continuava a essere percepita sia a livello politico sia nellôopinione pubblica, come 

dimostrano i dibattiti parlamentari e le dichiarazioni di figure di primo piano, quali il senatore Sanz 

Escart²n:  

Ĉ da circa venti anni che al parlamento spagnolo si sta studiando una questione di capitale 

importanza per la vita della nostra nazione e per lo sviluppo dei suoi interessi; mi riferisco alla 

costruzione delle ferrovie secondarie. [é] la necessit¨ delle ferrovie secondarie ¯ cos³ nota, che sarebbe 

unôoffesa al Senato quella di insistere ancora su di essa. Sono la condizione fondamentale per la nostra 

prosperit¨ materiale195. 

Allôinizio del nuovo secolo, la rete ferroviaria spagnola mostrava una distribuzione 

disomogenea: a fronte di oltre 11.000 km di ferrovie a scartamento normale, le linee a scartamento 

ridotto (v²a estrecha) raggiungevano appena 2.300 km, mentre le tranvie meccaniche e quelle a 

trazione animale coprivano unôestensione marginale. Tale quadro infrastrutturale evidenziava il 

divario tra la rete principale e la mancanza di collegamenti secondari in grado di garantire capillarit¨ 

e accesso alle regioni periferiche. 

 
194 Ferrocarriles secundarios, in çGaceta de los Caminos de Hierroè, n. 3, Ano XLV, 1900, p. 25. 
195 Traduzione dellôautore. El Sr. Sanz Escart²n encarece al Gobierno, y en especial al Sr. ministro de Obras P¼blicas, la 
necesidad de que sea pronto ley el proyecto de ferrocarriles secundarios, Diario de las Sesiones de Cortes, Senado, 30 de 
mayo de 1904, Madrid, 1904, pp. 2740-2743. 
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Tabella 10: Situazione delle ferrovie spagnole al 31 dicembre 1900 

Classificazione In funzione (Chilometri) In costruzione (Chilometri) 
Opere non ancora iniziate 

(Chilometri) 

Ferrovie a scartamento 

normale 
11.052 608 1.185 

Ferrovie de v²a estrecha 2.305 815 1.459 

Tranvie con motore 

meccanico 
354 282 191 

Tranvie a trazione animale 197 42 41 

Totale 13.908 1.474 2.876 

Elaborazione dellôautore. Fonte: P. De Alzola, Ferrocarriles secundarios, in çRevista de Obras Publicasè, n. 50, Tomo I, 

1902, p. 97. 

Il nuovo progetto di legge del 1901196, approvato rapidamente nel 1902197 dal Congresso e 

successivamente discusso al Senato198, sembrava rispondere a questa esigenza, introducendo 

unôimpostazione pi½ liberale e semplificata rispetto ai piani precedenti199. La normativa prevedeva la 

distinzione tra linee sovvenzionate e non sovvenzionate, una durata concessoria massima di 99 anni, 

e lôobbligo di adottare lo scartamento ridotto per le linee comprese nel piano200. Tuttavia, la legge non 

fu mai promulgata, rinviando ulteriormente la possibilit¨ di avviare una politica organica di sviluppo 

delle ferrovie secondarie201. 

La svolta si ebbe soltanto nel 1904, con lôapprovazione della Ley de Ferrocarriles 

Secundarios, che defin³ finalmente i diritti e gli obblighi dei concessionari, istitu³ una commissione 

 
196 Real Decreto autorizando al ministro de Agricultura para presentar ¨ las Cortes un proyecto de ley de ferrocarriles 

secundarios, in çGaceta de Madridè, n. 295, Tomo IV, 1901, p. 357. 
197 Il progetto venne infine approvato al Senato il giorno 29 dicembre 1902, ma ricevette comunque delle critiche. Si 
riteneva che la legislazione approvata dal Senato contenesse alcuni elementi in grado di agevolare la realizzazione del 
piano per le ferrovie secondarie, mentre altri aspetti avrebbero potuto complicarne lôattuazione. Diario de Sesiones de 
Cortes. Senado, 29 de noviembre de 1902, Tipograf²a del Senado, Madrid, 1902, pp. 1200-1202; Dictamen del Senado 
sobre la Ley de Ferrocarriles secundarios de 18 de enero de 1903, AHFFFE, Faldone S-0260-0002, cartella 17. 
198 Extracto oficial de la sesi·n celebrada el martes 4 de noviembre de 1902. Senado, AHFFFE, Faldone W-0083-0012, 
cartella 1902-1903; Extracto oficial de la sesi·n celebrada el viernes 28 de noviembre de 1902 Senado, AHFFFE, Faldone 
W-0083-0012, cartella 1902-1903. 
199 El proyecto de ley sobre la red de ferrocarriles secundarios, in çGaceta de los Caminos de Hierroè, n. 43, ano XLVI, 
1901, pp. 505-506. 
200 Dictamen de la Comisi·n acerca del proyecto de ley de ferrocarriles secundarios, Diario de Sesiones de Cortes, 

Congreso de los Diputados. 20 febrero 1902, Imprenta del Congreso de los Diputados, Madrid, 1902, pp. 1-4. 
201 Observaciones sobre el proyecto de ley de ferrocarriles secundarios presentado a las cortes por el ministro de 
Agricultura, Industria, Comercio y Obras Publicas en 19 octubre de 1901, AHFFFE, Faldone S-0260-0002, cartella 2, 
pp. 1-7. 
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tecnica202 per la pianificazione delle linee sovvenzionate e conferm¸ lôobbligo dello scartamento di 

un metro, coerente con lôobiettivo di ridurre i costi di costruzione203.  

Ciononostante, la legge presentava limiti strutturali: la sua applicazione non derogava al 

regime ferroviario del 1877, lasciando ai concessionari la scelta del quadro normativo pi½ 

conveniente, e lôadozione di criteri uniformi di pianificazione trascurava le diversit¨ territoriali ed 

economiche delle province spagnole204. Pertanto, chiunque avesse voluto costruire una ferrovia 

avrebbe potuto scegliere quale delle normative applicare, valutando quale delle due offrisse maggiori 

vantaggi.  

Tale ambiguit¨, gi¨ criticata nel 1907 da Enrique Prat de la Riba in relazione alle linee 

secondarie catalane205, rese difficile un coordinamento centralizzato dello sviluppo infrastrutturale, 

lasciando spazio a decisioni frammentarie e a una distribuzione delle risorse poco efficiente. Inoltre, 

lôimpostazione uniforme del piano, che non teneva conto delle differenze territoriali in termini di 

densit¨ demografica, potenzialit¨ economiche e condizioni geografiche, aliment¸ il sospetto che la 

pianificazione ferroviaria rispondesse pi½ a logiche di compromesso politico tra province e deputati 

che a una razionalit¨ tecnico-economica206. 

Nonostante ci¸, furono avanzate diverse richieste alla Commissione al fine di includere alcune 

linee precedentemente escluse o di apportare modifiche al progetto di legge, tra le quali vi erano 

proposte provenienti dalla regione della Catalunya207. Dopo aver esaminato le proposte ricevute, 

venne presentato nel 1905 il piano per le linee sovvenzionate dallo Stato, includendo alcune delle 

istanze avanzate. Questo prevedeva unôestensione delle linee da 5.000 km inizialmente previsti a 

9.984 km, suddivisi in due gruppi: il primo, comprendente 5.340 km di çlinee secondarieè, riguardava 

quelle non contemplate nel disegno di legge del 1877, mentre il secondo gruppo, pari a 4.644 km, 

 
202 Los ferrocarriles secundarios, in çEl Imparcialè, n. 13.518, Ano XXXVIII, 1904, pp. 1-2. 
203 Ley referente a los ferrocarriles secundarios, in çGaceta de Madridè, n. 215, Tomo III, 1904, p. 385; Ferrocarriles 
secundarios Ley de 30 de Julio de 1904, AHFFFE, Faldone W-0082-0001, cartella 15.  
204 Real decreto aprobatorio del adjunto Reglamento provisional para la ejecuci·n de la ley de ferrocarriles secundarios, 
in çGaceta de Madridè, n. 312, Tomo IV, 1905, pp. 457-458. 
205 E. Prat de la Riba, Ponencia de Don Enrique Prat de la Riba acerca de Los Ferrocarriles Secundarios, Imprenta de 
Henrich y C., Barcellona, 1907, pp. 61-71. 
206 J. Mart³-Henneberg, El proyecto de una red integrada de ferrocarriles secundarios en Catalu¶a (1885-1931), Coloquio 
sobre ñEl desarrollo urbano de Montreal y Barcelona en la ®poca contempor§nea: estudio comparativoò, Universit¨ di 
Barcellona, 5-7 maggio 1997, https://www.ub.edu/geocrit/martbcn.htm, ultimo accesso il 05/08/2024; Sesi·n celebrada 
por el Congreso al viernes 26 de enero de 1906. Extracto oficial, AHFFFE, Faldone W-0082-0001, cartella 9. 
207 Nota relativa a los ferrocarriles secundarios propuestos que pueden afectar a la red catalana de MZA, AHFFFE, 
Faldone S-0260-0003, cartella MZA S 260/3; Conferencia sobre ferrocarriles secundarios con el Sr. Espinosa de los 
Monteros de 25 de diciembre de 1904, AHFFFE, Faldone S-0260-0003, cartella MZA S 260/3; Ferrocarriles secundarios, 
in çLa Luchaè, n. 51, Ano II, 1904, p. 1. 

https://www.ub.edu/geocrit/martbcn.htm
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comprendeva le cosiddette çlinee strategicheè, considerate utili o indispensabili per la difesa 

nazionale208.  

Figura 2: Mappa delle linee secondarie spagnole previste nel piano elaborato dalla commissione nominata con il R.O. 

del 30 luglio 1904 in Catalogna 

 

Fonte: https://www.ign.es/web/catalogo-cartoteca/resources/html/003535.html, ultimo accesso 02/08/2024 

 

 

 
208 L. Ubalde Claver, Condicionantes legales y t®cnicos del ferrocarril de v²a estrecha a lo largo de su Historia en Espa¶a, 
III Congreso de Historia Ferroviaria, Gijon, 2003, pp. 18, 
https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Gijon2003/pdf/sc5.pdf, ultimo accesso il 05/08/2024. 

https://www.ign.es/web/catalogo-cartoteca/resources/html/003535.html
https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Gijon2003/pdf/sc5.pdf
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Figura 3: Mappa delle linee secondarie spagnole previste nel piano elaborato dalla commissione nominata con il R.O. 

del 30 luglio 1904 in Galizia 

 

Fonte: https://www.ign.es/web/catalogo-cartoteca/resources/html/003535.html, ultimo accesso 02/08/2024 

Gli anni successivi videro lôemanazione di una serie di riforme volte a correggere queste 

criticit¨. La legge del 1907209, accompagnata da un regolamento provvisorio210, elimin¸ lôobbligo di 

costituire gruppi di linee di almeno 200 chilometri e aument¸ le sovvenzioni a 80.000 pesetas per 

 
209 Ley modificando la de Ferrocarriles secundarios de 30 de julio de 1904, in çGaceta de Madridè, n. 258, Tomo III, 
1907, p. 1109. 
210 Reglamento provisional para la ejecuci·n de la ley de Ferrocarriles secundarios de 30 de julio de 1904, reformada 
por la de 30 de agosto de 1907, in çRevista de Obras Publicasè, n. 1669, Tomo II, 1907, pp. 416-417; Reglamento 
provisional para la ejecuci·n de la ley de Ferrocarriles secundarios de 30 de julio de 1904, reformada por la de 30 de 
agosto de 1907 (Conclusi·n), in çRevista de Obras Publicasè, n. 1670, Tomo II, 1907, pp. 424-426. 

https://www.ign.es/web/catalogo-cartoteca/resources/html/003535.html


78 

 

chilometro, tentando di rendere pi½ attrattiva la costruzione delle ferrovie secondarie211. Nel 1908, 

con una nuova normativa dedicata alle ferrovie secondarie e strategiche212 e con i suoi regolamenti 

prima provvisorio213 e poi definitivo (1909)214, lo Stato cerc¸ di integrare la dimensione difensiva 

nella pianificazione ferroviaria215, stabilendo che la maggior parte delle linee strategiche dovesse 

essere realizzata a scartamento ridotto216. 

Nonostante tali sforzi, la risposta degli investitori rimase debole: tra il 1904 e il 1908 furono 

concessi soltanto 471 km di linee secondarie e 330 km di linee strategiche217, a fronte di una domanda 

potenziale molto pi½ ampia, specialmente in regioni periferiche come la Galizia, caratterizzate da 

isolamento infrastrutturale e da una morfologia del territorio particolarmente complessa218. 

Il fallimento parziale delle prime applicazioni spinse il governo a elaborare ulteriori piani, 

come quello del 1910219, che mirava a rilanciare la costruzione delle linee secondarie ma fu 

aspramente criticato per le eccessive agevolazioni concesse alle nuove ferrovie a scapito di quelle 

esistenti220, inoltre:  

[é] la buona volont¨, il desiderio dei legislatori, sono risultati inefficaci, e nonostante le 

petizioni per includere ferrovie nel piano delle linee secondarie e strategiche siano state molte e non di 

 
211 Nel gennaio del 1908 fu conferita autorizzazione al Ministro dello Sviluppo affinch® presentasse un progetto di legge 
volto ad estendere ai benefici previsti per le ferrovie strategiche, disciplinate dalla normativa emanata il 12 novembre 
1907, anche le ferrovie secondarie. Real Decreto autorizando al ministro para que presente a las Cortes un proyecto de 
ley haciendo extensivos a los ferrocarriles secundarios los beneficios propuestos en el proyecto de 12 de noviembre de 

1907, in çGaceta de Madridè, n. 25, Tomo I, 1908, p. 342. 
212 Ley de ferrocarriles secundarios, in çGaceta de Madridè, n. 87, Tomo I, 1908, p. 1281. 
213 Ferrocarriles secundarios y estrat®gicos. Ley de 26 de marzo de 1908. Reglamento Provisional, AHFFFE, Faldone S-
0260-0004, cartella 5/8. 
214 Real Decreto aprobando el Reglamento para la aplicaci·n de la Ley de ferrocarriles secundarios y estrat®gicos, in 
çGaceta de Madridè, n. 16, Tomo I, 1909, p. 137. 
215 Diario de las Sesiones de Cortes. Congreso de los Diputados. 22 de febrero de 1908, AHFFFE, Faldone S-1522-0007, 
cartella MZOV, pp. 1-6. 
216 Ferrocarriles secundarios y estrat®gicos. Ley de 26 marzo de 1908 y su comparaci·n con las de 30 de julio de 1904 y 
de 30 de agosto de 1907, AHFFFE, Faldone S-0260-0004, cartella 8, pp. 1-9. 
217 J. Nogu®s, B. Vives (a cura di), Anuario de la industria ferroviaria (1945-1946), Editorial Vimar, Madrid, 1947, p. 81. 
218 Tra queste, si segnala la ferrovia Lugo-Villalba, la cui inclusione fu sollecitata da numerosi deputati della provincia di 

Lugo; la ferrovia Villafranca-Villalba, per la quale pervennero istanze analoghe da parte degli interessati; infine, la 
ferrovia da L®rida a Reus, per la quale il Comune di Reus present¸ una formale richiesta lô8 novembre. Per quanto riguarda 
i concorsi aperti per la presentazione di progetti di costruzione delle linee considerate strategiche, si registr¸ un numero 
esiguo di domande, e conseguentemente alcune linee, quali la Pontevedra-Ribadavia e la Santiago-Cortinan, rimasero 
incompiute. Proyectos. Ferrocarriles noviembre y diciembre 1908, AHFFFE, Faldone S-0261-0001, cartella S 261/1, pp. 
1-11. 
219 Proyecto de Ley de Ferrocarriles secundarios de 1910, AHFFFE, Faldone W-0038-0008, pp. 1-9. 
220 Nel piano ferroviario venivano inoltre segnalate criticit¨ quali la presenza di linee caratterizzate da costi eccessivi e 
scarsa utilit¨ reale, oltre alla tendenza a gonfiare i budget dei progetti presentati al fine di aumentare i costi complessivi 
delle linee. Questo, a sua volta, portava a un incremento degli interessi garantiti dallo Stato. Un ulteriore elemento 
problematico riguardava le commissioni molto elevate richieste dalle banche incaricate di fornire assistenza per la 
garanzia delle emissioni delle societ¨ costituite per la costruzione delle ferrovie. Observaciones sobre el proyecto de Ley 

de 21 de octubre de 1910, reformando la de ferrocarriles secundarios y estrat®gicos, AHFFFE, Faldone S-0260-0004, 
cartella 6/8, pp. 1-12; Conferencias relacionadas con la reforma de la legislaci·n y organizaci·n de los ferrocarriles 
secundarios, AHFFFE, Faldone S-0260-0004, cartella 7/8, pp. 1-6; Los ferrocarriles secundarios. Reforma absurda, in 
çEl Liberalè, n. 11.351, Ano XXXII, 1910, p. 2. 
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meno sono state le domande per le concessioni, le linee in costruzione sono cos³ in scarso numero e i 

chilometri cos³ pochi, che basterebbe citare le cifre per comprendere che ¯ urgente e necessaria la riforma 

della legge se si vuole che la Spagna abbia, come deve, una buona rete di ferrovie secondarie che 

completi la rete principale e unôaltra di strategiche che accrescano i mezzi per la difesa nazionale221.  

Ulteriore tentativo fu quello che venne attuato nel 1911222 e che port¸ alla definitiva legge del 

23 febbraio 1912223. Questôultima introdusse una maggiore flessibilit¨ nella determinazione dello 

scartamento, nuove modalit¨ di finanziamento, e meccanismi di aggiunta di linee al piano su richiesta 

delle autorit¨ locali, in particolare delle deputazioni provinciali224. Con queste modifiche, si tent¸ di 

rispondere alle istanze provenienti da territori come la Catalogna e la Galizia, dove deputati e 

amministrazioni locali avevano ripetutamente sollecitato lôinclusione di specifiche linee nei piani 

nazionali.  

Nonostante questo progressivo affinamento normativo, i risultati concreti rimasero modesti, 

come si denota dalla tabella 11: nel periodo 1904ï1914 la rete a scartamento ridotto crebbe di circa 

1.800 km, raggiungendo poco pi½ di 4.000 km complessivi, un dato significativo ma ancora lontano 

dallôobiettivo di completare una rete capace di integrare efficacemente le regioni periferiche con i 

grandi assi ferroviari nazionali225. La dinamica legislativa di questi anni rivela dunque una tensione 

irrisolta tra le ambizioni di modernizzazione infrastrutturale dello Stato e i limiti strutturali del sistema 

ferroviario spagnolo: scarsit¨ di capitali nazionali, dipendenza dai capitali esteri, rigidit¨ 

amministrative e conflitti di interesse tra centro e periferie. 

 
221 Traduzione dellôautore. Real Decreto autorizando al ministro de este Departamento para que presente a las Cortes un 
proyecto de Ley reformando la de Ferrocarriles secundarios y estrat®gicos, in çGaceta de Madridè, n. 299, Tomo IV, 
1910, p. 243. Nel preambolo del progetto si riconosceva che, nonostante le richieste di concessione fossero 

complessivamente pari a 5.254 chilometri, la costruzione effettiva si limitava a soli 88 chilometri. Proyecto de ley 
presentado por el Sr. ministro de Fomento reformando la de ferrocarriles secundarios y estrat®gicos de 26 de marzo de 
1908, Diario de las Sesiones de Cortes, Congreso de los Diputados, Madrid 21 ottobre 1910, p. 1. 
222 Proyecto de ley le²do por el Sr. ministro de Fomento reformando la de ferrocarriles secundarios, Diario de las Sesiones 
de Cortes, Congreso de los Diputados, Madrid, 3 marzo 1911, AHFFFE, Faldone S-0061-0004, cartella S 61/4. 
223 Ley modificando en el sentido que se indica los art²culos que se mencionan de la de Ferrocarriles secundarios y 

estrat®gicos de 26 de marzo de 1908, in çGaceta de Madridè, n. 55, Tomo I, 1912, p. 537-539; Ferrocarriles secundarios 
y estrat®gicos. Ley de 23 de febrero de 1912. Reglamento provisional para su ejecuci·n, AHFFFE, Faldone W-0083-
0010, cartella n. 866. 
224 Reforma de la Ley de ferrocarriles secundarios y estrat®gicos, in çGaceta de los Caminos de Hierroè, n. 2.873, Ano 
LVII, 1912, pp. 2-4; Los proyectos de Fomento, in çGaceta de los Caminos de Hierroè, n. 2.826, Ano LVI, 1911, p. 122; 
Los ferrocarriles secundarios, in çGaceta de los Caminos de Hierroè, n. 2.827, Ano LVI, p. 135; Ferrocarriles 

secundarios y estrat®gicos. Comparaci·n del Reglamento provisional de 12 de agosto de 1912, con el reglamento de 14 
de enero de 1909, AHFFFE, Faldone W-0083-0010, cartella n. 866.  
225 Tra le ferrovie secondarie incluse nel piano figuravano numerose linee ubicate nelle regioni della Galizia e della 
Catalogna, tra cui: la Coru¶a-Carballo-Corcubion (105 km), la Santiago-Carballino-Orense (108 km), la Ourense-Guinzo 
de Limia-Ver²n (82 km), la Pontevedra-Sarria (135 km), la Estada-Tamarite-Balaguer (82 km), la Balaguer-Pons (40 km), 
la Termes-L®rida (17 km), la Pons-Puigcerd¨ (104 km), la Pons-Guisona-Cervera (30 km), la Cervera-Tarragona-Santa 

Coloma (76 km), la Bellmunt-Igualada (22 km), la Basella-Manresa (78 km), la Olot-Rosas (58 km), la Terrasa-Papiol 
(16 km) e la Villanueva i Geltr¼-Villafranca-Igualada (60 km). Plan de ferrocarriles secundarios formulado por la 
comisi·n nombrada por Real Decreto de 30 de julio 1904, AHFFFE, Faldone S-0260-0003, cartella MZA S 260/3, pp. 1-
2. 
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Tabella 11: Ferrovie de v²a estrecha costruite in Spagna dal 1900 al 1914 (in chilometri) 

Anno V²a estrecha Totale 

1900 26 2.166 

1901 60 2.226 

1902 74 2.300 

1903 125 2.425 

1904 231 2.531 

1905 197 2.728 

1906 366 3.094 

1907 9 3.103 

1908 101 3.204 

1909 29 3.233 

1910 99 3.332 

1911 231 3.563 

1912 182 3.745 

1913 182 3.927 

1914 182 4.109 

Elaborazione dellôautore. Fonte: G·mez Mendoza, San Rom§n, Transportes y comunicaciones, cit., pp. 532-533. 

In prospettiva storica, questo ventennio evidenzia la distanza tra lôintenzione politica di dotare 

la Spagna di una rete ferroviaria capillare e la sua effettiva realizzazione. Le scelte legislative, pur 

animate dallôobiettivo di stimolare lo sviluppo economico e ridurre le disparit¨ territoriali, risultarono 

condizionate da compromessi politici, vincoli finanziari e dalla difficolt¨ di coordinare interessi 

pubblici e privati. La vicenda delle ferrovie secondarie in questo periodo pu¸ dunque essere 

interpretata come un caso paradigmatico di ñmodernizzazione incompiutaò: un processo avviato con 

ritardo e sviluppato a fatica, che solo nei primi anni del Novecento trov¸ una cornice normativa 

stabile, ma incapace di produrre in tempi brevi lôinfrastrutturazione diffusa auspicata dai legislatori e 

dalla societ¨ spagnola. 

In definitiva, il lungo e frammentato iter legislativo che, tra il 1901 e il 1912, port¸ alla 

definizione di un quadro normativo per le ferrovie secondarie in Spagna rappresenta un tentativo 

incompiuto di modernizzazione infrastrutturale. Nonostante il progressivo affinamento delle norme 

ï dallôobbligo di scartamento ridotto allôintroduzione di piani specifici per le linee strategiche e 

secondarie ï gli strumenti predisposti dal legislatore si rivelarono incapaci di generare un reale slancio 

nella costruzione della rete.  

La crescita modesta delle linee de v²a estrecha, unita alla persistente dipendenza dal capitale 

privato e allôinerzia delle istituzioni, testimonia il divario tra la volont¨ politica di estendere la ferrovia 
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al territorio nazionale e la sua effettiva realizzazione. Questo scarto costituir¨ un elemento di lunga 

durata nel sistema ferroviario spagnolo, condizionando le politiche di sviluppo dei decenni successivi. 

1.2.5 Una sintesi comparativa delle reti locali italiane e spagnole 

Le sezioni precedenti hanno mostrato come, tra secondo Ottocento e primo Novecento, lo 

sviluppo delle ferrovie locali in Italia e in Spagna sia stato condizionato da configurazioni istituzionali 

e finanziarie diverse. Nel caso italiano, i dibattiti parlamentari sullôestensione della rete e sul peso del 

debito pubblico portarono a una soluzione di compromesso: la costruzione di una rete secondaria 

affidata in larga misura a societ¨ concessionarie, sostenute per¸ da un articolato sistema di 

sovvenzioni statali e contributi locali, definito a partire dalla legge Baccarini del 1879 e dai successivi 

interventi di rifinanziamento. Questa impostazione, come si ¯ visto, mirava a conciliare lôobiettivo di 

integrare le aree interne con la necessit¨ di limitare lôesposizione diretta dello Stato, ma produsse 

anche una serie di fragilit¨ strutturali in termini di costi di costruzione, squilibri di esercizio e 

dipendenza dalle decisioni centrali. 

In Spagna, al contrario, la formazione delle reti de v²a estrecha si colloc¸ pi½ a lungo dentro 

una logica concessoria fortemente segnata dalla componente speculativa e dalla frammentazione 

territoriale. Le grandi compagnie e i gruppi finanziari, favoriti da un quadro legislativo che trasferiva 

allo Stato gran parte del rischio e garantiva generosi meccanismi di garanzia degli interessi, 

promossero una rapida proliferazione di progetti spesso scollegati tra loro e in mancanza di una 

pianificazione territoriale coerente. I piani ferroviari di inizio Novecento e la successiva creazione di 

organismi come la EFE e, pi½ tardi, la FEVE furono in larga misura un tentativo di ricondurre a unit¨ 

questo mosaico di linee locali, segnato da forti squilibri regionali e da frequenti crisi aziendali. 

Per cogliere in modo immediato lôeffetto di queste scelte sulla configurazione concreta delle 

reti, risulta utile affiancare alle tabelle e ai casi analizzati alcuni grafici comparativi che rappresentano 

lôevoluzione dei chilometri di linee secondarie nei due paesi. Il primo grafico sintetizza la fase di 

costruzione ottocentesca fra il 1855 e il 1900, mettendo in luce la diversa tempistica con cui in Italia 

e in Spagna si estendono le reti locali e la presenza, in questôultima, di una fase di espansione 

speculativa seguita da un brusco rallentamento. Il secondo grafico estende lo sguardo al periodo 

1900-1915, collegando lôultima fase di crescita dellôOttocento con lôavvio delle politiche 

novecentesche: consente di osservare se e come lôaccelerazione italiana legata allôattuazione della 

legge Baccarini e la riorganizzazione spagnola sotto i nuovi piani ferroviari abbiano prodotto, nel giro 

di pochi anni, traiettorie di convergenza o di ulteriore divergenza nella densit¨ e nella distribuzione 

delle reti locali. 
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Figura 4: Comparazione dellôevoluzione delle ferrovie secondarie in Italia e Spagna (1855-1900) 

 

Elaborazione dellôautore. Fonti: https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.xls, consultato il 

22/12/2025; A. G·mez Mendoza, E. San Rom§n, Transportes y comunicaciones, cit., p. 532. 

Nel complesso, la figura 4 conferma come, almeno fino al 1870 circa, la costruzione delle 

ferrovie secondarie risultasse marginale in entrambi i paesi: la priorit¨ fu il completamento delle 

grandi direttrici nazionali, mentre le reti locali vennero rinviate a una fase successiva, sia per vincoli 

finanziari sia per lôincertezza sul ruolo effettivo che avrebbero potuto avere nel sistema di trasporto 

dei due territori. In questa fase iniziale le linee secondarie comparirono come veri e propri 

complementi della rete principale, pi½ che come un disegno coerente di integrazione territoriale. 

La traiettoria spagnola mostra per¸ una crescita pi½ rapida gi¨ dalla met¨ degli anni Sessanta, 

legata allôimpostazione fortemente concessoria e speculativa assunta dalla politica ferroviaria. La 

proliferazione di progetti sostenuti da capitali privati, favorita da un quadro normativo che trasferiva 

allo Stato gran parte del rischio, aliment¸ quella fase di espansione accelerata che assunse la forma 

di una vera e propria ñbolla ferroviariaò. Il rallentamento, visibile nel grafico tra la fine degli anni 

Sessanta e la met¨ degli anni Settanta, riflette proprio la fase di crisi di questo modello, quando 

https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.xls


83 

 

lôaccumulo di linee debolmente redditizie e la fragilit¨ finanziaria delle compagnie imposero un freno 

quasi totale alle nuove costruzioni e resero necessario un ripensamento dei criteri di concessione. 

Il caso italiano presenta una dinamica pi½ prudente e dilazionata nel tempo. La curva dei 

chilometri rimane inferiore a quella spagnola fino alla met¨ degli anni Ottanta, a testimonianza di un 

dibattito politico in cui la necessit¨ di sviluppare una rete secondaria conviveva maggiormente con la 

preoccupazione per i costi di costruzione e per il peso del debito ferroviario. Lôaccelerazione che si 

osserva nel decennio successivo coincide con lôattuazione della legge Baccarini del 1879 e dei 

successivi provvedimenti di rifinanziamento, che aprirono la strada a un numero pi½ elevato di linee 

in concessione alle societ¨ locali, spesso con scartamento ridotto e con un maggiore coinvolgimento 

degli enti territoriali.  

Anche in questo caso, tuttavia, la crescita non fu illimitata: gi¨ dagli anni Novanta la curva 

tende a stabilizzarsi, segnalando lôemergere dei limiti strutturali del modello ï costi di costruzione 

superiori alle previsioni, traffici inferiori alle attese e crescenti difficolt¨ nel garantire lôequilibrio dei 

bilanci delle imprese. 

La stagnazione di fine secolo, comune a entrambi i paesi, rimanda dunque non solo a una 

saturazione delle opportunit¨ pi½ evidenti di espansione, ma anche al consolidarsi di vincoli 

economici e politici che saranno centrali nelle scelte del primo Novecento. Il grafico rende visibile 

questa duplice dinamica: da una parte una Spagna che vede una fase anticipata e pi½ accentuata di 

crescita speculativa delle linee secondarie e di successiva frenata e, dallôaltra, unôItalia che recupera 

pi½ tardi grazie allôintervento statale, ma che si scontra a sua volta, nel giro di pochi decenni, con 

problemi di sostenibilit¨ delle reti locali. 
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Figura 5: Comparazione dellôevoluzione delle ferrovie secondarie in Italia e Spagna (1900-1914) 

 

Elaborazione dellôautore. Fonti: https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.xls, consultato il 

22/12/2025; A. G·mez Mendoza, E. San Rom§n, Transportes y comunicaciones, cit., p. 532-533. 

Osservando la figura 5, si ha conferma che il passaggio al Novecento non determin¸ 

lôinterruzione della tendenza espansiva evidenziata per la fine dellôOttocento, ma ne modific¸ il 

significato politico. In entrambe le reti la crescita dei chilometri non ¯ pi½ legata alla fase pionieristica 

di apertura delle linee, bens³ al tentativo di consolidare e razionalizzare infrastrutture gi¨ esistenti in 

un contesto caratterizzato da conflitti tra esigenze territoriali, vincoli di bilancio e trasformazioni dei 

sistemi di trasporto. 

Nel caso italiano, lôaumento dei chilometri di ferrovie secondarie fino alla vigilia della guerra 

si accompagn¸ a un progressivo mutamento di giudizio su queste linee. La nascita dellôesercizio di 

Stato nel 1905 e lôassorbimento delle grandi compagnie non produssero un rilancio delle reti locali, 

ma accentuarono la percezione delle secondarie come fattore di squilibrio nei conti complessivi del 

sistema ferroviario. La disomogeneit¨ territoriale dello sviluppo, la presenza di molte linee a traffico 

debole e la fragilit¨ finanziaria delle concessionarie resero sempre pi½ difficile presentare queste 

infrastrutture come una risorsa per i territori, mentre diventarono centrali i temi del deficit e della 

necessit¨ di selezionare gli investimenti. Il fatto che il chilometraggio continui, comunque, a crescere 

https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.xls
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oltre i 3.000 km evidenzia la distanza tra lôinerzia dei programmi approvati negli anni precedenti e 

una domanda effettiva che non segue lo stesso ritmo. 

In Spagna, il grafico riflette pi½ direttamente lôalternanza tra fasi di stagnazione e fasi di 

espansione connesse allôadozione dei piani ferroviari dei primi del Novecento. Gli incrementi pi½ 

marcati coincidono con i momenti in cui lo Stato cerca di riorganizzare il settore delle ferrovie de v²a 

estrecha, incorporando linee in difficolt¨ e definendo nuove priorit¨ territoriali, mentre le fasi di 

relativa stabilit¨ dei chilometri segnalano le esitazioni e le difficolt¨ di attuazione concreta dei 

progetti. Lôandamento complessivo, pi½ dinamico di quello italiano, indica che la domanda potenziale 

di collegamenti locali era elevata, ma che la risposta istituzionale rimase parziale: la frammentazione 

gestionale, la debolezza di molte compagnie e lôinsufficiente integrazione con la rete a scartamento 

normale limitarono la capacit¨ dei nuovi piani di tradursi in una rete coerente e sostenibile. 

In definitiva, il confronto fra le due curve suggerisce quindi che, nel decennio che precede la 

guerra, le reti secondarie dei due paesi si trovano entrambe in una fase di massima estensione, ma per 

ragioni differenti. In Italia, la crescita quantitativa convive con un crescente scetticismo politico e 

tecnico sulla loro utilit¨ economica; in Spagna, lôespansione pi½ marcata riflette il tentativo di 

rimediare agli squilibri prodotti dalla stagione precedente, senza riuscire per¸ a superarne del tutto le 

contraddizioni. In questo senso il grafico anticipa alcuni temi che torneranno centrali nei capitoli 

successivi: la selezione delle linee ñutiliò, il passaggio da una logica di costruzione a una logica di 

razionalizzazione e, in prospettiva, i processi che porteranno alle chiusure del secondo dopoguerra. 

1.3 Sviluppo locale o marginalit¨ integrata? Impatto socioeconomico e 

modernizzazione delle ferrovie secondarie in Toscana, Galizia e Catalogna 

Lôintroduzione delle ferrovie secondarie rappresent¸ un fattore cruciale per lôingresso delle 

economie rurali europee nellôet¨ industriale, costituendo un vero e proprio volano di modernizzazione 

e trasformazione socioeconomica. Come osservato dalla storiografia, le strade ferrate ç[é] portarono 

nellôera industriale le economie rurali che avevano predominato fin da quando lôuomo aveva 

abbandonato le caverneè226, generando dinamiche di progresso che si diffusero ben oltre i grandi poli 

industriali. Gino Luttazzo, nelle battute iniziali di un suo lavoro del 1997, sottolineava come:  

 
226 C. Wolmar, Sangue, Ferro e Oro. Come le ferrovie hanno cambiato il mondo, EDT, Torino, 2009, p. 295. Tra questi 
studi si riportano, tra gli altri: M. Del Viscovo, Economia dei Trasporti, UTET, Torino, 1990; M. Del Viscovo, La 
rivoluzione dei trasporti, in Tranfaglia N. e Firpo M. (a cura di), La Storia. I grandi problemi dal Medioevo allôEt¨ 
Contemporanea, Vol. VI, n. 1, UTET, Torino, 1988; S. Maggi, Le ferrovie, cit.; S. Fenoaltea, Lôeconomia italiana 
dallôUnit¨ alla Grande Guerra, Universitalia, Roma, 2012; C. Ciccarelli et Al., Early development of Italian railways 
and industrial growth: A regional analysis, cit., pp. 1-19; F. Com²n Com²n, Los efectos econ·micos del ferrocarril sobre 

la econom²a espa¶ola, in M. Munoz Rubio et Al. (a cura di), Siglo y medio del ferrocarril en Espa¶a 1848-1998. 
Econom²a, Industria y sociedad, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 1999, pp. 255-271; D. Cuellar Villar, 
El ferrocarril espa¶ol y su historia econ·mica en el periodo de explotaci·n de las compa¶²as privadas 1830-1941, cit., 
pp. 245-286. 
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[é] lôimpulso pi½ immediato ed efficace alla profonda trasformazione, che muta radicalmente 

la struttura economica di cos³ larga parte dellôEuropa, ¯ dato dal progresso delle costruzioni ferroviarie; 

questo assai lento e limitato a pochi paesi fino al 1840, si fa pi½ intenso nel decennio successivo e 

raggiunge appunto la massima rapidit¨ nel ventennio 1850-70227. 

Nel corso dellôOttocento, il sistema ferroviario si configur¸ infatti come uno dei settori 

maggiormente interconnessi con il resto dellôeconomia, non soltanto perch® richiedeva un elevato 

impiego di fattori produttivi nella costruzione e nella manutenzione, ma anche perch® forniva un 

servizio insostituibile per il trasporto di merci e persone, favorendo lôemergere di economie indirette 

e nuove reti di scambio nei territori attraversati228. 

A partire dagli anni Ottanta dellôOttocento, lôemanazione di leggi specifiche favor³ la 

proliferazione di linee secondarie e tramvie, estendendo il processo di modernizzazione anche alle 

aree interne e periferiche. Se nella fase iniziale furono le grandi citt¨ industriali ad attrarre la 

locomotiva, negli ultimi decenni del secolo ogni citt¨ o borgo del mondo civile aspirava a essere 

congiunto a una linea ferroviaria229:  

Non sono pi½ i grandi centri produttivi che vennero conquistati dalla locomotiva, ma la feconda 

rivoluzione estendendosi dappertutto conquist¸ i centri minori, a tal che possiamo senza esagerazione 

affermare che non v'ha nel mondo civile una citt¨, per quanto di secondaria importanza, che non sia 

congiunta o non aspiri ad esserlo con una linea ferroviaria230.  

Lo Stato concentr¸ gli investimenti nella rete principale, delegando a province e comuni, 

riuniti in consorzi, lôiniziativa per la costruzione delle linee di interesse locale231. Tale impostazione, 

comune sia in Italia che in Spagna, rifletteva una visione della periferia come spazio da integrare alla 

rete nazionale attraverso collegamenti a basso costo, spesso finanziati tramite sussidi pubblici. 

In Toscana, la legge Baccarini del 1879 diede impulso a un fitto programma di costruzione di 

linee secondarie a gestione privata. Tra le pi½ rilevanti si annoverano la Poggibonsi-Colle Val dôElsa 

(1885), lôArezzo-Fossato di Vico (1886), lôArezzo-Pratovecchio Stia (1888), la Ribolla-Giuncarico 

(1892) e la SantôEllero-Saltino (1892)232, seguite nel Novecento da nuove connessioni quali la 

 
227 G. Luttazzo, Lôeconomia italiana dal 1861 al 1894, Einaudi, Torino, 1997, p. 7. 
228 F. Com²n, Comentarios en torno al ferrocarril y el crecimiento econ·mico espa¶ol entre 1855 y 1913, in çRevista de 
Historia Econ·micaè, n. 1, marzo 1983, p. 181. 
229 Questi territori interni, spesso caratterizzati da isolamento geografico, cominciarono a sollecitare con crescente 

insistenza lôimplementazione di infrastrutture ferroviarie, percepite come lôunico mezzo in grado di collegarli 
efficacemente al resto del paese. Il treno veniva considerato non solo un veicolo di sviluppo economico, ma anche uno 
strumento imprescindibile per la modernizzazione politica e sociale di tali aree. S. Maggi, Politica ed economia dei 
trasporti (secoli XIX-XX). Una storia della modernizzazione italiana, cit., p. 53. 
230 L. Polese, Considerazioni generali sulle ferrovie secondarie ed economiche per lôIngegnere Luigi Polese, Vol. V, cit., 

p. 2. 
231 Atti della Reale Commissione per lo studio di proposte intorno allôordinamento delle Strade ferrate, cit., p. 82.  
232 Nel contesto delle crescenti difficolt¨ finanziarie che caratterizzarono gli anni Novanta del XIX secolo, il 1892 segn¸ 
un punto di minimo storico nel processo di concessione ferroviaria, risultando lôanno con il pi½ esiguo numero di 



87 

 

Follonica-Massa Marittima (1902) e lôOrbetello-Porto Santo Stefano (1913). Queste infrastrutture 

consentirono di collegare distretti manifatturieri, aree minerarie e localit¨ turistiche, facilitando il 

trasporto di legname, minerali e prodotti agricoli verso mercati pi½ ampi. 

Analogamente, in Catalogna, lôiniziativa privata promosse la costruzione di linee secondarie 

con finalit¨ prevalentemente economico-industriali, come la Reus-Salou (1887), la Monistrol-

Montserrat (1892) e la Guardiola-Castellar de nôHug (1914). La Galizia, al contrario, mostr¸ un 

marcato ritardo233: la prima linea secondaria, la Villaodrid-Ribadeo, entr¸ in funzione soltanto nel 

1903234, seguita nel 1926 dalla ferrovia Vigo-A Ramallosa. Tale differenziale temporale rifletteva 

squilibri strutturali nello sviluppo regionale spagnolo e una persistente difficolt¨ a integrare le aree 

nord-occidentali nella rete nazionale235. 

Lôimpatto socioeconomico di queste infrastrutture si manifest¸ innanzitutto nel traffico merci, 

che aument¸ sensibilmente nelle aree raggiunte dal treno236. Si osserva, infatti, un significativo 

incremento del traffico in tutte le aree nel periodo successivo allôinaugurazione delle linee ferroviarie, 

indicativo di un profondo mutamento nei territori interessati, reso possibile proprio dalla ferrovia, che 

consentiva il trasporto di quantit¨ maggiori di merci e passeggeri a velocit¨ superiori. Senza lôimpiego 

del treno, infatti, il tragitto tra una cittadina e lôaltra poteva richiedere giorni e risultava soggetto alle 

condizioni meteorologiche; con il nuovo mezzo, tali tempi venivano ridotti a poche ore. Nella Toscana 

del Novecento, il treno impiegava unôora per percorrere la tratta Follonica-Massa Marittima237, unôora 

 
chilometri concessi nel periodo compreso tra il 1888 e il 1894. In tale frangente, lôunica linea approvata fu quella per 

Saltino. Contestualmente, venne respinta la richiesta di concessione per la linea LivornoïVal di Nievole, poich® si ritenne 
che essa avrebbe potuto esercitare una concorrenza diretta e potenzialmente dannosa nei confronti delle linee appartenenti 
alla rete principale, in quanto avrebbe sensibilmente ridotto il tracciato tra Livorno e Bologna. Relazione dellôIspettore 
delle strade ferrate Ripa di Meana presentata dal Ministro dei lavori pubblici Saracco del 1895, cit., p. 35. 
233 J. Antonio G·mez, Galicia. Heterogeneidad y descoordinaci·n, in M. Mu¶oz Rubio (a cura di), Historia de los 
ferrocarriles de v²a estrecha en Espa¶a, Vol. I, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 2006, p. 35. 
234 Questa linea, inizialmente concepita soltanto per il trasporto merci delle miniere della Societ¨ concessionaria, venne 
aperta anche al traffico viaggiatori dal 1905. L. Stacchini, Le ferrovie Massa Marittima-Follonica Porto e Villaodrid-
Ribadeo: una comparazione internazionale, in çProposte e Ricercheè, n. 91, 2024, pp. 127-150. 
235 In Catalogna, al contrario, la costruzione di numerose linee secondarie fu favorita principalmente dallôiniziativa privata 
e dai legami con interessi economico-finanziari locali. Pur non configurandosi come una rete integrata e coerente, tali 
ferrovie riuscirono comunque a collegare diversi centri urbani di rilievo, fino a quel momento esclusi dalla rete ferroviaria 

principale. R. Alcaide Gonz§lez, La v²a estrecha en Catalu¶a: Industria, ocio y servicio p¼blico, in M. Mu¶oz Rubio (a 
cura di), Historia de los ferrocarriles de v²a estrecha en Espa¶a, Vol. I, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 
2006, p. 311. 
236 La costruzione delle secondarie corrispondeva, nella maggior parte dei casi, ad un ritmo di crescita, nel XX secolo, 
dellôarea che le ospitava di circa il 2,4% superiore rispetto ai territori che non avevano una propria infrastruttura 
ferroviaria. R. Bonfatti et Al., The Baccarini Law Railways (1880-1890): Their Long-Run Sectoral Economic Impact, cit., 

p. 245.  
237 Primo orario ufficiale della ferrovia Follonica Porto-Massa Marittima dellô11 dicembre 1902, Centro di 
Documentazione di Niccioleta (da adesso CDN), Scatolone n. 7, scatola n. 13, cartella recante Tariffe trasporti ferrovia 
Massa-Follonica e relative approvazioni governative, p. 7.  
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e mezzo per il percorso Arezzo-Pratovecchio Stia238 mentre per percorrere i 134 km della Arezzo-

Fossato impiegava circa 7 ore e mezzo239.  

Nella Spagna dello stesso periodo, il treno impiegava 27 minuti per andare da Reus a Salou, 

unôora per percorrere la tratta Monistrol-Montserrat240 e unôora e trenta minuti per portare i passeggeri 

da Ribadeo a Villaodrid o viceversa241. Questi miglioramenti favorirono lôapertura di nuovi mercati 

per le produzioni agricole e artigianali, la crescita di distretti minerari (come nellôarea massetana) e 

lôaumento del commercio di cemento e carbone in Catalogna. 

Tabella 12: Traffico merci delle ferrovie secondarie toscane inaugurate prima del 1900 (Tonnellate) 

Anni 

Traffico merci 

Arezzo-Pratovecchio 

Stia 

Arezzo-Fossato di 

Vico 

Poggibonsi-Colle Val 

d'Elsa 

Ribolla-

Giuncarico 

Sant'Ellero-

Saltino 

1891 20.191 45.474 22.686 / / 

1892 14.041 35.217 24.296 / 44 

1894 26.481 55.906 20.557 30.792 1.231 

1895 18.195 57.647 21.264 29.328 766 

1896 18.084 30.687 28.358 32.787 564 

1897 18.617 31.821 29.739 32.486 692 

1899 22.662 43.837 31.140 36.751 215 

1900 27.764 85.048 16.933 4.182 2.005 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Ministero dei Lavori Pubblici, Relazione sullôesercizio delle strade ferrate italiane, 

Tipografia Nazionale G. Bertero, Roma, vari anni242. 

Relativamente al traffico merci delle linee toscane del primo Novecento, esso rimase 

sostanzialmente stabile rispetto ai dati riportati nella tabella 12243. Lôunica eccezione fu rappresentata 

dalla strada ferrata di Colle Val dôElsa, che registr¸ un notevole incremento, con un aumento del 

 
238 Orario Invernale in vigore sulla linea Arezzo-Pratovecchio Stia dellôOttobre 1913, Archivio Storico Comunale di 
Arezzo (da adesso ASCA), Faldone n. 1532, cartella Ferrovia Arezzo-Stia. 
239 Orario e coincidenze con i treni FS ad Arezzo della ferrovia Arezzo-Fossato di Vico del 1914, ASCA, Faldone n. 815, 

cartella recante Servizi ferroviari (orari, tariffe). 
240 Administraci·n de Madrid, Gu²a General de Ferrocarriles n. 134, La Urbana, Madrid, 1903, pp. 50 e 55. 
241 Ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo. Servicio de trenes desde el 5 de agosto de 1905, Archivo General de la 
Administraci·n de Madrid (da adesso AGAM), Fondo (04) Obras Publicas, Faldone n. 24/14822, cartella armario 8, 
legajo n. 5. 
242 I dati relativi al 1891 e 1892 per le linee di Ribolla e SantôEllero non sono presenti in quanto le due linee vennero 

aperte nel 1892.  
243 Tale affermazione risulta valida soltanto per il periodo 1900-1905 in quanto, per gli anni successivi fino al termine 
della Prima guerra mondiale, non vi sono pubblicazioni, statistiche o documenti archivistici che riportino correttamente i 
dati sul traffico sia merci che viaggiatori delle linee secondarie italiane. 
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traffico merci dalle 16.933 tonnellate del 1900 alle 51.751 del 1905244. Tuttavia, in quegli stessi anni, 

si assistette alla progressiva scomparsa di due importanti attivit¨ produttive del territorio: la Ferriera 

Masson e la Vetreria Schmidt, questôultima con circa 160 operai245.  

La ferrovia sub³ un duro colpo, ma grazie allo sviluppo di numerosi opifici e aziende 

artigianali riusc³ a mantenere un buon livello di traffico merci, che tuttavia non torn¸ mai ai livelli 

precedenti, attestandosi su una media di circa 25.000 tonnellate fino allo scoppio del conflitto. Lôunica 

linea ferroviaria a registrare un traffico molto scarso fu la SantôEllero-Saltino, che comunque veniva 

considerata di grande utilit¨ per il territorio. Di questa linea si riportava infatti che:  

[é] metteva in rapida comunicazione sia Firenze che Roma con unôamena localit¨ appenninica, 

costituente una importante stazione climatica. Per mezzo di essa si ¯ creato un movimento di viaggiatori 

che prima si recavano allôestero; ¯ aumentata lôindustria degli alberghi; ¯ facilitato il trasporto dei 

legnami delle vaste estensioni boschive (ettari 1200), col¨ esistenti, di propriet¨ del Demanio, il quale 

per i relativi trasporti otterr¨ una economia annua di circa 22.000 lire. Detto tronco verr¨ inoltre a 

richiamare un maggior numero di alunni nel R. Istituto Forestale di Vallombrosa, unico in Italia246.  

Ci¸ significava che, nonostante i ridotti traffici, la linea assolveva a unôimportantissima 

funzione sia in campo economico sia in campo sociale, consentendo lo spostamento di numerosi 

studenti e turisti. Passando alla regione iberica, si osserva come in Catalogna si stesse sviluppando 

un buon traffico merci nelle aree interne grazie allôarrivo delle ferrovie de v²a estrecha prima della 

fine del XIX secolo, come evidenziato dalla tabella 13; tuttavia, tale dinamica non si verific¸ nella 

regione galiziana, dove la ferrovia arriv¸ molto pi½ tardi, anche rispetto al resto della Spagna.  

In generale, le strade ferrate, specialmente quelle secondarie, si svilupparono tardivamente 

sullôintero territorio spagnolo rispetto allôItalia. Tuttavia, vi fu un vantaggio derivante dal fatto che, 

allôepoca del loro arrivo, le ferrovie rappresentavano una tecnologia gi¨ testata e consolidata, che non 

richiedeva ulteriori costose sperimentazioni; ci¸ influenz¸ positivamente sia i macchinari adottati sia 

lôorganizzazione dei mezzi e del personale247. 

Tornando al traffico merci, negli ultimi anni dellôOttocento esso era costituito, nella regione 

catalana, principalmente da prodotti agricoli o bagagli, con dati che raramente superavano le 15.000 

 
244 Relazione sullôesercizio delle strade ferrate italiane per lôanno 1905, Ministero dei Lavori Pubblici, Ufficio speciale 
delle ferrovie e tramvie e degli automobili, Tip. dellôUnione Editrice, Roma, 1909, p. 301. 
245 F. Parri, Industrie, Ferrovie e Gore, in Colle di Val dôElsa negli anni di Mino Maccari, a cura di Associazione culturale 
ñMino Maccariò, Lalli Editore, Poggibonsi, 1998, p. 58. 
246 Esecuzione della legge 30 giugno 1889 sulle concessioni delle ferrovie pubbliche con sovvenzione dello Stato, ASCD, 

Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 645, 
pp. 28-75.  
247 R. Barqu³n, C. Larrinaga, Los l²mites de la intervenci·n p¼blica. Ingenieros de caminos y ferrocarriles en Espa¶a 
(1840-1877), in çHistoria y Politicaè, n. 43, 2020, p. 30. 
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tonnellate248. Anche nel primo Novecento la situazione rimase sostanzialmente invariata fino 

allôapertura della linea galiziana Villaodrid-Ribadeo, che, come evidenziato dalla tabella 13, 

registrava un traffico merci di rilevante entit¨, costituito principalmente dai minerali provenienti dalle 

miniere del territorio di Villaodrid. Analogamente, la strada ferrata Guardiola-Castellar de NôHug 

mostrava gi¨, a un anno dallôinaugurazione, dati di traffico significativi. 

Tabella 13: Traffico merci delle ferrovie secondarie della Galizia e della Catalogna dopo il 1900 (Tonnellate) 

Anni Traffico Merci 

  
Reus-

Salou 

Monistrol-

Montserrat 

Guardiola-Castellar de 

NôHug 
Villaodrid-Ribadeo 

Palamós-Girona-

Banyoles 

1901 / 1.173 / / 10.627 

1902 / 1.038 / / 8.791 

1903 / 1.537 / 66.320 7.526 

1904 13.000 1.011 / 124.223 / 

1905 16.784 726 / 101.216 / 

1906 17.043 667 / 180.106 / 

1907 14.495 813 / 126.495 9.838 

1908 13.047 923 / 103.107 8.700 

1909 5.250 694 / 144.058 15.600 

1910 9.284 1.087 / 140.485 15.670 

1911 10.241 1.008 / 87.249 21.045 

1912 10.625 856 / 173.379 23.315 

1913 9.445 931 / 136.668 22.682 

1914 7.564 1.294 45.970 115.061 20.587 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Per i dati della linea Reus-Salou: Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del 

ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 187; per la ferrovia Monistrol-Montserrat: Soci®t® Espagnole de Chemins de fer de 

Montagne a Fortes Rampes. Rapport du Conseil dôAdministration, Archivo de Ferrocarriles de la Generalitat de Catalu¶a 

(da adesso AFGC), collocazioni 1202702_00002 e 1202702_00003, anni 1901-1914 ; per la Guardiola-Castellar de 

NôHug : C. Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, cit., 

p. 166; per la Villaodrid-Ribadeo: D. Primitivo Hern§ndez Sampelayo, Memorias del Instituto geol·gico de Espa¶a, 

Criaderos de hierro de Espa¶a, IV, Hierros de Galicia, Instituto geol·gico y minero de Espa¶a, Madrid, 1931; per la 

 
248 Ad esempio, la linea Reus-Salou, essa pass¸ da trasportare 7.971 tonnellate di merci nel 1890 a toccare il suo picco 

pi½ alto del periodo nel 1898, con 12.718 t., mentre la Monistrol-Montserrat, nel 1900, trasport¸ soltanto 1.342 tonnellate. 
Per quanto relativo ai dati della linea di Monistrol: C. Salmeron I Bosch, El tren de Montserrat. Histor³a del cremallera 
Monistrol-Montserrat, cit., p. 207. Per i dati sulla Reus-Salou si veda: C. Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia 
del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 187. 
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Palamós-Girona-Banyoles: C. Salmer·n I Bosch, El tramvia del Baix Emporad¨. Historia del ferrocarril Palam¸s-

Girona-Banyoles, cit., p. 168249. 

Grazie alle strade ferrate, in tutte queste aree isolate divenne possibile per aziende, industrie 

e altre attivit¨ economiche commerciare i propri prodotti con mercati pi½ lontani e in tempi 

notevolmente ridotti rispetto a quanto era possibile precedentemente. Come osservato, infatti, ç[é] 

le ferrovie dôinteresse locale, che sono causa di grande incremento alla viabilit¨ ordinaria, e 

facilitano ed accelerano lo sbocco dei prodotti nelle grandi ferrovie, serviranno meravigliosamente 

allo sviluppo di quelle industrieè250.  

Molte delle linee analizzate registrarono buoni livelli di traffico, costituito principalmente da 

prodotti agricoli diretti verso le citt¨ o da manufatti destinati alle cittadine periferiche. In alcuni casi, 

le ferrovie trasportavano diverse tipologie di minerali, come avveniva sulla linea Follonica Porto-

Massa Marittima, il cui traffico merci era prevalentemente composto da carbone, limoniti e piriti 

estratti dalle miniere del territorio massetano251. In questo territorio, in particolare, la costruzione 

delle ferrovie secondarie favor³ lôavvio di nuove esplorazioni minerarie e lôapertura di nuovi 

giacimenti, generando un circolo virtuoso caratterizzato da un aumento del traffico merci e dal 

contemporaneo miglioramento delle condizioni di trasporto252.  

Altri trasporti includevano prodotti di officine o fonderie, oltre ai prodotti agricoli, come nel 

caso della ferrovia Poggibonsi-Colle Val dôElsa253. I prodotti agricoli rappresentavano una 

componente significativa del traffico ferroviario in Catalogna, una regione caratterizzata da una 

produzione agricola abbondante. La presenza di una rete di linee secondarie si rivel¸ fondamentale 

per consentire lôesportazione di tali prodotti verso mercati pi½ ampi, facilitando cos³ lôintegrazione 

economica della regione254.  

Nel caso della linea Reus-Salou, i prodotti trasportati si concentravano principalmente su riso, 

olio, vino e altre produzioni agricole tipiche del territorio255. Tuttavia, alcune ferrovie secondarie, 

come la Guardiola-Castellar de NôHug, si specializzarono nel trasporto di materiali da costruzione, 

con un carico composto principalmente da cemento, carbone e altre materie prime rilevanti per 

 
249 Per quanto riguarda i dati mancanti della linea Guardiola-Castellar de NôHug, si sottolinea che venne autorizzato il 

traffico merci nel 1914, mentre la Villaodrid-Ribadeo venne inaugurata nel 1903.  
250 A. Audinot, LôItalia e le ferrovie economiche, cit., p. 72. 
251 Stacchini, Le ferrovie secondarie Follonica Porto-Massa Marittima e Villaodrid-Ribadeo: una prospettiva comparata, 
cit., p. 132. 
252 L. Stacchini, Costruzione e chiusura delle ferrovie secondarie: il caso della Follonica Porto-Massa Marittima, in S. 
Maggi (a cura di), La rotaia e il treno. Due secoli di sviluppo, Pacini, Pisa, 2024, p. 489. 
253 A. Betti Carboncini, Siena e il treno. Dalla strada ferrata centrale toscana ai giorni nostri. Ferrovie secondarie e 
industriali. Filovie senesi, Calosci, Cortona, 1991, p. 188. 
254 Plan General de ferrocarriles secundarios para Catalu¶a, Imprenta de Jos® Abadal, Barcellona, 1904, p. 2. 
255 Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 189. 
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lôindustria edilizia256. Il carico trasportato da queste strade ferrate rifletteva naturalmente le specifiche 

attivit¨ economiche presenti nei rispettivi territori di appartenenza, variando dunque d ̈luogo a luogo 

anche allôinterno della stessa regione.  

Grazie a questi nuovi mezzi di trasporto e alle possibilit¨ commerciali da essi offerte, si 

svilupparono progressivamente numerose attivit¨ produttive. Questo comport¸ una crescente 

domanda di forza lavoro, che non proveniva pi½ soltanto dalle aree limitrofe, ma anche da zone pi½ 

distanti, rese accessibili grazie allôefficienza del trasporto ferroviario.  

Durante la costruzione della Follonica-Massa Marittima furono impiegati quotidianamente 

oltre cento operai257; la Colle Val dôElsa-Poggibonsi contava 23 addetti nel 1892258; in Catalogna259, 

la Reus-Salou diede lavoro a 30 persone alla sua inaugurazione, salite a 47 nel 1906260. La possibilit¨ 

di spostarsi quotidianamente grazie al treno favor³ la formazione di un mercato del lavoro pi½ 

ampio261 e lôemergere di nuove forme di organizzazione operaia, come le societ¨ mutualistiche 

galiziane (La Obrera, Uni·n General de Trabajadores), che animarono scioperi e rivendicazioni 

sindacali contro le eccessive ore di lavoro, i salari insufficienti e le dure condizioni lavorative262. 

Dal punto di vista demografico, lôarrivo del treno gener¸ un incremento della popolazione nei 

centri attraversati: Massa Marittima pass¸ da 12.579 abitanti (1881) a 17.979 (1911) 263; San Sepolcro 

da 8.307 a 10.539264; Ribadeo da 8.847 a 9.193 (1900ï1910)265; Monistrol da 1.903 a 2.236 (1887ï

1910)266. Sebbene la crescita non possa essere attribuita unicamente alla ferrovia, essa facilit¸ 

 
256 Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, cit., p. 167. 
257 Telegramma n. 3512 del Direttore dei lavori Damin al Sindaco di Massa Marittima del 2 gennaio 1903, Archivio 

Storico Comunale Postunitario di Massa Marittima (da adesso ASCPMM), Serie XIII, Lavori Pubblici, Faldone n. 19. 
258 Relazione sullôesercizio delle strade ferrate italiane per lôanno 1892, Ministero dei Lavori Pubblici, R. Ispettorato 
Generale delle Strade Ferrate, Tip. dellôUnione Cooperativa Editrice, Roma, 1898, p. 432. 
259 In Spagna, ad eccezione dei casi di Barcellona e Madrid, la maggior parte dei lavoratori effettuava spostamenti a livello 
intraregionale, quindi su brevi distanze, almeno fino al 1920, anno in cui i nuclei industriali iniziarono a incrementare 
significativamente la propria domanda di manodopera. Com²n Com²n, Los efectos econ·micos del ferrocarril sobre la 

econom²a espa¶ola, cit., p. 258. 
260 Relazione sullôesercizio delle strade ferrate italiane per lôanno 1892, Ministero dei Lavori Pubblici, cit., p. 432. 
261 Gli operai avevano la possibilit¨ di trasferire la propria residenza in localit¨ distanti dalla sede lavorativa, avvalendosi 
della ferrovia per effettuare quotidiani spostamenti verso il luogo di lavoro. F. Tajani, Le ferrovie, cit., p. 71. 
262 A. L·pez Roca, El ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo, in çBolet²n de Letras del Real Instituto de Estudios Asturianosè, 

Vol. 60, n. 168, 2006, p. 225. 
263 Comuni e la loro popolazione ai censimenti dal 1861 al 1951, Repubblica Italiana Istituto Centrale di Statistica, 
A.B.E.T.E., Roma, 1960, p. 194. 
264 Ibidem, p. 192. 
265 Censo de la Poblaci·n de Espa¶a, Ministerio de Instrucci·n P¼blica y Bellas Artes, Tomo I, Madrid, Direcci·n General 
del Instituto Geogr§fico y Estad²stico, 1902, p. 178, 208; Censo de la Poblaci·n de Espa¶a, Ministerio de Instrucci·n 

P¼blica y Bellas Artes, Tomo I, Madrid, Direcci·n General del Instituto Geogr§fico y Estad²stico, 1913, pp. 183 e 214. 
266 Censo de la Poblaci·n de Espa¶a, Imprenta de la Direcci·n General del Instituto Geogr§fico y Estad²stico, Madrid, 
1901, p. 90; Censo de la Poblaci·n de Espa¶a, Imprenta de la Direcci·n General del Instituto Geogr§fico y Estad²stico, 
Madrid, 1913, p. 42. 
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lôinsediamento in piccoli centri collegati alle citt¨, promuovendo un processo di decentralizzazione 

abitativa e la nascita dei cosiddetti ñpaesi scaloò, veri poli di interscambio merci e passeggeri267.  

Tali insediamenti si svilupparono solitamente alla base delle colline su cui sorgevano i centri 

storici, crescendo attorno alle stazioni ferroviarie e assumendo un ruolo centrale nella vita economica 

e sociale del territorio circostante. Questi crebbero molto specialmente da met¨ Novecento, poich® vi 

si trovavano consorzi agrari, industrie e manifatture che necessitavano del mezzo ferroviario per i 

propri traffici268. 

Inoltre, la diffusione delle strade ferrate secondarie comport¸ un significativo miglioramento 

nel trasporto della posta e nelle comunicazioni telegrafiche, che aumentarono di pari passo con 

lôespansione della rete ferroviaria. Questo progresso contribu³ a rafforzare i legami tra le comunit¨ e 

a velocizzare lo scambio di informazioni, favorendo cos³ lo sviluppo economico e sociale delle aree 

servite269. La stazione, sede dellôufficio postale e del telegrafo, oltre a ospitare negozi, bagni pubblici 

e un orologio270 ð elemento di fondamentale importanza in unôepoca in cui gli orari non erano ancora 

unificati271ð rappresentava il fulcro vitale di questi borghi. Parallelamente alla crescita delle stazioni, 

si osservava un aumento demografico nelle comunit¨ in cui il treno effettuava le proprie fermate272.  

Dal lato economico, le linee secondarie evidenziarono nella maggior parte dei casi bilanci positivi 

fino alla Prima Guerra Mondiale, con coefficienti dôesercizio spesso inferiori al 100%. In Toscana, 

nel 1891, la ferrovia Arezzo-Pratovecchio Stia raggiunse il 26%, la Poggibonsi-Colle Val dôElsa il 

36% e la linea Arezzo-Fossato di Vico il 48%273.  

Nel corso degli anni si registrarono significativi incrementi nelle voci di spesa, accompagnati da 

una crescita pi½ contenuta, o addirittura da una diminuzione, dei ricavi. Tale dinamica determin¸ un 

progressivo peggioramento dei bilanci di esercizio. Tuttavia, lôunica linea in deficit risultava essere 

quella ubicata nel territorio fiorentino, ovvero la SantôEllero-Saltino. In generale, fatta eccezione per 

questôultima, caratterizzata dal pi½ basso traffico, le altre linee inaugurate prima del 1900 

evidenziarono risultati positivi, con utili dôesercizio costanti. Tale situazione si spiegava anche con le 

 
267 Sul tema si veda: S. Maggi, Ferrovie e sviluppo urbanistico in Italia. I paesi scalo tra Siena e Follonica in Toscana 
1859-1961, cit., 63-69. 
268 S. Maggi, Evoluzione del servizio merci per ferrovia, in çTrasporti & Culturaè, n. 52, 2018, p. 16. 
269 D. Cuellar, El ferrocarril espa¶ol y su historia econ·mica en el periodo de exploraci·n de las compa¶²as privadas, 
1830-1941, cit., p. 264. 
270 Maggi, Le ferrovie, cit., p. 71. 
271 Sullôunificazione oraria del Regno dôItalia si veda: F. Triola, Lo sviluppo delle ñstrade ferrateò e lôunificazione oraria 
nel Regno dôItalia, in S. Maggi (a cura di), La rotaia e il treno. Due secoli di sviluppo, Pacini, Pisa, 2024, pp. 245-261. 
272 Sul tema dellôaccentramento della popolazione dove si trovavano le ferrovie in Spagna, si veda: L. Mojica, J. Mart³-
Henneberg, Railways and Population Distribution: France, Spain and Portugal, 1870-2000, in çThe Journal of 
Interdisciplinary Historyè, Vol. 42, n. 1, 2011, pp. 15-28; X. Franch-Auladell, M. Morillas-Torn®, J. Mart³-Henneberg, 

The railway network and the process of population concentration in Spain, 1900-2001, in çRevista de Historia 
Economica, Journal of Iberian and Latin American Economic Historyè, Vol. 32, n. 3, 2014, pp. 351-379. 
273 Ministero dei Lavori Pubblici, Relazione sullôesercizio delle strade ferrate italiane per lôanno 1891, Tip. Nazionale G. 
Bertero, Roma, 1897, pp. 615-618 e 647-650. 
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ridotte spese sostenute dalle societ¨ ferroviarie, non solo per la costruzione degli impianti, ma anche 

per il personale, il materiale rotabile e le infrastrutture fisse274.  

Nel secolo successivo, precisamente nel 1903, la Follonica-Massa Marittima raggiunse lô85%, la 

Poggibonsi-Colle Val dôElsa il 64% e lôArezzo-Fossato lô84%, mentre la SantôEllero-Saltino, 

contraddistintasi per un persistente deficit, raggiunse un coefficiente pari al 158%275. Anche in 

Catalogna la Reus-Salou mantenne coefficienti intorno al 75ï80% negli ultimi anni dellôOttocento276.  

Vi furono anche qui casi di deficit, come la Monistrol-Montserrat, che nel 1892 raggiunse il 

104%277, per poi migliorare questo risultato negli anni successivi278.  

Tuttavia, i ricavi risultavano contenuti a causa delle tariffe ridotte, concepite per garantire 

accessibilit¨ alle comunit¨ periferiche caratterizzate da redditi limitati, favorendo cos³ la mobilit¨ di 

tali comunit¨279: nel 1908 il trasporto di minerale sulla Villaodrid-Ribadeo costava 0,62 

pesetas/tonnellata280, mentre un passeggero per un viaggio di andata e ritorno 4,40 pesetas281.  

In Toscana, lôanalisi della tramvia extraurbana realizzata nel 1926, nota come ferrovia Alto 

Pistoiese (FAP), evidenzia come le tariffe praticate fossero pari a 1,70 lire per un biglietto di andata 

e ritorno. Il prezzo del singolo biglietto di terza classe, nella tratta da Campo Tizzoro a San Marcello 

Pistoiese, era invece fissato a 0,95 lire282. Anche nel caso della linea ferroviaria Poggibonsi-Colle Val 

dôElsa, la popolazione locale traeva significativi benefici dalla presenza del servizio ferroviario, 

potendo cos³ spostarsi con maggiore facilit¨ e a costi contenuti verso i centri urbani di Empoli e 

Siena283.  

 
274 Sul tema si veda anche Guadagno, Le ferrovie in et¨ giolittiana. Politica, societ¨, economia, cit., pp. 282 e ss. 
275 Ministero dei Lavori Pubblici, Relazione sullôesercizio delle strade ferrate italiane per lôanno 1903, Tip. dellôUnione 
Cooperativa, Roma, 1906, pp. 429-431. 
276 C. Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 191. 
277 Soci®t® Espagnole de Chemins de fer de montagne a fortes rampes. Rapport du conseil dôAdministration a lôAssembl®e 
G®n®rale des Actionnaires de 1892, AFGC, collocazione 1202702_00002, p. 6. 
278 I risultati di questa linea si assestarono sul 66% nel 1896, sul 71% nel 1897 e sul 68% nel 1899. E. De la Torre, Anuario 
de Ferrocarriles Espa¶oles, Carri·n Hermanos, Madrid, 1898, p. 178; E. De la Torre, Anuario de Ferrocarriles 
Espa¶oles, Carri·n Hermanos, Madrid, 1899, p. 167; E. De la Torre, Anuario de Ferrocarriles Espa¶oles, Carri·n 

Hermanos, Madrid, 1901, p. 145. 
279 S. Maggi, Le ferrovie, cit., p. 58. Sul tema delle alte tariffe delle linee principali si veda anche: A. Herranz Lonc§n, La 
reducci·n de los costes de transporte en Espa¶a (1800-1936), in çCuadernos Econ·micos de ICEè, n. 70, 2005, pp. 183-
203. 
280 Tarifa Especial C. n¼m. 3, AGAM, Fondo (04) Obras Publicas, Faldone 24/15877, cartella n. 1.  
281 G. Ramallal Fern§ndez, Las minas de hierro de Villaodrid: El fracaso de un proyecto extraordinario, Ecobook, Madrid, 
2020, p. 155. Spostandosi invece nella Catalogna del 1887, per percorrere il tratto Reus-Salou un viaggiatore avrebbe 
speso 0.75 pesetas in seconda classe e 0.65 pesetas in terza classe. Compa¶²a Reusense de Tranv²as, Ferrocarril 
Econ·mico de Reus a Salou. Tarifas Generale de Aplicaci·n, Imprenta de E. Nav¨s, Reus, 1900, p. 12. 
282 A. Betti Carboncini, Ferrovia Alto Pistoiese, Calosci, Cortona, 1989, p. 151.  
283 Tale accessibilit¨ veniva ulteriormente favorita da tariffe inizialmente inferiori alla lira per il biglietto di viaggio. Nota 
colligiana e Orario della ferrovia Poggibonsi-Colle Val dôElsa del 1885, in çLa Martinellaè, anno IV, n. 13, 1885, pp. 3-
4. 
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Si osservi che in Italia il salario giornaliero di un lavoratore industriale non qualificato si attestava 

intorno a 1,649 lire nel 1880, a 2,090 lire nel 1900 e a 2,838 lire nel 1910284, mentre quello di un 

lavoratore agricolo ammontava a 1,365 lire nel 1880, 1,537 lire nel 1900 e 2,100 lire nel 1910. In 

Spagna, invece, la retribuzione media giornaliera di un lavoratore agricolo era pari a 1,712 pesetas 

nel 1896 e a 2,059 pesetas nel 1915, mentre un operaio percepiva rispettivamente 3,081 pesetas nel 

1896 e 2,849 pesetas nel 1915285. 

La nuova situazione economica determin¸ anche profonde trasformazioni a livello 

sociopolitico, promuovendo la nascita di una coscienza di classe e introducendo, in una societ¨ ancora 

largamente agraria, il lavoro nelle miniere e nelle ferrovie. Le popolazioni si spostavano per 

molteplici ragioni, non solo per motivi lavorativi, ma anche per partecipare alle riunioni delle 

associazioni operaie. Inoltre, vi erano spostamenti legati ad altre esigenze, quali la frequentazione dei 

mercati, come avveniva nel territorio galiziano. Lôapertura al traffico viaggiatori della tratta 

Villaodrid-Ribadeo gener¸ effetti positivi soprattutto per le cittadine dotate di mercati, quali Vegadeo, 

Villaodrid e Ribadeo, dove nel 1908 si registr¸ un aumento dei censi fiscali dei venditori, attribuibile 

allôincremento dei clienti provenienti grazie alla ferrovia286. 

Tabella 14: Traffico viaggiatori delle ferrovie secondarie toscane inaugurate prima del 1900 

Anni 
Traffico viaggiatori 

Arezzo-Pratovecchio Stia Arezzo-Fossato di Vico Poggibonsi-Colle Val d'Elsa Sant'Ellero-Saltino 

1891 114.112 143.890 43.270 / 

1892 65.754 53.988 37.862 830 

1894 76.565 160.438 50.276 3.959 

1895 81.389 252.487 46.720 3.474 

1896 96.478 247.535 45.279 3.454 

1897 84.958 265.918 43.972 4.622 

1899 95.070 271.604 40.539 7.719 

1900 70.160 139.760 37.847 4.481 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Ministero dei Lavori Pubblici, Relazione sullôesercizio delle strade ferrate italiane, Tip. 

Nazionale G. Bertero, Roma, vari anni. 

 

 

 
284 Fenoaltea, Lôeconomia italiana dallôUnit¨ alla Grande Guerra, cit., p. 146.  
285 E. Ballesteros Doncel, Una estimaci·n del coste de la vida en Espa¶a, 1861-1936, in çRevista de Historia Econ·micaè, 
n. 2, Anno XV, 1997, pp. 388-389. 
286 L·pez Roca, El ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo, cit., p. 220. 
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Tabella 15: Traffico viaggiatori delle ferrovie secondarie della Catalogna inaugurate prima del 1900 

 

Anni 

Traffico viaggiatori 

Reus-Salou Monistrol-Montserrat 
Banyoles-Gerona-

Palamós 

1890 50.436 / / 

1891 / / / 

1892 41.722 8.575 85.639 

1893 41.947 41.107 88.371 

1894 / 69.006 104.066 

1895 41.360 61.374 90.063 

1896 33.838 69.101 91.387 

1897 34.476 40.880 92.563 

1898 39.252 56.350 97.791 

1899 46.202 49.510 97.701 

1900 / 53.818 99.018 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Per la ferrovia Reus-Salou: Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril 

Reus-Salou, cit., p. 185; per le statistiche viaggiatori della linea Monistrol-Montserrat: Soci®t® Espagnole de Chemins de 

fer de montagne a fortes rampes. Rapport du conseil dôAdministration a lôAssembl®e G®n®rale des Actionnaires, AFGC, 

collocazione 1202702_00002, anni 1893-1901 ; per la linea Banyoles-Gerona-Palamós: Salmer·n I Bosch, El tramvia 

del Baix Emporad¨. Historia del ferrocarril Palam¸s-Girona-Banyoles, cit., p. 167287. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
287 Per quanto riguarda i dati mancanti della ferrovia Monistrol-Montserrat, si segnala che la sua apertura avvenne nel 
1892.  
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Tabella 16: Traffico viaggiatori delle linee galiziane e catalane nel primo Novecento. 

Anni Traffico Viaggiatori 

  Reus-Salou Monistrol-Montserrat 
Guardiola-Castellar de 

nôHug 
Villaodrid-Ribadeo 

Palamós-Girona-

Banyoles 

1901 / 51.974 / / 106.784 

1902 / 53.500 / / 137.396 

1903 / 61.312 / / 125.788 

1904 47.842 74.017 / / / 

1905 73.158 67.063 / 14.576 / 

1906 80.950 68.058 / / / 

1907 74.222 67.749 / / 115.109 

1908 73.899 70.652 / / 110.000 

1909 / 58.720 / 28.248 102.831 

1910 73.684 67.811 / 29.382 112.163 

1911 / 72.047 / 27.710 119.120 

1912 74.593 74.782 / 29.760 123.210 

1913 / 86.023 / 28.719 133.024 

1914 36.839 70.116 15.197 29.645 126.068 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Per la ferrovia Reus-Salou: Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril 

Reus-Salou, cit., p. 185; per la Villaodrid-Ribadeo: G. Ramallal Fern§ndez, Las minas de hierro de Villaodrid: El fracaso 

de un proyecto extraordinario, cit., p. 153; per la Guardiola-Castellar de NôHug: Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla 

de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, cit., p. 165; per la Monistrol-Montserrat: Soci®t® 

Espagnole de Chemins de fer de montagne a fortes rampes. Rapport du conseil dôAdministration a lôAssembl®e G®n®rale 

des Actionnaires, AFGC, collocazioni 1202702_00002 e 1202702_00003, anni 1901-1914 ; per i dati della Palam¸s-

Girona-Banyoles: Salmer·n I Bosch, El tramvia del Baix Emporad¨. Historia del ferrocarril Palam¸s-Girona-Banyoles, 

cit., p. 167. 

Nonostante queste dinamiche di crescita, il traffico passeggeri raramente super¸ le 100.000 

unit¨ annue, come evidenziato dalle tabelle 14, 15 e 16, poich® limitato dalla bassa densit¨ abitativa 

delle aree attraversate e dalla mancata estensione di alcune tratte progettate, come nel caso del 

tentativo di realizzazione di un allacciamento tra le due ferrovie secondarie Poggibonsi-Colle Val 

dôElsa e Massa Marittima-Follonica288, al fine di avere uno sbocco sul mare per i prodotti delle 

industrie colligiane e una migliore recezione delle materie prime, o quello tra la stessa strada ferrata 

di Colle Val dôElsa e Saline di Volterra. Vennero autorizzati ed effettuati diversi studi per poter 

 
288 Progetto di massima. Ferrovia Colle Val dôElsa-Massa Marittima del 1913, Archivio Storico Comunale di Siena (da 
ora ASCS), Archivi aggregati n. 007, Sezione storica Comitati, Consorzi, Associazioni diverse, cartella recante F.C.M. 
relazione anno 1913. 
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costruire una ferrovia che unisse questi due territori289 e create apposite associazioni, come il 

Comitato per la costruzione della ferrovia Poggibonsi-Colle-Saline, i quali raccoglievano dati ed 

elaboravano relazioni e proposte290, ma nessuno di questi si concretizz¸. 

Per quanto riguarda la ferrovia Reus-Salou, era stato elaborato un progetto di prolungamento 

fino a Pla­a dôH¯rcules, nel centro cittadino; tuttavia, nonostante lôapprovazione formale, tale 

estensione non venne mai concretamente realizzata291. Ci¸ rivela un tratto distintivo delle ferrovie 

secondarie: la loro funzione non era tanto quella di creare nuovi poli urbani, quanto di integrare 

marginalmente le periferie, mantenendole in una condizione di dipendenza dai nodi centrali della rete 

principale. 

Infine, le ferrovie secondarie furono terreno di sperimentazione tecnologica, in particolare per 

lôintroduzione della trazione elettrica292. La prima linea elettrificata europea, la Firenze-Fiesole 

(1890)293, apr³ la strada a ulteriori sviluppi sia in Italia che in Spagna. Vi furono alcuni studi in Italia 

per accertare i vantaggi che sarebbero derivati dallôapplicazione dellôenergia elettrica alle ferrovie 

secondarie:  

Ora è appunto su queste ferrovie che la trazione elettrica può essere adattata in guisa da accrescerne 

con ogni probabilità il prodotto senza aumentare le spese di esercizio offrendo al pubblico un servizio più 

rispondente aôsuoi desideri294.  

Anche in Spagna le linee secondarie rappresentarono un terreno pionieristico per 

lôapplicazione dellôelettricit¨ come sistema di trazione. Tra il 1902 e il 1938 si registr¸ il periodo di 

massima diffusione di questa nuova forza motrice, che venne impiegata su diverse linee ferroviarie 

sia in Catalogna che in Galizia295.  

In definitiva, lôimpatto socioeconomico delle ferrovie secondarie in Toscana, Galizia e 

Catalogna non pu¸ essere letto unicamente attraverso la lente della modernizzazione tecnica o della 

crescita economica immediata. Queste linee furono strumenti di connessione, capaci di integrare le 

aree periferiche nei circuiti produttivi e commerciali nazionali, ma tale integrazione avvenne in modo 

asimmetrico e subordinato.  

 
289 Avviso del Comune di Colle Val dôElsa del 27 giugno 1885, Archivio Storico Comunale Postunitario di Colle Val dôElsa 
(da adesso ASCPC), Faldone V, serie A1, anno 1872, recante ferrovia Colle Saline luglio agosto.  
290 Lettera Comitato per la costruzione della Ferrovia Poggibonsi-Colle Val dôElsa del 23 febbraio 1877, ASCPC, 
Faldone V, serie A1, anno 1872, recante ferrovia Colle Saline luglio agosto.  
291 Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 18. 
292 Maggi, Le ferrovie, cit., p. 59. 
293 F. Tajani, Le strade ferrate in Italia. Regime legale, economico ed amministrativo, Hoepli, Milano, 1905, p. 19. 
294 Regio Ispettorato delle Strade Ferrate, Atti della Commissione per lôapplicazione della trazione elettrica alle ferrovie 

di traffico limitato, Tip. dellôUnione Cooperativa Editrice, Roma, 1899, p. 15.  
295 Sul tema si veda: J. Olaizola Elordi, La tracci·n el®ctrica en la v²a estrecha espa¶ola (1902-2003), in M. Mu¶oz (a 
cura di), Historia de los Ferrocarriles de V²a Estrecha en Espa¶a, Vol. II, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, 
Madrid, 2006, pp. 835-850. 
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Le ferrovie secondarie ridussero tempi e costi di trasporto, incrementarono la mobilit¨ della 

forza lavoro e stimolarono nuovi flussi commerciali, contribuendo a trasformare assetti demografici 

e a favorire la nascita di organismi sociali innovativi, come cooperative e sindacati locali. Tuttavia, 

esse non riuscirono a colmare i divari strutturali tra centri e periferie, n® a generare poli di sviluppo 

autonomo e durevole. 

Il carattere frammentato delle reti secondarie ï evidente soprattutto in Galizia ï e la loro 

dipendenza funzionale dalla rete principale limitarono la capacit¨ di queste linee di farsi motore di 

una reale emancipazione economica. Anche nelle aree in cui il traffico merci e passeggeri mostr¸ dati 

incoraggianti, la sopravvivenza delle linee era legata a politiche di sussidio pubblico e a tariffe 

popolari, segno di un equilibrio economico sempre fragile. In Catalogna, pur in presenza di una 

maggiore vivacit¨ imprenditoriale, le ferrovie secondarie operarono come arterie complementari al 

sistema industriale costiero, pi½ che come infrastrutture in grado di redistribuire sviluppo nelle aree 

interne. 

In prospettiva comparata, emerge cos³ una tensione che attraversa lôintera storia delle reti 

ferroviarie minori: da un lato, esse furono veicolo di modernit¨, introducendo innovazioni 

tecnologiche (come lôelettrificazione) e nuove forme di organizzazione del lavoro e della mobilit¨; 

dallôaltro, contribuirono a consolidare una modernizzazione periferica, in cui le campagne e i distretti 

montani venivano s³ collegati ai centri urbani, ma senza modificare i rapporti gerarchici che li 

relegavano in posizione marginale.  

Tale ambivalenza ï tra sviluppo locale e integrazione subordinata ï costitu³ lôeredit¨ pi½ 

duratura delle ferrovie secondarie e avrebbe segnato profondamente il destino di molte di esse durante 

le fasi di crisi e razionalizzazione del Novecento. 

Questa condizione di equilibrio instabile emerse con ancora maggiore evidenza durante la 

Prima guerra mondiale. Il conflitto rappresent¸ infatti un banco di prova cruciale per le reti secondarie 

di entrambi i paesi: in Italia, la guerra mise in luce il potenziale strategico e logistico di alcune linee 

minori, ma ne acceler¸ anche il logoramento strutturale; in Spagna, pur restando formalmente 

neutrale, la congiuntura bellica ebbe effetti indiretti rilevanti sui traffici e sugli assetti produttivi delle 

aree periferiche. 
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Figura 6: Evoluzione del coefficiente dôesercizio delle ferrovie secondarie Italia-Spagna 1895-1905 

 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Per le linee italiane: Ministero dei Lavori Pubblici, Relazione sullôesercizio delle strade 

ferrate italiane, Tip. dellôUnione Cooperativa Editrice, Roma, vari anni (1895, 1896, 1897, 1900, 1901, 1902, 1903, 1904, 

1905). Per le linee spagnole: Salmer·n I Bosch, El tramv²a del Baix Empord¨. Historia del ferrocarril Palam·s-Girona-

Banyoles, cit., p. 171296; Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 191. 

La figura 6 mette a confronto lôandamento del coefficiente dôesercizio di alcune ferrovie 

secondarie italiane e spagnole tra il 1895 e il 1905, consentendo di cogliere in prospettiva comparata 

le diverse configurazioni di equilibrio economico che emergono gi¨ nella fase di primo 

consolidamento delle reti locali. Le curve mostrano un insieme di traiettorie relativamente contenute 

entro lôintervallo 0,6ï1,0, con una sola eccezione, la SantôElleroïSaltino, che si colloca stabilmente 

al di sopra dellôunit¨ e raggiunge in alcuni anni valori superiori a 1,5, segnalando un disequilibrio 

strutturale tra costi e ricavi. 

Allôinterno del gruppo italiano, le linee PoggibonsiïColle Val dôElsa, Arezzoï

Pratovecchio/Stia e ArezzoïFossato di Vico presentano coefficienti tendenzialmente inferiori 

 
296 Per la linea Palam·s-Girona-Banyoles il dato relativo al 1905 ¯ quello del 1907. 
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allôunit¨, con oscillazioni limitate e una lenta tendenza alla stabilizzazione. Questo andamento ¯ 

coerente con il quadro ricostruito nel capitolo relativamente alla legislazione Baccarini, ai suoi 

aggiornamenti e alle forme di sostegno pubblico: le garanzie dôesercizio e i contributi degli enti locali 

non eliminarono la fragilit¨ dei bilanci, ma permisero di contenere lo scarto tra spese e introiti, 

soprattutto laddove le linee intercettarono bacini di traffico legati a centri urbani di media dimensione 

e a relazioni commerciali consolidate. Anche le variazioni di breve periodo ï piccoli rialzi o ribassi 

del coefficiente ï possono essere lette alla luce dei cicli di manutenzione straordinaria, del rinnovo 

del materiale rotabile e dei flussi stagionali di passeggeri e merci.  

La linea SantôElleroïSaltino si discosta nettamente da questo quadro relativamente 

ñmoderatoò: il coefficiente rimane costantemente superiore allôunit¨ e conosce picchi particolarmente 

accentuati intorno allôinizio del nuovo secolo, segno di un rapporto strutturalmente squilibrato tra 

costi fissi, spese dôesercizio e ricavi da traffico. In termini interpretativi, ci¸ conferma quanto discusso 

in precedenza: la combinazione tra investimenti infrastrutturali elevati, domanda fortemente 

stagionale e aspettative spesso sovrastimate sulla capacit¨ di attrarre flussi turistici rende queste 

ferrovie molto pi½ vulnerabili, nonostante si muovano allôinterno del medesimo quadro normativo 

delle altre linee secondarie italiane. 

Passando alle linee spagnole incluse nel grafico ï ReusïSalou, MonistrolïMontserrat e 

Palam·sïGironaïBanyoles ï si pu¸ notare come esse mantengono invece un coefficiente sempre 

inferiore allôunit¨, collocandosi di norma nellôintervallo 0,6ï0,9, ma con oscillazioni che indicano 

margini economici piuttosto ristretti. Si tratta di imprese che operano con una base di traffico pi½ 

incerta e una struttura dei costi meno protetta, ma che, almeno in questo scorcio cronologico, riescono 

ancora a mantenere formalmente lôequilibrio tra entrate e spese, grazie anche alla flessibilit¨ 

gestionale e alla capacit¨ di sfruttare nicchie di traffico locale o turistico. Le variazioni da un anno 

allôaltro, pur senza superare la soglia critica dellôunit¨, rivelano tuttavia la vulnerabilit¨ di questi 

esercizi, che dipendono da pochi flussi specifici e risultano esposti a shock anche modesti nella 

domanda o nei costi. 

Considerato nel suo insieme, il grafico conferma che la ñmodernizzazione selettivaò delle 

infrastrutture non produsse un universo omogeneo di ferrovie secondarie, ma un mosaico di situazioni 

in cui normative simili si combinano con condizioni territoriali, sociali ed economiche molto diverse.

 Da un lato, alcune linee italiane e spagnole riescono a mantenere coefficienti relativamente 

contenuti, sia pure con margini stretti, dallôaltro casi come la SantôElleroïSaltino mostrano come 

certe scelte localistiche e speculative possano generare squilibri profondi gi¨ in una fase in cui lôidea 

stessa di ferrovia secondaria ¯ ancora legata alla promessa di sviluppo e integrazione territoriale. In 

questo senso, la lettura comparata delle curve non solo visualizza differenze nazionali, ma mette in 



102 

 

evidenza la variet¨ di ñregimi economiciò delle reti locali, che costituisce il filo conduttore delle 

analisi sviluppate nei capitoli successivi. 

Figura 7: Evoluzione del traffico merci delle ferrovie secondarie Italia-Spagna 1901-1914 

 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Per le linee italiane: Ministero dei Lavori Pubblici, Relazione sullôesercizio delle strade 

ferrate, cit., vari anni (1903, 1904, 1905); Statistica dellôesercizio Anno 1910 parte II. Statistica del traffico, Ferrovie 

dello Stato, Roma, Tipografia Nazionale di Giovanni Bertero, 1912, pp. 436-437; A. Betti Carboncini, Ferrovie e industrie 

in Toscana. Linee secondarie e industriali in maremma e nellôIsola dôElba, cit., pp. 153, 206 e 225. Per le linee spagnole: 

Salmer·n I Bosch, El tramv²a del Baix Empord¨. Historia del ferrocarril Palam·s-Girona-Banyoles, cit., p. 171; 

Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 191; D. Primitivo Hern§ndez Sampelayo, 

Memorias del Instituto geol·gico de Espa¶a, Criaderos de hierro de Espa¶a, IV, Hierros de Galicia, Instituto geol·gico 

y minero de Espa¶a, Madrid, 1931. 

La Figura 7 visualizza lôevoluzione del traffico merci (in tonnellate) su alcune linee secondarie 

toscane e catalano-galiziane tra il 1901 e il 1914, offrendo una chiave empirica per comprendere 

la selettivit¨ dei processi di modernizzazione discussi in questo lavoro. Non si tratta solo di volumi, 

ma di indicatori di quanto queste linee fossero effettivamente ñfunzionaliò ai territori che servivano: 
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le traiettorie divergenti mostrano come alcune ferrovie intercettassero flussi strutturati e in 

espansione, mentre altre restavano ancorate a nicchie fragili.  

Le due linee toscane presentano traffici costantemente sotto le 75.000 tonnellate annue, con 

crescite modeste almeno fino al periodo successivo al 1912, quando la Follonica Porto-Massa 

Marittima super¸ le 150.000 tonnellate. Vi sono anche oscillazioni legate a flussi agrari stagionali: 

questo profilo riflette il ruolo di servizio locale previsto dal modello Baccarini, dove le concessioni 

pubbliche garantiscono sopravvivenza ma non generano espansione strutturale, limitata dalla scarsa 

industrializzazione dei bacini serviti e dalla concorrenza stradale per merci a breve raggio. 

Le tre linee spagnole mostrano traiettorie molto pi½ volatili. La Villaodrid-Ribadeo presenta 

un andamento molto incostante, raggiungendo anche picchi vicini alle 200.000 tonnellate in 

corrispondenza di congiunture favorevoli, mentre le altre due analizzate permangono su livelli 

marginali. Questi andamenti confermano come i regimi concessori spagnoli, meno protettivi, 

determinarono lôesposizione delle imprese a flussi settoriali specifici (minerali, prodotti 

agroalimentari, traffici portuali) che generano instabilit¨ strutturale, prefigurando le vulnerabilit¨ alle 

crisi del primo dopoguerra. Il confronto complessivo rivela come, in quella che pu¸ essere considerata 

come lôet¨ dellôoro delle ferrovie secondarie, le performance divergenti non derivarono solo da 

politiche nazionali ma da intersezioni tra specializzazione economica locale, regimi di governance e 

dotazioni infrastrutturali. 

1.4 La Grande Guerra come fattore critico: resilienze e rotture nei due paesi 

1.4.1 Ferrovie secondarie e neutralit¨ spagnola: effetti della Grande Guerra in Galizia e 

Catalogna 

La Prima Guerra Mondiale, scoppiata il 24 luglio 1914, rappresent¸ un evento spartiacque per 

lôEuropa contemporanea, introducendo una netta cesura tra un ñprimaò e un ñdopoò nella storia 

politica, sociale ed economica del continente297. Le ferrovie, elemento cardine della logistica bellica, 

vennero mobilitate in maniera intensiva per il reclutamento e il trasporto delle truppe, il rifornimento 

di materiali e il trasferimento di feriti verso le strutture ospedaliere. Anche le linee secondarie, 

solitamente destinate a traffici locali, furono coinvolte nella macchina militare, soprattutto nelle aree 

prossime al fronte (come nel caso delle linee vicentine e padovane in Italia).  

 
297 Sugli effetti della guerra sullôeconomia italiana si vedano, tra gli altri: A. Cabiati, Problemi commerciali e finanziari 
dellôItalia. Lezioni tenute allôUniversit¨ commerciale Luigi Bocconi, Fratelli Treves, Milano, 1920, pp. 48-128; R. Bachi, 
Economia di guerra, LôUniverselle Imprimerie Polyglotte, Roma, 1918, pp. 3-33; L. Einaudi, La condotta della guerra e 
gli effetti sociali della guerra italiana, Laterza, Bari, 1933. 
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In Spagna, al contrario, la neutralit¨ ufficiale la sottrasse a un impiego diretto delle 

infrastrutture ferroviarie in chiave militare298. Tuttavia, il conflitto gener¸ effetti economici e politici 

di grande rilevanza, incidendo profondamente sul sistema ferroviario, comprese le linee secondarie 

della Galizia e della Catalogna. Nonostante lôassenza di operazioni belliche sul territorio, la guerra si 

tradusse in una brusca frenata nella costruzione di nuove linee: nel periodo 1914ï1920 lôunica 

infrastruttura completata fu la GuardiolaïCastellar de NôHug, inaugurata nel 1914, poco prima dello 

scoppio delle ostilit¨. Successivamente, la realizzazione di ulteriori collegamenti rimase sospesa fino 

alla met¨ degli anni Venti, ostacolata dalle tensioni socioeconomiche e dallôinstabilit¨ politica dei 

governi dellôepoca299. Miguel Artola defin³ questa fase come çla pi½ grave crisi mai attraversata 

dalle compagnie ferroviarie spagnoleè, caratterizzata da una paralisi iniziale dei traffici seguita solo 

in un secondo momento da una lenta ripresa300. 

Gli effetti del conflitto si rifletterono in maniera differenziata sulle linee oggetto di questo 

studio. Nel caso della ferrovia VillaodridïRibadeo, gli anni immediatamente precedenti alla guerra 

erano stati particolarmente favorevoli: nel 1914 le rimanenze totali raggiunsero 287.447 pesetas e, 

dopo ammortamenti per 239.247 pesetas, il bilancio registr¸ un utile di 45.201 pesetas301. Gi¨ nel 

1915, per¸, la situazione mut¸ radicalmente, con perdite complessive pari a 60.138 pesetas e un 

disavanzo di 14.936 pesetas302. Lôanno successivo, pur trasportando 40.974 tonnellate di merci, 

lôesercizio si chiuse con utili modesti (2.769,59 pesetas)303. 

Le cause principali di questa contrazione risiedevano nelle difficolt¨ della navigazione 

internazionale ï in particolare per la guerra sottomarina tedesca ï e nella crisi dei mercati europei, 

con il crollo della domanda britannica. La flessione dei ricavi tocc¸ il 30% per le merci generali, il 

23% per i passeggeri e circa il 20% per gli introiti complessivi rispetto al periodo prebellico304. Anche 

la densit¨ del traffico merci sub³ una drastica riduzione, con i minimi storici nel 1915 (2.238 

tonnellate) e nel 1919, anno in cui non si registr¸ alcun trasporto. Il numero di viaggiatori, 

mediamente 29.000 nel periodo precedente, si ridusse progressivamente a 24.372 nel 1915305, 23.475 

 
298 Lôeconomia e le ferrovie furono infatti influenzate dalla guerra anche nei paesi e nelle zone neutrali. A. Carreras, X. 
Tafunell, Historia Econ·mica de la Espa¶a Contempor§nea, Cr²tica, Barcellona, 2004, pp. 223-229. 
299 P. Ortu¶ez Goicolea, Regular en tiempo de guerra: El impacto econ·mico de la Primera Guerra Mundial en el sector 
ferroviario espa¶ol, in çAnales de la Real Academia de Doctores de Espa¶aè, Vol. 7, n. 1, 2022, p. 171.  
300 M. Artola Gallego, Los ferrocarriles en Espa¶a (1844-1943), II v., Servicio de Estudios del Banco de Espa¶a, Madrid, 

1978, p. 409. 
301 Sociedad Minera de Villaodrid, in çRevista Minera Metal¼rgica y de Ingenier²aè, n. 66, Enrique Teodoro, Madrid, 

1915, p. 335. 
302 Sociedad Minera de Villaodrid, in çRevista Minera Metal¼rgica y de Ingenier²aè, n. 67, Enrique Teodoro, Madrid, 

1916, p. 332. 
303 Sociedad Minera de Villaodrid, in çRevista Minera Metal¼rgica y de Ingenier²aè, n. 68, Enrique Teodoro, Madrid, 

1917, p. 382. 
304 Ramallal Fern§ndez, Las minas de hierro de Villaodrid: El fracaso de un proyecto extraordinario, cit., p. 276. 
305 Anuario de los ferrocarriles espa¶oles, Direcci·n y Administraci·n Madrid, Hijos de E. Minuesa, 1916, pp. 236-237. 
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nel 1916306, 21.318 nel 1917 e 21.481 nel 1918307. Pur riprendendo parzialmente vigore dopo la 

guerra, lôattivit¨ non torn¸ pi½ ai livelli originari. 

Non tutte le linee, per¸, vissero un declino: la GuardiolaïCastellar de NôHug increment¸ il 

traffico merci da 45.875 tonnellate (1914)308 a oltre 110.000 nel triennio successivo309, grazie alla 

movimentazione di cemento e carbone, risorsa strategica per lôeconomia bellica. Anche il traffico 

passeggeri aument¸, pur restando sotto i 20.000 viaggiatori annui (media 11.128)310. La linea 

MonistrolïMontserrat mostr¸ performance altrettanto solide, con una media di 89.914 passeggeri tra 

il 1914 e il 1918 e bilanci in attivo. Diversa fu la situazione della ReusïSalou, che, nonostante un 

incremento del traffico, soffr³ deficit strutturali con coefficienti dôesercizio stabilmente superiori al 

100%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
306 Anuario de los ferrocarriles espa¶oles, Direcci·n y Administraci·n Madrid, Hijos de E. Minuesa, 1917, pp. 236-237. 
307 Fern§ndez, Las minas de hierro de Villaodrid, cit., p. 275. 
308 Dei quali 31.469 tonnellate furono di carbone e 78.449 t. di cemento. Compa¶²a General de Asfaltos y Portland 
ASLAND, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de Accionistas del 29 de marzo de 1916, Artes 
Gr§ficas Henrich C., Barcellona, 1916, p. 8. 
309 Dei quali 74.314 tonnellate furono di cemento, mentre 31.353 tonnellate di carbone. Compa¶²a General de Asfaltos y 

Portland ASLAND, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de Accionistas del 24 de marzo de 1917, 
Artes Gr§ficas Henrich C., Barcellona, 1917, p. 11; Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril 
Guardiola-Castellar de NôHug, cit., p. 166. 
310 Ibidem, p. 165. 
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Tabella 17: Spese, utili e coefficienti dôesercizio delle tre ferrovie secondarie catalane dal 1914 al 1918 (pesetas) 

Ferrovie Anni Spese Utili  Coefficiente d'Esercizio 

Palamós-Gerona-

Banyoles 

1914 189.781 231.590 81,94 

1915 213.675 257.429 83 

1916 269.095 265.979 101,17 

1917 / / / 

1918 393.219 326.885 120,29 

Monistrol-Montserrat 

1914 124.170 215.151 57,7 

1915 110.869 231.940 47,8 

1916 133.389 238.564 55,9 

1917 134.407 217.245 61,8 

1918 137.873 270.707 50,9 

Reus-Salou 

1914 2.377,84 2.295,21 103,6 

1915 1.806,78 1757,56 102,8 

1916 2.000,40 1942,13 103 

1917 167,31 166,97 100,2 

1918 344,91 343,53 100,4 

Guardiola-Castellar 

N'Hug 

1914 67.469 148.145 45,5 

1915 170.194 356.316 47,8 

1916 162.302 350.369 46,3 

1917 200.865 344.565 58,3 

1918 / / / 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Per la ferrovia Guardiola-Castellar i dati sono ricavati da: Salmer·n I Bosch, El tren de 

la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, cit., p. 169; Compa¶²a General de Asfaltos y 

Portland ASLAND, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de Accionistas, Artes Gr§ficas Henrich C., 

Barcellona, anni 1915-1919; https://www.spanishrailway.com/ferrocarril-de-guardiola-a-castellar-den-huch/, ultimo 

accesso il 30/08/2024. Per la strada ferrata Monistrol-Montserrat i dati sono ricavati da: Sociedad de Ferrocarriles de 

Montana a Grandes Pendientes. Memorias 1910-1926, Archivo de la Generalitat de Catalu¶a (da adesso AGC), 

collocazione 1202702_00003, pp. 156-286. Per la linea Reus-Salou, invece, i dati sono ricavati da: Salmer·n I Bosch, El 

tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., pp. 191-192. Per la linea Palam·s-Gerona-Banyoles i dati sono 

ricavati da: Salmer·n I Bosch, El tramv²a del Baix Empord¨. Historia del ferrocarril Palam·s-Girona-Banyoles, cit., p. 

172311. 

Le criticit¨ operative non mancarono: la scarsit¨ di carbone di buona qualit¨, lôindisponibilit¨ 

di pezzi di ricambio e il crollo della domanda di cemento dopo lôarmistizio misero a dura prova la 

sostenibilit¨ delle compagnie. Tuttavia, la resilienza di alcune linee catalane, in particolare Monistrolï

 
311 Dati non disponibili per la linea Palamós-Gerona-Banyoles del 1917 e per la línea Guardiola-Castellar N'Hug del 1918.  

https://www.spanishrailway.com/ferrocarril-de-guardiola-a-castellar-den-huch/
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Montserrat e GuardiolaïCastellar, mostr¸ come una gestione oculata e la specializzazione delle merci 

trasportate potessero mitigare gli effetti della crisi312.  

Un fattore trasversale fu lôaumento costante delle spese operative dovuto al contesto 

inflazionistico, che ostacol¸ la riduzione dei costi nonostante un parziale incremento del traffico313. I 

risultati economici furono quindi altalenanti: alcune compagnie accusarono deficit di bilancio, altre 

mantennero utili grazie a buone strategie di gestione e a condizioni territoriali pi½ favorevoli314. Pi½ 

in generale, la rete di ferrovie secondarie si rivel¸ insufficiente a soddisfare lôincremento della 

domanda di trasporto, mettendo in evidenza lôurgenza di un nuovo piano infrastrutturale nazionale315. 

Questa situazione evidenzi¸ lôurgenza di un intervento pubblico pi½ deciso e della necessit¨ 

di elaborare un nuovo piano infrastrutturale volto a potenziare e sviluppare ulteriormente la rete delle 

ferrovie secondarie. Tale esigenza derivava non solo dallôincremento dei traffici, ma anche dalla 

consapevolezza che un sistema ferroviario secondario efficiente fosse fondamentale per sostenere la 

crescita economica e sociale delle aree periferiche e meno urbanizzate del Paese316. 

Gi¨ nel 1915 il Senato spagnolo discusse la necessit¨ di realizzare nuove linee per completare 

la rete esistente, accompagnandole con norme pi½ efficaci rispetto a quelle del 1908 e 1912317. Il 

progetto approvato il 20 novembre 1915 introdusse una distinzione tra ferrocarriles secundarios ï 

linee complementari di supporto alle principali ï e ferrocarriles econ·micos, con traffico limitato e 

finalit¨ locali318. La classificazione puntava a definire priorit¨ di sviluppo, ma non venne attuata. Solo 

il 31 ottobre 1916 fu varato un piano organico che, per sostenere il settore, prevedeva pagamenti 

statali diretti per interessi e ammortamenti, concessioni sessantennali, sovvenzioni proporzionali al 

capitale e incentivi per attrarre investimenti privati319. 

 
312 Compa¶²a General de Asfaltos y Portland ASLAND, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de 
Accionistas del 29 de marzo de 1919, Artes Gr§ficas Henrich C., Barcellona, 1919, pp. 8-10. 
313 Ci¸ valeva sia per le piccole che per le grandi compagnie ferroviarie. Sul tema si veda: M. Munoz Rubio, P. Pablo 

Ortu¶ez-Goicolea, The impact of the First World War on neutral countriesô railways: The Spanish case, in M. Fern§ndez-
Paradas, C. Larringa (a cura di), Business History in Spain (19th and 20th centuries), Peter Lang, Berlino, 2021, pp. 165-
180.  
314 Sul tema si veda anche: Le ferrovie spagnole e la guerra europea, in çRivista dei Trasportiè, Anno VIII, Vol. VIII, n. 
12, 1916, pp. 162-163. 
315 Artola, Los ferrocarriles en Espa¶a. 1844-1943. I. El Estado y los ferrocarriles, cit., p. 409. 
316 Opiniones ajenas. Los ferrocarriles secundarios, in çGaceta de los Caminos de Hierroè, Ano LX, n. 3.008, 1915, pp. 
2-3. 
317 Proyecto de ley presentado por el Sr. ministro de Fomento sobre ferrocarriles secundarios y estrat®gicos, Diario de 
Sesiones de Cortes de Senado, Ap®ndice 5Á al n. 133, Senado, Madrid, 1915, p. 1. 
318 Proyecto de ley votado definitivamente de ferrocarriles secundarios y econ·micos de 1915, Archivo Nacional de 
Catalunya (da adesso ANC), fondo Enric Prat de la Riba, riferimento ANC1-137-T-3692, pp. 1-4. 
319 Proyecto de ley de Auxilios a la construcci·n de ferrocarriles secundarios y estrat®gicos, redactado de conformidad 
con los acuerdos del Senado de 1916, AHF, Faldone S 1522 0007, cartella c/1522-7, pp. 1-5; Dictamen de la Comisi·n 
sobre el proyecto de ley de Auxilios para la construcci·n de ferrocarriles secundarios y estrat®gicos, AHF, Faldone S 
0215 0030, cartella S/215-30/2. 
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Queste misure segnarono un tentativo di rilancio delle ferrovie secondarie con un maggiore 

coinvolgimento dello Stato. Tuttavia, le difficolt¨ economiche del dopoguerra ne limitarono lôimpatto 

e i progetti di prolungamento ï come quello della linea GuardiolaïOlot320 ï vennero rinviati fino alla 

seconda met¨ degli anni Venti. La guerra lasci¸ dunque una duplice eredit¨: da un lato, la crisi e il 

rallentamento della rete esistente; dallôaltro, la consapevolezza politica della necessit¨ di una 

pianificazione nazionale per integrare le ferrovie secondarie nello sviluppo economico delle regioni 

periferiche. 

In sintesi, la neutralit¨ spagnola non risparmi¸ le ferrovie secondarie di Galizia e Catalogna 

da profonde turbolenze. Se da un lato lôassenza del conflitto diretto evit¸ la distruzione fisica delle 

infrastrutture, dallôaltro le conseguenze economiche e politiche della Grande Guerra misero in luce 

la vulnerabilit¨ di un sistema ferroviario frammentato, incapace di soddisfare le nuove esigenze di 

mobilit¨ e approvvigionamento. Le misure legislative avviate durante e subito dopo il conflitto, pur 

introducendo strumenti innovativi come il pagamento statale degli interessi e le concessioni di lunga 

durata, non riuscirono a tradursi in unôeffettiva espansione della rete secondaria, il cui potenziale 

rimase in larga parte inespresso fino alla fine degli anni Venti. 

Questo quadro di resilienza parziale e di ritardi strutturali nelle regioni iberiche si 

contrappone, ma al contempo dialoga, con lôesperienza italiana e, in particolare, con la Toscana. Nel 

contesto peninsulare, infatti, la partecipazione diretta al conflitto innesc¸ dinamiche diverse: 

incremento dei traffici militari, crisi dei servizi civili e una complessa riorganizzazione economica 

che avrebbe segnato a lungo il destino delle linee secondarie, nonostante la ñneutralit¨ò della Toscana 

rispetto al conflitto mondiale. Il prossimo paragrafo analizzer¨ quindi il caso toscano, mettendo in 

evidenza analogie e divergenze rispetto al percorso iberico. 

1.4.2 Ferrovie secondarie toscane e Prima Guerra Mondiale: criticit¨, adattamenti e prime crisi 

strutturali dietro al fronte 

Nonostante la Toscana si trovasse lontana dal fronte bellico e lôItalia mantenesse inizialmente 

una posizione di neutralit¨, le ferrovie secondarie della regione furono profondamente coinvolte nelle 

dinamiche economiche e logistiche scatenate dalla Prima Guerra Mondiale. Lôunica nuova 

infrastruttura inaugurata nel periodo fu la breve linea Montepulciano-Fontago (10 km), attivata nel 

giugno 1917, che sin da subito mostr¸ fragilit¨ gestionali e una limitata capacit¨ di attrarre traffici, 

emblema delle difficolt¨ di pianificazione e investimento in tempo di guerra321.  

 
320 Plan de ferrocarriles secundarios de 1917, AHF, Faldone W 0083 0018, cartella W/83/18 1917. 
321 Relazione riguardante la ferrovia Montepulciano citt¨-Montepulciano Stazione, Archivio Storico Comunale di 
Montepulciano (da adesso ASCM), Faldone 1926, cartella categoria 10 classe 8, p. 1. 
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Come nel resto del paese, la rete ferroviaria toscana vide un forte incremento del traffico 

militare (trasporto di combustibili, materiali strategici e personale) a discapito delle attivit¨ di 

trasporto civile, che subirono una significativa riduzione322. Inoltre, analogamente a quanto si osserv¸ 

nel contesto spagnolo, si registrarono numerose problematiche connesse alla scarsit¨ e allôelevato 

costo del carbone disponibile per lôapprovvigionamento delle ferrovie secondarie, carenza che gener¸ 

molteplici proteste e assemblee da parte dei deputati rappresentanti i territori serviti da tali 

infrastrutture, tra cui la Toscana323.   

Questa cronica carenza, aggravata dai blocchi navali e dalla priorit¨ assegnata alle linee 

principali, mise in crisi il funzionamento delle ferrovie secondarie, scatenando proteste politiche e 

richieste di sostegno da parte dei territori pi½ periferici. In alcuni casi, tuttavia, lôemergenza bellica 

offr³ opportunit¨ inattese: la linea Follonica-Massa Marittima, dedicata principalmente al trasporto di 

minerali (carbone, limoniti, piriti), increment¸ notevolmente i volumi movimentati tra il 1916 e il 

1918, pur accumulando deficit di bilancio324 a causa dellôesplosione dei costi di gestione325. Anche la 

linea OrbetelloïPorto Santo Stefano benefici¸ dellôintensificazione della produzione chimica e 

bellica, con un traffico merci e passeggeri in crescita, al punto da ospitare treni della Croce Rossa per 

il trasporto dei feriti dal fronte326. 

In controtendenza, altre linee ï come la Colle Val dôElsa ï registrarono un calo dei traffici, in 

particolare passeggeri, a causa della militarizzazione del servizio e della riduzione dei trasporti 

civili327. Tra il 1914 e il 1918 il numero di viaggiatori si ridusse di oltre il 60%328, causando deficit 

operativi persistenti329. La Arezzo-Fossato di Vico rimase una rara eccezione, mantenendo bilanci 

positivi grazie al maggior volume di trasporti legato allôeconomia di guerra, pur mostrando una 

 
322 R. Corvino, Le ferrovie italiane e la Grande Guerra. Strozzature logistiche e difficolt¨ economiche, in A. Giuntini e S. 

Maggi, La Grande Guerra e le ferrovie in Italia, Il Mulino, Bologna, 2017, pp. 51-52. 
323 I bisogni di carbone delle ferrovie secondarie e tramvie interurbane, in çRivista dei Trasportiè, Anno VIII, Vol. VIII, 
n. 1, 1916, p. 15. 
324 Il deficit di bilancio della ferrovia pass¸ da 120.827 lire del 1916 a 219.744 lire del 1917 e a 145.535,83 lire del 1918. 
Unione Italiana delle Ferrovie dôInteresse locale e di Tramvie, in çRivista dei Trasportiè, Anno IX, n. 9, 1917, p. 107; I 
redditi delle Societ¨ ferroviarie e tramviarie, in çRivista dei Trasportiè, Anno XII, n. 3, 1920, p. 31. 
325 A. Betti Carboncini, Ferrovie e industrie in Toscana. Linee secondarie e industriali in maremma e nellôIsola dôElba, 
Calosci, Cortona, 2002, pp. 225.  
326 G. Della Monaca, La ferrovia Orbetello-Porto S. Stefano. Storia e immagini del trenino Baccarini, Effigi, Arcidosso, 
2013, p. 201. 
327 Corvino, Le ferrovie italiane e la Grande Guerra. Strozzature logistiche e difficolt¨ economiche, cit., pp. 51-52. 
328 Il numero di persone trasportate infatti pass¸ da 18.005 nel 1914 a 9.437 nel 1915, a 6.067 nel 1917, per attestarsi 

infine a 6.766 nel 1918. Betti Carboncini, Siena e il treno. Dalla strada ferrata centrale toscana ai giorni nostri. Ferrovie 
secondarie e industriali. Filovie senesi, cit., p. 206.  
329 Questa linea registr¸, negli anni 1917 e 1918, deficit di bilancio pari rispettivamente a 65.877,75 lire ed a 83.554,41 
lire. I redditi delle Societ¨ ferroviarie e tramviarie, cit., p. 31. 
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tendenza a margini di profitto decrescenti330. La SantôEllero-Saltino, gi¨ debole in epoca prebellica, 

accumul¸ perdite tali da condurre alla chiusura nei primi anni Venti331. 

Nel complesso, al termine del conflitto, le ferrovie secondarie toscane si trovarono in una 

condizione finanziaria fragile, caratterizzata da un difficile pareggio tra costi e ricavi e da capitali 

investiti incapaci di generare dividendi:  

[é] a stento realizzavano il pareggio tra gli introiti e le spese, restando sempre scoperto di 

qualsiasi minimo beneficio il capitale investito negli impianti e nelle dotazioni necessarie; molte 

chiudevano in deficit i loro bilanci, soltanto un numero addirittura pi½ esiguo riuscivano a conferire un 

modico dividendo ai propri azionisti332.  

Le limitate misure governative ï tra cui lôaumento temporaneo delle tariffe (1916)333, la 

sospensione dei pagamenti obbligazionari (1917) e lôincremento dei sussidi postbellici (1919)334 ï 

non furono sufficienti a risolvere una crisi ormai strutturale. La situazione delle ferrovie secondarie e 

delle tramvie extra-urbane veniva cos³ descritta come: 

[é] da anni in progressiva decadenza, secondo un ritmo accelerato dalla guerraè e ç[é] di 

questa decadenza furono cagione errori di concessionari, ma anche il regime di vita delle aziende 

determinato con tariffe, compartecipazioni, sussidi, imposte e tasse non pi½ compatibili con le spese 

accresciute335.  

Gi¨ durante la guerra, lôUnione delle Ferrovie dôInteresse Locale e Tramvie e la Commissione 

parlamentare sulle Ferrovie dello Stato denunciarono la necessit¨ di una riforma complessiva: piano 

regolatore nazionale, adeguamento delle sovvenzioni, introduzione della trazione elettrica e 

trasferimento di molte linee marginali a gestioni locali o private336. Anche la Commissione 

parlamentare incaricata dellôesame dellôordinamento e del funzionamento delle Ferrovie dello Stato 

pervenne a una conclusione analoga, ritenendo che numerose linee secondarie appartenenti alla rete 

 
330 Nel 1915, infatti, la ferrovia registr¸ un valore della produzione pari a 865.034 lire e spese per 785.338 lire, 
conseguendo un utile di 79.696 lire; analogamente, nel 1916, con una produzione di 955.502 lire e spese di 929.862 lire, 
si ottenne un utile di 25.640 lire. Unione Italiana delle Ferrovie dôInteresse locale e di Tramvie, cit., p. 101. 
331 Questa chiuse lôanno 1917 con una perdita dôesercizio pari a 1.005,89 lire. I redditi delle Societ¨ ferroviarie e 
tramviarie, cit., p. 30. 
332 P. Concialini, La situazione economica durante la guerra delle ferrovie concesse allôindustria privata, in çGiornale 
degli economisti e Rivista di Statisticaè, Serie Terza, Vol. 56, n. 3, 1918, p. 154. 
333 Provvedimenti a favore degli esercenti ferrovie e tramvie intercomunali, in çRivista dei Trasportiè, Anno VIII, Vol. 
VIII, n. 9, p. 138. 
334 Crispo, Le ferrovie italiane. Storia Politica ed Economica, cit., p. 297. 
335 A. Manfredini, La necessit¨ dellôintervento dello Stato nella sistemazione delle ferrovie secondarie, in çRivista dei 

Trasportiè, Anno IX, n. 9, 1917, p. 101. 
336 Pel dopoguerra delle Ferrovie secondarie private, in çRivista Tecnica delle Ferrovie Italianeè, Anno VI, Vol. XI, n. 1, 
1917, p. 134. Sul tema si veda anche P. Lanino, Lôindustria privata nella ferrovia, in çLôIngegneria Ferroviariaè, Anno 
XV, Vol. XV, 1918, p. 82. 
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FS, ma non rappresentanti un complemento indispensabile per i traffici delle linee principali, 

potessero essere trasferite alla gestione dellôindustria privata337.  

In sintesi, lôesperienza bellica mise a nudo la fragilit¨ strutturale delle ferrovie secondarie 

toscane, aggravandone le croniche difficolt¨ finanziarie e gestionali. Mentre in Spagna ï pur nella 

sospensione degli investimenti dovuta alla neutralit¨ ï le linee secondarie mantennero in parte la loro 

vitalit¨, sostenute da traffici legati a risorse strategiche e da un contesto politico che, nel pieno della 

guerra, gi¨ progettava un piano di riforma infrastrutturale, in Italia il conflitto acceler¸ processi di 

logoramento economico e organizzativo. La centralizzazione dello sforzo bellico e la priorit¨ 

accordata alle linee principali relegarono le ferrovie di interesse locale a un ruolo subalterno, spesso 

limitato a funzioni di supporto logistico o a brevi incrementi di traffico minerario, incapaci di tradursi 

in sostenibilit¨ a lungo termine. 

Il confronto tra i due contesti mette cos³ in luce una divergenza significativa: in Spagna, la 

crisi della rete secondaria fu in larga parte congiunturale e apr³ il terreno a tentativi di riforma, mentre 

in Italia ï e in Toscana in particolare ï la guerra segn¸ lôinizio di una crisi strutturale, preludio a 

progressive chiusure e a una revisione del modello stesso di ferrovia locale. Le ferrovie secondarie, 

nate come strumenti di modernizzazione territoriale e di integrazione economica, uscivano dal primo 

conflitto mondiale trasformate: da infrastrutture concepite per sostenere lo sviluppo delle aree 

marginali, si avviavano a divenire reti sempre pi½ periferiche e finanziariamente deboli, dipendenti 

da sovvenzioni pubbliche e da un intervento statale non sempre coerente n® sufficiente. 

Questi elementi, emersi gi¨ nel periodo 1866ï1918 analizzato in questo capitolo, pongono le 

basi per comprendere la successiva parabola delle ferrovie secondarie nei due paesi. Il capitolo 

seguente esaminer¨ infatti il venticinquennio tra la fine della Grande Guerra e lôinizio della Seconda, 

quando dittature, crisi economiche e la crescente concorrenza del trasporto automobilistico 

ridisegneranno radicalmente il ruolo e le prospettive di queste reti, determinando nuove traiettorie di 

resilienza, riforma o definitiva marginalizzazione. 

 

 

 

 

 

 

 

 
337 LôIndustria dei Trasporti (Ferrovie e Tramvie), in çRivista dei Trasportiè, Anno X, n. 2, 1918, p. 9. 
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Capitolo II ï Ferrovie secondarie e trasformazioni dei trasporti tra 

dittature e crisi economiche (1918ï1945) 

2.1 Eredit¨ della Grande Guerra: il sistema ferroviario italiano sotto pressione 

2.1.1 Deficit strutturali e fragilit¨ gestionale delle linee minori  

Allôindomani della Prima guerra mondiale, il sistema ferroviario italiano si presentava in una 

condizione di profonda crisi strutturale338. Tale crisi non riguardava soltanto le grandi linee di 

interesse nazionale gestite dallo Stato, ma coinvolgeva anche le ferrovie secondarie, affidate a societ¨ 

concessionarie private, il cui peso economico e strategico risultava ormai notevolmente 

ridimensionato339. Fin dai primi anni del dopoguerra, osservatori e tecnici denunciarono il 

peggioramento della situazione:  

Non vi ¯ alcuno in Italia che, occupandosi pi½ o meno assiduamente della materia ferroviaria, 

non abbia dovuto constatare le condizioni difficilissime entro le quali le Ferrovie Secondarie si dibattono, 

difficolt¨ che sono andate ogni giorno maggiormente crescendo e che hanno portato al deficit costante i 

bilanci della grandissima maggioranza delle Aziende che tali ferrovie eserciscono, con un crescendo di 

peggioramento, ogni altro anno maggiormente impressionante340.  

La crisi dei bilanci era diffusa: nel 1921, la linea Follonica PortoïMassa Marittima registr¸ 

un disavanzo di 774.140 lire341; la OrbetelloïPorto Santo Stefano rimase in perdita almeno fino al 

1924, con deficit compresi tra 79.556 e 111.803 lire nei primi anni Venti, e solo una temporanea 

riduzione del passivo a 649,15 lire nel 1922, seguita da nuove perdite nel 1923342. Altre linee minori 

presentavano, situazioni analoghe: nel 1922 la linea di Montepulciano ebbe un disavanzo di 321.155 

lire343; la SantôElleroïSaltino 165.072 lire344; la Massa MarittimaïFollonica Porto 208.997 lire345; la 

 
338 Nonostante i segnali di ripresa dellôeconomia, con il deficit pubblico, nel periodo successivo alla Prima guerra 
mondiale, che scese velocemente dal 22% del 1917-1919, al 6% del 1921. Inoltre, nel 1922 si fermava anche il processo 
inflazionistico che aveva accresciuto il costo della vita e ridotto i salari. E. Felice, Ascesa e declino. Storia economica 
dôItalia, Il Mulino, Bologna, 2018, pp. 184-185. 
339 Sul tema si veda: P. Lanino, Problemi ferroviari italiani, Tipografia Unione Editrice, Roma, 1919; F. Tajani, Le 
macchine e la guerra, in çLe Vie dôItalia. Rivista mensile del Touring Club Italianoè, Anno XXVII, n. 9, 1921, pp. 972-
976; Maggi, Le ferrovie, cit., pp. 135-137. 
340 A. Manfredini, La necessit¨ dellôintervento dello Stato nella sistemazione delle ferrovie secondarie, cit., pp. 261-262.  
341 Relazione del Consiglio dôAmministrazione e Bilancio esercizio 1921 del 7 aprile 1921, SIAG, Roma, CDN, scatolone 
n. 7, scatola n. 13 recante Convenzioni per trasporti, p. 5. 
342 Ferrovia Orbetello-Porto S. Stefano. Prodotti-spese e risultato degli esercizi dal 1920 al 1939, Archivio Storico della 
SNFT Direzione di Iseo (da adesso ASSDI), Faldone n. 259, fascicolo 1. 
343 Ministero dei Lavori Pubblici, Raccolta di dati statistici relativi allôanno 1922 sulle ferrovie concesse allôindustria 
privata, sulle funicolari, sulle tranvie e sulle linee automobilistiche e di navigazione interna, Tipografia Ludovico 
Cecchini, Roma, 1924, pp. 16-17.  
344 Su questa linea si veda: I. Neri, Il trenino di Vallombrosa. La scomparsa ferrovia Sant'Ellero-Saltino, 2Û ed., Borgobello 

Neri, Firenze, 1998; D. Baldassini, G. Pestelli, N. Wittum, Un treno per Vallombrosa. Storia di una ferrovia a cremagliera, 
Polistampa, Firenze, 2005.  
345 Queste erano dovute alle spese per i materiali e per il personale, aumentate del 339% circa e del 665% circa rispetto 
al 1914, il tutto nonostante lôincremento, durante la Prima guerra mondiale, della domanda e delle quantit¨ trasportate di 
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ArezzoïPratovecchioïStia 649.290 lire; e la ArezzoïFossato raggiunse la cifra record di 1.814.960 

lire di passivo346.  

Unica eccezione virtuosa fu la ferrovia PoggibonsiïColle Val dôElsa, che nello stesso anno 

registr¸ un attivo di 134.427 lire, rafforzando ulteriormente la propria posizione grazie alla 

costruzione di due raccordi industriali con le Vetrerie Operaie Riunite e lôIndustria Ceramica 

Giacchi347, evidenziando il ruolo ancora rilevante svolto da questa infrastruttura nello sviluppo 

economico del territorio colligiano. Questo caso, isolato, dimostrava che la vicinanza a poli produttivi 

e industriali poteva ancora garantire la sopravvivenza economica di una linea secondaria, ma il quadro 

generale restava di dissesto e precariet¨. Le cause principali di questo deficit cronico erano molteplici: 

¶ Elevati costi operativi348, dovuti allôimpiego della trazione a vapore, allôaumento dei prezzi 

del combustibile e alla necessit¨ di locomotive di riserva per la manovra del materiale rotabile. 

A tal riguardo, la Commissione per lo studio del Piano regolatore delle ferrovie dellôItalia 

Centrale, nella relazione redatta nel 1919349, sottolineava la necessit¨ di una regolamentazione 

pi½ chiara dei rapporti tra la rete statale e le ferrovie in concessione, in particolare per quanto 

concerne lôuso e la gestione delle stazioni comuni, al fine di superare le difficolt¨ e i conflitti 

emersi sino a quel momento. 

¶ Oneri di stazione imposti alle linee minori collegate alla rete delle Ferrovie dello Stato350: la 

Massa MarittimaïFollonica Porto pagava 200 lire annue per il raccordo, 2.000 lire per la 

manutenzione e 0,10 lire per tonnellata di merce movimentata351; la OrbetelloïPorto Santo 

Stefano versava 1.500 lire per lôuso della stazione statale pi½ tariffe variabili per acqua e 

 
carbone, limonite e pirite di ferro. A. Betti Carboncini, Ferrovie e industrie in Toscana. Linee secondarie e industriali in 
maremma e nellôIsola dôElba, cit., p. 225. 
346 Ministero dei Lavori Pubblici, Raccolta di dati statistici relativi allôanno 1922 sulle ferrovie concesse allôindustria 

privata, sulle funicolari, sulle tranvie e sulle linee automobilistiche e di navigazione interna, cit., pp. 16-19.  
347 F. Parri, Industrie, Ferrovie e Gore, in Colle di Val dôElsa negli anni di Mino Maccari, cit., p. 59. 
348 Per ridurre il costo dellôesercizio ferroviario e tramviario, in çRivista dei Trasportiè, Anno XI, n. 6, 1919, pp. 1-2. 
349 Relazione della Commissione per lo studio del piano regolatore delle ferrovie dellôItalia centrale, Ministero dei Lavori 
Pubblici, Tipografia Operaia Romana Cooperativa, Roma, 1919.  
350 Il sistema allora in vigore si rivelava particolarmente oneroso per le ferrovie minori che si raccordavano alle stazioni 

delle Ferrovie dello Stato o vi confluivano tramite allacciamenti, in quanto obbligate a contribuire alle spese degli impianti 
considerati comuni proporzionalmente al volume del traffico in entrata, in transito e in uscita. La Commissione per lo 
studio del Piano regolatore delle ferrovie dellôItalia Centrale auspicava lôintroduzione di nuove disposizioni, pi½ eque e 
razionali, atte a disciplinare tali rapporti tra le diverse amministrazioni ferroviarie, con lôobiettivo di creare una rete 
integrata, efficiente e funzionale, in grado di garantire un servizio adeguato tanto per il traffico ordinario quanto per quello 
straordinario. Sul tema: Le ferrovie dellôItalia Centrale. Relazione della Commissione per lo studio del piano regolatore 

delle Ferrovie dellôItalia Centrale, in çIndustrie Ferroviarie e Lavori Pubbliciè, Fasc. IX, anno II, 1920, p. 285. 
351 Convenzione per lôimpianto di un binario di raccordo, per il servizio cumulativo merci, veicoli e bestiame e per lo 
scambio del materiale rotabile colla ferrovia Massa Marittima-Follonica Porto, Stabilimento Giuseppe Civelli, Milano, 
1903.  
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movimentazione352; la PoggibonsiïColle Val dôElsa sosteneva un canone di 6.250 lire annue, 

pi½ 0,30 lire per tonnellata353. 

¶ Questione tariffaria, aggravata dallôinflazione e dalla svalutazione postbellica354: nel 1919 lo 

Stato propose un aumento del 40% delle tariffe, ma le ferrovie private ottennero un incremento 

del 100%, che per¸ favor³ la concorrenza del trasporto automobilistico, percepito come pi½ 

economico355. 

Con il Regio Decreto-legge 29 gennaio 1922, n. 40, il governo introdusse ulteriori imposte356: 

1,35 lire di tassa di bollo sui documenti di trasporto e unôaliquota dellô8% per i servizi ferroviari 

(ridotta al 3% per tranvie e merci a bassa velocit¨), appesantendo ulteriormente il carico fiscale su 

aziende e utenti357. 

2.1.2 I Conflitti sociali e la crescita del costo del lavoro 

La difficile situazione economica del dopoguerra si intrecci¸ con un clima di forte 

conflittualit¨ sociale. Lôapplicazione dellôñequo trattamentoò previsto dal Testo unico del 1912358 e i 

successivi adeguamenti salariali fecero impennare il costo medio del lavoro: dagli stipendi medi di 

1.700 lire per agente nel 1913-14 si pass¸ a 7.700 lire entro il 1920359. Tale aumento salariale aveva 

comportato un innalzamento delle spese di esercizio a livelli tali da risultare non pi½ compatibili con 

le reali esigenze di unôamministrazione economicamente sostenibile, n® proporzionati alla capacit¨ 

effettiva di generazione di introiti da parte di molte di queste linee360. 

 
352 Convenzione fra lôAmministrazione delle Ferrovie dello Stato e la Societ¨ Nazionale di Ferrovie e Tranvie per stabilire 
le condizioni per il servizio della stazione comune di Orbetello, per lôuso e lo scambio del materiale rotabile e per 
lôeseguimento ed instradamento dei trasporti in servizio cumulativo con la ferrovia Orbetello-Porto S. Stefano del 1916, 
ASSDI, Faldone n. 258, fascicolo 5, cartella 1909, pp. 11-14. 
353 Convenzione tra la Societ¨ per le Strade ferrate del Mediterraneo e la Societ¨ per la Ferrovia Poggibonsi-Colle Val 
dôElsa per lôuso comune della stazione di Poggibonsi e pel servizio cumulativo dei trasporti, Stabilimento Civelli, Milano, 

1901, pp. 10-14. 
354 A causa dellôinflazione e della svalutazione monetaria del periodo postbellico, lôeventualit¨ di un aumento delle tariffe 
ferroviarie destava forti preoccupazioni: un incremento eccessivo avrebbe infatti potuto rendere il servizio 
economicamente inaccessibile per lôutenza, provocando una contrazione ulteriore del traffico, gi¨ fortemente ridotto. 
355 Ancora sul progetto di legge per la sistemazione delle Aziende, in çRivista dei Trasportiè, Anno XIII, n. 10, 1921, p. 
117.  
356 Si intende lôarticolo 119 e seguenti del Testo Unico del 9 maggio 1912 n. 1447 e lôarticolo 16 del Decreto 
Luogotenenziale 23 aprile 1918 n. 560, 
357 Provvedimenti per le Aziende di Trasporto, in çRivista delle Industrie Elettroferroviarie e Lavori Pubbliciè, Anno IV, 
Fasc. IV, 1922, p. 85. 
358 Il testo unico emanato con il Regio decreto n. 1447 del 9 maggio 1912 prevedeva, al suo articolo 4, la determinazione 
dellôequo trattamento per ciascuna azienda in analogia a quello delle Ferrovie dello Stato, tenuto conto delle sue 

condizioni economiche e finanziarie. 
359 Il disegno di legge pel nuovo caroviveri al personale delle ferrovie concesse e delle tramvie, in çRivista dei Trasportiè, 
Anno XII, n. 12, 1920, p. 139. 
360 Sulla politica nazionale dei trasporti, in çIl Monitore Tecnicoè, n. 14, Anno XXIII, 1917, p. 153.  
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A ci¸ si aggiungeva lôeffetto distorsivo dellôinflazione postbellica, che incideva pesantemente 

sui prezzi dei beni importati e, conseguentemente, alimentava ulteriori richieste di adeguamenti 

retributivi da parte dei lavoratori, spesso accompagnate da azioni di protesta e mobilitazione361. 

Un momento cruciale fu lo sciopero del 7ï11 maggio 1919, tra i primi di grande portata nelle 

ferrovie secondarie e tranviarie362: le rivendicazioni avanzate dai lavoratori in occasione della 

mobilitazione del maggio 1919 includevano una serie di richieste significative: tra queste figuravano 

lôerogazione di un acconto mensile di cento lire sugli aumenti salariali, la corresponsione di 

unôindennit¨ per rischio epidemico, il riconoscimento del riposo settimanale retribuito e, soprattutto, 

lôintroduzione della giornata lavorativa di otto ore ð istanza simbolo del movimento operaio durante 

il cosiddetto ñbiennio rossoò363. 

Solo una parte minoritaria delle societ¨ concessionarie accolse tali richieste, mentre la 

maggioranza si trov¸ nella condizione di dover sollecitare il sostegno dello Stato, sia sul piano 

finanziario sia attraverso provvedimenti normativi. In risposta, lôautorit¨ governativa intervenne 

riconoscendo la necessit¨ di equiparare il trattamento economico del personale impiegato presso le 

ferrovie secondarie e le linee tranviarie a quello dei dipendenti delle Ferrovie dello Stato, prevedendo 

tuttavia un ulteriore onere a carico del sistema mediante lôintroduzione di una nuova imposta sotto 

forma di tassa di bollo supplementare364. 

In data 15 maggio 1919 fu emanato il Decreto-legge n. 775, che introduceva misure 

economiche a favore del personale ferroviario e sanciva formalmente lôadozione della giornata 

lavorativa di otto ore. Il successivo disegno di legge per la conversione del decreto, presentato il 25 

luglio 1919 dal Ministro dei Lavori Pubblici, Pantano, sottolineava come, a distanza di alcuni anni 

dallôemanazione del testo unico del 1912, si fossero manifestati nuovi bisogni e maturate aspirazioni 

che la normativa previgente non era pi½ in grado di soddisfare. Tra queste, particolare rilievo 

assumeva la richiesta della riduzione dellôorario lavorativo giornaliero, ormai recepita dalle Ferrovie 

dello Stato e ritenuta estendibile anche al personale delle ferrovie concesse, nel quadro di una pi½ 

ampia armonizzazione delle condizioni lavorative nel settore ferroviario365.  

 
361 F. Bof, Grande guerra e primo dopoguerra, in P. Pecorari (a cura di), LôItalia economica. Tempi e fenomeni del 
cambiamento dallôUnit¨ a oggi, Quinta edizione, Wolters Kluwer, Milano, 2018, p. 97. 
362 Vi erano gi¨ stati degli scioperi di minori dimensioni su queste secondarie, come nel caso della Arezzo-Fossato di Vico, 

il cui personale scioperava nel settembre del 1914 per ottenere lôapplicazione delle misure previste dalla legge sullôequo 
trattamento. Ferrovia Arezzo-Fossato Legge Equo Trattamento, Archivio Storico Comunale di Arezzo (da adesso ASCA), 
Fondo X Lavori pubblici, poste-telegrafi-telefoni, Parte quinta, Faldone n. 815, cartella categoria 10-classe 10 anno 1914. 
363 Gli insegnamenti di uno sciopero, in çRivista dei Trasportiè, Anno XI, n. 5, 1919, pp. 49-50. Sul tema degli scioperi 
dei ferrovieri per ottenere lôistituzione delle otto ore nel primo dopoguerra si veda: E. Petrucci, Il lavoro, la guerra e il 
ventennio fascista, in S. Maggi (a cura di), Lavoro e identit¨. I cento anni del sindacato ferrovieri (1907-2007), Ediesse, 

Roma, 2007, pp. 105-184. 
364 Lôattivit¨ della Federazione nel mese di giugno, in çRivista dei Trasportiè, Anno XI, n. 6, 1919, p. 66. 
365 Conversione in legge del D.L. 15 maggio 1919, n. 775 che prescrive agli esercenti di ferrovie concesse all'industria 
privata, di tranvie a trazione meccanica e di linee di navigazione interna in pubblico servizio di adottare la giornata 
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Tuttavia, si riconosceva come, alla luce delle precarie condizioni economiche e finanziarie in 

cui versavano molte aziende ferroviarie, queste non fossero in grado di sostenere autonomamente 

lôaumento degli stipendi del personale. Per tale motivo, si riteneva necessario che una parte dei costi 

venisse trasferita sulla collettivit¨. In questa direzione, lôarticolo 7 del decreto disponeva lôistituzione 

di un diritto supplementare sul prezzo dei trasporti, destinato a costituire un fondo unico per far fronte 

agli oneri derivanti dal miglioramento del trattamento economico dei dipendenti366.  

Lôarticolo 9, inoltre, concedeva alle aziende la facolt¨ di aumentare le tariffe applicate agli 

utenti. Tali provvedimenti suscitarono critiche da parte della stampa e dellôopinione pubblica, che 

imputavano al Governo la responsabilit¨ di aver ceduto alle pressioni sindacali, provocando un 

aumento generalizzato dei costi ð conseguente allôincremento degli organici, dei salari e alla 

riduzione dellôorario di lavoro ð e aggravando ulteriormente i bilanci non solo delle imprese private, 

ma anche dello Stato367. 

2.1.3 Politiche di ristrutturazione e incompiutezza infrastrutturale 

La gravissima crisi finanziaria che invest³ il sistema ferroviario italiano nel primo dopoguerra 

ï con un passivo complessivo di 859 milioni di lire e un coefficiente dôesercizio del 137% gi¨ nel 

1919-1920368 ï impose un intervento straordinario da parte dello Stato. Gli oneri sostenuti dallôerario 

per colmare le perdite aumentarono costantemente: da 859 milioni nel 1919-20 a 1.046 milioni nel 

1920-21, fino a 1.258 milioni nel 1921-22369. Questa spirale di disavanzi spinse politici, tecnici e 

commissioni parlamentari a cercare soluzioni radicali per riformare il settore, intervenendo sia sulla 

gestione delle linee sia sul completamento della rete infrastrutturale. 

Una delle ipotesi pi½ discusse fu la privatizzazione parziale della rete ferroviaria: si stimava 

che circa 10.000 km di linee a basso traffico potessero essere ceduti a imprese private, riducendo i 

costi per lo Stato. La Commissione parlamentare per lôordinamento e il funzionamento delle Ferrovie 

dello Stato, istituita con la legge 13 luglio 1914, n. 742, sosteneva che molte tratte secondarie, non 

essendo complementari alle arterie principali di comunicazione, avrebbero potuto essere gestite con 

 
lavorativa di otto ore, e contiene inoltre provvedimenti economici a favore del personale addetto ai servizi medesimi, 
ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 
964, p. 370. 
366 Conversione in legge del D.L. 15 maggio 1919, n. 775 che prescrive agli esercenti di ferrovie concesse all'industria 
privata, di tranvie a trazione meccanica e di linee di navigazione interna in pubblico servizio di adottare la giornata 
lavorativa di otto ore, e contiene inoltre provvedimenti economici a favore del personale addetto ai servizi medesimi, cit., 
p. 372. 
367 U. Ancona, Lo sciopero delle Ferrovie Secondarie e i suoi pericoli, in çRivista delle Industrie Ferroviarie e Lavori 
Pubbliciè, Anno II, Fasc. VII, 1920, pp. 209-210; P. Lanino, Il disavanzo ferroviario in Italia, in çRivista delle Industrie 

elettroferroviarie e Lavori Pubbliciè, Anno IV, Fasc. XI, 1922, p. 210. 
368 Le Ferrovie dello Stato nel 1919-20, in çRivista dei Trasportiè, Anno XIII, n. 12, 1921, p. 150. 
369 S. Cecini, Le premesse della politica ferroviaria fascista: risanamento finanziario e repressione politica (1922-1924), 
in çDimensioni e problemi della ricerca storicaè, n. 1, 2011, p. 187.  
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maggiore efficienza da operatori privati: ç[é] molte delle attuali linee secondarie non costituenti 

complemento necessario alle arterie di grande comunicazione, possano essere cedute a privati 

esercenti, con vantaggio dellôerario e dellôAmministrazione delle Ferrovie dello Statoè370.  

Tuttavia, si riconosceva al contempo la necessit¨ di intervenire a sostegno dellôindustria 

privata dei trasporti371, affinch® tali cessioni risultassero concretamente attuabili ed economicamente 

sostenibili. A tal fine, la Commissione riteneva indispensabile: ç[é] fare quanto necessario per 

migliorare le condizioni della privata industria dei trasporti, ordinando allôoccorrenza apposite 

indagini intese ad accertare le cause del disagio in cui versano molte aziende concessionarie ed 

avvisando agli opportuni rimediè372. 

Lôonorevole Ugo Ancona propose un piano per affidare tali linee alla Societ¨ Nazionale 

Ferrovie e Tramvie (SNFT) ï gi¨ concessionaria della OrbetelloïPorto Santo Stefano ï con lôobiettivo 

di razionalizzare la gestione e favorire lôintegrazione tra reti pubbliche e private373. Lôidea di ritornare, 

almeno in parte, al modello frammentato precedente la nazionalizzazione del 1905 trov¸ qualche 

consenso negli ambienti imprenditoriali e in settori del Parlamento. Tuttavia, i progetti di 

privatizzazione non ebbero seguito concreto: le aziende private non disponevano di capitali adeguati 

per assumere la gestione di grandi porzioni di rete, e il governo non era in grado di garantire le 

condizioni finanziarie necessarie per rendere lôoperazione sostenibile. 

Il tema della cessione delle linee ferroviarie secondarie allôindustria privata fu oggetto di 

discussione in pi½ occasioni, ma nessuno dei progetti avanzati trov¸ concreta applicazione374. Ci¸ 

contribu³ a lasciare irrisolto il problema strutturale delle ferrovie secondarie in Italia, dove si continu¸ 

a registrare una gestione duale: alcune linee venivano progressivamente assorbite dalle Ferrovie dello 

Stato, mentre altre restavano in mano a concessionari privati, sempre pi½ spesso sostenuti da 

significative quote di capitale pubblico. 

Parallelamente, la guerra e la crisi economica rallentarono o bloccarono molti progetti di 

ampliamento della rete ferroviaria. Solo alcune opere gi¨ avviate prima del conflitto furono 

completate: la linea AullaïLucca, decretata nel lontano 1879, risultava ancora incompleta negli anni 

 
370 In seguito alla nazionalizzazione del 1905, emerse lôidea, in alcuni ambienti politici, di tornare parzialmente al 
precedente modello, frammentando la rete ferroviaria statale in pi½ tronconi di dimensioni ridotte da affidare 

progressivamente alla gestione privata. U. Ancona, Perch® le Ferrovie di Stato si devono cedere allôindustria privata, in 
çRivista delle Industrie elettroferroviarie e Lavori Pubbliciè, Anno IV, Fasc. XI, 1922, p. 208. 
371 Si riteneva che lôindustria privata, a differenza della gestione statale, fosse soggetta a limiti finanziari ben pi½ stringenti, 
non potendo contare su risorse potenzialmente illimitate come quelle dellôamministrazione pubblica. Ferrovie di State e 
ferrovie concesse, in çRivista dei Trasportiè, Anno XIV, n. 7, 1922, p. 78. Sul tema si veda anche: P. Lanino, Il disavanzo 
ferroviario italiano, Grafia S.A.I., Roma, 1922. 
372 Lôindustria dei Trasporti (Ferrovie e Tramvie), cit., p. 9. 
373 U. Ancona, Come le Ferrovie dello Stato si possono cedere allôindustria privata, in çRivista delle Industrie 
elettroferroviarie e Lavori Pubbliciè, Anno IV, Fasc. XII, 1922, p. 221. 
374 Maggi, Politica ed economia dei trasporti (secoli XIX-XX). Una storia della modernizzazione italiana, cit., p. 56. 
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Venti375; nel 1920 fu approvata una legge per la realizzazione di una nuova linea secondaria, la Luccaï

Pontedera, i cui lavori di costruzione si conclusero nel 1926, anche se lôinaugurazione ufficiale 

avvenne soltanto due anni pi½ tardi, nel 1928.  

Molti progetti, invece, vennero definitivamente abbandonati376: 

¶ La Colle Val dôElsaïMassa Marittima377, destinata a servire un bacino di 92.287 abitanti e 

stimata per trasportare annualmente 300.000 tonnellate di minerali, con ricavi previsti di 

471.386 lire e spese di 339.600 lire (secondo il progetto dellôingegnere Giovanni Pampaloni), 

non vide mai la luce378. 

¶ Il collegamento ferroviario tra Colle Val dôElsa e le Saline di Volterra, promosso per rilanciare 

le miniere toscane, rimase incompiuto379, nonostante, come evidenziato dallôonorevole Piero 

Ginori Conti nel 1926, rivestisse unôimportanza strategica soprattutto in ottica militare: çIl 

tratto Saline-Colle e Siena ¯ tuttôora allo studio sebbene dal lato militare sia il pi½ importante 

[é], pu¸ permettere di poter trasportare, in breve, grandi contingenti di truppe nella bassa 

valle del Cecina ed al mare in vicinanza di Cecina e di Vada [é]è380. 

¶ Nel 1921, un Consorzio di 28 comuni distribuiti tra Orvieto e Monte Argentario (per un totale 

di 143.530 abitanti) propose la realizzazione della Umbro-Maremmana (OrbetelloïOrvieto) 

 
375 Tajani, Storia delle ferrovie italiane. A cento anni dallôapertura della prima linea, cit., p. 237. 
376 Come accadde per altri cantieri, anche in questo caso i ritardi furono in parte dovuti alle conseguenze del conflitto 
mondiale, che non solo rallent¸ o sospese le opere in corso, ma determin¸ anche lôabbandono definitivo di diversi progetti 

preliminari. Queste nuove linee ferroviarie avrebbero contribuito a colmare uno dei principali vuoti della rete ferroviaria 
italiana, presente nella provincia di Grosseto e in alcune zone del Lazio e dellôUmbria, ma purtroppo il progetto si risolse 
in un nulla di fatto. Raccomandata del Prefetto della Provincia di Grosseto Federico Miglio alla Commissione per lo 
studio del Piano Regolatore delle Ferrovie del 27 settembre 1929, ASG, Fondo Regia Prefettura di Grosseto 908, Cartella 
categoria 9, fascicolo 1-3. 
377 Nel 1906 erano stati avviati studi di fattibilit¨ e rilievi tecnici, poi interrotti, per un collegamento tra le due linee 

secondarie toscane FollonicaïPortoïMassa Marittima e PoggibonsiïColle Val dôElsa. Betti Carboncini, Siena e il treno. 
Dalla strada ferrata centrale toscana ai giorni nostri. Ferrovie secondarie e industriali. Filovie senesi, cit., p. 188. 
378 Progetto di Massima Ferrovia Colle Val dôElsa-Massa Marittima del 1913, Archivio Storico del Comune di Siena (da 
adesso ASCS), Archivi Aggregati n. 007, Sezione Storica, Comitati Consorzi Associazioni Diverse, Cartella F.C.M. 
Relazione anno 1913, pp. 81-85. La linea avrebbe inoltre facilitato il trasporto di materie prime verso le aree industriali 
di Colle Val dôElsa e Poggibonsi, favorendo la distribuzione dei prodotti verso la Maremma e il mare e lo sviluppo 

economico e sociale di entrambi i territori, massetano e colligiano. Commissione Esecutiva per la compilazione del 
Progetto ferroviario Colle-Massa, Relazione circa il progetto di ferrovia Colle Val dôElsa-Massa Marittima, Stabilimento 
Tipografia Meoni, Colle Val dôElsa, 1907, pp. 5-6 e 13; C. Pannilunghi, Sopra una ferrovia dalle Saline di Volterra alla 
Centrale Toscana presso Poggibonsi, Tipografia dei Sordo-Muti, Siena, 1860, p. 11. 
379 Nonostante queste iniziative, gli studi e i progetti per il prolungamento delle linee ferroviarie vennero interrotti con lo 
scoppio della Prima guerra mondiale e, nonostante qualche sporadico tentativo di ripresa, furono definitivamente 

abbandonati a partire dai primi anni Venti. A. Betti Carboncini, Siena e il treno. Dalla strada ferrata centrale toscana ai 
giorni nostri. Ferrovie secondarie e industriali. Filovie senesi, cit., p. 190. 
380 Lettera delô on. Ginori Conti a Pietro Badoglio dellô8 dicembre 1926, ASCPC, Faldone Sigla V serie A1, cartella 
Ferrovia Saline di Volterra-Colle Val dôElsa 1931. 
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381, una linea elettrica di 114 km progettata dallôingegnere Edoardo Ugolini382, ma il progetto 

non venne mai finanziato. 

¶ Altre linee pianificate nello stesso periodo ï tra cui il prolungamento ArezzoïPratovecchioï

Stia fino a Borgo San Lorenzo, la BucineïRapolano e la SalineïPontedera ï non furono mai 

avviate383. 

Nella figura 8 sono riportate, oltre alle linee secondarie gi¨ menzionate, anche alcune direttrici 

ferroviarie previste in progetti mai realizzati o in corso di definizione durante il periodo considerato 

come, ad esempio, la linea ArezzoïSinalunga, la cui costruzione era stata ipotizzata ma non ebbe mai 

concreta attuazione, rappresentando uno dei numerosi casi di pianificazioni rimaste allo stadio 

progettuale. 

La legislazione del 1919 e del 1921 tent¸ di incentivare il completamento delle linee e la 

costruzione di nuove infrastrutture384: furono introdotte sovvenzioni chilometriche maggiorate, la 

sospensione temporanea della compartecipazione governativa ai prodotti lordi, e la possibilit¨ di 

scindere i piani finanziari delle concessioni, con una prima sovvenzione destinata alla costruzione e 

una successiva per le opere di completamento385. Tuttavia, queste misure non bastarono a superare 

lôincertezza economica del settore: le societ¨ ferroviarie, scoraggiate dallôimpossibilit¨ di stimare con 

precisione i costi reali di costruzione e gestione, rifiutarono di aprire nuovi cantieri386. 

Al 31 marzo 1922, in Toscana risultavano in costruzione solo due linee: la SienaïMonte 

Antico e la PracchiaïSan Marcello Pistoiese (questôultima elettrica). La progettata LuccaïPontederaï

Saline di Volterra era ancora in fase istruttoria per la concessione387. Nei successivi dieci anni furono 

completate soltanto tre linee secondarie: 

 
381 Per la Ferrovia Orvieto-Orbetello. Istanza e Relazione novembre 1924, Archivio di Stato di Grosseto (da adesso ASG), 
Faldone 908, fascicolo 1-3 categoria 9, p. 14. 
382 Deliberazione del Consiglio Comunale di CastellôAzzara n. 96 del 22 maggio 1921, ASG, Faldone 908, fascicolo 1-3 
categoria 9.  
383 Nel 1922 gli atti relativi alla concessione di questa linea si trovavano presso il Consiglio di Stato per il suo parere in 

merito. Costruzioni di nuove Ferrovie, in çRivista delle Industrie Elettroferroviarie e Lavori Pubbliciè, Anno IV, Fasc. 
III, 1922, p. 66. 
384 La nuova legge stabiliva sovvenzioni chilometriche per le ferrovie aumentate a 7.500 lire, 8.500 lire e 15.000 lire 
rispetto a quelle del vecchio decreto del 1912 di 5.000, 5.700 e 10.000 lire e per le tramvie i limiti venivano portati da 
quelli del 1912 che erano di 1.500 e 2.000 lire per 50 anni a 4.500 e 7.500 lire per 35 anni. Per la trazione elettrica, invece, 
prevedeva sussidi di 9.500 lire, 10.500 e 17.000 lire per le ferrovie e di 6.500 lire e 9.500 lire per 35 anni per le tramvie. 

Conversione in legge del D.L. 23 febbraio 1919, n. 303 che dispone l'aumento dei limiti di sovvenzione chilometrica 
governativa per ferrovie e tranvie extraurbane, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge 
e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 964, pp. 245-252. 
385 Conversione in legge del decreto luogotenenziale 23 febbraio 1919, n. 303, e dei Regi decreti 8 luglio 1919, n. 1327, 
e 23 gennaio 1921, n. 56, concernenti aumenti di sovvenzione ed altre facilitazioni a favore di ferrovie in regime di 
concessione alla industria privata, e di tramvie extraurbane, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e 

proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 1044, p. 33. 
386 F. Mancini, Per la riforma della legislazione in materia di costruzioni ferroviarie private, in çRivista delle Industrie 
Elettroferroviarie e Lavori Pubbliciè, Anno IV, Fasc. II, 1922, p. 31.  
387 Il bilancio del Ministero dei Lavori Pubblici, in çRivista dei Trasportiè, Anno XIV, n. 5, 1922, p. 54. 
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¶ la PracchiaïSan Marcello, inaugurata nel 1926; 

¶ la SienaïMonte Antico, terminata nel 1927 dopo il subentro della Societ¨ Italiana per Imprese 

Ferroviarie e Lavori Pubblici alla precedente concessionaria francese388; 

¶ la ArezzoïSinalunga, gestita da La Ferroviaria Italiana e aperta al traffico nel 1930. 

Figura 8: Ferrovie in esercizio in Toscana nel 1913 

 

Fonte: L. Leoni, Testo-Atlante delle ferrovie e tramvie italiane e di quelle estere in contatto, Istituto Geografico De 

Agostini, Novara-Roma, 1913, Tav. 7. 

 
388 Costruzione di nuove ferrovie, in ççRivista delle Industrie Elettroferroviarie e Lavori Pubbliciè, Anno IV, Fasc. IV, 
1922, p. 87. 
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Nel complesso, tra la fine del conflitto mondiale e lôavvento del fascismo, le ferrovie 

secondarie italiane si trovarono in una condizione di perenne incompiutezza infrastrutturale e di 

irrisolta frammentazione gestionale. Lôincapacit¨ di completare i progetti di ampliamento della rete, 

il fallimento dei tentativi di privatizzazione e la cronica dipendenza dal sostegno statale impedirono 

qualsiasi reale processo di modernizzazione. In questo scenario, la Toscana costitu³ un caso 

emblematico: una regione con una rete ferroviaria incompleta e discontinua, dove i progetti di 

connessione tra aree minerarie, industriali e portuali rimasero sulla carta, mentre la scarsit¨ di risorse 

pubbliche e private congelava ogni prospettiva di sviluppo. 

Queste difficolt¨, seppur radicate nel contesto politico ed economico italiano, si inserivano in 

una pi½ ampia crisi europea del trasporto ferroviario secondario. Per comprendere la portata di tali 

problematiche e coglierne eventuali parallelismi o divergenze, ¯ utile volgere ora lo sguardo alla 

Spagna del primo dopoguerra, dove il sistema ferroviario affront¸ sfide di natura in parte analoga ma 

sviluppate in un quadro istituzionale e territoriale differente. 

2.2 La crisi e le riforme mancate delle ferrovie secondarie spagnole nel primo 

dopoguerra (1918ï1924) 

2.2.1 Fragilit¨ strutturali e frammentazione gestionale del sistema ferroviario 

Allôindomani della Prima guerra mondiale, la rete ferroviaria spagnola si presentava in una 

condizione di debolezza strutturale e di accentuata frammentazione gestionale. Nonostante la 

neutralit¨ del paese durante il conflitto, il settore sub³ pesanti ripercussioni economiche e operative. 

Gi¨ prima della guerra le compagnie concessionarie mostravano difficolt¨ croniche di bilancio e un 

assetto organizzativo dispersivo; lôaumento dei costi operativi tra il 1914 e il 1918, combinato alla 

mancata modernizzazione del materiale rotabile, aggrav¸ in modo irreversibile la situazione389. Come 

sottolinea Pere Pascual: ç[é] lôequilibrio delle compagnie ferroviarie risult¸ irreversibilmente 

danneggiato dallôaumento dei costi operativi durante gli anni della I Guerra Mondialeè390. 

Con la fine del conflitto, la domanda di trasporto crebbe rapidamente, trainata dalla ripresa 

delle attivit¨ industriali e commerciali. Tuttavia, la rete ferroviaria non era in grado di soddisfarla 

adeguatamente. Le infrastrutture risultavano obsolete, la disponibilit¨ di locomotive insufficiente, e 

molte tratte secondarie non garantivano n® regolarit¨ n® sostenibilit¨ economica. 

Il coefficiente dôesercizio delle ferrovie secondarie mostra chiaramente questa condizione di 

crisi: tra il 1918 e il 1923, linee come la Villaodrid-Ribadeo in Galizia raggiunsero un coefficiente 

 
389 F. DôAmaro, J. Esteve Mart², çNo hay neutrales. Todos estamos en guerraè. La Spagna tra il 1914 e il 1918, in 
çInTrasformazione. Rivista di Storia delle Ideeè, 4:2, 2015, p. 79. 
390 D. Pere Pascual, El ferrocarril a Catalunya. Una historia de la seva explotaci·n (1848-1935), Eumo, Barcellona, Vol. 
I y II, 2015, p. 483. 
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del 369%, segno di costi operativi insostenibili rispetto ai ricavi391. Solo alcune linee ï come la 

Monistrol-Montserrat in Catalogna ï mantennero valori inferiori al 100%, indicando unôefficienza 

relativa grazie alla vocazione turistica e alla prossimit¨ a grandi centri urbani. 

Un ulteriore fattore di difficolt¨ derivava dalla politica tariffaria imposta dallo Stato, che 

manteneva prezzi artificialmente bassi per proteggere lôutenza. Questa misura, pur rispondendo a 

unôesigenza sociale e politica, imped³ alle compagnie ferroviarie di adeguare le entrate al rapido 

aumento dei costi di gestione dovuto allôinflazione, al rincaro dei materiali di manutenzione e alla 

scarsit¨ di combustibile. Parallelamente, il settore dovette affrontare difficolt¨ di approvvigionamento 

di materie prime ï carbone, rotaie e pezzi di ricambio ï accentuate dalla riduzione dei rapporti 

tecnologici e commerciali con lôestero392. 

La frammentazione gestionale rappresentava un ulteriore elemento critico. La rete nazionale 

era divisa tra numerose imprese concessionarie, spesso in concorrenza tra loro e prive di un 

coordinamento operativo. Questo assetto comprometteva la possibilit¨ di costruire un sistema 

ferroviario integrato, capace di garantire economie di scala e servizi efficienti. In particolare, le 

ferrovie secondarie soffrivano pi½ delle linee principali: il loro coefficiente aument¸ sensibilmente 

negli anni della guerra, raggiungendo livelli insostenibili in diversi tratti della rete di v²a estrecha.  

La frammentazione era particolarmente evidente nelle linee secondarie di Catalogna e Galizia, 

dove convivevano piccole compagnie a capitale regionale e operatori minerari, come la Sociedad 

Minera de Villaodrid in Galizia, la quale, per contenere i costi, ridusse il numero di treni da 3.394 nel 

1913 a 1.326 nel periodo 1919-1922, sopprimendo diversi servizi passeggeri393. La Spagna non era 

un caso isolato: in Europa, le reti ferroviarie secondarie di Francia, Germania e Italia affrontavano 

problemi analoghi, spingendo i governi a sperimentare tre modelli di intervento394: 

1. Nazionalizzazione e gestione diretta da parte dello Stato. 

2. Riscatto e successiva concessione a imprese private pi½ solide. 

3. Regimi convenzionali, con sovvenzioni e crediti statali subordinati a interventi di 

miglioramento. 

 
391 Sociedad Minera de Villaodrid, Memoria que el Consejo de Administraci·n presenta a la Junta General de Accionistas 
convocada para el d²a 28 de junio de 1921, Imprenta La Editorial Vizca²na, Bilbao, 1921, Archivo Hist·rico Provincial 
de Lugo (da adesso AHPL), Colecci·n Mart²nez Longueira, signatura 1-4-24, pp. 23-24. 
392 G. Tortella, El desarrollo de la Espa¶a contempor§nea. Historia econ·mica de los siglos XIX y XX, Alianza Editorial, 
Madrid, 2011, p. 460. 
393 J. Antonio G·mez Mart²nez, La Sociedad Minera de Villaodrid y el ferrocarril de Puente Nuevo a Ribadeo, Fundaci·n 
de los Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 2003, p. 6. 
394 R. Izquierdo, Camb¸ y su visi·n de la pol²tica ferroviaria (el inicio de un cambio), Fundaci·n de los Ferrocarriles 
Espa¶oles, Madrid, 2000, pp. 138-139. 
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In Spagna, questi modelli alimentarono il dibattito politico e tecnico degli anni Venti. Alcuni 

settori proponevano la nazionalizzazione, altri lôintroduzione di sovvenzioni statali per sostenere le 

imprese senza stravolgere il sistema concessorio. 

Le carenze infrastrutturali e la gestione frammentata spinsero lo Stato a modificare il proprio 

ruolo: da mero regolatore delle concessioni, il governo fu costretto ad assumere un atteggiamento pi½ 

interventista, ponendo le basi per un cambiamento di paradigma nella governance ferroviaria395.  

Questo cambiamento, che avrebbe trovato espressione nei primi decreti del 1918-1920 e 

culminato nello Statuto ferroviario del 1924, segn¸ una svolta nella governance del settore. Si apr³ 

cos³ una fase di transizione caratterizzata da dibattiti irrisolti, riforme parziali e crescente dipendenza 

delle ferrovie secondarie dai sussidi pubblici, anticipando le dinamiche del resto del decennio. 

2.2.2. Tensioni sociali, vincoli tariffari e intervento governativo 

 Alla fragilit¨ gestionale e alla mancanza di coordinamento tra le compagnie ferroviarie, nel 

primo dopoguerra spagnolo si aggiunse una crescente tensione sociale, alimentata dalla crisi salariale, 

dal peggioramento delle condizioni di lavoro e dallôassenza di strumenti contrattuali efficaci tra 

lavoratori e imprese. Il settore ferroviario, in particolare, divenne uno dei luoghi simbolo del 

malcontento operaio, inserendosi allôinterno del pi½ ampio clima di conflittualit¨ sociale che interess¸ 

la Spagna tra il 1918 e il 1923. 

In questo contesto, le prime risposte normative da parte dello Stato si concentrarono sul fronte 

tariffario. Con il Real Decreto del 26 dicembre 1918, il governo ï guidato dal ministro catalano 

Francesc Camb¸ ï autorizz¸ un incremento del 15% sulle tariffe passeggeri e merci396. La misura, 

prorogata annualmente fino al 1922, veniva giustificata con la necessit¨ di garantire la continuit¨ del 

servizio pubblico e di assicurare il pagamento dei salari, escludendo espressamente lôuso degli 

aumenti per distribuire dividendi agli azionisti397. 

Tuttavia, lôintervento si rivel¸ rapidamente insufficiente: tra il 1918 e il 1920, i costi di 

esercizio aumentarono sensibilmente, in particolare a causa dei salari, cresciuti mediamente del 20-

35%, e dellôintroduzione di una mensilit¨ straordinaria per i dipendenti398. A fronte di ci¸, le 

 
395 M. Mu¶oz Rubio, P. Ortu¶ez Goicolea, Los transportes y las comunicaciones en la Espa¶a de la primera modernidad, 
in A. Gonz§lez e J. Mates (a cura di), Historia econ·mica de Espa¶a, Ariel, Barcellona, 2013, pp. 562-563. 
396 Expediente relativo al aumento de un 15% en las tarifas para el transporte, aprobado por Real Decreto de 26 de 
diciembre de 1918 y a los aumentos aprobados con posterioridad y aplicados a las tarifas de las Compa¶²as ferroviarias 

1918, AHFFFE, Faldone AHF A-2-10-1-1-D-0546-0001, cartella D/546-1. 
397 R. Izquierdo, Camb¸ y su visi·n de la pol²tica ferroviaria (el inicio de un cambio), cit., p. 168. 
398 D. Alfonso Pe¶a Bouef, D. Gregorio P®rez Conesa, Antecedentes y datos para el estudio del problema ferroviario, 
Tomo I, Diana Artes Gr§ficas, Madrid, 1940, p. 16. 
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compagnie iniziarono a invocare aumenti tariffari pi½ consistenti, arrivando a richiedere un 

innalzamento fino al 50%, mai approvato per via di una crisi politica che ne blocc¸ lôiter legislativo399. 

Parallelamente, il 3 aprile 1919, fu emanato un Real Decreto che introduceva ufficialmente, 

anche nel settore ferroviario, la giornata lavorativa di otto ore. La misura, simbolicamente importante, 

si inseriva in un pi½ vasto movimento di riforma del lavoro avviato dal governo nei settori strategici, 

ma costitu³ anche un nuovo fattore di pressione economica per le compagnie, gi¨ afflitte da deficit 

crescenti. In assenza di meccanismi di compensazione statale efficaci, le imprese si trovarono 

costrette a chiedere interventi straordinari per far fronte agli oneri salariali400. 

Le rivendicazioni sindacali non si limitarono alla questione dellôorario. Lo sciopero del 23 

marzo 1920 ï una delle mobilitazioni pi½ ampie del periodo401 ï vide la partecipazione massiccia del 

personale ferroviario, che chiedeva aumenti salariali, stabilizzazione del lavoro e maggiori garanzie 

contrattuali. Fu proprio a seguito di questa protesta che il governo adott¸ il Real Orden del 23 marzo 

1920, autorizzando lôerogazione di anticipi finanziari alle compagnie ferroviarie per coprire le spese 

del personale. Nel periodo 1914ï1920, infatti, le retribuzioni medie erano praticamente raddoppiate, 

senza che vi fosse un parallelo incremento delle entrate402. 

Lôintervento dello Stato nella forma di aiuti diretti (anticipi, sovvenzioni, deroghe fiscali) 

rappresent¸ un primo segnale del progressivo abbandono del modello liberale classico, basato 

sullôautonomia gestionale delle concessionarie. Tuttavia, questi provvedimenti erano spesso adottati 

in risposta a situazioni dôemergenza, privi di un disegno complessivo, e finivano per cristallizzare la 

dipendenza finanziaria delle compagnie dal potere pubblico. 

La figura 9 rappresenta la distribuzione delle ferrovie secondarie spagnole, distinguendo tra 

quelle che beneficiavano di sussidi statali (indicate in rosso) e quelle che ne erano escluse (in blu), 

tra cui la linea catalana GuardiolaïCastellar de NôHug. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
399 El problema ferroviario, Samar§n y Compa¶²a, Madrid, 1923, pp. 26-27. 
400 La jornada de ocho horas en ferrocarriles, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2292, 1919, pp. 433-434. 
401 Cfr. T. Serrano Beltr§n, La huelga de 1920 y las tarifas ferroviarias, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 

2019. 
402 Sul tema si veda anche: D. Marcelo Mart²nez Alcubilla, Diccionario de la administraci·n espa¶ola, Administraci·n 
Augusto Figueroa, Madrid, 1918, p. 672 e D. Marcelo Mart²nez Alcubilla, Diccionario de la administraci·n espa¶ola, 
Administraci·n Augusto Figueroa, Madrid, 1920, p. 277. 
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Figura 9: Mappa delle ferrovie secondarie spagnole nel 1918 

 

Fonte: Archivo Hist·rico Ferroviario di Madrid, (Mapa 01-05), (BDF 0011). 

Il governo si trov¸ dunque a dover mediare tra le pressioni sindacali ï sostenute dai partiti di 

sinistra e da settori del movimento catalanista ï e le istanze delle societ¨ ferroviarie, che chiedevano 

maggiore flessibilit¨ tariffaria e sgravi fiscali. Lôassenza di una visione strategica del settore imped³ 

per¸ la costruzione di un quadro stabile di regolazione: ogni intervento si traduceva in una deroga 

temporanea, in un contributo straordinario o in un decreto dôurgenza, senza affrontare i nodi strutturali 

del sistema. 
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Tabella 18: Coefficienti dôesercizio di alcune ferrovie secondarie spagnole 1918-1923 (in percentuale) 

Ferrovie Reus-Salou 
Monistrol-

Montserrat 

Guardiola-

Castellar 

n'Hug 

Villaodrid-

Ribadeo 

Palam·s-

Gerona-

Banyoles 

1918 100,47 50,93 / / 120,29 

1919 100,15 67,61 70,62 / 171,28 

1920 100,1 74,33 76,21 369 155,05 

1921 92,37 74,66 74,66 / / 

1922 92,84 75,09 79,16 / / 

1923 99,37 62,02 65,68 / / 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-

Castellar de NôHug, cit., p. 169; Salmer·n I Bosch, El tren de Montserrat. Historia del cremallera Monistrol-Montserrat, 

cit., p. 214; Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 192; Sociedad Minera de 

Villaodrid, Memoria que el Consejo de Administraci·n presenta a la Junta General de Accionistas convocada para el d²a 

28 de junio de 1921, Imprenta La Editorial Vizca²na, Bilbao, 1921, Archivo Hist·rico Provincial de Lugo (da adesso 

AHPL), Colecci·n Mart²nez Longueira, signatura 1-4-24, pp. 23-24; C. Salmer·n I Bosch, El tramvia del Baix Emporad¨. 

Historia del ferrocarril Palam¸s-Girona-Banyoles, cit., p. 172. 

Tabella 19: Traffico merci di alcune ferrovie secondarie spagnole 1918-1923 (tonnellate) 

Ferrovie Reus-Salou 
Monistrol-

Montserrat 

Guardiola-

Castellar n'Hug 

Villaodrid-

Ribadeo 

Palam·s-

Gerona-

Banyoles 

1918 14.982 1.677 / 22.619 26.124 

1919 12.641 1.133 / 0 14.865 

1920 / 1.444 105.176 55.348 16.013 

1921 12.941 1.498 113.471 68.367 27.521 

1922 12.325 1.302 101.904 33.371 27.992 

1923 11.074 1.343 110.986 12.649403 42.629 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-

Castellar de NôHug, cit., p. 166; Salmer·n I Bosch, El tren de Montserrat. Historia del cremallera Monistrol-Montserrat, 

cit., p. 207; Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., pp. 187-188; Stacchini, Le 

 
403 In questi anni si paralizza lôattivit¨ mineraria di Villaodrid danneggiando fortemente i bilanci e i trasporti di questa 
linea. 
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ferrovie secondarie Follonica Porto ï Massa Marittima e Villaodrid-Ribadeo: una prospettiva comparata, cit., p. 140; 

Salmer·n I Bosch, El tramvia del Baix Emporad¨. Historia del ferrocarril Palam¸s-Girona-Banyoles, cit., p. 168. 

Tabella 20: Traffico viaggiatori di alcune ferrovie secondarie spagnole 1918-1923 

Ferrovie Reus-Salou 
Monistrol-

Montserrat 

Guardiola-

Castellar n'Hug 

Villaodrid-

Ribadeo 

Palam·s-

Gerona-

Banyoles 

1918 48.926 92.248 / 21.481 149.125 

1919 59.103 110.508 / 23.475 127.258 

1920 63.553 141.043 15.605 26.910 154.333 

1921 62.937 152.578 17.724 / 223.598 

1922 63.598 160.777 20.016 / 203.763 

1923 64.956 177.531 15.986 / 309.640 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-

Castellar de NôHug, cit., p. 165; Salmer·n I Bosch, El tren de Montserrat. Historia del cremallera Monistrol-Montserrat, 

cit., p. 205; Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 185; E. De la Torre, Anuario 

de ferrocarriles espa¶oles, Establecimiento Tipogr§fico de los Hijos de E. Minuesa, Madrid, 1919, pp. 206-207; G. 

Ramallal Fern§ndez, Las minas de hierro de Villaodrid: El fracaso de un proyecto extraordinario, cit., p. 275; Salmer·n 

I Bosch, El tramvia del Baix Emporad¨. Historia del ferrocarril Palam¸s-Girona-Banyoles, cit., p. 167. 

Nel primo dopoguerra, quindi, le ferrovie secondarie spagnole attraversarono una fase di 

profonda trasformazione e difficolt¨, documentata dai dati relativi ai coefficienti dôesercizio e ai 

volumi di traffico merci e passeggeri tra il 1918 e il 1923. L'analisi congiunta delle tabelle 18, 19 e 

20 rivela alcuni elementi fondamentali per comprendere lôevoluzione del sistema ferroviario 

secondario in Spagna in questo periodo critico. 

Anzitutto, i coefficienti dôesercizio (Tabella 18) mostrano un andamento differenziato tra le 

varie linee. Mentre ferrovie come la Monistrol-Montserrat e la Palam·s-Gerona-Banyoles 

mantengono valori inferiori al 100% nella maggior parte degli anni considerati, segnalando una certa 

efficienza gestionale, altre come la Villaodrid-Ribadeo presentano coefficienti nettamente superiori, 

arrivando al picco del 369% nel 1920, a testimonianza di unôelevata incidenza dei costi operativi 

rispetto ai ricavi. La linea Guardiola-Castellar de NôHug, pur mantenendosi sempre sotto il 100%, 

mostra un progressivo peggioramento della propria situazione economica fino al 1922, per poi 

migliorare leggermente lôanno successivo. 

Parallelamente, i dati sul traffico merci (Tabella 19) evidenziano andamenti irregolari: alcune 

linee, come la Guardiola-Castellar de NôHug, presentano un traffico stabile e relativamente elevato 

(con punte superiori alle 110.000 tonnellate), mentre altre, come la Villaodrid-Ribadeo che nel 1919 
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non trasport¸ alcuna merce a causa delle conseguenze della Prima guerra mondiale, mostrano un 

rapido declino dopo un picco nel biennio 1920-1921. Al contrario, la Palam·s-Gerona-Banyoles vede 

un significativo incremento del trasporto merci proprio nel 1923, suggerendo una ripresa economica 

o una maggiore specializzazione territoriale. 

Il traffico viaggiatori (Tabella 20) riflette invece una generale tendenza di crescita per tutte le 

linee considerate, ad eccezione della Guardiola-Castellar de NôHug, che evidenzia una contrazione 

nel 1923. Infatti, nonostante lôinaugurazione, nello stesso anno404, del servizio passeggeri nel tratto 

da La Pobla de Lillet a Castellar de NôHug, il numero complessivo dei viaggiatori trasportati si ridusse 

a 13.144 unit¨, non raggiungendo quindi le aspettative di crescita405. 

Spiccano in particolare le performance della Monistrol-Montserrat e della Palam·s-Gerona-

Banyoles, che nel 1923 raggiungono rispettivamente i 177.531 e i 309.640 passeggeri, a conferma 

del ruolo strategico di queste linee per il trasporto locale e turistico. Questo incremento si pu¸ leggere 

anche come una parziale risposta alla crescente domanda di mobilit¨ in anni di ripresa economica e 

sociale post-bellica. 

Guardando di nuovo i coefficienti, nel 1923 essi risultavano inferiori al 100% per tutte le linee, 

ad eccezione della Villaodrid-Ribadeo, la cui incidenza superava il 300% a causa degli elevati costi 

sostenuti dalla societ¨ concessionaria, ammontanti a 266.897 pesetas406. Inoltre, considerando che 

negli anni ô20 il personale della societ¨ ammontava a 111 unit¨, distribuite tra amministrazione, 

officina e movimento407, la SMV fu costretta a implementare rigorose misure di contenimento dei 

costi, che comportarono licenziamenti e la soppressione di numerosi servizi passeggeri408. 

A fronte dellôaumento dei costi, dellôincapacit¨ di aumentare le tariffe in misura adeguata e 

della pressione esercitata dai lavoratori, il settore ferroviario spagnolo entr¸ in una fase di equilibrio 

instabile, segnata da un crescente disallineamento tra le logiche del mercato e le esigenze del servizio 

pubblico. Le ferrovie secondarie, in particolare, furono le pi½ penalizzate: spesso escluse dai 

principali flussi di traffico, poco integrate nella rete nazionale, incapaci di finanziare la manutenzione 

ordinaria e soggette a costi di esercizio fuori scala rispetto ai ricavi, esse divennero il primo anello di 

crisi in un sistema ormai saturo di contraddizioni. 

 
404 R. Alcaide Gonz§lez, La v²a estrecha en Catalu¶a: Industria, ocio y servicio p¼blico, cit., p. 329. 
405 Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, cit., p. 165. 
406 Sociedad Minera de Villaodrid, Memoria que el Consejo de Administraci·n presenta a la Junta General de Accionistas 
convocada para el d²a 28 de junio de 1921, cit., p. 23. 
407 AGA, Fondo Obras Publicas, faldone 24/15877, cartella armario 8, tabla 4, legajo 5, n. 1. 
408 Nel 1923 la SMV descrisse altre difficolt¨ che dovette affrontare, come la chiusura del mercato tedesco a causa 
dellôoccupazione del Ruhr e la quasi nulla domanda inglese di minerali, i quali portarono alla paralisi del lavoro delle 
miniere nel giugno 1922 e al licenziamento di numerosi lavoratori, riassunti nel novembre dello stesso anno. Antonio 
G·mez Mart²nez, La Sociedad Minera de Villaodrid y el ferrocarril de Puente Nuevo a Ribadeo, cit., p. 7. 
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Questa situazione avrebbe imposto una riflessione pi½ ampia sulla natura stessa del trasporto 

ferroviario come servizio pubblico e sullôadeguatezza del modello concessorio ereditato dal XIX 

secolo. Tuttavia, come si vedr¨ nel paragrafo successivo, le riforme strutturali invocate da tecnici e 

politici rimasero a lungo sulla carta, sospese tra interessi divergenti e reticenze istituzionali, 

contribuendo a lasciare irrisolto il cosiddetto ñproblema ferroviarioò spagnolo almeno fino allôinizio 

della dittatura di Primo de Rivera. 

2.2.3 Il dibattito sul ñproblema ferroviarioò e il fallimento delle riforme 

Le difficolt¨ finanziarie e organizzative che colpirono il sistema ferroviario spagnolo nel 

primo dopoguerra alimentarono un ampio dibattito politico e tecnico sul cosiddetto problema 

ferroviario. Lôespressione, ampiamente utilizzata nella pubblicistica e nei documenti governativi 

dellôepoca, designava lôinsieme delle criticit¨ strutturali del settore: dallôelevato coefficiente 

dôesercizio delle compagnie, alla carenza di investimenti per lôammodernamento della rete, fino alla 

necessit¨ di definire un equilibrio sostenibile tra servizio pubblico e gestione privata delle 

concessioni. 

Figura centrale del dibattito fu il politico catalano Francesc Camb¸, che nel 1918 pubblic¸ 

Elementos para el estudio del problema ferroviario en Espa¶a, opera in cui analizzava le cause 

profonde della crisi ferroviaria e proponeva possibili soluzioni. Secondo Camb¸, la difficolt¨ 

principale derivava dalla stratificazione storica della rete: molte linee secondarie, costruite in epoche 

e con criteri differenti, si erano inserite nelle grandi reti principali senza unôadeguata revisione 

gestionale, aumentando i costi operativi senza generare un corrispondente incremento dei ricavi:  

Le linee costruite successivamente sono spesso linee secondarie e, non avendo in genere 

stabilito collegamenti cos³ importanti tra i grandi centri di produzione e di consumo come le vecchie 

linee, i loro rendimenti non raggiungono quelli delle linee originarie, ma inserite nelle grandi reti che 

gestiscono l'una o l'altra, senza che in molti casi sia facile applicare procedure operative diverse e pi½ 

economiche e modeste alle linee pi½ recenti, i costi operativi di queste linee aumentano 

considerevolmente, senza che gli aumenti dei prodotti siano nella stessa proporzione, e questa ¯ un'altra 

causa dell'aumento dei costi operativi, In molti casi, non ¯ facile applicare procedure operative diverse 

e pi½ economiche e modeste alle nuove linee, il che comporta un notevole aumento dei costi operativi, 

senza che l'aumento dei prodotti sia nella stessa proporzione, e questa ¯ un'altra ragione dell'aumento del 

coefficiente operativo nelle grandi reti formate dal raggruppamento di varie linee409.  

La proposta di Camb¸ delineava un duplice orientamento410: 

 
409 Traduzione dellôautore. F. de A. Camb¸ y Batlle, Elementos para el estudio del problema ferroviario en Espa¶a, Tomo 
II, Artes Gr§ficas Matev, Madrid, 1918, p. 141. 
410 Artola, Los ferrocarriles en Espa¶a. 1844-1943. I. El Estado y los ferrocarriles, cit., pp. 413-414. 
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¶ Nazionalizzazione della propriet¨ delle infrastrutture ferroviarie, che sarebbero rimaste sotto 

controllo statale. 

¶ Affidamento della gestione operativa alle imprese private, in cambio di sovvenzioni pubbliche 

e con lôintroduzione di un sistema tariffario calmierato per garantire lôaccessibilit¨ del 

servizio. 

In questo schema, lo Stato avrebbe assunto la responsabilit¨ delle grandi opere infrastrutturali 

e della manutenzione della rete, mentre le compagnie avrebbero gestito il servizio di trasporto con 

minori rischi finanziari, grazie a un sostegno diretto e a una redistribuzione pi½ equa dei ricavi411. 

Il governo spagnolo accolse parzialmente le idee di Camb¸, elaborando nel 1918 un progetto 

di legge per il riscatto delle linee ferroviarie da parte dello Stato e per una nuova regolazione delle 

concessioni. Tuttavia, il testo non arriv¸ mai allôapprovazione parlamentare: lôoperazione di riscatto 

richiedeva ingenti risorse finanziarie, indisponibili in un periodo di forte disavanzo del bilancio 

pubblico, e suscitava la ferma opposizione delle compagnie ferroviarie e di settori conservatori, 

timorosi di una nazionalizzazione de facto412. 

Anche il dibattito su possibili modelli alternativi di gestione, ispirati alle esperienze europee 

(nazionalizzazione diretta, concessione a privati dopo il riscatto, regimi convenzionali con 

sovvenzioni), rimase senza esito concreto. Mentre in paesi come lôItalia la nazionalizzazione era stata 

avviata gi¨ nel 1905, la Spagna rimase ancorata a un modello ibrido: propriet¨ e gestione private, ma 

con una crescente ingerenza dello Stato attraverso sovvenzioni, anticipi e interventi emergenziali. 

Un primo tentativo di riforma istituzionale avvenne nel 1922 con lôemanazione del Real 

Decreto del 15 marzo, che istituiva il Consejo Superior Ferroviario. Questo organismo consultivo 

aveva il compito di studiare e proporre al governo le decisioni da adottare in materia di ferrovie di 

servizio generale e di uso pubblico413. Il Consejo rappresentava il primo embrione di una struttura 

centralizzata di pianificazione ferroviaria, ma si rivel¸ presto inefficace: privo di poteri decisionali, 

con risorse limitate e sottoposto a pressioni politiche divergenti, riusc³ solo a produrre relazioni e 

raccomandazioni di difficile applicazione. Questo organismo rimase operativo fino al 1924, anno in 

cui venne sostituito da un nuovo organo creato sotto la dittatura di Primo de Rivera, che tent¸ di 

rilanciare il settore con lôemanazione del primo vero Statuto Ferroviario. 

Lôinsieme di questi tentativi ï dal progetto legislativo del 1918 allôistituzione del Consejo 

Superior ï testimonia la difficolt¨ dello Stato spagnolo nel superare le resistenze corporative delle 

 
411 J. Velarde Fuertes, Algunas consecuencias econ·micas para Espa¶a de la primera guerra mundial, in çRevista de 
Historia Militarè, n. I extraordinario, 2019, p. 208. 
412 Bases para la redacci·n de un proyecto de ley de retrocesi·n o incautaci·n de los ferrocarriles por el Estado, AHFFFE, 
Faldone P 0002 0019, cartella P/2/14-1. 
413 P. Pablo Ortu¶ez Goicolea, Cambio pol²tico, instituciones y empresas ferroviarias en Espa¶a (1918-1936), in 
çInvestigaciones de Historia Econ·micaè, Vol. 4, n. 12, 2008, p. 145. 
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compagnie ferroviarie, i vincoli di bilancio e la frammentazione politica del paese. Le ferrovie 

secondarie, gi¨ penalizzate dalla bassa redditivit¨ e dallôisolamento territoriale, continuarono a 

operare in un quadro di instabilit¨ normativa e finanziaria, dipendenti da sussidi temporanei e prive 

di una prospettiva di sviluppo organico. 

Il fallimento delle riforme aggrav¸ le disparit¨ territoriali: mentre alcune linee, soprattutto in 

Catalogna, beneficiavano di traffico turistico e industriale sufficiente a garantirne la sopravvivenza, 

altre ï come quelle della Galizia ï entrarono in un circolo vizioso di deficit, riduzione dei servizi e 

abbandono progressivo delle infrastrutture. Questa asimmetria anticip¸ i conflitti e le scelte radicali 

che il regime di Primo de Rivera avrebbe tentato a partire dal 1924, nel quadro di una politica 

ferroviaria di tipo pi½ autoritario e centralizzato. 

2.2.4. Cantieri interrotti, progetti irrealizzati e squilibri territoriali 

 Oltre alle difficolt¨ gestionali e al fallimento delle riforme, il primo dopoguerra spagnolo fu 

segnato da un blocco quasi totale delle costruzioni ferroviarie. La combinazione di crisi economica, 

disavanzi delle compagnie e incertezza normativa determin¸ un arresto sia nellôavvio di nuove linee 

sia nel completamento di quelle gi¨ progettate o in corso di realizzazione prima del 1914414. Questa 

paralisi infrastrutturale ebbe conseguenze profonde sulla modernizzazione del sistema ferroviario 

secondario e sulle dinamiche territoriali di regioni periferiche come la Catalogna e la Galizia. 

Gi¨ nel 1919, il ministro Abilio Calder·n present¸ un progetto di legge volto a completare le 

linee ferroviarie secondarie e strategiche autorizzate negli anni precedenti415. Lôobiettivo era duplice: 

aumentare il numero di strade ferrate destinate al servizio generale e incrementare la capacit¨ 

complessiva di trasporto della rete nazionale. Il progetto prevedeva la possibilit¨ di stipulare 

convenzioni ña fondo perdutoò tra Stato e imprese private per portare a termine le infrastrutture e 

affidarne successivamente la gestione agli stessi costruttori416. 

Nonostante la sua ambizione, la proposta rimase lettera morta, analogamente ad altri tentativi 

avanzati negli stessi anni da ministri come Juan de la Cierva e Manuel Arg¿elles. Nessuna nuova 

concessione venne effettivamente finanziata, mentre diversi cantieri furono sospesi a tempo 

indeterminato. La mancanza di capitale privato e la riluttanza dello Stato a sostenere direttamente le 

 
414 L. R. Arango, El problema ferroviario, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2361, 1920, p. 614. 
415 Real Decreto autorizando al ministro de este Departamento para otorgar pr·rrogas de los plazos se¶alados para la 
construcci·n de los ferrocarriles secundarios y estrat®gicos que excedan de las se¶aladas en los art²culos 11 de las leyes 
de 26 de marzo de 1908 y 23 de febrero de 1912, in çGaceta de Madridè, Tomo III, a¶o CCLVIII, n. 266, 23 septiembre 

1919, pp. 987-988. 
416 Proyecto de ley de construcci·n de ferrocarriles, le²do por el se¶or ministro de Fomento, Diario de las Sesiones de 
Cortes, Congreso de los Diputados, 18 noviembre 1919, Imprenta del Congreso de los Diputados, Madrid, 1919, pp. 1-3, 
AHFFFE, Faldone S 0215 0034, cartella S/215-34.  
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spese di costruzione contribuirono a mantenere ampie zone del territorio prive di collegamenti 

ferroviari. 

Un ulteriore ostacolo alla realizzazione di nuove linee fu la questione dello scartamento 

ferroviario417. Gi¨ negli anni precedenti si era discusso dellôopportunit¨ di uniformare la rete spagnola 

allo scartamento internazionale di 1.435 mm, adottato in quasi tutta lôEuropa occidentale. La Spagna 

rimase invece ancorata a uno scartamento largo (1.668 mm), che rendeva complessa 

lôinterconnessione con le reti francesi e con quelle a v²a estrecha interne al paese. 

Nel 1919, diversi studi tecnici sottolineavano i vantaggi di una riduzione dello scartamento: 

maggiore comodit¨ per i viaggiatori, riduzione dei costi di trasporto, minori tempi di viaggio grazie 

allôeliminazione dei trasbordi418. Anche il fattore militare venne invocato: lôincompatibilit¨ tra le reti 

ostacolava la rapidit¨ dei movimenti di truppe e merci strategiche in caso di conflitto419. Nonostante 

il consenso tecnico, la riforma dello scartamento non venne attuata, aggravando lôisolamento 

tecnologico del sistema ferroviario e disincentivando nuovi investimenti infrastrutturali. 

Gli effetti della paralisi costruttiva si manifestarono con particolare evidenza nelle regioni 

periferiche: 

¶ In Catalogna, pur esistendo alcune linee secondarie dinamiche, legate al turismo (come la 

Monistrol-Montserrat) o al trasporto industriale, mancava un piano di collegamenti trasversali 

tra le province interne e le grandi arterie costiere. 

¶ In Galizia, le linee minori ï spesso costruite per servire miniere e piccoli porti ï soffrirono di 

mancanza di estensioni pianificate e di un progressivo disinvestimento. La ferrovia 

VillaodridïRibadeo, ad esempio, pur avendo trasportato oltre 100.000 tonnellate di merci tra 

1920 e 1922, rimase isolata e con un coefficiente dôesercizio superiore al 300%, costringendo 

la concessionaria Sociedad Minera de Villaodrid a ridurre i servizi passeggeri e il numero di 

treni circolanti. 

Queste disfunzioni territoriali accentuarono il divario tra regioni centrali e periferiche: mentre 

Madrid e alcune aree industriali disponevano di collegamenti relativamente stabili, le regioni 

decentrate continuarono a soffrire una cronica marginalit¨ infrastrutturale, che ostacolava 

lôintegrazione dei mercati locali e la mobilit¨ della popolazione. 

 
417 Si veda, ad esempio: Comisi·n Burgalesa de Iniciativas Ferroviarias, Necesidad de conservar un solo ancho de v²a 
normal en los ferrocarriles de la Pen²nsula Ib®rica, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2321, 1920, pp. 135-144. 
418 Necesidad de conservar un solo ancho de v²a normal en los ferrocarriles de la pen²nsula Ib®rica. Memoria presentada 

a la deliberaci·n del VII Congreso de la Asociaci·n Espa¶ola para el progreso de las ciencias, Tipograf²a de El Monte 
Carmelo, Burgos, 1919, pp. 13-15. 
419 E. Gascue¶a Gasc·n, Los ferrocarriles espa¶oles y la defensa nacional, Tipograf²a Art²stica Cervantes, Madrid, 
1922, pp. 55-58. 
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Nel complesso, il primo dopoguerra spagnolo vide il fallimento di ogni tentativo di completare 

o ammodernare la rete secondaria. La mancanza di nuovi cantieri, il blocco dei progetti in corso e 

lôassenza di investimenti tecnologici condannarono il sistema ferroviario a una modernizzazione 

incompiuta, aggravando i limiti gi¨ evidenti prima del conflitto. 

Solo con il regime di Primo de Rivera, a partire dal 1924, lo Stato avrebbe avviato una riforma 

pi½ organica del settore attraverso lo Statuto Ferroviario e una nuova politica infrastrutturale 

centralizzata. Tuttavia, il decennio precedente lasci¸ in eredit¨ una rete frammentata e arretrata, che 

nelle aree periferiche di Catalogna e Galizia continu¸ a rappresentare un fattore di squilibrio 

economico e sociale rispetto al resto del paese. 

Il confronto tra le traiettorie italiane e spagnole nel primo dopoguerra rivela una crisi condivisa 

del sistema ferroviario secondario, bench® originata da premesse in parte differenti: lôItalia, reduce 

dalla partecipazione attiva alla guerra, dovette far fronte a gravi danni materiali e a una profonda 

instabilit¨ istituzionale; la Spagna, pur rimasta neutrale, sub³ comunque le ricadute del conflitto in 

termini di inflazione, interruzione dei traffici internazionali e crescente domanda interna di trasporto 

non sostenuta da adeguati investimenti. 

In entrambi i paesi, il settore ferroviario secondario risult¸ il pi½ esposto ai processi di 

disgregazione economica, schiacciato tra vincoli tariffari, aumento dei costi operativi, 

frammentazione gestionale e blocco dei cantieri infrastrutturali. Le politiche pubbliche si limitarono 

a interventi parziali e contraddittori: in Italia, la distinzione tra gestione FS e linee in concessione 

accentu¸ la dualit¨ del sistema; in Spagna, la mancata attuazione delle riforme di Camb¸ e lôassenza 

di un piano coerente di investimento consolidarono lôisolamento delle reti regionali. 

Nonostante alcuni tentativi di riforma ï come il Real Decreto tariffario del 1918 in Spagna o 

la legge del 1921 in Italia ï nessuno dei due Stati riusc³ a introdurre una strategia organica di rilancio 

del settore. Anche le regioni come la Toscana, la Catalogna o la Galizia furono fortemente colpite da 

questa stagnazione, vedendo svanire o sospendersi progetti infrastrutturali decisivi per la loro 

integrazione e crescita economica e territoriale. 

Questa lunga fase di incertezza e immobilismo apr³ la strada a nuovi orientamenti nella 

politica ferroviaria, basati su un maggiore intervento statale e su unôimpostazione tecnocratica e 

centralizzata, che si affermarono con decisione nei primi anni Venti attraverso i regimi autoritari sorti 

in entrambi i paesi. Le esperienze del fascismo italiano e della dittatura di Primo de Rivera offriranno, 

nella fase successiva, due modelli differenti ma contigui di ristrutturazione del trasporto ferroviario, 

i cui effetti sulle linee secondarie si dimostreranno ambivalenti e, spesso, contraddittori. 
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2.3 Ferrovie secondarie e fascismo: gestione, innovazioni e concorrenza stradale 

2.3.1 Razionalizzazione e gestione del personale: riduzioni, nuovi sistemi e sperimentazioni 

locali 

 Allôindomani della presa del potere, il regime fascista si trov¸ a gestire il comparto ferroviario 

senza disporre di un piano coerente e complessivo, n® per le Ferrovie dello Stato n® per le numerose 

linee concesse allôindustria privata. Inizialmente, lôattenzione del governo si concentr¸ sulla riduzione 

del grave disavanzo delle Ferrovie dello Stato, ipotizzando la cessione in gestione delle linee ritenute 

non strategiche ð pari a circa 6.000 km ð a imprese private, senza tuttavia trasferirne la propriet¨ 

n® gli impianti o il materiale rotabile420. Tale ipotesi si inseriva nellôorientamento economico-liberista 

promosso dal ministro delle Finanze Alberto Deô Stefani, favorevole a un maggiore coinvolgimento 

dellôimprenditoria privata nel settore infrastrutturale421. Lôidea riprendeva progetti gi¨ circolanti nel 

dopoguerra, volti a rafforzare reti regionali affidate a societ¨ economicamente e tecnicamente solide, 

capaci di generare profitti. Tuttavia, le resistenze interne allo stesso Partito Nazionale Fascista ne 

impedirono lôattuazione. La necessit¨ di ridurre i costi si tradusse piuttosto in un deciso intervento 

sul personale.  

Nel dicembre 1922 fu sciolto il Consiglio di Amministrazione delle Ferrovie dello Stato e, tra 

il 1922 e il 1924, il personale ferroviario venne ridotto da 226.907 a 174.140 unit¨422. Anche sulle 

ferrovie secondarie si intrapresero percorsi analoghi, con piani di economie di esercizio incentrati 

sulla razionalizzazione dei quadri organici.  

Esemplare ¯ il caso della linea Massa MarittimaïFollonica Porto, dove nel primo dopoguerra 

si registrarono 23 esoneri dal servizio, con un organico ridotto da 93 a 70 agenti423. Altre linee 

seguirono la stessa traiettoria: la PoggibonsiïColle Val dôElsa pass¸ da 36 agenti nel 1922 a 27 nel 

1927, la OrbetelloïPorto S. Stefano da 51 a 39, mentre la ArezzoïFossato di Vico vide il proprio 

personale ridursi da 320 a 240 unit¨424. 

Non mancarono, tuttavia, eccezioni. La ArezzoïPratovecchio Stia vide un leggero incremento 

degli agenti (da 164 a 173 tra il 1922 e il 1927), segno che il contenimento dei costi non si tradusse 

ovunque in tagli lineari. Verso la fine del decennio, per ridurre ulteriormente i costi gestionali, fu 

 
420 A. Giuntini, Azione dello Stato e politiche ferroviarie in Europa durante il XX secolo. Il caso dellôItalia, in çRevista 

de Historia Actualè, Vol. 5, n. 5, 2007, p. 80. 
421 F. Bof, Economia e politica economica in et¨ fascista, in P. Pecorari (a cura di), LôItalia economica. Tempo e fenomeni 
del cambiamento dallôUnit¨ a oggi, cit., pp. 109-110. 
422 S. Maggi, Le Ferrovie, cit., p. 135. 
423 M. Neri, Dalle colline metallifere al mare. La ferrovia Massa Marittima Follonica Porto, Calosci, Cortona, 1987, pp. 
161-162. 
424 Ministero dei Lavori Pubblici, Raccolta di dati statistici relativi allôanno 1922 sulle ferrovie concesse allôindustria 
privata, sulle funicolari, sulle tranvie e sulle linee automobilistiche e di navigazione interna, cit., pp. 18-19; Ministero 
delle Comunicazioni, Dati statistici relativi allôanno 1927 sulle ferrovie concesse allôindustria privata, Istituto Poligrafico 
dello Stato, Roma, 1930, pp. 147-153. 
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introdotto il sistema di ñdirigenza unicaò, gi¨ in uso su alcune tratte. Esso prevedeva un solo 

capostazione per linea, responsabile dellôintera circolazione ferroviaria, che manteneva i contatti con 

i convogli tramite telefoni selettivi collegati a tutte le stazioni e i caselli. I servizi nei caselli venivano 

appaltati a personale esterno, detto ñassuntoriò, contribuendo ulteriormente alla flessibilizzazione del 

lavoro425. 

Tabella 21: Agenti per km di linea sulle ferrovie secondarie 1927-1930 

Ferrovie 1927 1928 1929 1930 

Arezzo-Pratovecchio Stia 3.91 3,72 3,73 3,64 

Arezzo-Fossato di Vico 1,79 1,59 1,69 1,68 

Poggibonsi-Colle Val d'Elsa 3,64 3,64 3,64 3,64 

Orbetello-Porto S. Stefano 2,83 2,9 2,9 2,9 

Massa Marittima-Follonica Porto 1,75 1,75 1,71 1,71 

Pracchia-San Marcello-Mammiano 3,98 3,31 3 3,26 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 2,78 2,89 2,76 2,65 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Ministero delle Comunicazioni, Relazione e dati statistici sulle ferrovie concesse 

allôindustria privata per gli anni 1928-1929-1930, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1932, pp. 208-227. 

Lôanalisi del numero di agenti per chilometro di linea nel quadriennio 1927ï1930 riportato 

nella tabella 21 evidenzia alcune dinamiche significative nella gestione del personale di queste 

ferrovie secondarie, in particolare in relazione alle strategie di contenimento dei costi e di 

razionalizzazione dellôesercizio ferroviario attuate durante il periodo interbellico. 

In primo luogo, si nota una tendenza generale alla riduzione dellôindice di densit¨ 

occupazionale in diverse linee, segnale di un progressivo processo di razionalizzazione del lavoro 

ferroviario. Tale andamento risulta particolarmente evidente nella ferrovia PracchiaïSan Marcelloï

Mammiano, dove il numero di agenti per chilometro passa da 3,98 nel 1927 a 3,00 nel 1929, per poi 

risalire leggermente a 3,26 nel 1930. Il valore inizialmente elevato pu¸ essere spiegato con le 

caratteristiche di recente apertura della linea (1926) e con la conseguente necessit¨ di 

unôorganizzazione pi½ intensiva del personale, successivamente ricalibrata con lôadozione di sistemi 

di esercizio pi½ economici, come la dirigenza unica. 

 
425 Maggi, The Italian Railways 1839-2019, cit., p. 160. 
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Un calo progressivo si riscontra anche nella ferrovia ArezzoïPratovecchio Stia, che passa da 

3,91 a 3,64 agenti/km, pur mantenendosi su valori relativamente alti. Tale dato suggerisce che, 

nonostante le misure di contenimento del personale, la linea mantenesse unôorganizzazione del lavoro 

ancora centrata su modelli di esercizio tradizionali per ragioni di traffico o di struttura territoriale. 

Particolarmente bassi risultano, per tutto il periodo, i valori delle linee ArezzoïFossato di Vico 

e Massa MarittimaïFollonica Porto, con medie intorno a 1,7 agenti/km. Ci¸ suggerisce una gestione 

pi½ parsimoniosa o semplificata dellôesercizio, specialmente nel caso della linea di Follonica, la quale 

aveva in questo periodo un coefficiente dôesercizio basso, come si vede dalla tabella 21.  

La lettura di questi dati offre uno spaccato della progressiva transizione verso modelli di 

esercizio pi½ economici, promossi anche dalle politiche statali del periodo fascista in risposta ai 

crescenti deficit e alla concorrenza stradale. Lôindice agenti/km, in tal senso, si configura come un 

utile indicatore della pressione riorganizzativa che andava interessando il comparto ferroviario 

secondario alla vigilia degli anni Trenta del Novecento.  

Nel complesso, questi dati testimoniano lôavvio di una transizione verso modelli di esercizio 

pi½ snelli, orientati al contenimento dei costi e promossi anche dalle direttive del governo. Lôindice 

agenti/km si configura cos³ come un indicatore efficace della pressione riorganizzativa che stava 

investendo le ferrovie secondarie italiane nel corso degli anni Venti. Tuttavia, nonostante i tagli al 

personale e lôintroduzione di nuove forme organizzative, i costi operativi delle ferrovie secondarie 

restavano spesso elevati e non del tutto compensati dalle sovvenzioni statali o dai ricavi di esercizio, 

rendendo necessarie ulteriori soluzioni sul piano tecnico e normativo. 

2.3.2 Sperimentazioni tecnologiche e limiti della modernizzazione: littorine ed elettrificazione 

Sempre nel corso degli anni Venti, il settore delle ferrovie secondarie italiane fu attraversato 

da una fase di transizione incerta, segnata da alcuni tentativi di ammodernamento tecnologico, che 

tuttavia si scontrarono con i limiti strutturali ed economici propri del comparto. La crescente 

concorrenza del trasporto automobilistico e la retorica modernizzatrice promossa dal regime fascista 

non trovarono un corrispettivo immediato in unôeffettiva trasformazione del sistema ferroviario 

secondario, che rest¸ in gran parte vincolato a infrastrutture e modelli gestionali ereditati dallôet¨ 

liberale.  

Se ne cominciava a discutere gi¨ nel 1920 su pubblicazioni come la Rivista dei Trasporti, dove 

veniva effettuato un confronto tra il trasporto su ferrovia e quello su gomma. In questi articoli, la 

ferrovia veniva spesso considerata svantaggiata a causa della: [é] profonda disorganizzazione in cui 

esse sono cadute, non tanto per la guerra (che anzi, sotto questo aspetto, ha avuto qualche effetto 
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salutare), quanto per lo spirito di demagogia che ha trionfato di fronte alla indebolita compagine 

stataleè426. 

Un primo fronte di intervento fu rappresentato dalla elettrificazione di alcune linee, 

considerata una possibile soluzione alla crescente obsolescenza tecnica e ai costi crescenti di 

esercizio427. Gi¨ durante la Prima Guerra Mondiale, alcuni esperti come lôingegnere Pietro Lanino, 

Presidente nel 1917 della Commissione Trasporti del Comitato Tecnico-Scientifico per lo sviluppo 

dellôIndustria Italiana, sostennero che lôimpiego della trazione elettrica avrebbe potuto risolvere vari 

problemi ferroviari, non solo sulle linee a forte pendenza ma anche su altre tratte. Lanino sottolineava 

inoltre che: 

Colla sostituzione della energia elettrica al carbone, dato lo sviluppo degli impianti fissi 

caratteristici della trazione elettrica, consegue uno spiccato spostamento della spesa annua verso le quote 

fisse: si propone di conseguenza quale finalit¨ naturale dellôesercizio elettrico, specialmente, la 

intensificazione del traffico428. 

Attraverso lôelettrificazione si prevedeva quindi una riduzione delle spese sostenute dalle 

compagnie ferroviarie, accompagnata da un aumento del traffico sulle linee ferroviarie. Gi¨ nel 

periodo precedente erano stati pubblicati studi e relazioni sullôimpiego di questa nuova tecnologia per 

le linee minori, ma ancora nel 1919 la sua applicazione concreta sulle ferrovie secondarie era molto 

limitata429. A testimonianza di ci¸, sulla ñRivista dei Trasportiò venne pubblicato un articolo critico 

nei confronti del decreto n. 1582 del 25 agosto 1919, relativo proprio allôelettrificazione delle 

ferrovie, giudicato insufficiente per promuovere efficacemente lôadozione di questa tecnologia sulle 

linee secondarie. 

Con questo decreto, infatti, si intendeva estendere la nuova trazione elettrica anche alle linee 

concesse allôindustria privata. Tuttavia, come evidenziava la rivista, quasi tutte le societ¨ 

concessionarie si trovavano in una situazione di deficit di bilancio, con debiti crescenti accumulati 

nel tempo. Inoltre, a causa dellôinsufficienza delle disposizioni previste dal decreto luogotenenziale 

 
426 La concorrenza automobilistica, in çRivista dei Trasportiè, Anno XII, n. 12, 1920, p. 133. 
427 Sempre con lôobiettivo di ridurre le spese delle societ¨ ferroviarie e di contrastare la crescente concorrenza del trasporto 
su strada, si cominci¸ a considerare seriamente la possibilit¨ di elettrificare le ferrovie secondarie, ancora gestite a vapore 

nonostante le numerose elettrificazioni gi¨ effettuate su molte linee delle Ferrovie dello Stato negli anni precedenti. Sul 
tema si veda, tra gli altri: R. Giannetti, LôElectrification des chemins de fer italiens (1899-1940), in çHistorie, £conomie 
et Soci®t®è, vol. 11, n. 1, 1992, pp. 131-144. 
428 Si deve considerare anche la svalutazione della moneta e lôaumento del prezzo del carbone, che determinavano un 
ulteriore incremento delle spese per le compagnie ferroviarie. La trazione elettrica nella economia ferroviaria e nella 
economia dei trasporti, in çIl Monitore Tecnicoè, n. 13, Anno XXIII, 1917, pp. 145-146. 
429 Alcuni esempi sono: Unione delle Ferrovie Italiane dôInteresse Locale, La trazione elettrica sulle ferrovie e tramvie, 
Tipografia Zanaboni & Garuzzi, Milano, 1895; Regio Ispettorato Generale delle Strade Ferrate, Atti della Commissione 
per lôapplicazione della trazione elettrica alle ferrovie di traffico limitato, Tipografia dellôUnione Cooperativa Editrice, 
Roma, 1899. 
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23 febbraio 1919 n. 303, relativo alle sovvenzioni chilometriche, queste societ¨ incontravano notevoli 

difficolt¨ nel passaggio dalla trazione a vapore a quella elettrica430.  

Se da un lato lôestensione della trazione elettrica alle linee secondarie poteva rappresentare 

una potenziale fonte di reddito, dallôaltro si presentava il problema dei costi elevati legati a questa 

trasformazione. A influire negativamente erano non solo lôaumento del prezzo del carbone, ma anche 

quello del rame e del ferro necessari per lôelettrificazione, oltre alla svalutazione della moneta431. Va 

inoltre sottolineato che, nel 1921, non esisteva ancora un piano organico per lôelettrificazione di 

queste strade ferrate: lôiniziativa era lasciata ai singoli esercenti, liberi di adottare le soluzioni tecniche 

che ritenevano pi½ convenienti. 

Cos³ facendo, risultarono elettrificati soltanto 215 km dei circa 5.000 km totali di ferrovie 

secondarie presenti in tutta Italia432. Nel 1921 fu tentato di emanare una disposizione specifica per 

lôelettrificazione delle ferrovie e tramvie concesse, con lôobiettivo di elevare il sussidio chilometrico 

previsto dai precedenti provvedimenti del 1912 e del 1919 a 10.000 lire al km per 50 anni per la 

trasformazione delle linee gi¨ concesse, e a 8.000 lire al km per quelle da costruire. Tuttavia, questa 

proposta venne prima criticata e successivamente ritirata lôanno seguente433. 

La questione torn¸ allôattenzione qualche anno pi½ tardi, con un disegno di legge simile al 

precedente che port¸ allôemanazione del Regio Decreto n. 998 del 23 maggio 1924. Grazie a questa 

nuova disposizione, lôindustria privata si concentr¸ sullôadozione della trazione a corrente continua 

sulle proprie linee. Nel 1927, la lunghezza totale delle linee elettriche private in Italia raggiungeva i 

1.022 km, di cui lô81,9% era alimentato a corrente continua, mentre il restante impiegava corrente 

alternata monofase434. 

Tra i casi pi½ significativi vi fu quello della MontepulcianoïFontago, per la quale era stato 

progettato un piano di elettrificazione mai realizzato. Il progetto evidenziava una volont¨ di 

aggiornamento tecnologico in linea con gli sviluppi osservati su alcune linee primarie, ma la sua 

mancata attuazione rivela lôinadeguatezza delle risorse e delle capacit¨ progettuali messe in campo 

nel settore delle linee locali435. La tratta, gi¨ afflitta da gravi problemi infrastrutturali e gestionali, 

 
430 La trazione elettrica sulle ferrovie e le tramvie concesse, in çRivista dei Trasportiè, Anno XI, n. 9, 1919, p. 84. 
431 Ancora sullôestensione della trazione elettrica alle ferrovie concesse ed alle tramvie, in çRivista dei Trasportiè, Anno 
XII, n. 8, 1920, p. 85. 
432 Lo stato attuale della trazione elettrica sulle ferrovie secondarie e sulle tramvie, in çRivista dei Trasportiè, Anno XIII, 
n. 7, 1921, p. 79. 
433 Per lôelettrificazione delle ferrovie concesse e delle tramvie, in çRivista dei Trasportiè, Anno XIII, n. 8, 1921, pp. 93-
95. 
434 S. Cecini, Fascismo ed elettrificazione ferroviaria tra ammodernamento tecnico e politica di prestigio (1922-1940), 
in çDimensioni e problemi della ricerca storicaè, Fascicolo 2, 2012, p. 194. 
435 Questo sussidio sarebbe stato di circa 118.210 lire in totale. Comune di Montepulciano, Elettrificazione della ferrovia 
Montepulciano Stazione-Citt¨, Tipografia Madonna delle Querce, Montepulciano, 1926, pp. 20-21. 
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venne infine soppressa nel 1927, a dimostrazione della difficolt¨ di coniugare innovazione e 

sostenibilit¨ in un contesto economico fragile436. 

Accanto ai tentativi di elettrificazione, lôintroduzione delle automotrici ï spesso denominate 

littorine437 ï costitu³ un ulteriore strumento di razionalizzazione e contenimento dei costi. Lôobiettivo 

non era solo ottenere risparmi e aumentare la velocit¨ di percorrenza, ma anche contrastare la 

crescente concorrenza del trasporto automobilistico, in rapida espansione438. Lôutilizzo di questi 

mezzi, pi½ leggeri e flessibili rispetto ai convogli tradizionali, permetteva anche una gestione pi½ 

economica delle tratte a bassa frequentazione, grazie alla riduzione del personale necessario e al 

minore consumo di combustibile.  

Alcuni dei primi esperimenti con la littorina furono realizzati proprio in Toscana. Il primo 

risale al 1925 sulla linea Follonica Porto-Massa Marittima, dove fu testato un veicolo da 30 posti 

alimentato a benzina, pensato per generare nuove economie dôesercizio. Nonostante i risultati 

promettenti, questo modello, noto come automotrice Narizzano di tipo I, venne abbandonato dopo 

pochi anni439. 

Nel 1927 furono effettuate ulteriori prove con motori a benzina anche sulla ferrovia Lucca-

Pontedera. Nel periodo tra le due guerre, la littorina venne progressivamente introdotta su diverse 

linee secondarie, tra cui Campiglia-Piombino, Livorno-Collesalvetti, Pisa-Collesalvetti-Vada, 

Cecina-Saline e, successivamente, sulle tratte di Borgo San Lorenzo e Asciano-Grosseto440.  

Nonostante i vantaggi tecnici potenziali, la diffusione delle automotrici fu inizialmente 

disomogenea e limitata a pochi casi, complici la prudenza degli operatori e lôassenza di incentivi 

coordinati a livello centrale. Anche in questo caso, il divario tra la retorica della modernizzazione 

infrastrutturale e lôeffettiva capacit¨ di implementazione risultava evidente. 

In questo clima di incertezza, alcuni progetti infrastrutturali continuarono a essere portati 

avanti a livello locale, seppur tra molte difficolt¨. Ĉ il caso della ferrovia Pracchia-San Marcello-

Mammiano, conosciuta anche come ferrovia Alto Pistoiese. Le richieste per la costruzione di questa 

linea risalivano gi¨ al 1914, dovute alla necessit¨ di un mezzo di trasporto in grado di servire sia il 

 
436 Comune di Montepulciano. Elettrificazione della ferrovia Montepulciano Stazione-Citt¨, ASCM, Faldone 1926, 
cartella categoria 10 classe 8, p. 3; Ferrovia Montepulciano-Stazione, ASCM, Faldone 1928, cartella categoria 8 classe 
8. 
437 S. Maggi, G. Turchi, M. Cruciani, Littorine. Lôinterpretazione italiana dellôautomotrice termica, Pegaso, Firenze, 
2008, p. 7. 
438 Maggi, Giovani, Muoversi in Toscana. Ferrovie e trasporti dal Granducato alla Regione, cit., p. 176. Sul tema si veda 

anche: M. Cruciani, Il tempo delle littorine. Storia delle automotrici Breda 1932-1954, Sal¸, ETR, 1987. 
439 L. Stacchini, Costruzione e chiusura delle ferrovie secondarie: il caso della Follonica Porto-Massa Marittima, cit., p. 
494. 
440 Maggi, Giovani, Muoversi in Toscana. Ferrovie e trasporti dal Granducato alla Regione, cit., p. 178. 
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trasporto delle merci legate alle attivit¨ locali sia il trasporto dei viaggiatori, visto che il servizio 

automobilistico presente nella zona risultava insufficiente441.  

Venne realizzato il progetto di una ferrovia che garantisse non solo un trasporto efficiente e 

rapido per le industrie presenti nel territorio ð come lo stabilimento del Bardalone, opifici, ferriere 

e altre officine ð ma anche per migliorare il trasporto passeggeri e sostenere lo sviluppo del turismo 

montano, in crescita in quegli anni442.  

Altro caso importante fu quello della ArezzoïSinalunga443, pensata per mettere in 

comunicazione trasversale i centri principali della Val di Chiana e superare cos³ la frammentazione 

del sistema ferroviario toscano. Lôidea di realizzare una nuova stazione ad Arezzo, capace di 

raccordare le linee provenienti da Fossato di Vico e Pratovecchio-Stia, testimonia la volont¨ di 

razionalizzazione dellôofferta di trasporto e lôimportanza attribuita a questa direttrice di collegamento.  

Sebbene lôinaugurazione ufficiale della linea sia avvenuta solo il 3 settembre 1930444, le fasi 

progettuali e preparatorie ebbero inizio gi¨ nella seconda met¨ degli anni Venti445, mostrando una 

certa continuit¨ rispetto alla fase precedente, ma anche una chiara tensione verso il superamento dei 

vecchi vincoli territoriali.  

Inizialmente la linea Arezzo-Sinalunga non si congiungeva alla stessa stazione delle Ferrovie 

dello Stato di Arezzo, alla quale erano collegate le linee provenienti da Fossato di Vico e da 

Pratovecchio Stia. Per questo motivo, nel 1925 venne progettata una nuova stazione446 che 

permettesse di aggiungere un binario di raccordo anche con questôultima ferrovia. Tale obiettivo fu 

raggiunto il 5 aprile 1932, completando cos³ il tracciato della linea e realizzando ç[é] lôunica 

comunicazione attraverso alla Val di Chiana propriamente detta. [é] La ferrovia Arezzo-Sinalunga 

taglia invece trasversalmente la valle e ne mette in comunicazione diretta i vari centri principaliè447. 

Nel complesso, le sperimentazioni tecnologiche e infrastrutturali degli anni Venti rivelano una 

modernizzazione incompleta, pi½ evocata che realizzata, in cui le innovazioni si limitavano spesso a 

pochi casi isolati, mentre il quadro generale restava segnato da persistenti difficolt¨. I limiti principali 

riguardavano lôassenza di una regia statale coerente, la frammentazione gestionale e una cronica 

 
441 La ferrovia a San Marcello, in çIl Popolo Pistoieseè, n. 48, 28 novembre 1914, p. 1. 
442 A. Betti Carboncini, FAP. Il trenino di San Marcello, Pegaso, Firenze, 2010, pp. 17-19. 
443 Questa linea venne inizialmente concessa alla societ¨ LôAusiliare e sub-concessa, nel 1914, alla societ¨ La Ferroviaria 
Italiana (LFI). Consorzio per la ferrovia Arezzo-Sinalunga del 5 agosto 1910, ASCA, Faldone 1108, cartella categoria 
10-classe 10; G. Bigozzi, LFI La Ferroviaria Italiana. Cento anni di storia, Edizioni Helicon, Arezzo, 2013. 
444 P. Muscolino, Le ferrovie secondarie di Arezzo, Modeltecnica, Rovigo, 1978, pp. 96-97. 
445 La Ferroviaria Italiana. Consorzio per la Ferrovia Arezzo-Sinalunga, ASCA, Faldone 1108, Fascicolo n. 1 categoria 
10 classe 10. 
446 S. Lelli, Progetto di massima per la nuova Stazione Ferroviaria di Arezzo, Stabilimento Tipografico F. Scheggi, 
Arezzo, 1925, ASCA, Faldone 1022, Fascicolo n. 1. 
447 U. Tavanti, Un interessante itinerario turistico. La nuova ferrovia Arezzo-Sinalunga, in çLe vie dôItaliaè, Anno 
XXXVIII, n. 1, 1932, pp. 929-930. 
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scarsit¨ di risorse. In un contesto in cui il trasporto stradale iniziava a consolidare la propria 

superiorit¨ nei confronti della ferrovia, la debolezza della risposta tecnica e organizzativa del settore 

ferroviario locale costituiva un segnale preoccupante, destinato ad avere ripercussioni ancora pi½ 

marcate nel decennio successivo. 

2.3.3 Equilibrio instabile: concorrenza stradale, crisi selettiva e bilanci ferroviari negli anni 

Venti 

 Nel corso di questi anni, le ferrovie secondarie italiane si trovarono progressivamente esposte 

a una concorrenza modale sempre pi½ intensa da parte del trasporto su gomma, che beneficiava di un 

sostegno crescente da parte delle istituzioni pubbliche e di una diffusione rapida ed estesa sul 

territorio. Infatti, i problemi legati alla viabilit¨ stradale avevano da sempre attirato lôattenzione dei 

policy makers, interessati a mantenere un certo controllo sulle persone, sui veicoli e sugli animali 

presenti sulle strade448. In parallelo, le linee locali si confrontavano con una crisi selettiva, che non 

colpiva in modo uniforme lôintero comparto, ma evidenziava contraddizioni territoriali, differenziali 

gestionali e strutture di costo diversificate. 

 I primi segnali di questa trasformazione si manifestarono gi¨ all'inizio del decennio, con 

lôadozione di misure normative e amministrative a favore del trasporto automobilistico: dal Regio 

Decreto n. 705/1922 sullôobbligo di autorizzazione per le linee automobilistiche, al Regio Decreto n. 

3043/1923 che istituiva il primo Codice della Strada449. Parallelamente, il parco circolante aumentava 

in modo significativo, con il numero di autovetture che in Italia passava da 24.000 nel 1914 a oltre 

117.000 nel 1925450, e con un incremento particolarmente sensibile in Toscana, dove le automobili 

private quadruplicarono tra il 1921 e il 1927451.  

Inoltre, sin dal 1923 erano stati progettati e iniziavano a essere costruiti nuovi tipi di 

infrastrutture, le autostrade, considerate ormai non pi½ trascurabili poich® rispondevano ç[é] 

pienamente alle nuove esigenze industriali e commerciali ed alle nuove necessit¨ dei tempiè452. La 

prima autostrada italiana fu la Milano-Laghi453, ma era prevista anche la realizzazione di 

unôautostrada in Toscana, la Firenze-Livorno, con lôobiettivo di collegare pi½ efficacemente la citt¨ 

 
448 M. Moraglio, Driving Modernity. Technology, Experts, Politics, and Fascist Motorways, 1922-1943, Berghahn, New 
York-Oxford, 2023, p. 41. 
449 S. Maggi, La circolazione automobilistica in Italia: normative e istituzioni dallôUnit¨ alla Repubblica, in çLe Carte e 
la Storiaè, Fasc. 2, 2002, pp. 135-136. 
450 M. Moraglio, Per una storia delle autostrade italiane: il periodo tra le due guerre mondiali, in çStoria Urbanaè, n. 
100, 2002, p. 13. 
451 Queste passarono da 2.403 nel 1921 alle 9.243 del 1927. ACI, Serie storiche sullo sviluppo della motorizzazione e 
sull'incidentalit¨ stradale in Italia negli anni 1921-2011, https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-

e-mobilita.html, ultimo accesso il 19/11/2024. 
452 S. Frola, Le Autostrade, in çRivista delle Comunicazioniè, Anno XVII, Fasc. III, 1924, p. 116. 
453 Per un approfondimento sul tema si veda: Moraglio, Driving Modernity. Technology, Experts, Politics, and Fascist 
Motorways, 1922-1943, cit., pp. 41-64. 

https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html
https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html
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di Firenze con il mare454. La dittatura fascista determin¸ un rilancio significativo delle comunicazioni 

stradali e, nel 1928, istitu³ lôAzienda autonoma strade statali (AASS), incaricata da quel momento 

della gestione tecnica della rete delle strade nazionali e, a partire dagli anni Trenta, anche di molte 

autostrade455. 

Questa dinamica interfer³ in misura crescente con lôequilibrio operativo delle ferrovie 

secondarie456, che nella prima met¨ del decennio avevano conosciuto una fase di parziale 

stabilizzazione457. Lôanalisi dei coefficienti dôesercizio tra il 1922 e il 1927 mostra una tendenza 

complessiva al miglioramento delle performance economiche di molte linee toscane, anche grazie a 

strategie di contenimento dei costi, riorganizzazione del personale e sperimentazione di nuove 

tecnologie.  

Tabella 22: Coefficienti dôesercizio delle ferrovie secondarie 1922-1927 (in percentuale) 

Ferrovie 1922 1924 1927 

Massa Marittima-Follonica Porto 112.59 94.39 83.59 

Arezzo-Pratovecchio Stia 140.23 98.39 93.62 

Orbetello-Porto S. Stefano 103.77 86.45 94.98 

Arezzo-Fossato di Vico 163.80 113.11 104.14 

Poggibonsi-Colle Val d'Elsa 77.18 89.22 93.65 

Ferrovia Alto Pistoiese / / 134.60 

Montepulciano-Fontago 272.54 / / 

Sant'Ellero-Saltino 262.20 / / 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Per i dati del 1922: Ministero dei Lavori Pubblici, Raccolta di dati statistici relativi 

allôanno 1922 sulle ferrovie concesse allôindustria privata, sulle funicolari, sulle tranvie e sulle linee automobilistiche e 

 
454 Sul tema si veda: L. Bortolotti, G. De Luca, Fascismo e autostrade. Un caso di sintesi: le Firenze-mare, FrancoAngeli, 
Milano, 1994. 
455 F. Paolini, Un paese a quattro ruote. Automobili e societ¨ in Italia, Marsilio, Venezia, 2005, p. 18. Tra il 1920 e il 1935 

il trasporto automobilistico crebbe enormemente, grazie soprattutto al sostegno e alle agevolazioni promosse dal governo 
fascista. Maggi, Storia dei trasporti in Italia, cit., p. 104. 
456 Vi erano inoltre due linee secondarie, la Aulla-Lucca e la Pontedera-Lucca, la cui costruzione era stata rallentata 
durante la guerra. Queste tratte cominciavano a ripopolarsi di lavoratori, ma la necessit¨ di fornire rapidamente 
occupazione alle masse smobilitate impediva lôelaborazione di un programma organico di ricostruzione, causando cos³, 
insieme ad altri fattori, un ulteriore rallentamento dei lavori. La seconda linea citata, infatti, venne inaugurata soltanto nel 

1928, mentre per il completamento del tratto da Monzone a Equi Terme della prima linea si dovette attendere il 1930. 
Tajani, Storia delle ferrovie italiane a cento anni dallôapertura della prima linea, cit., pp. 237-238. 
457 Al 1924 esse raggiungevano un totale di circa 6.556 km, a cui si aggiungevano circa 1.000 km di ferrovie di questo 
tipo gestite direttamente dalle Ferrovie dello Stato. In quellôanno risultavano in esercizio 6.623 km, mentre altri 2.133 km 
erano in costruzione o programmati. In Toscana, le linee secondarie complessive ammontavano a circa 219 km, 
posizionando la regione come la settima per lunghezza totale a livello nazionale. Le sovvenzioni annue liquidate per 

queste ferrovie nella regione erano pari a 1.830.074,75 lire, una cifra che si collocava nella media rispetto alle altre regioni 
del centro e del nord, ma risultava inferiore a quelle erogate nel Sud Italia, in particolare in Basilicata, Calabria, Sicilia, 
Abruzzi e Molise. A. De Stefani, Lôazione dello Stato italiano per le opere pubbliche (1862-1924), Libreria dello Stato, 
Roma, 1925, pp. 219-220. 
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di navigazione interna, cit., pp. 16-17; per i dati del 1924 e del 1927: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici 

relativi allôanno 1927 sulle ferrovie concesse allôindustria privata, cit., pp. 71-78458. 

Nel triennio analizzato, si osserva un generale calo dei coefficienti per la maggior parte delle 

linee considerate. Ad esempio, la Massa MarittimaïFollonica Porto passa da un coefficiente del 

112,59% nel 1922 al 94,39% nel 1924, fino a scendere ulteriormente allô83,59% nel 1927, 

evidenziando un progressivo recupero economico. Analogo miglioramento si riscontra sulla Arezzoï

Pratovecchio Stia, che da una situazione fortemente deficitaria (140,23%) riesce a riportarsi sotto la 

soglia critica nel 1927 (93,62%). Pi½ contenuto, ma comunque significativo, ¯ il miglioramento della 

OrbetelloïPorto S. Stefano, che si stabilizza su valori prossimi al pareggio (da 103,77% a 94,98%). 

La PoggibonsiïColle Val dôElsa, al contrario, mostra un andamento inverso rispetto alle altre 

linee: se nel 1922 presentava un coefficiente gi¨ inferiore al 100% (77,18%), tale indicatore cresce 

negli anni successivi (89,22% nel 1924 e 93,65% nel 1927), segnalando un lento peggioramento della 

sostenibilit¨ economica, pur restando entro limiti gestibili. 

Alcune ferrovie, come la ArezzoïFossato di Vico, partivano da una condizione di grave 

squilibrio economico (163,80% nel 1922), riuscendo solo in parte a migliorare la propria situazione, 

mantenendo comunque coefficienti ancora superiori al 100% nel 1927 (104,14%). 

Particolarmente critici risultano i casi della MontepulcianoïFontago e della SantôElleroï

Saltino, che nel 1922 presentano coefficienti estremamente elevati (rispettivamente 272,54% e 

262,20%) e cessarono lôesercizio negli anni successivi. Infine, la Ferrovia Alto Pistoiese, attivata pi½ 

tardi, mostra gi¨ nel primo anno disponibile (1927) un deficit totale di 331.080 lire e un coefficiente 

molto alto (134,60%), suggerendo difficolt¨ strutturali analoghe alle linee meno efficienti del periodo. 

Nel complesso, lôevidente miglioramento registrato dalla maggior parte delle ferrovie 

secondarie in Toscana tra il 1922 e il 1927 riflette lôeffetto positivo di politiche di contenimento dei 

costi, razionalizzazione del personale e, in alcuni casi, introduzione di tecnologie innovative come le 

automotrici. Tuttavia, tali risultati non erano uniformi: accanto a casi di recupero ï come la Arezzoï

Pratovecchio Stia o la Massa MarittimaïFollonica ï si riscontravano situazioni ancora critiche, come 

la ArezzoïFossato di Vico, o addirittura fallimentari, come la SantôElleroïSaltino e la 

MontepulcianoïFontago, entrambe destinate alla chiusura. 

La prima citata fu una delle prime linee ad essere chiuse in Italia, a causa del forte calo dei 

traffici soprattutto dopo lo spostamento, nel 1913, del Regio Istituto Superiore Forestale a Firenze e 

per le conseguenze della Prima Guerra mondiale459. Al termine del 1923 lôesercizio della ferrovia 

 
458 Dati non disponibili per la ferrovia SantôEllero-Saltino che venne chiusa nel 1924. 
459 F. Ogliari, La ferrovia di S. Ellero, in çTutto treno & Storiaè, vol. 1, n. 4, 1999, p. 63. 
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SantôEllero-Saltino venne sospeso per la seconda volta, dopo la prima interruzione avvenuta nel 1920, 

e il 18 aprile 1924 cess¸ definitivamente460.  

La seconda linea chiusa fu la Montepulciano-Fontago, nonostante fosse stato elaborato poco 

prima un progetto di elettrificazione. Il tracciato e il materiale rotabile di questa ferrovia erano in 

condizioni precarie, e il numero delle corse giornaliere risultava insufficiente rispetto alle esigenze 

del traffico locale461. Questa situazione gener¸ un forte malcontento nella popolazione, che port¸ a 

richiamare lôattenzione del Ministero dei Lavori Pubblici sulla questione. 

Nonostante le intenzioni dellôAmministrazione comunale di ottenere ç[é] le massime 

agevolazioni al fine di porre la Societ¨ in grado di adempiere nel miglior modo agli obblighi 

contrattualiè462, nel 1925 la Societ¨ concessionaria venne dichiarata decaduta dalla concessione, a 

causa dei continui problemi di esercizio e di bilancio. Nel 1926 il Comune prese possesso della 

ferrovia e di tutti i suoi accessori463. Nonostante alcuni lavori effettuati per tentare di ripristinare la 

sicurezza, la linea venne sospesa e chiusa definitivamente il 15 settembre 1927464. Al suo posto venne 

istituita unôautolinea sostitutiva, gestita dalla societ¨ SATA. 

La progressiva affermazione del trasporto automobilistico, in particolare nel settore merci, 

introdusse elementi di vulnerabilit¨ sistemica. Lôautocarro permetteva un servizio ñporta a portaò, 

riducendo i costi di trasbordo e superando i vincoli logistici delle stazioni ferroviarie. Le tariffe 

differenziali per distanza, pensate per incentivare i trasporti a lungo raggio, finivano per penalizzare 

proprio quelle tratte ferroviarie locali che servivano bacini di traffico limitati465. Questo aspetto 

veniva sostenuto da numerosi esponenti politici e ribadito anche nelle discussioni parlamentari. Un 

esempio emblematico ¯ il discorso pronunciato al Senato nel 1930 dallôOnorevole Silvio Benigno 

Crespi, che sottolineava come:  

Una delle massime spese dei trasporti sono i vari trasbordi. Il caricamento, cio¯ il mettere la 

merce sul carretto a trazione animale o sul camion, per portarla alla stazione, poi lo scaricarla, il lasciarla 

giacente in stazione finch® il carro ferroviario ̄ pronto, il caricarla su questo, il lasciarla poi andare a 

destinazione, passando magari prima per un binario morto; lôarrivare alla stazione destinataria, il farvi 

 
460 FENIT, FENIT 1946-1996, Roma, 1996, p. 137. 
461 Sul tema si veda: R. Maramai, La ferrovia Montepulciano citt¨-Fontago. Fatti, personaggi e foto dellôepoca, Editori 
del Grifo, Montepulciano, 1980. 
462 Relazione sulla ferrovia Montepulciano Citt¨-Montepulciano Stazione, ASCM, Faldone 1926, cartella categoria 10 
classe 8, p. 2. 
463 Delibera del Comune di Montepulciano n. 30/5 del 19 aprile 1926, ASCM, Faldone 1926, cartella categoria 10 
fascicolo 20. 
464 FENIT 1946-1996, cit., p. 143. 
465 Tajani, Storia delle ferrovie italiane. A cento anni dallôapertura della prima linea, cit., pp. 245-246.  
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una sosta, il pagare la sosta, il ricaricare la merce sul camion ed infine il portarla sul luogo di consumo 

o comunque di destinazione, costituisce una perdita di tempo e di denaro eccessiva466.  

A ci¸ si aggiungevano le pressioni delle amministrazioni comunali e provinciali, sempre pi½ 

orientate a sostenere la nascente mobilit¨ stradale, percepita come pi½ dinamica ed efficace. Tuttavia, 

almeno fino al 1927, lôimpatto diretto della concorrenza automobilistica sui bilanci ferroviari risultava 

ancora contenuto. I dati mostrano che, in diversi casi, lôefficienza gestionale migliorava nonostante 

la crescita delle autolinee. Lôinversione di tendenza si manifest¸ pi½ chiaramente nella seconda met¨ 

del decennio, come rivelano i coefficienti dôesercizio e i dati di traffico per gli anni 1928ï1930. 

Alcune linee, come la ArezzoïPratovecchio Stia, riuscirono a mantenere valori di sostenibilit¨ 

economica, mentre altre ï ad esempio la SienaïBuonconventoïMonte Antico o la PoggibonsiïColle 

Val dôElsa ï evidenziarono segnali di crisi.  

Tabella 23: Coefficienti dôesercizio delle ferrovie secondarie 1928-1930 (in percentuale) 

Ferrovie 1928 1929 1930 

Arezzo-Pratovecchio Stia 89.21 86.15 85.42 

Massa Marittima-Follonica Porto 96.88 90.43 90.47 

Orbetello-Porto S. Stefano 91.47 81.90 91.34 

Poggibonsi-Colle Val d'Elsa 104.20 97.97 110.13 

Pracchia-S. Marcello Pistoiese-Mammiano 96.90 87.32 87.04 

Arezzo-Fossato di Vico 107 98.50 107.12 

Arezzo-Sinalunga467 / / 85.42 

Siena-Buonconvento-Monte Antico468 344.64 337.84 313.82 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Ministero delle Comunicazioni, Relazione e dati statistici sulle ferrovie concesse 

allôindustria privata per gli anni 1928-1929-1930, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1932, pp. 64-67. 

Parallelamente, i dati sul traffico merci e viaggiatori confermavano lôemergere di dinamiche 

disomogenee: alcune linee mostravano una buona tenuta (Massa MarittimaïFollonica Porto, Arezzoï

Pratovecchio), altre soffrivano un calo della domanda, come la Ferrovia Alto Pistoiese o la 

PoggibonsiïColle Val dôElsa. In diversi casi si trattava di linee ancora ñgiovaniò o poco consolidate, 

 
466 Atti Parlamentari, Senato del Regno, Legislatura XXVIII, Discussioni, Tornata dellô8 marzo 1930, Tipografia del 
Senato, Roma, 1930, p. 1805. 
467 Questa ferrovia venne aperta allôesercizio il 3 settembre del 1930. 
468 Questa ferrovia venne aperta allôesercizio il 27 aprile del 1927. 
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come la ArezzoïSinalunga, che presentavano numeri contenuti e un ruolo ancora in costruzione nel 

sistema locale dei trasporti. 

Tabella 24: Traffico merci delle ferrovie secondarie tra il 1928 e 1930 (tonnellate) 

Ferrovie 1928 1929 1930 

Poggibonsi-Colle Val d'Elsa 41.299 47.437 33.027 

Arezzo-Pratovecchio Stia 59.699 81.921 95.620 

Arezzo-Fossato di Vico 23.159 26.681 27.124 

Arezzo-Sinalunga / / 1.629 

Massa Marittima-Follonica Porto 129.884 183.965 169.667 

Orbetello-Porto S. Stefano 82.426 94.752 88.700 

Ferrovia Alto Pistoiese 23.650 26.814 22.726 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 5.095 6.127 3.839 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Ministero delle Comunicazioni, Relazione e dati statistici sulle ferrovie concesse 

allôindustria privata per gli anni 1928-1929-1930, cit., pp. 154-226. 

Tabella 25: Traffico viaggiatori delle ferrovie secondarie tra il 1928 e il 1930 

Ferrovie 1928 1929 1930 

Poggibonsi-Colle Val d'Elsa 68.852 65.255 59.184 

Arezzo-Pratovecchio Stia 140.188 137.458 119.060 

Arezzo-Fossato di Vico 77.414 78.871 72.517 

Arezzo-Sinalunga / / 24.034 

Massa Marittima-Follonica Porto 28.597 20.934 18.784 

Orbetello-Porto S. Stefano 116.052 136.532 103.349 

Ferrovia Alto Pistoiese 76.938 75.742 72.251 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 26.600 26.454 22.382 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Ministero delle Comunicazioni, Relazione e dati statistici sulle ferrovie concesse 

allôindustria privata per gli anni 1928-1929-1930, cit., pp. 154-226. 

Queste linee arrivavano alla fine degli anni ô20 in condizioni sicuramente migliori rispetto a 

quelle in cui si trovavano al termine della Prima Guerra mondiale. I coefficienti di esercizio e i dati 

sul traffico indicavano un effettivo recupero dalla crisi attraversata e sottolineavano lôimportanza che 
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queste infrastrutture continuavano ad avere per lo sviluppo socioeconomico dei territori in cui erano 

state realizzate. 

Nonostante la chiusura delle ferrovie di Montepulciano e SantôEllero, nel decennio si erano 

aperte nuove linee, come la Arezzo-Sinalunga e la Pracchia-San Marcello-Mammiano, a 

testimonianza dellôinteresse delle comunit¨ locali a mantenere un collegamento ferroviario, 

nonostante la crescente concorrenza del trasporto automobilistico e la diffusione delle autostrade. 

Nel complesso, i dati restituiscono unôimmagine sfaccettata della situazione delle ferrovie 

secondarie in questa fase: mentre alcune linee riuscivano a migliorare la propria efficienza grazie alle 

proprie economie di esercizio, altre continuavano a registrare coefficienti insostenibili. Allo stesso 

tempo, la contrazione della domanda di trasporto passeggeri ï a fronte di una domanda merci pi½ 

resiliente ï indica chiaramente lôemergere della concorrenza del trasporto stradale come fattore 

strutturale di crisi, anche per le tratte che fino a pochi anni prima sembravano essersi stabilizzate. 

In sintesi, il quadro che emerge alla fine del decennio ¯ quello di un equilibrio instabile, in cui 

il settore delle ferrovie secondarie mostrava segni di adattamento e resilienza, ma allo stesso tempo 

esponeva crepe sempre pi½ evidenti di fronte alla pressione crescente del trasporto automobilistico.  

La sopravvivenza di molte linee risultava condizionata non tanto dalla loro funzione 

economica immediata, quanto dalla capacit¨ ï tecnica, politica e istituzionale ï di ridefinire il loro 

ruolo in un sistema di mobilit¨ ormai in rapido mutamento. 

2.4 Ferrocarriles secundarios in Spagna negli anni Venti: autoritarismo tecnico, 

modernizzazione incompiuta e concorrenza modale 

2.4.1 LôEstatuto Ferroviario del 1924 e la pianificazione infrastrutturale del regime 

LôEstatuto Ferroviario del 1924, emanato tramite Real Decreto Ley il 12 luglio, rappresent¸ 

uno degli strumenti normativi pi½ significativi adottati nei primi mesi della dittatura di Primo de 

Rivera469. Esso costituiva una risposta sistemica alle difficolt¨ del settore ferroviario e introduceva 

un nuovo regime concessorio basato su una pi½ stretta partecipazione statale, tanto nella gestione 

quanto nel finanziamento delle imprese ferroviarie. Lo Stato si impegnava, infatti, a contribuire 

finanziariamente alle aziende, a condividere con esse gli utili e a partecipare alle decisioni gestionali, 

assumendo un ruolo di partner industriale con çdiritti superioriè rispetto al passato, ma anche con 

obblighi onerosi470.  

Tale configurazione rafforzava lôintervento pubblico senza per¸ rinunciare alla collaborazione 

con il capitale privato, ritenuta ancora indispensabile per la tenuta e lôespansione della rete. Secondo 

 
469 Olmedo Gaya, Historia legislativa de los ferrocarriles de v²a estrecha, cit., p. 750. 
470 Los ferrocarriles en Espa¶a (1848-1958), Talleres Sucesores de Rivadeneyra, Madrid, 1958, p. 8. 
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diversi studi, lo Statuto del 1924 introduceva criteri sostanzialmente opposti rispetto al precedente 

ordinamento, ponendo lo Stato in una posizione finanziaria delicata:  

[é] le note circostanze, in gran parte dovute alla guerra mondiale e ai conseguenti 

sconvolgimenti in tutti gli ambiti, inducono a modificare il sistema delle concessioni e trasformano lo 

Stato in un partner nella gestione delle ferrovie, con diritti superiori a quelli che aveva in precedenza, 

ma con obblighi onerosi che richiedono sacrifici economici prima che avvenga la reversione471. 

Dal punto di vista operativo, il nuovo provvedimento prevedeva unôingente iniezione di 

capitali pubblici nel sistema ferroviario472: circa 1.600 milioni di pesetas, destinati in gran parte al 

pagamento dei debiti (25%), al materiale rotabile (10%), al Fondo Ferroviario (50%) e, in misura 

minore, alla costruzione di nuove linee (15%)473. Si trattava di una riforma tanto ambiziosa quanto 

fragile, perch® non accompagnata da unôeffettiva modifica strutturale dei meccanismi economici e 

regolatori che avevano storicamente frenato il settore. La misura pi½ innovativa fu probabilmente la 

riduzione della durata delle concessioni da ñperpetueò a 99 anni, introducendo cos³ un limite 

temporale che puntava a favorire una maggiore rotazione e razionalizzazione del sistema 

concessorio474. Le compagnie ferroviarie, pur contrarie a gran parte delle disposizioni, furono 

costrette ad accettare la nuova normativa: chi non aderiva entro tre mesi perdeva il diritto agli aiuti 

pubblici475.  

Questa forma di coercizione regolata evidenzia i tratti autoritari e tecnocratici della dittatura, 

che mirava a superare lôinerzia parlamentare e ad accelerare lôammodernamento infrastrutturale 

attraverso decreti vincolanti. 

Parallelamente, nel marzo 1925, il Consejo Superior de Ferrocarriles approv¸ un Piano 

generale delle ferrovie, che includeva una nuova classificazione funzionale delle linee ï nazionali, 

 
471 Traduzione dellôautore. Asociaci·n General de Transportes por v²a f®rrea, La situaci·n jur²dica de los ferrocarriles, 
Grafica Administrativa Rodr²guez San Pedro, Madrid, 1934, p. 8. 
472 G. Dom®nech Casadevall, C. Gorini Santo, E. Caball® Colom, Los ferroviarios catalanes en las compa¶²as de v²a 
estrecha durante la d®cada de los Treinta. Una visi·n general hasta el final del conflicto, VI Congreso de Historia 
Ferroviaria, Matar·, 25-26-27 octubre 2023, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, p. 3, https://asihf.org/wp-
content/uploads/2023/09/domenech_gorini_caball.pdf, ultimo acceso il 20/01/2025. 
473 D. Cuellar Villar, Razones y maraved²es: una mirada cr²tica a los negocios del ferrocarril en Espa¶a (1844-1943), in 
çHispania Novaè, n. 16, 2018, p. 547. 
474 J. Bermejo Vera, Evoluci·n de la legislaci·n ferroviaria en Espa¶a, in J. Luis Pinar Manas, J. De Fuentes Bardaji, C. 
Zapatero Ponte (a cura di), El futuro del transporte por ferrocarril en Espa¶a: R®gimen jur²dico, Fundaci·n de los 
Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 1997, p. 26. 
475 Con questa nuova legge, unitamente alle precedenti, si registr¸ un periodo di crescita per le linee ferroviarie secondarie 

spagnole, che raggiunsero il loro massimo sviluppo nel 1928, superando i 5.100 km complessivi. L. Ubalde Claver, 
Condicionantes Legales y T®cnicos del Ferrocarril de V²a estrecha a lo largo de su Historia en Espa¶a, III Congreso de 
Historia Ferroviaria, Gij·n, 23-26 settembre 2003, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, p. 8, 
http://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/index.asp, ultimo accesso il 21/01/2025. 

https://asihf.org/wp-content/uploads/2023/09/domenech_gorini_caball.pdf
https://asihf.org/wp-content/uploads/2023/09/domenech_gorini_caball.pdf
http://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/index.asp
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regionali e locali ï indipendentemente dallo scartamento476. Il piano contemplava lôampliamento 

della rete, il miglioramento delle tratte esistenti, lôelettrificazione e il rinnovo del materiale rotabile477.  

Nei piani della dittatura di Primo de Rivera era prevista la costruzione di un gran numero di 

chilometri di ferrovie, suddivisi per categoria: 3.176 km di linee di interesse generale, 4.089 km di 

linee di interesse regionale e 1.887 km di linee di interesse locale. Oltre a queste nuove costruzioni, 

erano programmati anche miglioramenti delle elettrificazioni, il rinnovo del materiale rotabile e il 

raddoppio di alcuni tratti di binario. Gli investimenti previsti ammontavano a circa 2.600 milioni di 

pesetas, ma in realt¨ ne furono utilizzati solo 349 milioni478: un chiaro segnale dello scarto tra 

programmazione e attuazione, tra retorica della modernizzazione e realt¨ esecutiva. 

Infine, ¯ rilevante sottolineare il tentativo, poi fallito, di abolire il sistema concessorio come 

norma generale e di eliminare le garanzie dôinteresse a favore delle imprese: una proposta avanzata 

dallo stesso Consejo ma respinta per timore di destabilizzare il fragile equilibrio finanziario delle 

compagnie. 

Tabella 26: Estensione delle ferrovie spagnole de v²a ancha e de v²a estrecha dal 1915 al 1930 (Km) 

Anno Ferrovie de v²a Ancha Ferrovie de v²a estrecha Totale 

1915 11.424 4.247 15.671 

1920 11.445 4.644 16.089 

1925 11.543 4.997 16.540 

1930 12.030 5.248 17.278 

Elaborazione dellôautore. Fonte: elaborazione dellôautore da: G. Tortella, C. E. N¼¶ez, El desarrollo de la Espa¶a 

contempor§nea. Historia econ·mica de los siglos XIX y XX, Alianza, Madrid, 2018, p. 167. 

Lôanalisi dei dati riportati nella tabella 26 relativa allôestensione delle ferrovie spagnole tra il 

1915 e il 1930 evidenzia una crescita costante, sebbene moderata, del sistema ferroviario nazionale, 

sia per quanto riguarda le linee principali a scartamento largo (v²a ancha), sia per quelle secondarie a 

scartamento ridotto (v²a estrecha). In particolare, le ferrovie de v²a ancha aumentarono di 606 km 

nellôarco di quindici anni (passando da 11.424 km a 12.030 km), mentre le linee secondarie crebbero 

di 1.001 km (da 4.247 km a 5.248 km), raggiungendo la loro massima estensione proprio nel 1930.  

 
476 Abriendo una informaci·n p¼blica para presentar oh ser naciones al anteproyecto del Plan general de Ferrocarriles, 
redactado por la Secci·n de Planos y Proyectos del Consejo Superior de Ferrocarriles, in çGaceta de Madridè, n. 72, 13 

marzo 1925, p. 1321. 
477 Anteproyecto de plan general de ferrocarriles, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2426, 1925, p. 143. 
478 F. Al²a Miranda, La dictadura de Primo de Rivera (1923-1930). Paradojas y contradicciones del nuevo r®gimen, 
Catarata, Madrid, 2023, p. 126. 
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Durante gli anni della dittatura si registr¸ quindi un aumento del chilometraggio delle linee 

ferroviarie, ma questo incremento fu molto inferiore alle previsioni iniziali: dal 1920 al 1930 furono 

costruiti solo 604 km di ferrovie a scartamento ridotto (v²a estrecha) e, considerando anche le linee a 

scartamento largo (v²a ancha), il totale arriv¸ a soli 1.189 km. 

Questo dato conferma come, nonostante le difficolt¨ economiche e politiche del primo 

dopoguerra e la crescente competizione da parte del trasporto stradale, la rete delle ferrovie secondarie 

spagnole continu¸ ad espandersi durante gli anni Venti. Ci¸ fu reso possibile anche grazie agli 

interventi normativi introdotti con lo Statuto Ferroviario del 1924, che favor³ lôiniezione di capitali 

pubblici nel sistema ferroviario e incentiv¸ la costruzione di nuove linee, in particolare quelle 

classificate come di interesse locale o regionale. 

In sintesi, lôEstatuto del 1924 fu uno strumento chiave nella strategia di intervento 

infrastrutturale della dittatura, segnando un momento di centralizzazione tecnica e politica. Tuttavia, 

i limiti attuativi, le resistenze delle compagnie e la discontinuit¨ tra pianificazione e investimenti 

effettivi impedirono il pieno dispiegarsi del suo potenziale riformatore. 

2.4.2 Elettrificazione, progetti incompiuti e sviluppo selettivo delle reti 

 Le ferrovie secondarie spagnole vissero in questo periodo una fase di crescita modesta ma 

significativa, che trovava fondamento nei provvedimenti normativi e finanziari introdotti dal regime 

di Primo de Rivera. Tuttavia, tale crescita risult¸ ben al di sotto delle previsioni iniziali del piano 

governativo, che prevedeva la costruzione di oltre 9.000 km di nuove linee: solo 604 km di ferrovie 

a scartamento ridotto furono effettivamente realizzati tra il 1920 e il 1930, segno di unôespansione 

selettiva e discontinua. 

In risposta alla grave crisi energetica seguita alla Prima guerra mondiale e al blocco delle 

importazioni di carbone, il governo e diverse imprese locali avviarono progetti di elettrificazione volti 

a ridurre i costi operativi e migliorare la produttivit¨ del sistema ferroviario. Questi esperimenti 

avevano lo scopo di superare simili crisi energetiche, sfruttare le abbondanti risorse idriche del 

territorio479, migliorare la produttivit¨ e ridurre i costi operativi480.  

Inoltre, erano considerati fondamentali per sostenere lo sviluppo delle linee secondarie e per 

colmare il divario causato dallôinsufficiente capacit¨ di trasporto della rete ferroviaria spagnola, 

evidente fin dai primi anni del dopoguerra481. Vari studi sottolineavano infatti lôimportanza della rete 

secondaria non solo per potenziare il traffico locale, ma anche per migliorare complessivamente 

 
479 J. Olaizola Elordi, La tracci·n el®ctrica en la v²a estrecha espa¶ola (1902-2003), cit., p. 837. 
480 E. Gonz§lez Calleja, La Espa¶a de Primo de Rivera. La modernizaci·n autoritaria, 1923-1930, Alianza, Madrid, 
2005, p. 226. 
481 J. Luis Valent² y Dorda, Electrificaciones de ferrocarriles, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2284, 1919, p. 
318. 
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lôefficienza della rete principale, confermando cos³ la necessit¨ di proseguire la costruzione di queste 

linee482. 

Alcune esperienze concrete segnarono questo tentativo di modernizzazione: la linea elettrica 

L®rezïPontevedraïMar²n, inaugurata nel 1924483, rispondeva alle esigenze di mobilit¨ legate alla 

nascente base navale e al turismo estivo484; la TortosaïLa Cava, entrata in funzione nel 1926485, fu 

progettata per servire le coltivazioni di riso del delta dellôEbro486; mentre il tram VigoïBayonaï

Gondomar487, attivato nel settembre dello stesso anno488, si rivolgeva soprattutto al trasporto dei 

villeggianti lungo la costa galiziana489. In tutti questi casi, lôelettrificazione fu concepita come 

soluzione locale a problemi specifici, pi½ che come una strategia sistemica per il comparto ferroviario. 

Quindi, mentre in Catalogna negli anni Venti lôampliamento della rete ferroviaria era dominato 

dalle ferrovie a scartamento ridotto spagnolo490, in Galizia il panorama infrastrutturale era 

caratterizzato principalmente dalla costruzione di tramvie elettriche, pi½ adatte al territorio e alle 

specifiche esigenze di trasporto della regione. 

Parallelamente, numerosi progetti infrastrutturali rimasero incompiuti, a testimonianza dei 

limiti strutturali della pianificazione. In Galizia, la tranvia LugoïRibadeo, richiesta fin dal 1907, non 

super¸ mai la fase di picchettamento491. In Catalogna, il prolungamento della linea ReusïSalou verso 

 
482 M. Aguilar, Utilidad de los ferrocarriles secundarios, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2401, 1924, pp. 101-
104. 
483 La concessione per la costruzione e la gestione della linea venne affidata nel 1922 alla Sociedad Tranv²as El®ctricos 
de Pontevedra, che inizi¸ i lavori nello stesso anno. La linea entr¸ in servizio ufficialmente il 18 dicembre 1924. J. 
Alberich Gonz§lez, Los tranv²as y trolebuses de Galicia, cit., p. 49. 
484 Expediente de concesi·n de un tranv²a el®ctrico en Pontevedra, AGA, Fondo Obras Publicas, Faldone 25/28632. 
485 Proyecto de Ley remitido por el Congreso de Sres. Diputados autorizando la concesi·n, sin subvenci·n del Estado, de 
un ferrocarril el®ctrico de Tortosa a la Cava, Diario de las Sesiones de Cortes, Senado, Ap®ndice ¼nico al n¼m. 85, 28 

octubre 1921, p. 1777; J. Mart³-Henneberg, El proyecto de una red integrada de ferrocarriles secundarios en Catalu¶a 
(1885-1931), in H. Capel, P. Linteau (a cura di), Barcelona-Montreal. Desarrollo Urbano Comparado, Universidad de 
Barcelona, Barcellona, 1998, p. 135. 
486 Per quanto riguarda la trazione, si prevedeva lôutilizzo dellôenergia fornita dalla Sociedad An·nima Riesgos y Fuerza 
del Ebro. La Commissione permanente per le Opere Pubbliche approv¸ quindi il progetto di questa ferrovia, lunga 25,713 
km. La concessione definitiva venne concessa con il Real Orden del 23 ottobre 1924, per una durata di 99 anni. Nonostante 

lôassenza di sovvenzioni statali, la linea venne dichiarata di pubblica utilit¨. Dictamen de la Comisi·n Permanente de 
Obras Publicas acerca del Proyecto de Ley autorizando al Gobierno para otorgar la concesi·n de un ferrocarril el®ctrico 
de Tortosa a La Cava, Diario de la Sesiones de Cortes, Senado, Ap®ndice 5 al n¼m. 70, 8 julio 1922, p. 1598; C. Salmer·n 
I Bosch, El tren del Delta de lôEbre. Historia del ferrocarril Tortosa-La Cava, cit., p. 18. 
487 Los tranv²as de Vigo, in çCentro Gallegoè, Anno VII, n. 99, 1925, p. 8. 
488 La linea si estendeva per un totale di 16,853 km. Escritura de Concesi·n de un tranv²a el®ctrico de La Ramallosa a 

Bayona y Gondomar, Archivo Hist·rico Municipal de Vigo (da adesso AHMV), Faldone UI_679_27_1; Proyecto de 
ferrocarril el®ctrico secundario de Vigo a La Ramallosa 1923, AHFFFE, Faldone M 0004 0030. 
489 Il progetto era rimasto praticamente bloccato a causa della Prima guerra mondiale, ma una volta terminato il conflitto 
riprese slancio grazie allôinfluenza decisiva della Commissione pro-ferrovia della Val Minor e di Juli§n Valverde P®rez. 
Oltre al trasporto di merci e bestiame, la linea era destinata principalmente al trasporto dei viaggiatori verso le localit¨ 
balneari, dove il turismo iniziava a svilupparsi intensamente. J. Antonio G·mez, Galicia. Heterogeneidad y 

descoordinaci·n, cit., p. 54.  
490 Viajeros, in çCorreo de Galiciaè, anno XIV, n. 727, 1920, p. 5. Sul tema si veda anche: C. Salmer·n I Bosch, Els trens 
de Catalunya, Terminus, Barcellona, 1988-1992, 17 vols. 
491 Ferrocarriles ï Concesi·n y construcci·n, in çGaceta de Madridè, Anno CCXLVI, Tomo I, n. 19, 1907, p. 229. 
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Tarragona, pur approvato e pubblicato sulla Gazzetta ufficiale nel 1927, non fu realizzato492, come 

anche i tentativi di estensione e potenziamento della linea MonistrolïMontserrat493. Questi fallimenti, 

dovuti a ostacoli economici e alla mancata attuazione delle convenzioni, riflettono lôassenza di un 

reale coordinamento tra centro e periferie, e lôincapacit¨ delle compagnie di sostenere gli investimenti 

richiesti. 

La geografia della crescita ferroviaria, perci¸, fu tuttôaltro che omogenea. Catalogna e Galizia 

rappresentarono due casi emblematici: la prima si caratterizz¸ per lôespansione delle linee a 

scartamento ridotto, la seconda per la diffusione di tramvie elettriche pi½ leggere e flessibili.  

Entrambe, tuttavia, si trovarono costrette a confrontarsi con lôirruzione della motorizzazione 

e con lôevidente incapacit¨ del sistema ferroviario di coprire in modo efficace i nuovi bisogni di 

mobilit¨. Il discorso sulla modernizzazione, pur reiterato nei documenti e nelle intenzioni, si infranse 

cos³ contro la realt¨ di un sistema ancora largamente frammentato, in cui la costruzione di nuove linee 

era spesso affidata allôiniziativa locale e raramente supportata da una strategia nazionale coerente. 

2.4.3 Concorrenza automobilistica e nuove sfide normative 

Negli anni Venti, la rapida espansione del trasporto automobilistico in Spagna impose alle 

ferrovie secondarie di confrontarsi con una concorrenza sempre pi½ incisiva494. Lôincremento della 

rete stradale, unito alla progressiva diffusione di servizi automobilistici regolari, minava la capacit¨ 

delle linee ferroviarie locali di mantenere quote significative di traffico passeggeri e merci495.  

 
492 Venne firmata una Convenzione il 15 luglio 1927 tra la Compa¶²a Reusense de Tranv²as, il Banco de Reus e la 
Compa¶²a Ib®rica de Ferrocarriles y Tranv²as. Con questa si prevedevano tre innovazioni principali: la trasformazione 
del sistema di trazione della ferrovia, un prolungamento verso le zone interne di Reus e la realizzazione di una nuova 

linea di collegamento verso Tarragona, passando per Vila-Seca de Solcina. Tuttavia, a causa soprattutto della crisi 
economica del 1929, tali progetti non furono mai realizzati. Alcaide Gonz§lez, La v²a estrecha en Catalu¶a: Industria, 
Ocio y Servicio P¼blico, cit., p. 350; Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 30; 
Direcci·n General de Ferrocarriles y Tranv²as, in çGaceta de los Caminos de Hierroè, Anno LXXII, n. 3.527, 1927, p. 
348; Anunciando haber sido solicitado por la Compa¶²a Reusense de Tranv²as la concesi·n de un ferrocarril secundario, 
sin garant²a de inter®s por el Estado, que partiendo del kil·metro 4.41149 del ferrocarril de Reus a Salou y pasando por 

Vitas cea de Solsina y la Canonja termin® en Tarragona, in çGaceta de Madridè, Anno CCLXVI, Tomo III, n. 268, 1927, 
p. 1712. 
493 La sua societ¨ concessionaria, la Sociedad de Ferrocarriles de Monta¶a a Grandes Pendientes, elabor¸ diversi progetti 
per il suo prolungamento e per lôelettrificazione. Tuttavia, a causa del mancato accordo per una convenzione con 
lôAsamblea Mon§stica e delle difficili condizioni economiche ð determinate principalmente dalle conseguenze della 
guerra e dalla crescente concorrenza del trasporto automobilistico ð tali piani rimasero incompiuti. Alcaide Gonz§lez, 

La v²a estrecha en Catalu¶a: Industria, Ocio y Servicio P¼blico, cit., p. 332. 
494 Tra il 1924 e il 1927 furono condotti diversi studi in tal senso, soprattutto anche a causa della crescente concorrenza 
rappresentata dal trasporto automobilistico. Sul tema: Carreteras o ferrocarriles?, in çMadrid Cient²ficoè, Anno XXXII, 
n. 1.141, 1925, pp. 193-196; El problema nacional de los transportes mirando al porvenir, in çMadrid Cient²ficoè, Anno 
XXXII, n. 1.150, 1925, pp. 341-342; B. Vives, Los transportes mec§nicos por carretera, Vicente Rico, Madrid, 1925; R. 
Arango, El ferrocarril y la carretera, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2.445, 1926, pp. 56-58; L. Bol²n, La 

lucha entre el tren y el autom·vil, in çMadrid Cient²ficoè, Anno XXXIV, n. 1.197, 1926, pp. 327-328. 
495 Durante il decennio degli anni Venti si registr¸ un significativo potenziamento della rete stradale spagnola, con un 
incremento di oltre 30.000 chilometri: si pass¸ dai 63.729 km rilevati nel 1917 ai 77.418 km del 1925, fino a raggiungere 
gli 89.592 km nel 1931. A. G·mez Mendoza, E. San Rom§n, Transportes y comunicaciones, cit., p. 553. 
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Il 5 agosto 1914 venne approvato, tramite Real Orden, un Piano generale per la costruzione 

di nuove strade, che prevedeva la realizzazione di numerosi chilometri suddivisi in due categorie: 

circa 13.000 km considerati urgenti e circa 11.000 km classificati come necessari. Al termine del 1916 

erano in costruzione circa 4.000 km di strade, mentre altri 1.700 km erano stati messi allôasta per 

lôappalto496. Parallelamente, il numero di veicoli immatricolati registr¸ una crescita significativa, 

passando dalle 1.795 unit¨ del 1900 a 21.639 nel 1917497. 

Lo Stato spagnolo stava dunque iniziando a investire significativamente nelle infrastrutture 

stradali e nel settore automobilistico, che progressivamente si trasformava in una seria minaccia per 

le ferrovie secondarie. Come sottolinea Jos® Luis Hern§ndez Marco, lôaumento rapido della 

motorizzazione in Spagna, confrontato con i ricavi delle compagnie ferroviarie derivanti dal trasporto 

di merci e passeggeri, cominci¸ a manifestare i suoi effetti gi¨ a partire dal 1921. Nel 1930, la capacit¨ 

operativa del trasporto su strada aveva raggiunto un livello paragonabile a quello che si sarebbe 

registrato solo a met¨ degli anni Cinquanta498. 

In questo contesto, una delle questioni pi½ urgenti riguardava la sicurezza e la gestione dei 

passaggi a livello, punti critici di intersezione tra ferrovia e strada che comportavano costi elevati per 

le imprese ferroviarie, a causa dellôobbligo di mantenere personale addetto alla sorveglianza.  

Lôapproccio pi½ sostenibile, dal punto di vista operativo ed economico, fu individuato nella 

progressiva soppressione dei passaggi a livello. Le barriere ferroviarie venivano spesso individuate 

come fattori di rischio: da un lato, gli automobilisti non riuscivano sempre a decelerare in tempo utile 

per evitare la collisione; dallôaltro, in pi½ di unôoccasione, la chiusura improvvisa delle sbarre durante 

il transito dei veicoli causava il loro intrappolamento sui binari, con il conseguente pericolo di impatto 

con i convogli ferroviari. In risposta a tali criticit¨, alcune compagnie ferroviarie optarono per la 

progressiva rimozione delle barriere fisiche, sostituendole con appositi segnali visivi o acustici, nel 

tentativo di ridurre i rischi e adeguare la segnaletica allôevoluzione della mobilit¨ su strada499. 

Tuttavia, la gestione dei passaggi a livello comportava la necessit¨ di impiegare un numero 

significativo di agenti incaricati della loro sorveglianza, con conseguenti costi elevati per le imprese 

ferroviarie. In tale contesto, la soluzione che appariva pi½ sostenibile dal punto di vista economico e 

gestionale era quella della loro progressiva soppressione. 

 
496 M. Mu¶oz Rubio, P. Pablo Ortu¶ez Goicolea, Los transportes y las comunicaciones en la Espa¶a de la primera 
modernidad, in A. Gonz§lez Enciso, J. Manuel Mates Barco (a cura di), Historia econ·mica de Espa¶a, Ariel, Barcellona, 
2013, p. 567.  
497 G·mez Mendoza, Ferrocarril, industria y mercado en la modernizaci·n de Espa¶a, cit., p. 305. 
498 J. Luis Hern§ndez Marco, Las primeras reacciones de las compa¶²as ferroviarias espa¶olas al inicio de la competencia 
automovil²stica antes de la guerra civil, in çRevista de Historia Econ·micaè, Anno XX, n. 2, 2002, p. 339. 
499 J. Maria de Paul, Se¶ales en los pasos a nivel, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2419, 1924, p. 436. 
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Gi¨ nei primi anni Venti alcune compagnie, specialmente in Catalogna, intrapresero interventi 

di eliminazione: emblematico il caso della linea ValenciaïTarragona, dove nel 1922 si procedette alla 

rimozione di numerosi attraversamenti a raso. Lôobiettivo era duplice: ridurre le spese di gestione e 

migliorare la fluidit¨ della circolazione automobilistica, in un quadro di traffico su gomma in costante 

crescita500. 

Il tema trov¸ riconoscimento normativo con il Real Decreto del 22 giugno 1928, che stabil³ 

criteri per la soppressione dei passaggi a livello a basso utilizzo e per quelli con buona visibilit¨ 

(almeno cinque metri di distanza libera rispetto al binario pi½ vicino). Nei casi in cui la barriera fosse 

rimossa, era prevista lôinstallazione di segnali di avvertimento per gli utenti della strada. Sebbene il 

provvedimento sembrasse introdurre un cambiamento significativo, in realt¨ recepiva pratiche gi¨ 

avviate autonomamente da molte compagnie e si configurava pi½ come un tentativo di uniformare 

regolamenti esistenti che come una riforma strutturale501.  

Tuttavia, ¯ opportuno sottolineare come tale misura normativa non rappresentasse una vera e 

propria svolta rispetto agli interventi gi¨ attuati, in forma autonoma, da numerose compagnie 

ferroviarie. Le disposizioni del decreto, infatti, recepivano in larga parte pratiche gi¨ consolidate, 

risultando pi½ un tentativo di uniformare e formalizzare interventi preesistenti che una riforma 

strutturale. Di conseguenza, la situazione complessiva in materia di sicurezza e regolamentazione dei 

passaggi a livello non sub³ cambiamenti sostanziali almeno fino all'inizio degli anni Trenta. 

La competizione tra ferrovia e trasporto automobilistico spinse il governo ad adottare ulteriori 

misure502. Con il Real Decreto del 22 febbraio 1929 si sanc³ ufficialmente il principio di 

complementarit¨ tra i due sistemi, stabilendo che le imprese ferroviarie avessero diritto di prelazione 

nelle gare per concessioni di servizi automobilistici solo se tali attivit¨ risultassero integrate con la 

ferrovia o apportassero benefici di riconosciuta utilit¨ pubblica503.  

Nelle intenzioni, il decreto mirava a favorire forme di coordinamento modale e a limitare la 

sottrazione di traffico da parte del trasporto su gomma504. Nella pratica, per¸, si rivel¸ poco incisivo: 

 
500 Ley sobre supresi·n de pasos a nivel de 17 de agosto de 1922, AHFFFE, Faldone S 0143 0114, cartella S 131/33. 
501 Los pasos a novel de los ferrocarriles, in çBarcelona Atracci·nè, n. 218, marzo 1929, pp. 73-75. 
502 Si assistette a una marcata crescita del parco automobilistico nazionale in questi anni, i cui dati evidenziano un processo 
di moltiplicazione progressiva. Nel 1925 il numero complessivo di autoveicoli in circolazione ammontava a 112.660 
unit¨, cifra che continu¸ a crescere rapidamente negli anni successivi, fino a raggiungere le 238.613 unit¨ totali nel 1929. 

Tali dinamiche testimoniano lôespansione del trasporto su gomma e lôemergere di una mobilit¨ automobilistica sempre 
pi½ capillare e competitiva nei confronti di tutto il sistema ferroviario spagnolo. Datos estad²sticos sobre matriculaciones 
en Espa¶a 1900-1960, Biblioteca DGT, Ministerio del Interior, https://www.dgt.es/export/sites/web-
DGT/.galerias/Borrar/Datos-estadisticos-sobre-matriculaciones-en-Espana-1900-1960.pdf, ultimo accesso il 27/01/2025, 
p. 4. 
503 A. Olmedo Gaya, La igualaci·n y armonizaci·n de las condiciones de competencia de los transportes terrestres, II 

Congreso de Historia Ferroviaria, 7-9 de febrero de 2009, Aranjuez, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, p. 3, 
https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Aranjuez2001/pdf/41.pdf, ultimo accesso il 24/01/2025. 
504 J. Mar²a Coronado Tordesillas et Al., El transporte regular de viajeros por carretera en Espa¶a, 1924-1936. 
Ordenaci·n legislativa y an§lisis del sector, in çRevista de Historia Industrialè, Anno XXII, n. 52, 2013, pp. 116-117. 

https://www.dgt.es/export/sites/web-DGT/.galerias/Borrar/Datos-estadisticos-sobre-matriculaciones-en-Espana-1900-1960.pdf
https://www.dgt.es/export/sites/web-DGT/.galerias/Borrar/Datos-estadisticos-sobre-matriculaciones-en-Espana-1900-1960.pdf
https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Aranjuez2001/pdf/41.pdf
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mancavano strumenti operativi per imporre lôintegrazione e per riequilibrare le condizioni 

concorrenziali. Le compagnie ferroviarie continuarono a denunciare la perdita di utenza, mentre il 

settore automobilistico consolidava le proprie posizioni grazie alla maggiore flessibilit¨ e alla 

capillarit¨ del servizio. 

 In sintesi, le norme degli ultimi anni del decennio rappresentarono pi½ un adeguamento alle 

tendenze in atto che una risposta strategica. Lôespansione del trasporto automobilistico, sostenuta da 

una rete stradale in rapido potenziamento e da unôofferta di servizi flessibile e competitiva, si impose 

come fattore strutturale, erodendo progressivamente il bacino di utenza delle ferrovie secondarie.  

Il decennio si chiuse cos³ con un equilibrio instabile: da un lato, la ferrovia cercava di 

preservare il proprio ruolo attraverso interventi di sicurezza e tentativi di coordinamento normativo; 

dallôaltro, la strada avanzava come infrastruttura simbolo di modernit¨ e libert¨ di movimento. Questo 

dualismo non solo condizion¸ le strategie operative delle compagnie, ma prepar¸ anche il terreno alle 

trasformazioni radicali che, con la crisi economica di fine decennio, avrebbero aperto la strada a un 

progressivo ridimensionamento della gestione privata e a un pi½ marcato intervento statale. 

2.4.4 Crisi economica, disparit¨ gestionali e avvio della transizione pubblica 

 Lôanalisi dei coefficienti dôesercizio delle principali ferrovie secondarie spagnole tra il 1924 e 

il 1929 riportato nella tabella 27 evidenzia profonde disparit¨ gestionali e finanziarie, con situazioni 

economiche estremamente eterogenee. Alcune linee, come la GuardiolaïCastellar de NôHug e la 

MonistrolïMontserrat, mantennero valori ampiamente inferiori alla soglia del 100%, segnalando un 

equilibrio economico soddisfacente e una gestione contenuta dei costi.  

Altre, invece, versavano in condizioni critiche: la VillaodridïRibadeo super¸ gi¨ a met¨ anni 

Venti coefficienti del 180% e del 230%, indice di squilibri strutturali insostenibili. La ReusïSalou 

presentava una situazione intermedia, con valori oscillanti tra il 95% e il 100%, mentre la VigoïLa 

Ramallosa pass¸ in pochi anni da un coefficiente favorevole (47,15) a oltre il 120%, segnalando un 

rapido peggioramento, probabilmente legato allôaumento dei costi o alla riduzione del traffico. 
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Tabella 27: Coefficienti dôesercizio delle ferrovie secondarie spagnole dal 1924 al 1929 (in percentuale) 

Ferrovie 1924 1925 1926 1927 1928 1929 

Vigo-La Ramallosa505 / / 47,15 108,79 109,15 124,46 

Villaodrid-Ribadeo 182,65 230,70 / / / / 

Reus-Salou 98,78 99,46 93,87 95,67 97,94 100,74 

Guardiola-Castellar de N'Hug 62,94 71,81 67,51 63,56 63,23 63,55 

Monistrol-Montserrat 51,41 57,54 67,51 66,07 70,29 / 

Palam·s-Gerona-Banyoles / / 93,72 89,73 / / 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Alberich Gonz§lez, Los tranv²as y trolebuses de Galicia, cit., p. 445; Tranv²as El®ctricos 

de Vigo, Memoria presentada a los Accionistas por el Consejo de Administraci·n ejercicio de 1939, Editorial P.P.K.O., 

Vigo, 1940, p. 17; Sociedad Minera de Villaodrid, Memoria que el Consejo de administraci·n presenta a la Junta General 

de Accionistas convocada para el d²a 23 de mayo de 1925, Imprenta de Emeterio Verdes, Bilbao, 1925, AHPL, Colecci·n 

Mart²nez Longueira, signatura 1-4-25, pp. 21-22; Sociedad Minera de Villaodrid, Memoria que el Consejo de 

administraci·n presenta a la Junta General de Accionistas convocada para el d²a 10 de junio de 1926, Imprenta de 

Emeterio Verdes, Bilbao, 1926, AHPL, Colecci·n Mart²nez Longueira, signatura 1-4-26, pp. 21-22; Salmer·n I Bosch, 

El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, cit., p. 169; Salmer·n I Bosch, El 

tren de Montserrat. Historia del cremallera Monistrol-Montserrat, cit., p. 214; Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. 

Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 192; Salmer·n I Bosch, El tramv²a del Baix Empord¨. Historia del ferrocarril 

Palam·s-Girona-Banyoles, cit., p. 172506. 

Le difficolt¨ risultavano particolarmente acute in Galizia, dove le linee secondarie mostravano 

costantemente coefficienti oltre il 100%, mentre in Catalogna il quadro era meno allarmante. Non 

tutte le linee, tuttavia, stavano risentendo di questôultima problematica. La linea tra Girona e 

Banyoles, infatti, sembrava riuscire a prevalere sulla concorrenza esercitata dal trasporto stradale.  

Ne ¯ prova la richiesta presentata dalla compagnia di autolinee TEISA per la soppressione del 

servizio ferroviario, motivata dalla concorrenza diretta dovuta alla vicinanza del tracciato ferroviario 

alla rete stradale, che stava determinando una significativa riduzione della propria utenza507. La 

richiesta non fu accolta e l'esercizio ferroviario prosegu³ regolarmente almeno fino al decennio 

successivo. Inoltre, nel 1921 furono avviati i primi progetti di prolungamento della linea ferroviaria 

tra Girona e Banyoles, che portarono allôinaugurazione del nuovo tratto nel 1928.  

 
505 Questa tramvia veniva inaugurata il 3 settembre 1926. 
506 Non si dispone di dati per la Villaodrid-Ribadeo (1926-1929), per la Palam·s-Gerona-Banyoles (1924-1925 e 1928-
1929) e per la Monistrol-Montserrat (1929).  
507 Salmer·n I Bosch, El tramv²a del Baix Empord¨. Historia del ferrocarril Palam·s-Girona-Banyoles, cit., p. 25. 
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Nel corso della seconda met¨ degli anni Venti, la difficile congiuntura economica e le 

persistenti criticit¨ gestionali che affliggevano numerose ferrovie secondarie spagnole non 

determinarono, se non in rarissimi casi, un ridimensionamento del personale impiegato: le compagnie 

mantennero sostanzialmente invariati gli organici, segno che la contrazione del lavoro non 

rappresentava una leva di risparmio praticabile senza compromettere lôoperativit¨ minima delle linee. 

Le compagnie ferroviarie operanti sulle linee GuardiolaïCastellar de NôHug e ReusïSalou 

mantennero inalterati i propri organici tra il 1924 e il 1929, mentre la MonistrolïMontserrat 

procedette unicamente a due licenziamenti nel 1925, riducendo il proprio personale da 39 a 37 

unit¨508. Tale tendenza sembrerebbe suggerire lôimpossibilit¨, pi½ che la volont¨, di procedere a 

manovre di contenimento dei costi attraverso la riduzione del personale, in ragione delle gi¨ precarie 

condizioni di esercizio e delle difficolt¨ di garantire un livello minimo di funzionalit¨. 

Questa situazione riflette in modo emblematico lôefficacia limitata dei provvedimenti 

normativi adottati sino a quel momento, i quali non riuscirono a invertire le tendenze strutturalmente 

negative che affliggevano il comparto ferroviario secondario. Proprio in risposta al fallimento parziale 

delle riforme precedenti, il governo spagnolo istitu³ con il Real Decreto-Ley del 3 luglio 1926 lôEnte 

Explotaci·n de los Ferrocarriles por el Estado (EFE). Questôultimo, operando sotto la supervisione 

del Ministerio de Fomento, fu incaricato della gestione diretta delle linee ferroviarie statali nei casi 

di abbandono, revoca o decadenza delle concessioni, nonch® della gestione delle linee costruite 

direttamente dallo Stato509. 

La nascita dellôEFE costitu³ uno dei primi segnali concreti di una transizione verso modelli di 

gestione pubblica del trasporto ferroviario in Spagna, ponendo le basi per un processo graduale di 

nazionalizzazione. Tuttavia, le difficolt¨ sistemiche del settore continuarono ad acuirsi, e con la crisi 

del 1929 si apr³ una nuova fase contrassegnata da una drastica contrazione delle entrate e da un 

sensibile incremento dei costi di esercizio. Tale contesto avrebbe segnato lôinizio di un periodo di 

crisi profonda, dal quale molte delle ferrovie secondarie spagnole non riuscirono pi½ a risollevarsi. 

Sul piano comparativo, lôevoluzione delle ferrovie secondarie negli anni Venti mostra in 

entrambi i Paesi una tensione costante tra ambizioni modernizzatrici e vincoli strutturali. 

In Italia, il primo fascismo promosse unôazione di razionalizzazione e contenimento dei costi, con 

investimenti selettivi e sperimentazioni tecnologiche ï come le littorine e i primi progetti di 

elettrificazione ï che miravano a garantire lôefficienza del servizio senza unôespansione significativa 

della rete. In Spagna, la dittatura di Primo de Rivera avvi¸ una riforma sistematica del quadro 

 
508 Rispettivamente 58 agenti ferroviari per la linea di Guardiola e 40 per la strada ferrata di Reus. D. Enrique de la Torre, 
Anuario de los Ferrocarriles Espa¶oles, Imprenta de Jos® Huelves, Madrid, 1924, pp. 187-190; D. Enrique de la Torre, 
Anuario de los Ferrocarriles Espa¶oles, Imprenta de Jos® Huelves, Madrid, 1925, pp. 191-192 e 209. 
509 Olmedo Gaya, Historia legislativa de los ferrocarriles de v²a estrecha, cit., p. 750. 



158 

 

concessorio con lo Statuto Ferroviario del 1924, sostenuta da ingenti finanziamenti pubblici e da piani 

infrastrutturali ambiziosi, che per¸ rimasero in larga parte incompiuti. 

Nonostante le differenze negli strumenti adottati ï centralismo dirigista e razionalizzazione 

operativa in Italia, iniezione di capitali e pianificazione espansiva in Spagna ï i due modelli 

condivisero esiti parziali e un crescente scarto tra obiettivi dichiarati e risultati effettivi. In entrambi 

i contesti, la concorrenza automobilistica erose progressivamente quote di traffico e min¸ la 

sostenibilit¨ economica di molte linee, accentuando le disparit¨ territoriali e gestionali. La crisi del 

1929, infine, rappresent¸ un punto di svolta comune: in Italia determin¸ una pi½ netta selezione delle 

linee da mantenere in esercizio, mentre in Spagna acceler¸ il ricorso alla gestione pubblica tramite 

lôEFE, aprendo la strada a forme embrionali di nazionalizzazione. 

Questi sviluppi segnano la transizione verso un nuovo scenario, in cui le ferrovie secondarie 

affrontarono il decennio successivo in condizioni sempre pi½ divergenti da quelle delle grandi reti 

principali, prefigurando le dinamiche ï economiche, politiche e tecnologiche ï che avrebbero 

contrassegnato la gestione e il destino di queste infrastrutture fino alla fine della Seconda guerra 

mondiale. 

2.5 Ferrovie secondarie italiane tra crisi, riorganizzazione e guerra (1930-1945) 

2.5.1 Declino economico e prime risposte normative: deficit, crisi e piani di rilancio 

 La crisi che aveva colpito le ferrovie secondarie nel periodo successivo alla Prima guerra 

mondiale sembr¸ attenuarsi nel corso degli anni Venti. In quel decennio, grazie a una congiuntura 

economica pi½ favorevole e a una ripresa dei traffici, i coefficienti di esercizio tornarono su valori pi½ 

contenuti e molte linee riuscirono a stabilizzare i bilanci, pur restando lontane da unôeffettiva solidit¨ 

finanziaria. Tuttavia, lôequilibrio raggiunto si rivel¸ fragile e destinato a durare poco. 

 Lôavvio degli anni Trenta coincise con una nuova e pi½ grave fase di difficolt¨. La Grande 

Depressione, innescata dal crollo della Borsa di New York nellôottobre 1929, si propag¸ rapidamente 

al di fuori degli Stati Uniti, colpendo duramente il sistema produttivo e commerciale mondiale510. In 

Italia, le ripercussioni si manifestarono con un calo della domanda interna ed estera, la contrazione 

del credito, la chiusura di numerose imprese e una crescente disoccupazione. A complicare la 

situazione contribuirono le politiche deflazionistiche adottate dal governo fascista, volte a mantenere 

la stabilit¨ della lira e a consolidare il cambio, ma che di fatto accentuarono la stagnazione. La 

fuoriuscita del Regno Unito dal Gold Exchange Standard (1931) e i cambi di strategia economica di 

 
510 Nella penisola italiana il calo della produzione industriale essere di circa il 23%, in linea con la media dellôEuropa 
occidentale. Felice, Ascesa e Declino. Storia economica dôItalia, cit., p. 192. 
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Germania e Stati Uniti generarono ulteriori tensioni sul commercio internazionale, prolungando la 

crisi fino almeno al 1934511. 

 Sul piano sociale, il regime cerc¸ di trasmettere lôimmagine di unôeconomia sotto controllo, 

ma i segnali di difficolt¨ erano evidenti: riduzioni salariali, licenziamenti, tensioni tra datori di lavoro 

e lavoratori, aumento del costo della vita e contrazione del potere dôacquisto512. Il settore ferroviario, 

tradizionalmente considerato un pilastro dellôeconomia nazionale, non fu risparmiato. Nel 1931 le 

Ferrovie dello Stato registrarono un disavanzo di 197,8 milioni di lire, cifra che quasi triplic¸ nel 

1932, segnalando un peggioramento rapido e allarmante513. 

Questi problemi non si manifestarono solo nelle aree servite dalle linee principali, ma 

coinvolsero anche quelle coperte dalle ferrovie secondarie, riflettendosi inevitabilmente sulla 

situazione economica e gestionale di queste ultime. 

Queste linee, gi¨ pi½ vulnerabili per dimensioni, volumi di traffico e vincoli di bilancio, 

risentirono in modo particolarmente acuto del nuovo scenario. In Toscana, ad esempio, la linea 

FollonicaïMassa Marittima sub³ un duro colpo quando la societ¨ Montecatini decise di chiudere le 

miniere di limonite della Val dôAspra e di sostituire il trasporto ferroviario con un sistema di 

teleferiche, ritenuto pi½ economico e flessibile514.  

Questa scelta determin¸ un crollo del traffico merci e impose alla societ¨ ferroviaria una 

drastica riduzione del personale: da 26 addetti nel 1930 a soli 16 nel 1931515. Negli anni successivi 

procedette con ulteriori licenziamenti del proprio personale: nel 1933 i lavoratori ordinari erano scesi 

a 23 unit¨, con altri otto licenziamenti previsti516. Il totale del personale scese a 37 nel 1934 e a 32 

nel 1935517. 

Situazioni analoghe si registrarono altrove: la ferrovia Alto Pistoiese ridusse il proprio 

organico da 36 a 21 unit¨ tra il 1931 e il 1932518; la linea Colle Val dôElsa, pur servendo un centro 

 
511 R. Petri, Storia economica dôItalia. Dalla Grande guerra al miracolo economico (1918-1963), Il Mulino, Bologna, 
2002, p. 80. 
512 P. Frascani, Lôaltro Novecento. Societ¨, economia e cultura, Editori Laterza, Bari-Roma, 2024, pp. 84-85. 
513 Ministero delle Comunicazioni, Amministrazione delle Ferrovie dello Stato, Relazione per lôanno finanziario 1931-
32, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1932, p. 15; Ministero delle Comunicazioni, Amministrazione delle Ferrovie 
dello Stato, Relazione per lôanno finanziario 1932-33, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1933, p. 17. 
514 Stacchini, Costruzione e chiusura delle ferrovie secondarie: il caso della Follonica Porto-Massa Marittima, cit., p. 
492. 
515 Quadro del personale della ferrovia Follonica Porto-Massa Marittima del 1931, ASGRT, Fondo Infrastrutture e 
Mobilit¨, Faldone 1636, cartella 13 (1) 2.0. 
516 Saldo dei conti individuali di liquidazione del personale ordinario al 31 dicembre 1933, CDN, Scatolone n. 1, cartella 
10. 
517 Direzione dellôesercizio della ferrovia Massa Marittima-Follonica Porto. Prospetto del personale diviso per i vari 
servizi, CDN, scatolone n. 13, scatola n. 90, cartella A16. 
518 Istanza della Societ¨ ferroviaria Pracchia-S. Marcello Pistoiese, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, Faldone 
1599, cartella F.8 6/B. 
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urbano in crescita519 e dotato di un tessuto produttivo vivace520, non riusc³ a sfuggire a 

ridimensionamenti e tagli di servizio. Tuttavia, a partire da quel momento, iniziarono a manifestarsi 

crescenti difficolt¨. Anche questa linea, a causa degli effetti della crisi economica, ridusse il personale 

tra il 1933 e il 1934, passando da 27 a 18 dipendenti521. 

Nonostante queste problematiche e le opinioni che consideravano il trasporto automobilistico 

superiore a quello ferroviario, anche negli anni Trenta si continuarono a costruire nuove ferrovie 

secondarie522. Nel 1932 venne infatti inaugurata la linea ferroviaria elettrica a 3.000 V Pisa-Tirrenia-

Livorno523, lunga 33 km, concessa alla Societ¨ Italiana per le Ferrovie Economiche e Tramvie a 

Vapore della Provincia di Pisa524. Questa societ¨, successivamente, divenne la Societ¨ Trazione e 

Ferrovie Elettriche Toscane (STEFET), e nel 1936 cambi¸ ragione sociale assumendo il nome di 

Societ¨ Anonima Imprese e Trasporti (SAIET) 525. 

Nelle figure 10 e 11 ̄  rappresentata la situazione delle linee ferroviarie secondarie della 

Toscana nel 1936, evidenziandone i rispettivi metodi di trazione. Si osserva inoltre come due di tali 

ferrovie, la Follonica-Massa Marittima e la Orbetello-Porto S. Stefano, fossero appartenenti a un 

circolo ferroviario distinto da quello di Firenze, essendo inserite nel circolo di Roma. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
519 La popolazione risultava essere superiore ai diecimila abitanti, in aumento rispetto agli 8.730 registrati nel 1881. 
Comuni e la loro popolazione ai censimenti dal 1861 al 1951, cit., p. 193. 
520 F. Parri, Industria e artigianato a Colle di Val dôElsa tra la seconda met¨ dellôOttocento ed i primi decenni del 
Novecento, Boccacci, Colle Val dôElsa, 2003, pp. 44-45. 
521 Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per gli anni 1931-1932-1933. I. Ferrovie concesse allôindustria privata, 
Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1935, pp. 210-211.  
522 In linea generale, nel periodo 1931-1933 le spese per le nuove installazioni ferroviarie sia a cura dello Stato che del 
Ministero delle Comunicazioni (per le linee concesse allôindustria privata) ammontavano ad un totale di 867 milioni di 

Lire. Spese per costruzione di strade ferrate, Atti Parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, Legislatura XXIX, 
Tipografia della Camera dei deputati, Roma, 1934, p. CXXI. 
523 Questa sostitu³ la vecchia linea tranviaria che collegava Pisa alla localit¨ Marina di Pisa che era stata aperta nel giugno 
1892. 
524 Convenzioni fra il Ministero delle Comunicazioni, il Consorzio Ferrotramviario fra le Amministrazioni comunali e 
provinciali di Pisa e di Livorno e la Societ¨ Trazione e Ferrovie Elettriche Toscane per la concessione della costruzione 

ed esercizio della Ferrovia Elettriche a scartamento normale Pisa-Marina di Pisa-Tirrenia-Livorno, Archivio Storico 
della Giunta Regione Toscana (da adesso ASGRT), Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, faldone 1611, cartella F. 11 0/A. 
525 A. Betti Carboncini, M. Bedini, Livorno e Pisa, due citt¨ e un territorio nella storia dei trasporti pubblici locali, 
Calosci, Cortona, 1986, p. 169. 
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Figura 10: Ferrovie concesse e tramvie estraurbane rientranti nel Circolo Ferroviario di Firenze 1936 

 

Fonte: Collezione Federico Ferraboschi ï Stagniweb. 
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Figura 11: Ferrovie concesse e tramvie estraurbane rientranti nel Circolo Ferroviario di Roma 1936526 

 

Fonte: Collezione Federico Ferraboschi ï Stagniweb. 

Nonostante queste novit¨, il fenomeno aveva gi¨ assunto carattere generalizzato: molte linee 

ridussero corse e personale, chiusero stazioni minori e rinunciarono a manutenzioni ordinarie per 

 
526 Le due linee ferroviarie secondarie Massa Marittima-Follonica Porto e Orbetello-Porto S. Stefano rientravano nelle 
competenze del Circolo Ferroviario di Roma. 
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contenere i costi. Solo in rari casi si registrarono eccezioni, come nel caso della nuova linea Pisaï

TirreniaïLivorno, che tra il 1932 e il 1933 aument¸ il numero di agenti da 59 a 70 grazie alla recente 

apertura e alla forte vocazione turistica, legata allo sviluppo balneare della costa pisana527. 

 Le prime risposte delle autorit¨ non si tradussero in un piano organico di salvataggio del 

settore. Lôorientamento del regime, almeno nei primi anni della crisi, fu quello di intervenire in 

maniera mirata su singole linee o comparti, ricorrendo a provvedimenti di gestione straordinaria e ad 

aiuti specifici per le situazioni ritenute pi½ critiche. Questi interventi potevano assumere la forma di 

sussidi temporanei, riduzioni di canoni di concessione, autorizzazioni a modificare le tariffe o 

agevolazioni fiscali per lôacquisto di materiale rotabile. Tuttavia, lôassenza di una strategia 

complessiva limit¸ lôefficacia di tali misure, che spesso ebbero un impatto pi½ contenitivo che 

risolutivo. 

Nel dibattito politico e tecnico emerse progressivamente la consapevolezza che le difficolt¨ 

delle ferrovie secondarie non erano soltanto lôeffetto congiunturale della crisi economica, ma il 

risultato di fragilit¨ strutturali: infrastrutture obsolete, limitata capacit¨ di adattamento allôevoluzione 

della domanda di trasporto e una crescente esposizione alla concorrenza del traffico su gomma. Gi¨ 

alla met¨ del decennio, si delineava lôesigenza di un intervento pi½ ampio, capace di affrontare 

contemporaneamente la questione della sostenibilit¨ economica, lôadeguamento tecnologico e il 

coordinamento con gli altri sistemi di trasporto.  

2.5.2 Ferro contro gomma: tagli, appalti e strategie per contenere la concorrenza stradale 

Allôinizio degli anni Trenta, la crescente diffusione del trasporto automobilistico stava 

erodendo in modo sensibile la quota di mercato delle ferrovie secondarie. Gi¨ nel 1921 si erano 

cominciate a tessere le lodi dellôautomobile in alcuni Convegni, come a quello Auto-stradale di 

Brescia:  

La ferrovia ha sorpassato lôautomobile industriale quando questa faceva i suoi primi tentativi 

nel 1836 col trasporto di persone fra le grandi citt¨ (certamente con poca delizia dei viaggiatori) ma nella 

lotta incessante, sta per riuscire vincitore lôautomobile, che supera le distanze a maggiori velocit¨ della 

ferrovia. Sôintravede un grande avvenire per lôautomobile ed io mi auguro che fra breve anche in Italia, 

si abbia unôautomobile ogni 5 abitanti come si ha ora in certi paesi dôAmerica!528.  

Effettivamente, autobus e autocarri offrivano maggiore flessibilit¨, tempi di percorrenza 

competitivi e, in molti casi, costi inferiori, soprattutto sulle tratte di breve e media distanza. Per le 

 
527 Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per gli anni 1931-1932-1933. I. Ferrovie concesse allôindustria privata, 
cit., pp. 210-211. 
528 A. Albertini, I nuovi orizzonti della viabilit¨ al Congresso auto-stradale di Brescia, in çLôAutoviaè, Anno I, n. 1, 1921, 
p. 15. 
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linee secondarie, gi¨ gravate da vincoli infrastrutturali e da una domanda non sempre sufficiente a 

coprire i costi dôesercizio, questa concorrenza si tradusse in una progressiva perdita di utenza, in 

particolare nel trasporto passeggeri529. Il maggiore incremento nel corso del Ventennio fascista, come 

evidenziato dalla tabella 28, si registrava in Lombardia e Piemonte, seguiti da Lazio, Emilia-Romagna 

e Toscana. 

Tabella 28: Incremento del numero di autovetture nelle Regioni italiane dal 1921 al 1946 

Regioni 1921 1927 1933 1938 1946 

Piemonte 4.605 15.084 27.901 36.302 17.893 

Valle d'Aosta / 469 863 1.153 365 

Lombardia 8.183 28.169 49.813 64.680 39.776 

Trentino-Alto Adige 370 1.333 2.774 3.839 2.730 

Veneto 2.711 9.145 15.794 19.026 12.629 

Friuli-Venezia Giulia 937 4.058 7.102 9.111 1.775 

Liguria 2.175 5.440 10.797 14.362 5.805 

Emilia-Romagna 4.108 12.552 21.001 27.355 13.543 

Toscana 2.403 9.243 16.789 22.038 10.364 

Umbria 417 1.963 2.978 4.088 2.616 

Marche 823 3.597 5.314 7.320 4.524 

Lazio 3.191 10.320 20.972 30.823 12.927 

Abruzzo 278 1.312 2.662 3.359 1.881 

Molise 22 213 549 745 351 

Campania 1.942 4.854 10.431 13.765 8.903 

Puglia 434 2.700 6.493 9.215 3.988 

Basilicata 23 285 623 753 547 

Calabria 255 1.631 3.002 3.698 1.832 

Sicilia 1.074 5.975 10.915 14.475 6.024 

Sardegna 187 873 2.163 3.067 1.176 

Totale Autovetture 34.138 119.216 218.936 289.174 149.649 

 
529 Nei vari studi sulla concorrenza tra questi due mezzi di trasporto terrestri pubblicati durante gli anni Trenta, emergeva 
chiaramente la necessit¨ di trovare una soluzione a questo problema. Cfr. per esempio: G. Borini, Autotrasporti e 
Ferrotramvie in concorrenza, Officine Grafiche Fasciste, Reggio Emilia, 1930; P. Biraghi, difesa del traffico 
ferrotranviario, Tipografia Minervini, Roma, 1931; Q. Capaccioli, Discussioni sulla concorrenza fra ferrovia e 
automobile, Stabilimento Grafico Commerciale, Firenze, 1933; V. Mezzatesta, I trasporti nella vita economica della 

Nazione e la questione automobilistica, Edizione di Concessioni e Costruzioni, Roma, 1935; R. Trevisani, La concorrenza 
fra la strada e la rotaia nella politica economica dei trasporti, Hoepli, Milano, 1937; F. Vezzani, I Trasporti terrestri, 
Poligrafico Universitaria Cya, Firenze, 1937; A. Pagello, Su una forma di coordinamento dei trasporti, Tipografia Rumor, 
Vicenza, 1939. 
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Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore da dati di: Serie storica sullo sviluppo della motorizzazione e 

degli incidenti stradali in Italia negli anni 1921-2011, ACI, https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-

statistiche/veicoli-e-mobilita.html, ultimo accesso il 18/12/2024. 

Tabella 29: Incremento delle autovetture in Toscana nel periodo 1921-1946 

Provincie 1921 1927 1933 1938 1946 

Arezzo 134 690 1.069 1.370 670 

Firenze 1.289 4.309 7.446 9.904 4.477 

Grosseto 72 299 732 961 467 

Livorno 169 742 1.552 2.145 846 

Lucca 232 1.029 1.615 2.224 969 

Massa 74 306 531 691 262 

Pisa 157 587 1.537 1.872 1.267 

Pistoia / 262 789 1.037 463 

Siena 276 1.019 1.518 1.834 943 

Totale Toscana 2.403 9.243 16.789 22.038 10.364 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore dai dati di: Serie storica sullo sviluppo della motorizzazione e 

degli incidenti stradali in Italia negli anni 1921-2011, ACI, https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-

statistiche/veicoli-e-mobilita.html, ultimo accesso il 18/12/2024. 

Oltre a tali aumenti sorgevano altre problematiche. Una di queste era la necessit¨ di aggiornare 

le disposizioni del Regio Decreto-legge 2 dicembre 1928 n. 3179 relativo alla tutela delle strade e 

della circolazione530:  

La necessit¨ della soppressione dei passaggi a livello e della loro sostituzione mediante 

sottopassaggi o sopra passaggi o deviazione della strada si ¯ resa pi½ impellente dal giorno in cui sono 

stati soppressi i guardiani o casellanti ferroviari e dopo che lôautomobile non ¯ pi½ un articolo di lusso e 

 
530 La problematica dei passaggi a livello nasceva non solo dallôaumento del numero di incidenti, con conseguenti rischi 
per lôincolumit¨ pubblica, ma anche dalla necessit¨ di ridurre al minimo le attese e i rallentamenti nel traffico stradale. 
Questo problema si manifestava nonostante gli avvisi pubblicati negli anni precedenti, come quelli della ferrovia Arezzo-
Fossato di Vico del 1926, in cui si invitavano gli automobilisti a fermarsi con attenzione in prossimit¨ dei passaggi a 

livello e a controllare a destra e a sinistra prima di attraversarli. Tali misure erano necessarie perch® molti di questi 
passaggi erano ormai sprovvisti di sorveglianza diretta, a causa del licenziamento degli agenti ferroviari che vi operavano, 
deciso per ragioni di contenimento delle spese di esercizio. Avviso del Ministero delle comunicazioni del 10 giugno 1926, 
ASCA, Fondo X Lavori pubblici, Parte Quinta, Faldone 1108, cartella categoria 10 anno 1926. 

https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html
https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html
https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html
https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html
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gli autoveicoli servono non soltanto al trasporto delle persone ma anche pel trasporto di merci e di 

derrate531.  

Tutto ci¸ preoccupava notevolmente i dirigenti delle aziende ferroviarie, i quali cominciavano 

a studiare soluzioni per cercare di contrastarla. Nel 1929, tuttavia, essi continuavano a escludere 

interventi diretti sulle tariffe ferroviarie, puntando invece a una riorganizzazione dellôesercizio e della 

gestione delle strade ferrate, con lôobiettivo di poter applicare in futuro una riduzione delle tariffe, 

soprattutto nel settore del traffico merci532.  

Questa titubanza continuava ad erodere progressivamente il monopolio che avevano le strade 

ferrate detenuto fino agli anni precedenti nel settore dei trasporti. Lôincidenza dellôautotrasporto 

merci, infatti, aument¸ rapidamente: dal 3% nel 1931 pass¸ al 13% nel 1932 e raggiunse il 20% lôanno 

successivo, grazie anche alla diffusione dei nuovi motori diesel per i camion533. I mezzi stradali 

trasportavano principalmente merci di alto valore, risultando pi½ convenienti rispetto al trasporto 

ferroviario, le cui tariffe aumentavano in funzione del valore dei prodotti534. 

Nel 1930, durante le discussioni sullo stato di previsione della spesa del Ministero delle 

Comunicazioni dal 1Á luglio 1930 al 30 giugno 1931, lôOnorevole Vittorino Vezzani dichiarava: ç[é] 

di ritenere che la estensione della rete ferroviaria italiana debba considerarsi ormai quasi ultimata, 

specialmente per quanto riguarda le strade ferrate di interesse localeè e come fosse necessaria una 

ç[é] pi½ economica gestione della rete locale e a scartamento ridotto che ï per la breve lunghezza 

delle linee e la natura del traffico principalmente viaggiatori, - si trova molto maggiormente esposta 

alla concorrenza degli autotrasporti e quindi alla diminuzione del gi¨ scarso traffico attualeè535.  

Venivano colpite sia le linee secondarie concesse allôindustria privata sia quelle gestite dallo 

Stato, e i danni subiti risultavano cos³ gravi che, per queste ultime, cominciarono a emergere richieste 

di cessione allôindustria privata, nella speranza di recuperare almeno parte delle perdite accumulate 

nei bilanci delle Ferrovie dello Stato. La narrazione dominante continuava a presentare queste linee 

come a scarso traffico e ormai superate dal nuovo mezzo di trasporto, la cui presenza sul territorio si 

faceva sempre pi½ consistente. 

 
531 Discussione del disegno di legge: Conversione in legge del Regio decreto-legge 2 dicembre 1928, n. 3.179, contenente 
norme per la tutela delle strade e per la circolazione, Atti Parlamentari, Senato del Regno, Discussioni, Legislatura 

XXVIII, Tornata del 7 marzo 1930, Tipografia del Senato, Roma, p. 1781. 
532 G. Garofolini, Ferrovie ed automobili, in çRivista delle Comunicazioniè, Anno I, n. 9, 1929, pp. 260-261. 
533 Maggi, The Italian Railways, cit., pp. 163-164. 
534 Si generava un fenomeno denominato ñscrematura del trafficoò, per il quale per il trasporto delle merci ricche, per le 
quali si pagava una tariffa maggiore, si utilizzavano gli autocarri, mentre per le merci pi½ ñpovereò si preferiva il treno, 
grazie alla riduzione delle tariffe applicate su questi prodotti. S. Maggi, Evoluzione del servizio merci per ferrovia, cit., 

pp. 16-17. 
535 Discussioni sullo stato di previsione della spesa del Ministero delle Comunicazioni dal 1Á luglio 1930 al 30 giugno 
1931, Atti Parlamentari, Camera dei deputati, Tornata del 2 aprile 1930, Tipografia della Camera dei deputati, Roma, 
1930, pp. 2132-2137.  
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Secondo Renzo Battistella, la ferrovia non era unôimpresa commerciale nel senso tradizionale: 

essa si occupava da sola del miglioramento della propria rete e degli oneri finanziari, ed era obbligata 

a far circolare i propri mezzi in ogni momento, indipendentemente dalla domanda. Al contrario, le 

automobili non avevano alcun obbligo di trasporto e contribuivano solo in minima parte alle spese 

per la sorveglianza del traffico e alla manutenzione delle strade pubbliche, oneri che gravavano invece 

principalmente sui Comuni e sullo Stato536.  

Anche in altri studi si evidenziava come fosse stata ç[é] unôatmosfera artificialmente creataè 

a determinare le condizioni in cui i due mezzi di trasporto operavano, generando forti disparit¨ dovute 

ai differenti regimi fiscali, economici e giuridici a cui erano sottoposti537. Alcuni sostenevano che le 

controversie tra le ferrovie e i trasporti su strada potevano essere risolte se le ferrovie avessero goduto 

delle stesse condizioni di trasporto dei mezzi su gomma, ossia senza lôobbligo di trasportare quantit¨ 

illimitate e a tariffe fisse. Tuttavia, ci¸ sarebbe risultato dannoso, poich® avrebbe impedito la 

formulazione di previsioni di costo necessarie sia per la vendita sia per la determinazione precisa dei 

costi di trasporto538. 

Data la mancanza di normative e regolamentazioni in materia, le varie societ¨ delle ferrovie 

secondarie cercavano ognuna, singolarmente, di attuare strategie e azioni per contrastare o integrarsi 

con i mezzi di trasporto su strada. Un esempio fu quello della linea Arezzo-Sinalunga. Nel 1926 il 

Comune di Arezzo chiedeva al Presidente del Consorzio della ferrovia lôapplicazione di tariffe 

passeggeri inferiori rispetto a quelle praticate dalle linee automobilistiche539.  

Nel 1930, sempre relativamente a questa linea, venne istituito un servizio automobilistico di 

collegamento tra Foiano Citt¨ e Foiano Stazione, gratuito e riservato ai viaggiatori muniti di biglietto 

ferroviario540. Questa iniziativa rappresentava un tentativo di coordinamento tra i due mezzi di 

trasporto, in linea con la volont¨ di alcuni Ministri che sostenevano lôimportanza di promuovere una 

collaborazione attiva anzich® una concorrenza dannosa, per garantire il massimo beneficio 

allôeconomia generale541. 

 
536 R. Battistella, La politica economica dei trasporti in regime fascista, Anacreonte Chiurazzi, Napoli, 1935, pp. 99-100. 
537 A. Pavone, Autoveicolo e Ferrovia, in çRivista di Politica Economicaè, Anno XXV, Fasc. V, 1935, p. 567. 
538 A. Tajani, Concorrenza e monopolio nellôesercizio dei trasporti. La lotta tra ferrovia ed automobile, Libreria Editrice 
Politecnica Cesare Tamburini, Milano, 1936, p. 46. 
539 Inoltre, richiedeva la costruzione di un raccordo tra il paese di Foiano e la stazione ferroviaria per evitare il costoso 
trasbordo delle merci. Infine, veniva sollecitata lôistituzione di un servizio di collegamento tra le localit¨ di Marciano, 
Cesa, Civitella, Ciggiano e Oliveto e le stazioni ferroviarie pi½ vicine, al fine di facilitare il trasporto di viaggiatori, merci 
e posta. Minuta del Comune di Arezzo del 22 luglio 1930 n. 8.347 al Presidente del Consorzio per la Ferrovia Arezzo-

Sinalunga, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Faldone 1108, cartella 10, fascicolo 1. 
540 Orario e servizio automobilistico tra Foiano Citt¨ e Foiano Stazione del 1930, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Parte 
quinta, Faldone 1108, cartella 10, fascicolo 1. 
541 Il discorso del Ministro delle Comunicazioni alla Camera, in çLa Stampaè, n. 121, Anno IX, 22 maggio 1931, p. 1. 
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Altre societ¨ ferroviarie secondarie optarono per soluzioni differenti. Sulla linea Poggibonsi-

Colle Val dôElsa, ad esempio, nel 1931 fu introdotta unôautomotrice per il servizio passeggeri, 

aumentarono le corse giornaliere da otto a quattordici e vennero istituiti abbonamenti e tariffe 

agevolate. Queste misure avevano lôobiettivo non solo di contrastare la concorrenza automobilistica, 

ma anche di ridurre le spese di esercizio542. 

In questi anni vennero attuati anche alcuni interventi di coordinamento dei due sistemi di 

trasporto, di modo da permettere che le merci trasportate via ferrovia potessero comunque essere 

consegnate porta a porta543. A tal fine, le Ferrovie dello Stato, in consorzio con alcune banche, 

istituirono una societ¨ privata chiamata Istituto Nazionale Trasporti (INT), con il compito di offrire 

servizi integrati sia su rotaia che su strada, cercando di valorizzare le sinergie tra i due mezzi anzich® 

metterli in competizione544.  

Durante le discussioni alla Camera dei deputati nellôaprile 1932, si sottoline¸ come i ricavi 

delle societ¨ ferroviarie stessero diminuendo molto pi½ rapidamente delle spese sostenute. Per questo 

motivo si evidenzi¸ la necessit¨ di riordinare e semplificare i servizi ferroviari, rivedere le tariffe e 

sopprimere le linee secondarie che risultassero passive o non indispensabili, sostituendole con servizi 

automobilistici545. Tuttavia, alla fine si decise di non procedere con lôeliminazione delle linee 

secondarie, ma di consentire la sostituzione del traffico viaggiatori su ferro con servizi di trasporto su 

strada. 

Ci si era resi conto di aver lasciato troppa libert¨ al trasporto su strada, senza valutare 

adeguatamente le conseguenze che tale scelta avrebbe potuto generare. Ma solo successivamente si 

cominci¸ a mettere in atto una serie di regolamentazioni volte a contenere gli svantaggi e i danni gi¨ 

arrecati alle strade ferrate546, con particolare attenzione alle linee secondarie.  

Nel 1932 il governo fascista cerc¸ di intervenire con un provvedimento mirato: il Regio 

Decreto-Legge 14 ottobre 1932, n. 1496, che consentiva alle societ¨ concessionarie di sostituire, 

anche solo parzialmente, i servizi ferroviari con autolinee, senza perdere il diritto ai sussidi 

governativi547. Lôidea era duplice: ridurre i costi di gestione eliminando i tratti meno redditizi e, allo 

stesso tempo, mantenere un servizio di mobilit¨ per le comunit¨ locali. 

 
542 Betti Carboncini, Siena e il treno. Dalla strada ferrata centrale ai giorni nostri, cit., p. 193. 
543 Sul tema si veda anche: S. Maggi, Intermodality in Italy during the Fascist Period: A Case Study, in çJournal of Traffic 
and Transportation Engineeringè, Vol. 1, n. 1, 2013, pp. 49-57. 
544 S. Maggi, Public and private management of Italian railways: 1905-1985, in çTransportes, Servicios y 

Telecomunicacionesè, n. 54, 2024, p. 99. 
545 Senato del Regno e Camera dei deputati, La legislazione fascista 1929-1934 (VII-XII). Volume secondo, Tipografia 
della Camera dei deputati, Roma, 1934, p. 1186. 
546 S. Maggi, Competizione o coordinamento? La normativa per i trasporti merci in Italia e in Europa negli anni Trenta, 
in çLe Carte e la Storiaè, fascicolo 2, 2017, p. 107.  
547 Maggi, The Italian Railways, cit., p. 167. 
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In Toscana, furono due le linee a tentare lôapplicazione di questa norma. La Ferrovia Massa 

MarittimaïFollonica Porto sostitu³ il traffico passeggeri con autobus giornalieri, nella speranza di 

ridurre il disavanzo. La misura ebbe un impatto immediato sullôoccupazione: diciotto agenti vennero 

licenziati548 e, nonostante un lieve incremento del numero di viaggiatori, il servizio si rivel¸ 

inefficiente e costoso per lôutenza, con un aumento del prezzo del biglietto da 6,60 a 10,90 lire549.  

Una situazione analoga si verific¸ sulla Colle Val dôElsaïPoggibonsi, dove per¸ la richiesta 

di attuare la conversione fu respinta, lasciando la linea in una condizione di deficit cronico550.  

Occorreva inoltre considerare le condizioni dellôarmamento e dei mezzi di trazione, che non 

potevano essere adeguatamente riparati a causa dellôelevato passivo economico, il quale impediva 

persino lôassunzione di nuovi debiti551. Nonostante le numerose richieste di sostegno, comprese quelle 

finalizzate a trasferire su strada il traffico ferroviario, la societ¨ della ferrovia Colle Val dôElsa-

Poggibonsi, a differenza di quanto avvenuto per la linea massetana, non riusc³ a ottenere alcun aiuto 

finanziario n® dal Ministero delle Comunicazioni n® dalla Provincia.  

Addirittura, in una lettera indirizzata al Console di Siena, il Consigliere delegato della Societ¨ 

Anonima della Ferrovia Colle Val dôElsa-Poggibonsi, Devisser, riportava che il Ministro delle 

Finanze dellôepoca, lôOnorevole Guido Jung, aveva dichiarato che: ç[é] alle Ferrovie Secondarie 

non era disposto a dare un soldo, lasciando che esse sistemino i propri interessi o in base al citato 

R.D.L. 1496 o in qualunque altro modo, non esclusa la cessazione dellôesercizioè552. 

Parallelamente, le compagnie cercarono di comprimere ulteriormente i costi. Una delle 

strategie pi½ diffuse fu il ricorso agli appalti esterni per la manutenzione e alle cosiddette assuntorie 

per la gestione delle stazioni minori, trasferendo oneri e rischi a terzi. La societ¨ della Ferrovia Alto 

Pistoiese, infatti, esonerava quindici lavoratori, affidava in appalto la manutenzione della linea e 

introduceva il sistema delle assuntorie per alcune stazioni lungo il tracciato553. Questa soluzione, pur 

 
548 Biglietto Postale di Stato Urgente dalla Tenenza dei Carabinieri Reali di Massa Marittima firmato dal Comandante 

Francesco Bonforte alla Regia Prefettura di Grosseto, ASG, Fondo Prefettura Regia, Faldone b.614ïGabinetto, in cartella 

Categoria 9, Fascicolo 1, Sotto fascicolo 2, Anno 1933. 
549 Corrispondenza Ministero delle Comunicazioni del 1938. Autoservizio: Massa Marittima-Follonica. Aumento di 

tariffe, ASGRT, fondo Infrastrutture e Mobilit¨, Faldone n. 1633, cartella Ferr. Massa Mari.ma Follonica. 
550 Nel 1933 raggiunse la somma di 395.758,92 Lire. Relazione e bilancio dellôesercizio 1933 della Societ¨ Ferrovia 
Poggibonsi-Colle Val dôElsa, Stabilimento Grafico Giuseppe Casati, Milano, 1934. 
551 Comunicazione della Societ¨ Ferrovia Poggibonsi-Colle Val dôElsa firmata dal Consigliere Delegato Devisser del 27 
luglio 1933, ASCPC, Faldone Sigla V, Serie A3, cartella Comune di Colle di Val dôElsa, 1932-33. 
552 Lettera del primo agosto 1933 del Consigliere Delegato Devisser al Console di Siena, ASCPC, Faldone Sigla V, Serie 
A3, cartella categoria 10 classe 8 fascicolo 1. Per un approfondimento sulle vicende di questa ferrovia in questi anni si 

veda: L. Stacchini, El ferrocarril Poggibonsi-Colle val dôElsa: an§lisis hist·rico y socioecon·mico de una l²nea 
secundaria italiana, in çTransportes, Servicios y Telecomunicacionesè, n. 53, 2024, pp. 88-116. 
553 Lettera della FAP al Ministero delle Comunicazioni del 7 giugno 1938, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, 
Faldone n. 1599, cartella F. 8 3/B. 
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consentendo un risparmio immediato, ebbe effetti collaterali negativi: la riduzione della qualit¨ del 

servizio e il peggioramento delle condizioni di lavoro per il personale. 

Sul fronte della competitivit¨ tecnica, nel 1933 il governo intervenne anche sui limiti di 

velocit¨ imposti alle ferrovie concesse, ritenuti troppo restrittivi rispetto alla concorrenza 

automobilistica554. Lôallentamento delle norme consent³ alle linee secondarie di raggiungere velocit¨ 

medie di 50 km/h, con punte di 60 km/h per le tratte elettrificate come la PisaïTirreniaïLivorno.  

Tuttavia, lôaumento della velocit¨ si accompagn¸ a un incremento degli incidenti, soprattutto 

in prossimit¨ dei passaggi a livello555, evidenziando le difficolt¨ di modernizzare reti progettate in 

epoche precedenti556. Una svolta apparente giunse nel 1935, quando furono emanati due 

provvedimenti complementari: 

¶ il R.D.L. 2 dicembre 1935, n. 2096557, che prevedeva rimborsi parziali sulla tassa di vendita 

dei carburanti impiegati da automotrici ferroviarie e mezzi pubblici, 

¶ il R.D.L. 2 dicembre 1935, n. 2097558, che introduceva una tassa di monopolio sul trasporto 

merci su gomma, accompagnata da un rialzo delle tariffe ferroviarie, con lôobiettivo di 

riequilibrare la competizione tra i due settori559. 

Nonostante lôintenzione di rafforzare il ruolo del ferro, i risultati furono modesti: il traffico 

ferroviario non crebbe in modo significativo e i deficit di esercizio rimasero pressoch® invariati. La 

concorrenza stradale continuava ad erodere la domanda di servizi ferroviari, e il sistema delle linee 

secondarie, pur protetto da alcune misure legislative, non riusc³ a invertire la tendenza alla perdita di 

centralit¨. 

Il decennio si concluse, dunque, con un paradosso: le politiche di contenimento della 

concorrenza stradale avevano permesso di rallentare lôemorragia di traffico, ma non di arrestarla; e in 

 
554 Regio Decreto-legge n. 1860 del 4 dicembre 1933. 
555 Conversione in legge del Regio decreto-legge 4 dicembre 1933, n. 1860, con il quale vengono aumentati i limiti 
massimi di velocit¨ di corsa per le ferrovie concesse e tramvie, previsti dall'articolo 118 del testo unico 9 maggio 1912, 
n. 1447, ASCD, Archivio della Camera Regia, Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), 
Volume 1308, pp. 18-32. 
556 Nel 1936, la velocit¨ massima media delle linee secondarie si attestava intorno ai 50 km/h. Le ferrovie elettrificate 

raggiungevano punte di velocit¨ superiori, fino a circa 60 km/h, come nel caso della tratta Pisa-Tirrenia-Livorno, mentre 
le linee a trazione termica, quali la Massa Marittima-Follonica Porto e la Orbetello Porto S. Stefano, registravano velocit¨ 
massime intorno ai 40 km/h. Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per il biennio 1935-1936. I.-ferrovie concesse 
allôindustria privata e tramvie estraurbane, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1938, pp. 152-154. 
557 Conversione in legge del Regio Decreto-legge 2 dicembre 1935-XIV, n. 2096, concernente il rimborso parziale della 
tassa di vendita sui carburanti consumati dagli autoveicoli in servizio pubblico di linea, dalle automotrici in uso su 

ferrovie e tramvie e dai natanti adibiti a servizi di linea di navigazione interna, ASCD, Archivio della Camera Regia, 
Fondo Disegni e proposte di legge e incarti delle commissioni (1848-1943), Volume 1330, pp. 122-137. 
558 Si deve sottolineare lo spostamento di molti veicoli da trasporto in Africa allôepoca della ñconquistaò che gener¸ un 

decremento medio di circa 10.000 unit¨ nel 1936. F. Tajani, Trasporti, in çRivista Internazionale di Scienze Socialiè, serie 

III, Vol. 9, fascicolo 3, 1938, pp. 383-385. 
559 G. Acutis, Ferrovia e automezzi per il trasporto delle merci, in çLa Stampaè, Anno XIV, 15 marzo 1936, p. 2. 
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molti casi, lôadozione di servizi automobilistici in sostituzione del ferro si era rivelata una soluzione 

peggiorativa sia in termini di qualit¨ che di sostenibilit¨ economica. 

2.5.3 Traffico in aumento e bilanci in rosso: squilibri strutturali e resilienza del sistema 

Lôandamento dei traffici delle ferrovie secondarie italiane negli anni Trenta fu segnato da 

unôalternanza di crisi e parziali riprese, riflesso diretto delle congiunture economiche e delle 

trasformazioni nei sistemi di trasporto. Dopo un parziale assestamento nella seconda met¨ degli anni 

Venti, come gi¨ anticipato in precedenza, la Grande Depressione del 1929 colp³ duramente anche il 

comparto ferroviario secondario, accentuando squilibri economici e gestionali gi¨ radicati. 

Tabella 30: Tonnellate di merci trasportate sulle ferrovie secondarie dal 1930 al 1934 

Ferrovie 1930 1931 1932 1933 1934 

Poggibonsi-Colle Val d'Elsa 33.027 24.198 18.959 14.365 3.350 

Arezzo-Pratovecchio Stia 95.620 54.379 41.495 29.203 33.146 

Arezzo-Fossato di Vico 27.124 24.037 22.096 17.943 41.639 

Arezzo-Sinalunga 1.629 4.793 11.830 12.949 19.703 

Massa Marittima-Follonica Porto 169.667 80.405 19.010 34.442 17.402 

Orbetello-Porto S. Stefano 88.700 48.226 17.721 25.882 55.931 

Ferrovia Alto Pistoiese 22.726 10.925 6.728 5.252 18.448 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 3.839 6.517 7.086 5.113 33.824 

Pisa- Tirrenia-Livorno / / 1.542 25.549 50.883 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Per i dati del 1930: Ministero delle Comunicazioni, Relazione e dati statistici sulle 

ferrovie concesse allôindustria privata per gli anni 1928-1929-1930, cit., pp. 154-226; per i dati del 1931, 1932 e 1933: 

Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per gli anni 1931-1932-1933. I. Ferrovie concesse allôindustria privata, 

cit., pp. 210-229; Per il 1934: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per lôanno 1934. I. Ferrovie concesse 

allôindustria privata e tramvie estraurbane, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1937, pp. 148-161. 
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Tabella 31: Viaggiatori trasportati sulle ferrovie secondarie dal 1930 al 1934 

Ferrovie 1930 1931 1932 1933 1934 

Poggibonsi-Colle Val d'Elsa 59.184 54.332 56.291 49.013 14.813 

Arezzo-Pratovecchio Stia 119.060 115.693 110.755 115.153 248.416 

Arezzo-Fossato di Vico 72.517 61.026 56.238 51.799 305.265 

Arezzo-Sinalunga 24.034 87.775 82.798 101.128 210.625 

Massa Marittima-Follonica Porto 18.784 15.280 18.885 1.293 / 

Orbetello-Porto S. Stefano 103.349 78.819 62.076 61.428 85.132 

Ferrovia Alto Pistoiese 72.251 98.776 94.945 94.096 194.435 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 22.382 18.358 21.863 28.065 55.145 

Pisa- Tirrenia-Livorno / / 42.143 288.996 558.405 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Per i dati del 1930: Ministero delle Comunicazioni, Relazione e dati statistici sulle 

ferrovie concesse allôindustria privata per gli anni 1928-1929-1930, cit., pp. 154-226; per i dati del 1931, 1932 e 1933: 

Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per gli anni 1931-1932-1933. I. Ferrovie concesse allôindustria privata, 

cit., pp. 210-229; Per il 1934: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per lôanno 1934. I. Ferrovie concesse 

allôindustria privata e tramvie estraurbane, cit., pp. 148-161. 

Tabella 32: Coefficienti dôesercizio delle ferrovie secondarie dal 1930 al 1934 (in percentuale) 

Ferrovie 1930 1931 1932 1933 1934 

Poggibonsi-Colle Val d'Elsa 110 127 125 130 192 

Arezzo-Pratovecchio Stia 85 104 110 103 114 

Arezzo-Fossato di Vico 107 112 123 129 145 

Arezzo-Sinalunga / 135 118 119 129 

Massa Marittima-Follonica Porto 90 84 167 109 115 

Orbetello-Porto S. Stefano 91 117 158 158 117 

Ferrovia Alto Pistoiese 87 101 110 105 117 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 314 350 300 303 280 

Pisa- Tirrenia-Livorno / / 112 81 94 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Elaborazione dellôautore. Per i dati del 1930: Ministero delle Comunicazioni, Relazione 

e dati statistici sulle ferrovie concesse allôindustria privata per gli anni 1928-1929-1930, cit., pp. 154-226; per i dati del 
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1931, 1932 e 1933: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per gli anni 1931-1932-1933. I. Ferrovie concesse 

allôindustria privata, cit., pp. 210-229; Per il 1934: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per lôanno 1934. I. 

Ferrovie concesse allôindustria privata e tramvie estraurbane, cit., pp. 148-161. 

Lôanalisi dei dati relativi allôincremento del numero di autovetture in Italia, e in particolare 

nella regione Toscana (tabelle 28 e 29), e il confronto con gli indicatori di traffico e sostenibilit¨ 

economica delle ferrovie secondarie nello stesso periodo (tabelle 30, 31 e 32), evidenzia chiaramente 

una correlazione negativa tra la crescita della motorizzazione privata e la tenuta del sistema 

ferroviario secondario. Tra il 1921 e il 1938, le autovetture in Toscana passarono da 2.403 a 22.038 

unit¨, con incrementi significativi in tutte le province, specialmente a Firenze e Pisa. Questo aumento 

decuplicato della motorizzazione privata si accompagn¸ a una parallela contrazione dei trasporti 

effettuati su diverse ferrovie secondarie. 

I dati relativi al periodo 1930ï1934 mostrano, infatti, un forte ridimensionamento sia dei 

traffici passeggeri sia di quello delle merci, con particolare evidenza nelle linee pi½ fragili dal punto 

di vista economico e territoriale. Nel comparto merci, la linea Massa MarittimaïFollonica Porto 

registr¸ un tracollo da 169.667 tonnellate nel 1930 a 17.402 nel 1934; la PoggibonsiïColle Val dôElsa 

pass¸ da oltre 33.000 a poco pi½ di 3.000 tonnellate nello stesso periodo, mentre altre linee, come la 

ArezzoïFossato di Vico, pur mantenendo volumi pi½ elevati, seguirono un andamento discendente 

(da 27.124 a 41.639 tonnellate, con oscillazioni dovute anche a traffici stagionali e militari). 

Analogo il quadro per i passeggeri: la PoggibonsiïColle Val dôElsa scese da 59.184 viaggiatori 

nel 1930 a 14.813 nel 1934; la Massa MarittimaïFollonica Porto ridusse drasticamente i volumi gi¨ 

nel 1933, fino alla sostanziale cessazione del servizio; altre linee, come la ArezzoïSinalunga, 

mostrarono invece un andamento anomalo, con un incremento nel 1931ï1932 grazie allôattivazione 

di servizi integrati su gomma, segno che lôibridazione ferroïgomma poteva costituire unôopzione di 

resilienza. 

Sul piano della redditivit¨, i coefficienti dôesercizio confermano il quadro di crisi: molte linee 

superarono la soglia dellôunit¨ gi¨ nel 1931, indicando un esercizio in perdita strutturale. Il caso pi½ 

critico fu quello della SienaïBuonconventoïMonte Antico, con valori sempre superiori a 3, mentre 

linee come la PoggibonsiïColle Val dôElsa passarono da 1,10 a 1,92 nel quadriennio. Le uniche 

eccezioni positive furono poche linee elettrificate di recente, come la PisaïTirreniaïLivorno, con 

coefficienti inferiori a 1 gi¨ nel 1933ï1934. 

In sintesi, i dati relativi ai primi anni Trenta evidenziano come il rapido incremento della 

motorizzazione privata, incentivato da precise scelte di politica statale orientate allo sviluppo del 

trasporto su gomma, unitamente agli effetti recessivi della crisi economica del 1929, abbiano 

rappresentato le principali determinanti del progressivo declino delle ferrovie secondarie italiane.  
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Queste ultime, nella maggior parte dei casi, si rivelarono strutturalmente inadatte ad affrontare 

la crescente concorrenza stradale, sia in termini di flessibilit¨ operativa sia sotto il profilo dei costi, 

registrando una significativa contrazione dei flussi di traffico e una crescente insostenibilit¨ 

economica. In tale contesto, lo Stato fu nuovamente chiamato ad assumere un ruolo attivo, adottando 

ulteriori misure correttive e di sostegno, nel tentativo di arrestare il deterioramento del comparto 

ferroviario secondario e di preservarne la funzione nei processi di coesione territoriale e sviluppo 

locale. 

A partire dal 1935, in coincidenza con la parziale ripresa economica legata al riarmo e alle 

politiche autarchiche, si registr¸ un moderato recupero dei volumi di traffico. In alcune linee, 

lôaumento della domanda fu favorito dalla riattivazione di flussi produttivi interni e dal potenziamento 

delle connessioni con la rete principale; in altre, invece, il miglioramento rest¸ marginale, limitato da 

infrastrutture obsolete e da servizi poco competitivi rispetto al trasporto su strada.  

Ci si trovava in una situazione apparentemente contraddittoria, ove i volumi di traffico, sia 

passeggeri che merci, mostravano una tendenza al rialzo, eppure i bilanci continuavano a registrare 

consistenti deficit di esercizio. Questo fenomeno evidenziava la presenza di squilibri strutturali che 

andavano ben oltre la semplice questione della domanda di trasporto. 

Tabella 33: Traffico merci delle linee ferroviarie secondarie 1936-1939 (in tonnellate) 

Ferrovie 1936 1939 

Arezzo-Pratovecchio Stia 50.377 90.560 

Arezzo-Fossato di Vico 72.632 101.591 

Arezzo-Sinalunga 23.012 35.910 

Massa Marittima-Follonica Porto 86.567 92.047 

Orbetello-Porto S. Stefano 14.541 37.220 

Ferrovia Alto Pistoiese 57.160 57.821 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 27.221 29.821 

Pisa- Tirrenia-Livorno 33.502 2.852 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per il biennio 1935-1936. I.-ferrovie 

concesse allôindustria privata e tramvie estraurbane, cit., pp. 152-165; Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per 

lôanno 1939. I.-ferrovie concesse allôindustria privata e tramvie estraurbane, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1940, 

pp. 141-157. 
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Tabella 34: Traffico viaggiatori delle linee ferroviarie secondarie 1936-1939 

Ferrovie 1936 1939 

Arezzo-Pratovecchio Stia 292.805 373.455 

Arezzo-Fossato di Vico 534.897 837.764 

Arezzo-Sinalunga 229.650 281.330 

Massa Marittima-Follonica Porto 31.971 46.202 

Orbetello-Porto S. Stefano 113.619 262.314 

Ferrovia Alto Pistoiese 399.414 624.862 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 56.454 65.428 

Pisa- Tirrenia-Livorno 1.157.043 1.768.013 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per il biennio 1935-1936. I.-ferrovie 

concesse allôindustria privata e tramvie estraurbane, cit., pp. 152-165; Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per 

lôanno 1939. I.-ferrovie concesse allôindustria privata e tramvie estraurbane, cit., pp. 141-157. 

Tabella 35: coefficienti dôesercizio delle linee ferroviarie secondarie 1936-1939 (in percentuale) 

Ferrovie 1936 1939 

Arezzo-Pratovecchio Stia 83 80 

Arezzo-Fossato di Vico 141 154 

Arezzo-Sinalunga 103 98 

Massa Marittima-Follonica Porto 98 117 

Orbetello-Porto S. Stefano 131 107 

Ferrovia Alto Pistoiese 78 89 

Siena-Buonconvento-Monte Antico 286 352 

Pisa- Tirrenia-Livorno 93 89 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per il biennio 1935-1936. I.-ferrovie 

concesse allôindustria privata e tramvie estraurbane, cit., pp. 152-165; Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per 

lôanno 1939. I.-ferrovie concesse allôindustria privata e tramvie estraurbane, cit., pp. 141-157. 

I dati ufficiali tra il 1936 e il 1939 confermano lôesistenza di una dinamica duale. Sul fronte 

passeggeri, alcune linee registrarono crescite significative: la ArezzoïFossato di Vico pass¸ da 

534.897 a 837.764 viaggiatori; la OrbetelloïPorto S. Stefano pi½ che raddoppi¸, da 113.619 a 
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262.314; mentre la PisaïTirreniaïLivorno conferm¸ il proprio primato superando 1,7 milioni di 

passeggeri annui. Sul versante merci, le linee ArezzoïFossato di Vico e ArezzoïPratovecchio Stia 

quasi raddoppiarono i volumi trasportati, segnale di una ritrovata vitalit¨ in alcuni segmenti di 

mercato. 

Tuttavia, questi miglioramenti non si tradussero in un effettivo riequilibrio economico. I 

coefficienti dôesercizio ï indicatori del rapporto costi/ricavi ï rimasero critici su diverse tratte, 

segnalando che ogni lira incassata ne richiedeva pi½ di una in spese. Particolarmente drammatica era 

la situazione della SienaïBuonconventoïMonte Antico, con un coefficiente che sal³ da 2,86 a 3,52, 

sintomo di una gestione strutturalmente deficitaria. Anche linee in espansione, come la Massa 

MarittimaïFollonica Porto o la stessa ArezzoïFossato di Vico, peggiorarono il proprio equilibrio 

economico. 

Tuttavia, lôincremento dei traffici non si tradusse in un miglioramento proporzionale dei 

bilanci. I costi operativi continuarono a crescere, spinti sia dallôaumento dei prezzi di alcuni input 

industriali, sia dallôobbligo di mantenere livelli di servizio minimi anche su tratte scarsamente 

frequentate. Ne deriv¸ una ambivalenza strutturale: da un lato, una domanda in lieve espansione in 

alcuni segmenti; dallôaltro, la persistenza di deficit cronici che rendevano difficile qualunque ipotesi 

di autosufficienza economica. Le cause di questo scollamento tra performance di traffico e 

sostenibilit¨ finanziaria erano molteplici: 

¶ Alti costi fissi legati al mantenimento dellôinfrastruttura, spesso obsoleta e bisognosa di 

manutenzione straordinaria; 

¶ Vincoli normativi che impedivano politiche tariffarie flessibili e adeguate alla domanda 

locale; 

¶ Eterogeneit¨ gestionale, dovuta alla frammentazione tra diverse societ¨ concessionarie, con 

livelli variabili di efficienza e capacit¨ di investimento; 

¶ Persistente concorrenza stradale, che manteneva la pressione sui prezzi e sulle frequenze, 

erodendo i margini di profitto. 

Nonostante ci¸, il periodo evidenzi¸ anche una sorprendente resilienza del sistema. Le linee 

pi½ radicate nel territorio e meglio integrate con la rete principale ï come la PisaïTirreniaïLivorno o 

la ArezzoïPratovecchio Stia ï dimostrarono di poter intercettare nuove quote di traffico, sostenute 

dalla crescente mobilit¨ interna e dal turismo. Altre linee, pur in perdita, riuscirono a mantenere un 

ruolo fondamentale per il trasporto merci, in particolare nelle aree rurali e portuali. Ci ̧dimostrava 

che, in determinate condizioni, le ferrovie secondarie potevano ancora svolgere un ruolo territoriale 
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rilevante; ma lôinsieme del comparto rimaneva esposto a vulnerabilit¨ strutturali che avrebbero 

richiesto interventi di riorganizzazione profonda, poi accelerati dagli eventi bellici. 

In sintesi, la seconda met¨ degli anni Trenta mise in luce la doppia natura delle ferrovie 

secondarie italiane: da un lato, infrastrutture fragili e finanziariamente instabili; dallôaltro, presidi 

territoriali indispensabili, capaci di adattarsi parzialmente ai mutamenti della domanda e alle sfide 

tecnologiche, ma ancora lontani da un equilibrio strutturale duraturo. Questa contraddizione sarebbe 

emersa in modo ancora pi½ marcato durante il secondo conflitto mondiale, quando la pressione sulle 

capacit¨ di trasporto avrebbe raggiunto livelli senza precedenti.  

2.5.4 La guerra come acceleratore e dilemma: militarizzazione, ritorni alla rotaia e ruolo 

territoriale 

Allo scoppio della Seconda guerra mondiale, le ferrovie secondarie italiane si presentavano in 

condizioni eterogenee: alcune linee mostravano un equilibrio economico o addirittura un attivo di 

bilancio, altre continuavano a registrare deficit strutturali560. Lôingresso nel conflitto modific¸ 

radicalmente il quadro operativo. La priorit¨ assoluta venne assegnata ai trasporti militari, destinati 

al trasferimento di rifornimenti, armamenti e personale, oltre che allo sfollamento di popolazione 

dalle aree urbane pi½ esposte. Questo port¸ a un incremento generalizzato dei traffici, comprese le 

linee minori, che si ritrovarono a svolgere un ruolo strategico ben superiore a quello loro attribuito 

negli anni precedenti.  

In numerosi casi, la guerra acceler¸ processi di ritorno alla rotaia dopo precedenti sostituzioni 

del servizio ferroviario con autolinee. La linea Massa MarittimaïFollonica Porto, ad esempio, a 

partire dal 1939 e a seguito delle restrizioni sulla circolazione delle autovetture private, del divieto di 

effettuare corse bis e della riduzione del programma di esercizio dellôautolinea, il traffico viaggiatori 

sulla linea aument¸ notevolmente, rendendo il servizio automobilistico insufficiente rispetto alle 

nuove esigenze561.  

Essa dovette quindi ripristinare parzialmente il trasporto passeggeri su ferro nel 1941 e lo 

riattiv¸ completamente nel 1942-1943562, in risposta alle lamentele per lôelevato costo563 e 

 
560 Alla vigilia del conflitto, il complesso delle ferrovie esercitate dallôindustria privata nel territorio della regione Toscana 
si articolava in 180,775 km di linee a trazione a vapore, mentre le linee a trazione elettrica ammontavano 
complessivamente a 88,580 km. Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per lôanno 1939. I.-ferrovie concesse 
allôindustria privata e tramvie estraurbane, cit., p. 182. 
561 Comunicazione allôIspettorato Generale delle ferrovie Tramvie e automobili Ministero delle Comunicazioni oggetto 

Ferrovia Massa Marittima Follonica, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, Ferrovia 21, Faldone n. 1636, in cartella 
13(1)2.0. 
562 Neri, Dalle colline metallifere al mare: la ferrovia Massa Marittima-Follonica Porto, cit., p. 214. 
563 In particolare, le lamentele si concentravano sui prezzi elevati dei biglietti, che arrivavano a costare circa 8 lire 

ciascuno. Corriere di Massa Marittima. Servizio automobilistico per la stagione estiva, in çLa Nazioneè, n. 184, 12 luglio 

1939. 



178 

 

lôinefficienza del servizio automobilistico, nonch® alla crescente domanda di mobilit¨564. In quegli 

stessi anni, il traffico passeggeri pass¸ dai 55.806 viaggiatori del 1940 ai 123.561 del 1943. Tuttavia, 

il comparto merci non segu³ lo stesso andamento, subendo flessioni dovute alle difficolt¨ logistiche, 

ai bombardamenti e alla scarsit¨ di carburanti.  

Questo, infatti, non ebbe una tendenza positiva e mostr¸ invece una flessione costante: dopo 

un picco di 107.116 tonnellate trasportate nel 1941, le quantit¨ movimentate diminuirono a 99.636 

tonnellate nel 1942 e, infine, a 56.280 tonnellate nel 1943565.  

Anche le altre linee vivevano delle situazioni similari in questo periodo. Un caso emblematico 

¯ rappresentato dalla ferrovia Colle Val dôElsa-Poggibonsi, la quale registr¸ un progressivo aumento 

del numero di viaggiatori nel triennio 1941-1943, con 25.129 passeggeri nel 1941, 47.103 nel 1942 e 

50.317 nel 1943. Anche il traffico merci inizialmente segu³ una tendenza positiva, passando da 27.235 

tonnellate nel 1941 a 31.840 tonnellate nel 1942, per poi subire una flessione nel 1943, quando si 

attest¸ a 21.839 tonnellate, riflettendo le conseguenze dellôevoluzione del conflitto bellico566.  

Questôultima criticit¨ port¸ anche a scelte gestionali di emergenza: la linea ArezzoïFossato di 

Vico, ad esempio, sostitu³ nel 1940 le automotrici con locomotive a vapore per ridurre il consumo di 

combustibili liquidi567, risparmiando circa un terzo del fabbisogno mensile568. La scarsit¨ di risorse 

spinse a un impiego pi½ razionale del materiale rotabile, alla riduzione dei servizi meno redditizi e, 

in alcuni casi, alla riapertura temporanea di tratte che in epoca di pace erano state destinate alla 

chiusura. La percezione politica del ruolo delle ferrovie sub³ anchôessa un cambiamento. Nel 1942, 

in sede parlamentare, si riconobbe che  

La guerra ha condotto ad una rettifica dei concetti che si avevano rispetto a questo che ¯ sempre 

il principale sistema dei trasporti. Si credeva prima della guerra che le ferrovie, o almeno talune di esse, 

avessero fatto il loro tempo, ma non ¯ cos³; le ferrovie nella loro caratteristica di poter trasportare grandi 

masse a grandi distanze a notevoli velocit¨ non possono venire superate da altri mezzi. Esse hanno 

sofferto e soffrono per il fatto che nella grande rete si trovano inseriti dei tronchi di carattere secondario 

che sono come spilli nei fianchi. 

Inoltre, si sottolineava come: 

 
564 Lettera del PNF Federazione dei Fasci di combattimento Grosseto 21 agosto 1942, ASGRT, Fondo Infrastrutture e 
Mobilit¨, Faldone n. 1636, cartella Ferr. Massa Marittima Follonica Movimento ed esercizio. 
565 Prospetto del movimento merci e viaggiatori e relativi prodotti lordi approssimati conseguiti negli anni 1941-1942-
1943, ASCPMM, Serie XIII, Lavori Pubblici, Faldone n. 20. 
566 Promemoria sulla Ferrovia Poggibonsi-Colle Val dôElsa del Comune di Colle Val dôElsa, ASCPC, Faldone Sigla V, 
Serie A3, cartella anno 1943-1946. 
567 Su questa linea le restrizioni al consumo di carburante erano gi¨ in vigore a partire dal 1939. Comunicato alle Aziende 
di trasporto del 3 dicembre 1939, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, Faldone n. 1574, cartella F. 3 2/B. 
568 Tale cambio permise un risparmio stimato in circa 70 tonnellate mensili di carburante. Lettera 14 febbraio 1940 n. 879 
Riduzione servizio, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, Faldone n. 1574, cartella F. 3 2/B. 



179 

 

 Ma anche le ferrovie secondarie hanno il loro valore e ne sono state rimesse in esercizio talune 

che si riteneva dovessero demolirsi. [é] Spesso non la linea ma lôesercizio non corrispondeva alle 

necessit¨ della popolazione e occorrer¨ per lôavvenire, prima di smontare determinate linee secondarie, 

considerare gli insegnamenti di questo tempo di emergenza569.  

Pur continuando a sostenere che le ferrovie secondarie costituissero il principale problema 

allôinterno della rete ferroviaria nazionale, si sottolineava altres³ lôesigenza di valutare con attenzione 

e ponderatezza le decisioni riguardanti il loro futuro assetto. Tale cautela, tuttavia, come si evidenzier¨ 

nel capitolo successivo, non fu uniformemente applicata nel periodo post-bellico, generando 

conseguenze significative sia per i territori interessati che per le comunit¨ residenti. 

Nonostante la militarizzazione, le ferrovie secondarie non riuscirono a superare le loro 

fragilit¨ strutturali. Lôaumento della domanda di trasporto non si tradusse in un miglioramento 

duraturo dei bilanci, e il degrado infrastrutturale prosegu³, aggravato dagli effetti diretti del conflitto.  

Alla fine della guerra, il settore si trovava in una condizione paradossale: da un lato, aveva 

dimostrato la propria indispensabilit¨ in un contesto di crisi; dallôaltro, affrontava unôeredit¨ pesante 

fatta di deficit, infrastrutture danneggiate e un futuro incerto in un sistema dei trasporti in rapida 

trasformazione. 

In conclusione, nel periodo successivo alla Prima Guerra Mondiale, le ferrovie secondarie 

italiane si trovavano in una situazione economica critica, caratterizzata da forti deficit di esercizio e 

da un progressivo deterioramento delle infrastrutture e dei mezzi di trazione. Nel corso degli anni 

Venti e Trenta, il regime fascista intervenne con una serie di misure volte a rilanciare il settore, tra cui 

lôadozione di nuovi limiti di velocit¨ e provvedimenti fiscali mirati a riequilibrare la concorrenza tra 

trasporto ferroviario e quello su strada. Tuttavia, tali interventi si rivelarono spesso insufficienti e non 

riuscirono a evitare le prime chiusure di alcune linee secondarie. 

La crisi economica degli anni Trenta aggrav¸ ulteriormente le difficolt¨, mentre la 

concorrenza del trasporto su gomma si faceva sempre pi½ incisiva, causando un aumento generale dei 

deficit di bilancio per la maggior parte delle ferrovie secondarie. Nonostante ci¸, alcune linee 

riuscirono a registrare un miglioramento nei livelli di traffico e a contenere le perdite nel corso della 

seconda met¨ del decennio. 

Con lo scoppio della Seconda Guerra Mondiale, alcune linee videro un incremento 

significativo del traffico passeggeri e merci, in parte dovuto alle esigenze militari e di mobilitazione 

di massa. Tuttavia, la carenza di risorse, le limitazioni al consumo di carburante e le difficolt¨ 

gestionali resero ancora pi½ evidente la fragilit¨ di questa rete ferroviaria, che rimaneva tuttavia 

indispensabile per il funzionamento del sistema di trasporto nazionale e dei territori locali. 

 
569 Senato del Regno, Resoconti delle discussioni, XXX Legislatura, Tipografia del Senato, Roma, 1943, p. 529. 
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Lôesperienza italiana degli anni Trenta e della Seconda guerra mondiale mette in luce come le 

ferrovie secondarie, pur tra inefficienze e crisi croniche, abbiano saputo riadattarsi alle esigenze 

imposte da contesti straordinari, ritrovando in parte una funzione strategica. La militarizzazione e il 

ritorno alla rotaia evidenziano un potenziale di resilienza che le politiche precedenti avevano 

sottovalutato. Questa dialettica tra marginalit¨ in tempo di pace e centralit¨ in tempo di guerra non fu 

esclusiva del contesto italiano. In Spagna, il decennio compreso tra la fine della dittatura di Primo de 

Rivera, la Guerra Civile e i primi anni del regime franchista present¸ sfide analoghe e soluzioni 

divergenti, offrendo un terreno privilegiato per un confronto diretto sui destini delle reti secondarie 

nei due paesi. 

2.6 Ferrovie secondarie spagnole tra crisi repubblicana, guerra civile e 

rifondazione autoritaria (1930ï1945) 

2.6.1 Eredit¨ della dittatura e crisi della Seconda Repubblica: costi in crescita, tentativi di 

elettrificazione e crisi strutturale del sistema ferroviario 

 Il passaggio dalla dittatura di Primo de Rivera alla Seconda Repubblica, sancito il 14 aprile 

1931, rappresent¸ un momento di forte discontinuit¨ politica e istituzionale, i cui effetti si fecero 

sentire immediatamente anche nel settore ferroviario570. Una delle prime conseguenze per le imprese 

concessionarie fu il rallentamento, quando non lôabbandono, di numerosi cantieri avviati negli anni 

precedenti.  

Tale arresto non fu dovuto unicamente alla transizione politica, ma soprattutto alla grave 

eredit¨ finanziaria accumulata durante il regime: il debito pubblico, cresciuto del 35% tra il 1923 e il 

1930, aveva raggiunto la cifra di oltre 23.000 milioni di pesetas, restringendo drasticamente i margini 

di investimento dello Stato repubblicano571. La scelta di evitare una svalutazione della peseta, 

considerata politicamente inaccettabile, aggrav¸ ulteriormente il quadro, facendo scendere il valore 

nominale della moneta al 69% nel dicembre 1929572. 

In questo contesto, il settore ferroviario ereditava fragilit¨ strutturali gi¨ radicate: tariffe ferme 

al 1918, impianti e materiale rotabile obsoleti, deficit cronici aggravati dalla concorrenza 

automobilistica e da una crisi internazionale che aveva ridotto la domanda di trasporto573. Lo storico 

Miguel Artola ha efficacemente descritto questo scenario come lôinizio di una ñnuova era di conflittoò 

allôinterno del sistema ferroviario spagnolo, in cui si contrapponevano le istanze e gli interessi 

divergenti di quattro attori fondamentali: lo Stato, le compagnie ferroviarie concessionarie, i 

 
570 Sul tema si veda: P. Pablo Ortu¶ez, El proceso de nacionalizaci·n de los ferrocarriles en Espa¶a, 1913-1941, Tesi 

Dottorale Inedita, Universit¨ di Valladolid, 1999, pp. 362-434. 
571 R. Villares, J. Luz·n Moreno, Restauraci·n y dictadura, Marcial Pons, Barcellona-Madrid, 2016, p. 521. 
572 Al²a Miranda, La dictadura de Primo de Rivera 1923-1930, cit., p. 130. 
573 P. Pablo Ortu¶ez, Cambio pol²tico, instituciones y empresas ferroviarias en Espa¶a (1918-1936), cit., p. 160. 
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lavoratori del settore e gli utenti. Questa complessa dinamica contribu³ a determinare una paralisi 

decisionale e una crescente frammentazione delle politiche di intervento, impedendo la definizione 

di una strategia coerente e condivisa per il rilancio del comparto ferroviario574.  

Gi¨ alla fine del 1930, il Consejo Superior de Ferrocarriles aveva elaborato un piano 

economico che denunciava la scarsit¨ delle risorse previste dal Real Orden del 26 dicembre 1930575: 

150 milioni di pesetas per nuove costruzioni e 200 milioni per miglioramenti erano giudicati del tutto 

insufficienti rispetto a stime realistiche di 169 e 246 milioni, senza contare i costi accessori. Il piano 

includeva anche proposte mirate a sostenere le compagnie pi½ deboli, tra cui 6,5 milioni di pesetas 

per le garanzie dôinteresse sulle ferrovie secondarie e 40 milioni per colmare i ritardi nei pagamenti 

degli aiuti statali576. Ma queste previsioni si scontrarono con lôopposizione del ministro delle Finanze, 

Manuel de Arg¿elles, contrario al ricorso sistematico al credito pubblico e deciso a sospendere nuovi 

progetti infrastrutturali fino a tempi economicamente pi½ favorevoli577. 

Il nuovo esecutivo repubblicano prese le distanze dal modello interventista della dittatura, 

centrato sul sostegno diretto e sul riscatto statale delle linee in crisi tramite lôEnte Explotaci·n de los 

Ferrocarriles por el Estado (EFE). In un celebre discorso del 1932, il ministro delle Opere Pubbliche 

Indalecio Prieto ribad³ che la priorit¨ non era costruire nuove ferrovie, ma garantire la sostenibilit¨ 

delle esistenti, responsabilit¨ che doveva rientrare nella politica economica generale dello Stato e non 

gravare esclusivamente sul bilancio ministeriale578. 

Il vero cambio di rotta si concretizz¸ con la legge del 10 maggio 1932, che derogava allôart. 

53 della Legge Generale delle Ferrovie del 1877579: lo Stato non era pi½ obbligato a subentrare 

automaticamente nella gestione delle linee dismesse, potendo decidere caso per caso se mantenerle o 

abbandonarle, senza che le compagnie potessero vantare pretese risarcitorie580. Questa norma segn¸ 

un netto ridimensionamento del ruolo statale e riapr³ il dibattito sul ñproblema ferroviarioò, con 

 
574 Artola, Los ferrocarriles en Espa¶a (1844-1943), cit., p. 436. 
575 Memoria del Proyecto de plan econ·mico del Consejo Superior de Ferrocarriles para el a¶o 1931, AHFFFE, Faldone 

P 0212 0463, cartella P 212 463, p. 1. 
576 Memoria del Proyecto de plan econ·mico del Consejo Superior de Ferrocarriles para el a¶o 1931, cit., pp. 5-6. 
577 Nota del ministro de Hacienda acerca de la Caja ferroviaria, in çABCè, n. 8.514, 1930, p. 21, AHFFFE, Faldone P 
0212 0463, cartella P 212 463. 
578. Discurso de Prieto en defensa del proyecto del presupuesto del Ministerio de Obras P¼blicas, Diario de Sesiones de 
las Cortes, Congreso de los Diputados, 17 de marzo de 1932, Imprenta del Congreso de los Diputados, Madrid, 1932, p. 

4546. 
579 In tutti gli articoli della suddetta disposizione legislativa si ribadiva con chiarezza che lo Stato acquisiva la piena facolt¨ 
discrezionale di assumere o meno la gestione di una determinata linea ferroviaria dismessa, potendo altres³ abbandonarla 
anche dopo unôeventuale presa in carico. Inoltre, veniva espressamente esclusa qualsiasi possibilit¨ di ricorso o pretesa 
da parte delle societ¨ precedentemente concessionarie nei confronti dello Stato, a prescindere dalle decisioni adottate da 
questôultimo in merito alla prosecuzione o cessazione dellôesercizio di tali linee. Ley promulgada dando normas para la 

explotaci·n por el Estado de las l²neas de ferrocarriles abandonadas por las Empresas concesionarias, Diario de 
Sesiones de las Cortes Constituyentes de la Rep¼blica espa¶ola, Ap®ndice 5 al n. 160, Imprenta del Congreso de los 
Diputados, Madrid, 1932, pp. 5444 e ss. 
580 Olmedo Gaya, Historia legislativa de los ferrocarriles de v²a estrecha, cit., p. 750. 
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proposte come quella di Rafael Delgado Ben²tez, favorevole alla costruzione diretta delle 

infrastrutture da parte dello Stato, finanziata con debito speciale581. 

Un elemento di particolare rilievo fu il tentativo di modificare il sistema di trazione passando 

dalla trazione a vapore a quella elettrica. Tale scelta si inseriva in un contesto caratterizzato da un 

acceso dibattito tecnico e politico, nel quale le posizioni espresse dagli studiosi risultavano spesso 

divergenti. Tuttavia, la proliferazione di studi e analisi sulla convenienza economica e infrastrutturale 

del passaggio alla trazione elettrica contribu³ a rallentare lôelaborazione e lôattuazione di tale piano, 

lasciando in sospeso molte delle decisioni strategiche in materia582. 

Alcune voci critiche, come quella di Francisco Jim®nez Ontiveros nei contributi pubblicati 

sulla Revista de Obras P¼blicas alla fine degli anni Venti, si mostrarono decisamente contrarie 

allôipotesi di una generalizzata elettrificazione delle linee ferroviarie. Secondo il suo punto di vista, 

il passaggio alla trazione elettrica si presentava come unôoperazione ben pi½ onerosa di quanto 

stimato, soprattutto in virt½ dei rilevanti costi da sostenere per lôadeguamento degli impianti fissi583 

e per lôacquisto del nuovo materiale rotabile necessario a supportare il nuovo sistema di trazione584. 

Nonostante le critiche sollevate, si registrava un certo orientamento favorevole allôadozione 

di tale innovazione tecnologica585, motivato principalmente, come gi¨ sottolineato, dalla 

preoccupazione generata dalla grave crisi dei combustibili sperimentata durante la Prima Guerra 

mondiale e dalla volont¨ di prevenire il ripetersi di simili situazioni in futuro586. Tuttavia, le 

elettrificazioni realizzate antecedentemente alla Guerra Civile furono effettuate da imprese autonome 

e indipendenti tra loro, circostanza che rese complessa lôomogeneizzazione dei sistemi di 

 
581 R. Delgado Ben²tez, El problema ferroviario espa¶ol en el momento presente, Grafica madrile¶as, Madrid, 1932, p. 
12. 
582 F. Jim®nez Ontiveros, Anteproyecto de un plan general de electrificaci·n de los ferrocarriles espa¶oles, in çRevista 
de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2471, 1927, p. 70.  
583 Alcuni studiosi manifestavano invece perplessit¨ riguardo alla scelta della tensione pi½ idonea da adottare sul piano 

tecnico, evidenziando come nellôelaborazione dei vari piani non fosse stata adeguatamente considerata la molteplicit¨ 
delle tipologie possibili. D. Mayoral Estrimiana, La electrificaci·n de los ferrocarriles espa¶oles, Tomo I, n. 2544, 1930, 
pp. 97-99. 
584 Ontiveros sottolineava lôapprossimazione dei calcoli fino a quel momento effettuati in merito ai costi di gestione e di 
trasformazione, sostenendo che tali valutazioni avrebbero dovuto essere realizzate caso per caso, tenendo conto delle 
caratteristiche specifiche di ogni linea, del volume di traffico e delle esigenze locali. F. Jim®nez Ontiveros, Electrificaci·n 

de ferrocarriles: Estudios sobre su conveniencia econ·mica, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2501, 1928, pp. 
175-178. Sul tema si veda anche i numeri successivi (2502, 2503 e 2504) dello stesso anno. 
585 L. S§nchez Cuervo, La electrificaci·n de ferrocarriles como elemento de reconstrucci·n nacional, in çIngenier²a y 
Construcci·nè, Anno XII, Vol. XII, n. 135, 1934, pp. 113-117; Asociaci·n General de Transporte por V²a F®rrea, La 
electrificaci·n desde el punto de vista econ·mico, Grafica Administrativa Rodr²guez San Pedro, Madrid, 1933. Sul tema 
delle elettrificazioni sulle ferrovie a scartamento ridotto spagnolo si veda anche: D. Cuellar, Los inicios de la 

electrificaci·n en los ferrocarriles espa¶oles (1907-1941), in D. Cuellar, A. S§nchez Pic·n (a cura di), Catenaria. La 
electrificaci·n ferroviaria en perspectiva hist·rica, Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 2012, pp. 86-98. 
586 Sul tema: Asociaci·n General de Transporte por V²a F®rrea, El problema del carb·n en los ferrocarriles, Grafica 
Administrativa Rodr²guez San Pedro, Madrid, 1934. 
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elettrificazione, delle installazioni fisse e del materiale rotabile, poich® ciascuna societ¨ adottava 

soluzioni ritenute maggiormente vantaggiose secondo criteri propri587.  

Sul piano concreto, gli anni 1931ï1932 segnarono un rallentamento marcato nella costruzione 

di nuove linee secondarie: in Catalogna, lôunica inaugurazione fu quella della cremagliera Ribes de 

FreserïN¼ria, concessa nel 1927 e aperta nel marzo 1931. Concepita per il turismo religioso e 

montano, la linea fu colpita sin dallôinizio dagli effetti della crisi internazionale, che ne ridussero i 

margini di redditivit¨, spingendo la societ¨ concessionaria a finanziare i costi tramite emissione di 

azioni. Durante i lavori, la trazione fu convertita dal vapore allôelettrico, in linea con i dibattiti 

dellôepoca, ma senza un vero piano nazionale di elettrificazione, ostacolato dalla frammentazione 

decisionale e dalle divergenze tecniche tra societ¨588. 

Nella figura 13 ̄ possibile osservare la recente apertura della linea a cremagliera N¼ria-Ribes 

de Freser, evidenziata in colore verde. Allo stesso modo, risultano rappresentate, con le medesime 

cromie (verde e arancione), tutte le altre linee ferroviarie secondarie attive sia in Catalogna che in 

Galizia (figura 12), permettendo cos³ una visione dôinsieme della diffusione e distribuzione 

territoriale di queste infrastrutture nel contesto regionale del primo Novecento. 

La nuova Repubblica si trovava dunque di fronte a un sistema ferroviario in crisi profonda: 

vincoli di bilancio, debolezze strutturali e contraddizioni politiche rendevano difficile qualsiasi piano 

organico di rilancio. La scelta di limitare lôintervento statale, pur giustificata dalla necessit¨ di 

contenere la spesa pubblica, lasciava per¸ molte linee secondarie prive di prospettive concrete di 

sopravvivenza. In questo scenario, la concorrenza dei trasporti automobilistici, ancora marginale a 

inizio decennio, cominciava a profilarsi come la minaccia principale alla tenuta economica del settore. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
587 Le elettrificazioni, infatti, avevano diverse tensioni: 600, 1.200, 1.500, e 3.000 volt in corrente continua e 6.000 volt 
in corrente alternata. Olaizola Elordi, La tracci·n el®ctrica en la v²a estrecha espa¶ola (1902-2003), cit., p. 839. 
588 Alcaide Gonz§lez, La v²a estrecha en Catalu¶a: industria, ocio y servicio p¼blico, cit., p. 346. 
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Figura 12: Mappa delle ferrovie in funzione, in costruzione e in progetto in Galizia nel 1931 

 

Fonte: A. Forcano Catal§n, Editorial Rivadeneira, 1931, Biblioteca del Museo del Ferrocarril di Madrid, IIIF 0518, Map 

01-35. 

Figura 13: Mappa delle ferrovie in funzione, in costruzione e in progetto in Catalogna nel 1931 

Fonte: A. Forcano Catal§n, Editorial Rivadeneira, 1931, Biblioteca del Museo del Ferrocarril di Madrid, IIIF 0518, Map 

01-35. 
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2.6.2 Strade ferrate e automobili: concorrenza, fiscalit¨ e piani di coordinamento 

 Nel corso degli anni Trenta, la crescente diffusione del trasporto automobilistico in Spagna 

divenne una delle principali criticit¨ per le ferrovie secondarie, gi¨ gravate da deficit strutturali e 

vincoli tariffari ormai anacronistici. Lôautomobile ð sia privata sia in forma di servizio pubblico con 

autobus e camion ð guadagnava rapidamente quote di mercato grazie alla maggiore flessibilit¨, alla 

capillarit¨ e alla velocit¨ del servizio, elementi che sottraevano progressivamente passeggeri e merci 

alla rotaia589. Tra il 1930 e il 1935 il traffico passeggeri sulle ferrovie secondarie diminu³ 

complessivamente dellô11%, mentre il trasporto merci cal¸ dellô8%590, segnali tangibili di un 

progressivo ridimensionamento del ruolo di queste infrastrutture nel sistema dei trasporti nazionale. 

 Il governo repubblicano tent¸ un primo intervento organico lô11 marzo 1932, con la Ley de 

Modificaciones Tributarias, che mirava a uniformare il regime fiscale applicato ai trasporti terrestri, 

sia su ferro che su gomma. Lôobiettivo era introdurre una tassazione comparabile per evitare che il 

differenziale impositivo favorisse in modo eccessivo il trasporto automobilistico. Tuttavia, la misura 

provoc¸ una forte reazione da parte degli autotrasportatori, culminata in uno sciopero nazionale, 

segno di quanto fosse delicato lôequilibrio tra i due settori. La protesta ebbe anche lôeffetto di frenare 

lôapplicazione concreta delle nuove norme, lasciando irrisolta la questione del riequilibrio 

competitivo. 

Nel 1933, un decreto del 30 settembre istitu³ una Commissione incaricata di elaborare un 

progetto di riforma dellôordinamento ferroviario e di promuovere un effettivo coordinamento tra 

ferrovia e trasporto su strada591. La creazione di tale organismo rispondeva alla consapevolezza che 

il conflitto concorrenziale non poteva essere risolto unicamente con interventi fiscali, ma richiedeva 

una regolamentazione integrata dellôintero sistema dei trasporti terrestri592.  

Come osservava Blas Vives nel 1932, la politica ferroviaria spagnola sembrava improntata a 

un paradosso evidente: indipendentemente dallôaumento dei costi di gestione delle ferrovie, le tariffe 

 
589 P. Diz Tirado, Carreteras y ferrocarriles, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2601, 1932, p. 343. 
590 Cuellar, El ferrocarril espa¶ol y su historia econ·mica en el periodo de explotaci·n de las compa¶²as privadas, cit., 
p. 282. 
591 Asociaci·n General de Transportes por V²a F®rrea, Tres a¶os de Pol²tica ferroviaria, Grafica Administrativa Rodr²guez 
San Pedro, Madrid, 1935, pp. 34-47. 
592 Lôobiettivo principale di questa iniziativa legislativa non si limitava alla semplice redazione di un nuovo Statuto 
Ferroviario, in sostituzione di quello del 1924, ma si estendeva a definire un quadro normativo e organizzativo capace di 
garantire unôefficace integrazione e coordinamento tra le due modalit¨ di trasporto terrestre, ferroviario e automobilistico. 
Tale approccio rifletteva la consapevolezza della necessit¨ di superare le conflittualit¨ esistenti e di favorire una gestione 

congiunta e razionale delle infrastrutture e dei servizi, al fine di ottimizzare la mobilit¨ e contrastare le perdite economiche 
che entrambi i settori stavano subendo nel contesto della crisi economica e dei mutamenti tecnologici dellôepoca. 
Asociaci·n General de Transportes por V²a F®rrea, Decreto de Convocatoria, cuestionario y propuestas de la ponencia 
segunda (soluciones urgentes), Grafica Administrativa Rodr²guez San Pedro, Madrid, 1934, pp. 13-14. 
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rimanevano sostanzialmente invariate593. In quellôanno, seppur si procedesse a un incremento 

tariffario del 3%, finalizzato alla costituzione di un fondo unico di supplemento sotto il controllo 

governativo per migliorare le retribuzioni degli agenti ferroviari, tale misura si rivelava 

insufficiente594.  

Nei periodi successivi, infatti, emerse chiaramente che lôaumento delle tariffe era ampiamente 

superato dalla perdita del potere dôacquisto della moneta, fattore che comprometteva ulteriormente le 

entrate delle societ¨ ferroviarie. Di conseguenza, queste ultime intensificarono le richieste di un 

adeguamento tariffario pi½ sostanziale, necessario per fronteggiare le mutate esigenze economiche e 

garantire una sostenibilit¨ finanziaria pi½ solida. 

Il lavoro della Commissione port¸, nel giugno 1934, alla pubblicazione di un rapporto 

dettagliato. In esso si proponeva una classificazione dei servizi pubblici di trasporto passeggeri e 

merci su strada, la definizione di regimi di concessione e autorizzazione e, soprattutto, lôintroduzione 

di un quadro fiscale armonizzato595. Le misure previste includevano596: 

¶ lôobbligo di patente nazionale di circolazione per le automobili; 

¶ un canone di conservazione stradale calcolato in base al peso del veicolo; 

¶ imposte specifiche per il trasporto automobilistico; 

¶ una tassa del 25% sui passeggeri delle linee automobilistiche parallele o concorrenti con 

ferrovie e tranvie, finalizzata a scoraggiare la sovrapposizione di servizi. 

Si trattava di un tentativo ambizioso di ridurre la competizione distruttiva597 e di indirizzare i 

due sistemi verso una complementarit¨ pianificata. Tuttavia, nonostante la precisione tecnica delle 

proposte, il rapporto della Commissione non fu mai tradotto in provvedimenti legislativi vincolanti.  

Lôassenza di una legge attuativa mantenne lo stato di frammentazione normativa e lasci¸ 

irrisolta la competizione tra i due settori598, mentre il numero di veicoli a motore continuava a 

 
593 B. Vives, Aspectos de la Pol²tica Ferroviaria en 1932, Grafica Administrativa Rodr²guez San Pedro, Madrid, 1932, p. 

17; El problema ferroviario, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2644, 1934, pp. 179-180. 
594 Decreto autorizando al ministro para presentar a las Cortes Constituyentes un proyecto de ley estableciendo sobre las 
actuales tarifas ferroviarias de mercanc²as y viajeros una tasa o recargo de car§cter provisional, con cuyo producto se 
constituir§ un fondo ¼nico con el que se podr§ suplemental las retribuciones del personal al servicio de los Caminos de 
Hierro de Espa¶a, in çGaceta de Madridè, Tomo II, n. 176, 1932, pp. 2125-2126. 
595 Asociaci·n General de Transportes por v²a f®rrea, R®gimen Administrativo y fiscal de los transportes por carretera y 

su coordinaci·n con los transportes por ferrocarril, Grafica Administrativa Rodr²guez San Pedro, Madrid, 1934, pp. 12-
16. 
596 La valutazione se una linea risultasse in concorrenza con una ferrovia o una tranvia ai fini della determinazione 
dellôaliquota dellôimposta sui trasporti applicabile ai suoi passeggeri era effettuata da una giuria di valutazione, composta 
da rappresentanti del Ministero delle Finanze, delle imprese di trasporto passeggeri ferroviario e stradale e degli utenti. 
Proyecto de Ley de ordenaci·n ferroviaria, in çFerrocarriles y Tranv²asè, n. 40, 1934, p. 217. 
597 Nella penisola Iberica il numero delle autovetture, infatti, aveva superato quota 238.547 nel 1930. Compa¶²a de los 
Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante, La coordinaci·n del transporte mec§nico por carretera con el 
ferrocarril, Grafica Administrativa Rodr²guez San Pedro, Madrid, Seconda Edizione, 1932, p. 9. 
598 Wais, Historia de los ferrocarriles espa¶oles, cit., p. 348. 
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crescere: tra il 1932 e il 1936, i camion di servizio pubblico passarono da 5.737 a oltre 10.000 unit¨, 

gli autobus da 3.007 a pi½ di 5.000, e le automobili da 57.348 a oltre 74.000. 

Tabella 36: Numero di Camion, autobus e automobili in circolazione in Spagna dal 1936 al 1940 

Anni 
Camion di servizio 

pubblico 

Camion di servizio 

privato 

Autobus di servizio 

pubblico 
Automobili 

1932 5.737 19.978 3.007 57.348 

1933 6.645 20.324 3.400 59.992 

1934 6.374 20.865 3.428 63.608 

1935 10.003 21.378 4.392 70.431 

1936 10.394 24.091 5.061 74.577 

1940 15.931 19.489 4.974 63.667 

Elaborazione dellôautore. Fonte: La competencia y la cooperaci·n de los transportes ferroviarios y los transportes por 

carretera en Espa¶a, AHFFFE, Faldone G-0209-0003. 

Questa espansione del trasporto su gomma, favorita dalla mancanza di una politica di 

coordinamento vincolante, non solo erose ulteriormente le basi economiche delle ferrovie secondarie, 

ma contribu³ a cristallizzare uno squilibrio strutturale nei trasporti spagnoli alla vigilia della Guerra 

Civile, quando la rete ferroviaria si trovava gi¨ indebolita da anni di disinvestimento e da una 

concorrenza stradale priva di controlli efficaci. 

2.6.3 Difficolt¨ operative e crisi di redditivit¨ prima della guerra civile (1930ï1936) 

 Nel periodo immediatamente precedente alla Guerra Civile, le ferrovie secondarie spagnole 

affrontarono una combinazione di difficolt¨ economiche, gestionali e infrastrutturali, come 

sottolineato anche nei paragrafi precedenti, che ne minarono progressivamente la redditivit¨. 

 Dallôanalisi dei dati di bilancio (Tabella 33), emerge come la quasi totalit¨ delle linee 

secondarie registrasse perdite sistematiche. Emblematici i casi della VigoïLa Ramallosa, con deficit 

annui sempre superiori alle 100.000 pesetas, e della GuardiolaïCastellar de NôHug, passata da un 

attivo consistente nel 1931 a perdite elevate negli anni successivi, a causa della contrazione del 

traffico industriale599 ï in particolare del cemento ï e della riduzione degli investimenti pubblici600.  

 
599 Compa¶²a General de Asfaltos y Portland ñAslandò, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de 
Accionistas celebrada el d²a 30 de marzo de 1931, Vda. De F. Salellas, Barcellona, 1931, p. 9. 
600 Fino al 1931, infatti, essa aveva un bilancio con un attivo rilevante; tuttavia, negli anni successivi si registr¸ un 
passaggio a perdite molto consistenti, dovute non solo alla riduzione dei programmi di opere pubbliche in Spagna nel 
periodo immediatamente successivo alla crisi, ma anche alla forte contrazione dei trasporti di cemento effettuati dalla 
societ¨ concessionaria della linea verso le fabbriche del territorio, le quali risultarono paralizzate. Compa¶²a General de 
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La linea VillaodridïRibadeo, gravata dal mancato aumento tariffario e da un volume di traffico 

modesto, vide peggiorare costantemente la propria situazione finanziaria fino alla sospensione 

dellôesercizio. Altre tratte, come la MonistrolïMontserrat, alternarono esercizi in attivo a deficit 

marcati, subendo la concorrenza diretta di infrastrutture alternative, come la Funicolare Aerea 

inaugurata nel 1931, e del trasporto automobilistico601. 

Nel corso dellôanno successivo si registr¸ un ulteriore peggioramento delle difficolt¨ 

economiche nei settori industriale, agricolo e turistico, fattore che influ³ in modo significativo sulla 

gi¨ precaria situazione finanziaria della compagnia ferroviaria. Tale crisi, di intensit¨ paragonabile a 

quella sperimentata durante il periodo della Guerra Mondiale, si tradusse in un deficit dôesercizio di 

circa 10.000 pesetas602. 

Tabella 37: Deficit delle ferrovie secondarie spagnole esaminate nel periodo 1930-1936603(pesetas) 

Ferrovie Reus-Salou 
Monistrol-

Montserrat 

Guardiola-

Castellar 

n'Hug 

Nuria-

Ribes 

Tortosa-

La Cava 

Villaodrid-

Ribadeo 

Vigo-La 

Ramallosa 

Banyoles-

Gerona-

Palam·s 

1930 -3.856 57.698 88.775 / -24.556 / -114.894 / 

1931 -3.202 4.223 70.139 221.677 -28.904 / -130.497 / 

1932 -3.435 -10.063 -184.292 86.344 -4.442 -73.198,30 -99.912 -105.130 

1933 / 14.138 -113.268 108.959 -16.332 -53.949,90 -110.799 / 

1934 -3.228 -9.617 -188.543 40.049 -23.178 -44.698,40 -153.124 / 

1935 -1.890 52.635 -134.244 36.400 -7.549 -64.324,06 -115.572 / 

1936 / / / / / -82.165,17 -102.199 / 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Relativamente ai dati della ferrovia Vigo-La Ramallosa, si veda: Alberich Gonz§lez, Los 

tranv²as y trolebuses de Galicia, cit., p. 445; per i dati sulla ferrovia Villaodrid-Ribadeo si veda: Informe 3-88-1 del 10 

agosto 1943 de la Sociedad Minera de Villaodrid, AGA, Fondo Obras Publicas, faldone 24/15877, cartella n. 1; per i dati 

relativi alla ferrovia Nuria-Ribes si veda: C. Salmer·n I Bosch, El tren de Nuria. Historia del cremallera Ribes-Nuria, 

cit., p. 187; relativamente ai dati della ferrovia Monistrol-Montserrat, si veda: Salmer·n I Bosch, El tren de Montserrat. 

Historia del cremallera Monistrol-Montserrat, cit., p. 214; relativamente ai dati della ferrovia Guardiola-Castellar de 

 
Asfaltos y Portland ñAslandò, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de Accionistas celebrada el d²a 
30 de marzo de 1932, Vda. De F. Salellas, Barcellona, 1932, pp. 5-7. 
601 Sociedad de Ferrocarriles de Montana a Grandes Pendientes, XL Memoria del Consejo de Administraci·n y Balance 

cerrado en 31 diciembre 1930, Sobs. De L·pez Robert y C., Barcellona, 1931, p. 6. 
602 Sociedad de Ferrocarriles de Montana a Grandes Pendientes, XL Memoria del Consejo de Administraci·n y Balance 
cerrado en 31 diciembre 1931, Sobs. De L·pez Robert y C., Barcellona, 1932, p. 4. 
603 Con il segno - si identificano le perdite di bilancio.  
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NôHug, si veda: Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, 

cit., p. 169; relativamente ai dati relativi alla ferrovia Tortosa-La Cava, si veda: Salmer·n I Bosch, El tren del Delta de 

lôEbre. Historia del ferrocarril Tortosa-la Cava, cit., p. 177; relativamente ai dati della ferrovia Reus-Salou: Salmer·n I 

Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 192; relativamente ai dati della ferrovia Palamos-

Girona-Banyoles: Salmer·n I Bosch, El tramvia del Baix Emporad¨. Historia del ferrocarril Palam¸s-Girona-Banyoles, 

cit., p. 172. 

Alle difficolt¨ di mercato si sommavano fattori strutturali: i costi del personale aumentarono 

sensibilmente in seguito allôintroduzione di nuove norme sociali, come la giornata lavorativa di otto 

ore, la paga minima di cinque pesetas giornaliere (1931) e lôinasprimento delle tutele contrattuali e 

assicurative (1932ï1933)604. A differenza di altri paesi europei come Italia e Germania, dove erano 

stati effettuati consistenti licenziamenti finalizzati a conseguire significative economie di gestione, in 

Spagna, alla fine del 1931, venne promulgato un Real Decreto che stabiliva una paga giornaliera 

minima per il personale delle ferrovie fissata a cinque pesetas. Lôanno successivo, le normative 

vennero ulteriormente inasprite per garantire un rigoroso rispetto delle disposizioni relative alla 

giornata lavorativa di otto ore, soprattutto per il personale impegnato nei passaggi a livello e nelle 

stazioni a basso traffico. 

In aggiunta, vennero previste misure quali la riammissione degli agenti sospesi in seguito a 

scioperi, nonch® lôintroduzione di assicurazioni obbligatorie per maternit¨ e per infortuni sul lavoro, 

incluse le casistiche di morte o di incapacit¨ permanente. Questi interventi, seppur migliorativi delle 

condizioni lavorative, comportarono un ulteriore aggravio economico per le compagnie ferroviarie, 

gi¨ fortemente compromesse605. Nel 1933, inoltre, venne pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale un 

progetto volto allôistituzione di uno statuto del personale ferroviario606.  

Di conseguenza, mentre in altri paesi europei si privilegiava una strategia volta alla riduzione 

dei costi operativi mediante massicci licenziamenti del personale ferroviario, in Spagna si seguiva un 

orientamento diametralmente opposto. Non solo non si procedeva a riduzioni di organico, ma si 

garantivano al personale diritti sempre pi½ estesi e tutelanti. Parallelamente, la crescente concorrenza 

del trasporto automobilistico divenne oggetto di numerosi dibattiti durante gli anni Trenta, 

 
604 Escrito elevado al presidente del Consejo por los Administradores de las Compa¶²as del Norte y M.Z.A., in 

çFerrocarriles y Tranv²asè, Vol. 3, n. 34, 1933, p. 433. 
605 R. Coderch Serra, El problema ferroviario, in çRevista de Obras Publicasè, Tomo I, n. 2626, 1933, pp. 329-334. 
606 Tale documento includeva una serie di diritti fondamentali per i lavoratori, tra cui la gi¨ menzionata giornata lavorativa 
di otto ore, il riconoscimento del diritto al pagamento degli straordinari e lôintroduzione del riposo settimanale. Queste 
disposizioni rappresentavano un significativo passo avanti nella tutela delle condizioni lavorative del personale 
ferroviario, inserendosi in un contesto di crescente regolamentazione del lavoro e di pressione sociale per il miglioramento 

delle condizioni di impiego nel settore. Orden disponiendo se publique en este peri·dico oficial el proyecto de Estatuto 
de car§cter general para los ferroviarios espa¶oles, in çGaceta de Madridè, Tomo III, n. 235, 1933, pp. 1242-1249; El 
proyecto de Estatuto del Personal Ferroviario formulado por el Sindicato Nacional Ferroviario, AHFFFE, Faldone V 
0015 0001, cartella 1393, pp. 4-26. 
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rappresentando un ulteriore elemento di pressione sulle ferrovie secondarie, che si trovavano cos³ a 

dover confrontarsi con nuove sfide tecnologiche, economiche e sociali607. 

Parallelamente, la concorrenza stradale ï gi¨ in espansione nella prima met¨ degli anni Trenta 

ï erose quote di traffico, mentre il blocco delle tariffe ferroviarie, ferme al livello del 1918 salvo 

incrementi marginali, impediva un adeguamento ai costi crescenti608. I tentativi di compensare le 

perdite con incrementi tariffari significativi si scontrarono con il rifiuto governativo o con 

autorizzazioni parziali, come nel caso della VillaodridïRibadeo609, il cui degrado infrastrutturale e la 

sospensione dei salari dal 1933 non bastarono a ottenere lôaumento richiesto610. 

Questi problemi si tradussero anche in tensioni sindacali e sociali: nella primavera del 1934 e 

fino allôestate del 1936, alcuni impianti furono gestiti temporaneamente da ñconsigli operaiò nati da 

accordi tra lavoratori e concessionarie per garantire la continuit¨ minima del servizio, in un quadro 

di crescente instabilit¨ politica611. 

Nellôagosto del 1935, il governo guidato da Alejandro Garc²a Lerroux confer³ al Ministro delle 

Opere Pubbliche lôincarico di negoziare con le compagnie ferroviarie un nuovo incremento tariffario; 

tuttavia, tale proposta non venne mai formalmente attuata612. Alla vigilia del conflitto civile, le 

ferrovie secondarie si trovavano quindi in una condizione di crisi strutturale, caratterizzata da deficit 

cronici, infrastrutture deteriorate e un sistema gestionale incapace di reagire in maniera coordinata 

alle trasformazioni del mercato dei trasporti. 

 

 
607 Sul tema si veda, tra gli altri: A. Perna, El ferrocarril y el autom·vil, in çActualidad Hispanaè, Anno I, n. 6, 1931, pp. 

136-137; La competencia entre el ferrocarril y la carretera, in çFerrocarriles y Tranv²asè, n. 5, 1931; F. Jim®nez 
Ontiveros, El Autom·vil y el ferrocarril. La competencia que ofrecen al ferrocarril los transportes mec§nicos por 
carretera, Blass S. A., Madrid, 1932; F. Jim®nez Ontiveros, Problemas de la Econom²a Nacional: el autom·vil y el 
ferrocarril, Blass S. A., Madrid, 1932; Asociaci·n General de Transportes por V²a F®rrea, Asamblea extraordinaria 
celebrada durante los d²as 9 y 10 de mayo de 1932, para tratar de los problemas actuales que afectan a los ferrocarriles 
y tranv²as, Grafica Administrativa, Madrid, 1932, L. Mara¶·n, Pol²tica de transportes, in çRevista Nacional de 

Econom²aè, n. 111 e 112, 1933, pp. 301-310 e 501-505. 
608 Per vedere lôemanazione di un provvedimento concreto in tal senso si dovette attendere fino al 29 maggio 1934, quando 
venne adottato un Decreto Reale che conferiva al Ministro delle Opere Pubbliche la facolt¨ di autorizzare un incremento 
tariffario fino al 15% per le compagnie ferroviarie che ne avessero fatto richiesta. Tale misura mirava a consentire la 
copertura dei deficit dôesercizio delle linee, nonch® il pagamento degli interessi e lôammortamento delle obbligazioni 
contratte, rappresentando un tentativo di sostenere la stabilit¨ finanziaria delle imprese ferroviarie in un contesto 

economico sempre pi½ complesso. Olmedo Gaya, Estudio Hist·rico del ferrocarril desde la perspectiva de sus normas 
reguladoras, cit., p. 12; Ley autorizando al ministro de este Departamento para conceder a las Compa¶²as de 
ferrocarriles que lo soliciten, otro alimento en sus tarifas, representativo del 15 por 100 sobre la misma base que sirvi· 
para determinar el concedido por el Decreto de 26 de diciembre de 1918 y en igual cuant²a las tarifas creadas con 
posterioridad a la fecha del citado Decreto, in çGaceta de Madridè, Tomo II, n. 151, 1934, p. 1412. 
609 Carta del director de la Sociedad Minera de Villaodrid al ministro de Obras P¼blicas, AGA, fondo Obras Publicas, 
faldone 24/15877, cartella n. 1. 
610 Tale domanda venne respinta, nonostante il grave stato di degrado della linea ð con circa il 55% della tratta in 
condizioni precarie ð il personale non retribuito dal 1933 e un volume di traffico di scarsa rilevanza economica. Informe 
T. 143 al director general de Ferrocarriles y Tranv²as y Transportes por Carretera de noviembre 1934, AGA, fondo (04) 
Obras Publicas, faldone 24/15877, cartella n. 1. 
611 Mart²nez, La Sociedad Minera de Villaodrid, cit., p. 8. 
612 Artola, Los ferrocarriles en Espa¶a. 1844-1935, cit., p. 436. 
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2.6.4 Dalla Guerra Civile alla ricostruzione: distruzione, blackout energetici e sopravvivenza 

selettiva 

 Lo scoppio della Guerra Civile nel luglio 1936613 rappresent¸ per le ferrovie secondarie 

spagnole una cesura netta e irreversibile, innestandosi su un quadro gi¨ compromesso dalla crisi 

economica e gestionale degli anni precedenti614. Le ostilit¨ provocarono una drastica riduzione dei 

traffici, la distruzione sistematica di infrastrutture e materiale rotabile, la disarticolazione delle reti e 

lôinterruzione di servizi essenziali, specialmente nelle aree direttamente interessate dalle operazioni 

militari615. Lo stato delle ferrovie spagnole, in fondo, era tale che ç[é] spesso ne risentono molto 

gravemente perfino i rifornimenti dei generi alimentari da regione a regione e da citt¨ a citt¨è616. 

Il settore ferroviario sub³ danni diffusi sia alle infrastrutture sia al materiale rotabile, rendendo 

impossibile la prosecuzione del servizio con le sole risorse delle compagnie. Nelle linee secondarie i 

danni furono particolarmente gravi: la Guardiola-Castellar de NôHug e la Manresa-Berga furono 

quasi interamente distrutte617; la Tortosa-La Cava fu pesantemente bombardata nel 1937618; la 

Palam·s-Girona-Banyoles vide le stazioni di Palam·s e La Bisbal dôEmpord¨ gravemente 

compromesse619; la Manresa-Berga sospese il servizio dal 1938 al 1940620. Altre linee, come quelle 

della Sociedad de Ferrocarriles de Monta¶a a Grandes Pendientes, interruppero lôesercizio per 

requisizioni sindacali e furono recuperate solo parzialmente prima della fine del conflitto. 

La Monistrol-Montserrat fu recuperata nel 1938 e il suo tracciato risultava quasi del tutto 

intatto, nonostante la perdita di sette automotrici, una locomotiva e altri materiali danneggiati o 

distrutti621. Anche la ferrovia di N¼ria non riport¸ danni significativi ai materiali rotabili n® ai binari, 

 
613 Sul tema si veda: T. Hugh, La guerra Civil Espa¶ola, Tomi I-VII, Penguin Random House, Barcellona, 2022. 
614 Dal punto di vista economico, questa crisi, sommata agli effetti ancora persistenti della Grande Depressione del 1929, 

provoc¸ un marcato arretramento equivalente a quasi diciassette anni di sviluppo economico dellôintera regione. In 
particolare, il prodotto interno lordo pro capite registrato nel 1935 non venne nuovamente raggiunto che nel 1952, oltre 
dodici anni dopo la conclusione del conflitto bellico. A. Carreras i Odriozola et Al., Renta y riqueza, in X. Tafunell 
Sambola, A. Carreras i Odriozola (a cura di), Estad²sticas Hist·ricas de Espa¶a: siglos XIX-XX, Vol. III, Fundaci·n 
BBVA, Madrid, 2005, p. 1342. 
615 Artola, Los ferrocarriles en Espa¶a. 1844-1943, cit., p. 442. Sul tema si veda anche: F. Cay·n Garc²a, La fractura 

ferroviaria de la guerra civil, in E. Fuentes Quintana, F. Com²n Com²n (a cura di), Econom²a y economistas espa¶oles en 
la guerra civil, Vol. I, Galaxia Gutenberg, Barcellona, 2008, pp. 601-652. 
616 C. Corti, Lôeconomia spagnola durante e dopo la Guerra Civile, in çRivista Internazionale di Scienze Socialiè, Serie 
III, Vol. 10, Fasc. 6, 1939, p. 922. 
617 Queste due linee non furono pi½ utilizzate durante lôesercizio del 1939, provocando anche la paralisi della fabbrica di 
cemento della Pobla de Lillet, che dipendeva direttamente dal trasporto ferroviario per il proprio funzionamento. 

Compa¶²a General de Asfaltos y Portland ñASLANDò, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de 
Accionistas celebrada el d²a 29 de marzo de 1940, Vda. De F. Salellas, Barcellona, 1940, p. 7. 
618 La linea Tortosa-La Cava sub³ pesanti bombardamenti da parte dellôaviazione franchista nel 1937; di conseguenza, 
con la progressiva evacuazione delle citt¨ interessate dal conflitto, il traffico sulla ferrovia diminu³ costantemente negli 
anni successivi. Salmer·n I Bosch, El tren del Delta de lôEbre. Historia del ferrocarril Tortosa-la Cava, cit., pp. 29-30. 
619 Salmer·n I Bosch, El tramvia del Baix Emporad¨. Historia del ferrocarril Palam¸s-Girona-Banyoles, cit., p. 30. 
620 J. Perarnau I Llorens, El carrilet Manresa-Berga. Aproximacio a les influ¯ncies socio-econ¸miques, in çDovellè, n. 3, 
1981, p. 11. 
621 Sociedad de Ferrocarriles de Montana a Grandes Pendientes, XLVI Memoria del Consejo de Administraci·n y Balance 
cerrado en 31 de diciembre de 1939, Talleres Gr§ficos Iberia, Barcellona, 1940, p. 2. 
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ma sub³ danni alla stazione trasformatrice, che a causa delle numerose avarie non poteva funzionare 

a pieno regime. Le difficolt¨ nel ripararla ne compromettevano ulteriormente lôefficienza durante quel 

periodo622. Accanto ai danni materiali, il conflitto gener¸ blackout energetici e interruzioni del 

servizio. In Galizia, la Vigo-La Ramallosa sub³ ritardi e riduzioni di frequenza per carenza di energia 

elettrica623; la Villaodrid-Ribadeo sospese il traffico nel 1938 per degrado del tracciato e restrizioni 

di velocit¨624.  

Le conseguenze della guerra si rifletterono pesantemente anche sui bilanci delle diverse 

compagnie ferroviarie, che subirono perdite significative. In particolare, la ferrovia Ribes-N¼ria, che 

al termine del 1935 presentava un bilancio in attivo, si trov¸ invece a chiudere il 1939 con un passivo 

di 68.808 pesetas, evidenziando il forte impatto economico del conflitto sulla sua gestione 

finanziaria625. La linea Guardiola-Castellar de NôHug vedeva aumentare il proprio deficit di circa 

129.828 pesetas626, mentre la Reus-Salou aveva perdite pi½ contenute nel 1939, le quali ammontavano 

a 5.802 pesetas grazie alle maggiori entrate conseguite rispetto agli anni precedenti627. La linea che 

ebbe il deficit maggiore fu la Tortosa-La Cava, che nel periodo dal 1939 al 1942 ebbe un deficit 

complessivo che ammontava a 1.085.622 pesetas circa628.  

Anche in Galizia la situazione non si discostava significativamente da quella catalana. La 

ferrovia Villaodrid-Ribadeo, infatti, proseguiva nella tendenza negativa gi¨ manifestata dagli inizi 

degli anni Trenta, passando da perdite pari a 64.324 pesetas nel 1935 a 78.256 pesetas nel 1939629.  

Durante questo periodo si registrarono inoltre diverse tensioni tra il personale ferroviario, 

culminate in scioperi significativi, come quello avvenuto a Villaodrid il 21 luglio 1936, che paralizz¸ 

non solo la ferrovia ma anche le miniere ad essa collegate. Tuttavia, tali agitazioni si conclusero 

rapidamente a causa dello scoppio della guerra e delle nuove disposizioni imposte dal regime 

franchista. 

 
622 Sociedad de Ferrocarriles de Montana a Grandes Pendientes, XLVI Memoria del Consejo de Administraci·n y Balance 
cerrado en 31 de diciembre de 1939, Talleres Gr§ficos Iberia, Barcellona, 1939, p. 3. 
623 Alberich Gonz§lez, Los tranv²as y trolebuses de Galicia, cit., p. 441. 
624 Il traffico venne sospeso dal 1938 su ordine del Jefe del Servicio Nacional de Ferrocarriles, a causa delle condizioni 

fortemente degradate della linea. Contemporaneamente, vennero impartiti ordini per rapide riparazioni e per il rispetto di 
una velocit¨ massima di 20 km/h per i treni minerari, nel tentativo di garantire una minima operativit¨ nonostante lo stato 
critico dellôinfrastruttura. Informe n. 4326 octubre 1941 de la Inspecci·n T®cnica y Administrativa de Ferrocarriles, AGA, 
fondo Obras Publicas, faldone 24/15877, cartella n. 1. 
625 Salmer·n I Bosch, El tren de Nuria. Historia del cremallera Ribes-Nuria, cit., p. 187. 
626 Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, cit., p. 169. 
627 Salmer·n I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 192. 
628 Salmer·n I Bosch, El tren del Delta de lôEbre. Historia del ferrocarril Tortosa-la Cava, cit., p. 177. 
629 Informe a la Sociedad Minera de Villaodrid de 11 enero 1935, AGA, fondo Obras Publicas, faldone 24/15877, cartella 
n. 1. 
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Fecero eccezione poche linee, come la Monistrol-Montserrat, unica a chiudere il periodo 

bellico con un bilancio attivo630, e la Vigo-La Ramallosa, che ottenne utili nel 1939 invertendo una 

tendenza negativa631. Tuttavia, la maggioranza delle reti si trovava in stato di paralisi o grave degrado 

alla fine del conflitto. 

Il dopoguerra immediato fu segnato anche da provvedimenti politici di epurazione632: la legge 

del 9 febbraio 1939 sulle çresponsabilit¨ politicheè venne estesa al personale ferroviario il 27 dello 

stesso mese633. Gli effetti variarono a seconda delle compagnie: in alcune linee, come la Tortosa-La 

Cava634 e la Reus-Salou, non si registrarono ritorsioni; in altre, come Ribes-N¼ria e Guardiola-

Castellar de NôHug, lôespulsione del personale fu totale. Parallelamente, si discusse di misure di 

razionalizzazione, quali lôuso di materiale rotabile pi½ leggero e il miglior coordinamento con il 

trasporto automobilistico, ma senza attuazioni immediate635.  

2.6.5 Intervento statale e nuova gerarchia della rete: il dopoguerra e la riforma del 1941 

 La ricostruzione postbellica avvenne in un contesto di grave precariet¨ tecnica e finanziaria, 

ulteriormente aggravato dalla Seconda Guerra Mondiale. Lôapprovvigionamento di combustibili e 

ricambi rimase problematico, mentre le restrizioni energetiche condizionarono pesantemente 

lôesercizio di molte linee.  

 In quegli anni la ferrovia Villaodrid-Ribadeo affront¸ numerosi problemi, che perdurarono 

almeno fino al 1942. Tuttavia, data la carenza di altri mezzi di trasporto nella zona, si inizi¸ a prendere 

in considerazione il ripristino del servizio ferroviario. La societ¨ concessionaria effettu¸ le riparazioni 

necessarie e ottenne lôautorizzazione a riattivare i treni passeggeri, seppur con un servizio limitato ai 

 
630 Risult¸ essere lôunica a chiudere il periodo bellico con un bilancio attivo di 111.993 pesetas. Salmer·n I Bosch, El tren 
de Montserrat. Historia del cremallera Monistrol-Montserrat, cit., p. 214. 
631 Tranv²as El®ctricos de Vigo, Memoria presentada a los Accionistas por el Consejo de Administraci·n el 28 de febrero 
de 1940, cit., pp. 24-31. 
632 Sul tema si veda: M. Ćlvaro Due¶as, Por ministerio de la Ley y voluntad del Caudillo. La Jurisdicci·n especial de 

Responsabilidades Pol²ticas (1939-1945), Centro de Estudio Pol²ticos y Constitucionales, Madrid, 2006. 
633 F. Polo Muriel, La depuraci·n del personal ferroviarios durante la Guerra Civil y el Franquismo (1936-1975), 
Fundaci·n de los Ferrocarriles Espa¶oles, Madrid, 2019, pp. 80-81. 
634 Nonostante i tragici eventi verificatisi in quel periodo a opera di elementi estremisti nella regione, il fatto che tutti i 
membri del Comitato Operaio della ferrovia Tortosa-La Cava fossero costretti allôesilio e che fossero invece gli stessi 
dipendenti a ricostruire la linea determin¸ non solo lôassenza di ritorsioni nei loro confronti, ma anche la reintegrazione 

nellôazienda dellôex vicepresidente della societ¨, prima collettivizzata nel 1942. Salmer·n I Bosch, El tren del Delta de 
lôEbre. Historia del ferrocarril Tortosa-la Cava, cit., p. 185. 
635 A. De Goicoechea, El aligeramiento en los ferrocarriles de v²a de un metro, in çFerrocarriles y Tranv²asè, Vol. 7, n. 
65, 1940, p. 17. 
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giorni di mercato, ossia mercoled³, sabato e domenica636. Anche la linea Palam·s-Girona-Banyoles 

incontr¸ gravi difficolt¨ durante la fase di ricostruzione post-Guerra civile637. 

La ferrovia Guardiola-Castellar de NôHug fu rapidamente ricostruita dalla societ¨ ASLAND, 

con il supporto dellôesercito, e riprese il servizio il 17 maggio 1940638. Nel 1941, per¸, le difficolt¨ 

nellôapprovvigionamento dei macchinari e i problemi operativi generarono criticit¨ per le fabbriche 

di propriet¨ della compagnia concessionaria, che non poterono lavorare a pieno regime639, mentre 

lôanno successivo il servizio ferroviario torn¸ alla normalit¨ e furono ristabilite le forniture per la 

fabbrica della Pobla de Lillet640.  

La linea Reus-Salou affront¸ diverse difficolt¨ nel periodo post-Guerra civile, tra cui la 

carenza di carbone e di ricambi, che costrinsero a ridurre il servizio a un solo treno giornaliero per 

ciascuna direzione641. 

La linea Tortosa-La Cava fu collettivizzata dalla Confederaci·n Nacional de Trabajo (CNT) 

e dalla Uni·n General de Trabajadores (UGT)642. Dopo la guerra, furono necessari quasi dieci anni 

per completare le riparazioni e riportare il servizio a livelli prebellici. Nonostante ci¸, negli anni ô40 

i traffici si intensificarono, soprattutto a causa dei razionamenti nelle citt¨ che rendevano 

indispensabile il trasporto di materie prime tramite questa linea. Tuttavia, la carenza di combustibile 

e le altre problematiche tecniche mantennero lôesercizio ferroviario in condizioni precarie643. 

Durante la Guerra Civile, il santuario di Nuria fu trasformato in un sanatorio e, 

successivamente, divenne caserma e scuola militare fino al 1942. Negli anni della Seconda Guerra 

Mondiale, la linea Ribes-Nuria sub³ gravi danni a causa di inondazioni, come quella del fiume Fresser 

 
636 Dal 1940 al 1942 il deficit totale di questa linea fu di 252.354 pesetas.  Adicional de Ministerio de Fomento 1942 

Villaodrid a Ribadeo, AGA, fondo Obras Publicas, faldone 24/28777, cartella n. 57; Informe 3-88-1 del 10 agosto 1943 

de la Sociedad Minera de Villaodrid, AGA, fondo Obras Publicas, faldone 24/15877, cartella n. 1. 
637 Nel periodo 1942-1945, il deficit accumulato si rivel¸ particolarmente pesante, attestandosi a un totale di 4.818.724 
pesetas. Elaborazione dellôautore da dati di Salmer·n I Bosch, El tramvia del Baix Emporad¨. Historia del ferrocarril 
Palam¸s-Girona-Banyoles, cit., pp. 172-173. 
638 Alcaide Gonz§lez, La v²a estrecha en Catalu¶a: industria, ocio y servicio p¼blico, cit., p. 329. 
639 Compa¶²a General de Asfaltos y Portland ñASLANDò, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de 
Accionistas celebrada el d²a 7 de marzo de 1941, Vda. De F. Salellas, Barcellona, 1941, p. 5. 
640 Nonostante questo miglioramento, il deficit di bilancio della linea continu¸ a crescere durante la Seconda guerra 
mondiale, accumulando perdite complessive per 753.019 pesetas nel periodo 1941-1945. Compa¶²a General de Asfaltos 
y Portland ñASLANDò, Memoria le²da y aprobada en la Junta General Ordinaria de Accionistas celebrada el d²a 28 de 
marzo de 1942, Vda. De F. Salellas, Barcellona, 1942, pp. 8-9; Salmer·n I Bosch, El tren de la pobla de Lillet. Historia 

del ferrocarril Guardiola-Castellar de NôHug, cit., pp. 169-170. 
641 Il 1940 rappresent¸ lôunico anno in cui la linea registr¸ un profitto dôesercizio, pari a circa 1.191 pesetas; tuttavia, 
negli anni successivi si accumularono perdite crescenti, che nel 1945 raggiunsero un totale di 128.152 pesetas. Salmer·n 
I Bosch, El tren de Salou. Historia del ferrocarril Reus-Salou, cit., p. 192. 
642 Sul tema si veda: J. Grau Puyol, Documentos menores para el estudio del ferrocarril en el Archivo Hist·rico de 
Tarragona, in çBolet²n de Arqueolog²a industrial y de museos de ciencia y t®cnicaè, n. 56, 2004. 
643 Nel 1941 essa trasport¸ un totale di 21.000 tonnellate di merci, tra cui riso, patate e materiali da costruzione e il deficit, 
tra il 1942 e il 1945, aument¸ di circa 380.858 pesetas. Alcaide Gonz§lez, La v²a estrecha en Catalu¶a: industria, ocio y 
servicio p¼blico, cit., p. 354; Salmer·n I Bosch, El tren del Delta de lôEbre. Historia del ferrocarril Tortosa-la Cava, cit., 
p. 177. 
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nel 1940, che distrusse 1,5 km di tracciato ferroviario644. Nel 1941, infatti, trasport¸ soltanto 11.685 

viaggiatori e 1.336 tonnellate di merci in totale645. 

Due linee rappresentarono eccezioni positive: la Vigo-La Ramallosa che, pur subendo 

centinaia di ore di interruzione elettrica646 mantenne bilanci in attivo647, e la Monistrol-Montserrat, 

che raggiunse volumi di traffico passeggeri superiori ai livelli prebellici e generando un utile di circa 

652.434 pesetas dal traffico passeggeri e di 30.917 pesetas da quello merci648.  

Sul piano istituzionale, il 1941 segn¸ una svolta con la creazione della Red Nacional de los 

Ferrocarriles Espa¶oles (RENFE), destinata a gestire in forma unificata le linee a scartamento 

normale (v²a ancha)649. Le linee a scartamento ridotto (v²a estrecha) rimasero invece affidate 

allôExplotaci·n de Ferrocarriles por el Estado (EFE), ente del Ministero delle Opere Pubbliche650.  

Questa riorganizzazione, espressione della politica economica interventista del regime 

franchista, mirava a rafforzare il controllo statale su infrastrutture strategiche per motivi economici, 

logistici e militari. 

La Ley de Ordenaci·n Ferroviaria del 1941651 formalizz¸ il nuovo assetto per le linee 

secondarie: lôEFE assunse la gestione delle ferrovie a scartamento ridotto in difficolt¨, ma senza 

procedere al loro immediato riscatto652. Le imprese furono invitate a costituire una Federazione, 

presieduta da delegati governativi, che garantiva653: 

 
644 Alcaide Gonz§lez, La v²a estrecha en Catalu¶a: industria, ocio y servicio p¼blico, cit., p. 346. 
645 Sociedad de Ferrocarriles de Montana a Grandes Pendientes, XLVI Memoria del Consejo de Administraci·n y Balance 
cerrado en 31 de diciembre de 1941, Talleres Gr§ficos Iberia, Barcellona, 1942, pp. 5-6. La linea Ribes-Nuria registr¸ 
perdite per un totale di 276.537 pesetas nel periodo 1940-1942. Tuttavia, grazie a una simultanea crescita delle entrate e 
a una diminuzione delle spese nei due anni successivi, riusc³ a generare profitti complessivi pari a 466.150 pesetas. Nel 
1945, per¸, si registr¸ nuovamente un deficit di 46.496 pesetas. Salmer·n I Bosch, El tren de Nuria. Historia del 
cremallera Ribes-Nuria, cit., p. 187. 
646 Nel 1943, infatti, per la ferrovia galiziana furono contabilizzate un totale di 196 ore di interruzione del servizio. A. 
Gir§ldez, E. Pereira, Los tranv²as de Vigo en el recuerdo, Instituto de Estudios Vigueses, Vigo, 2014, p. 67. 
647 Anche lôanno successivo si presentarono le stesse difficolt¨ e le ore complessive di mancanza di corrente ammontarono 
a 129. Tuttavia, ottenne risultati positivi anche in questo periodo difficile e, lô11 marzo 1945, venne anche inaugurato un 
raccordo di questa ferrovia che la collegava alla spiaggia di Samil. I ricavi della linea continuarono a crescere a forte 
ritmo superando costantemente le spese sostenute durante la Seconda Guerra mondiale e, nel 1945, i profitti ammontavano 

complessivamente a 1.560.070 pesetas. Tranv²as El®ctricos de Vigo, Memoria presentada a los accionistas por el Consejo 
de Administraci·n el 24 de febrero de 1945, Editorial P.P.K.O, Vigo, 1945, p. 5; Antonio G·mez, Galicia. Heterogeneidad 
y descoordinaci·n, cit., p. 54; Alberich Gonz§lez, Los tranv²as y trolebuses de Galicia, cit., p. 445. 
648 Sociedad de Ferrocarriles de Montana a Grandes Pendientes, XLVIII Memoria del Consejo de Administraci·n y 
Balance cerrado en 31 de diciembre de 1941, cit., p. 2. Negli anni 1940-45 essa realizz¸ un attivo totale di circa 1.672.727 
pesetas. Salmer·n I Bosch, El tren de Montserrat. Historia del cremallera Monistrol-Montserrat, cit., p. 214. 
649 Tra le soluzioni proposte per affrontare questa situazione si suggeriva: la sostituzione dellôiniziativa privata con una 
gestione statale; lôintroduzione di materiale rotabile pi½ leggero per le linee secondarie, eventualmente attraverso 
lôimpiego di veicoli misti per il trasporto passeggeri e merci; e infine, la riduzione della concorrenza tra i due mezzi di 
trasporto nelle aree servite da entrambi, promuovendo invece una loro coordinazione funzionale. E. Calder·n, M. R²os, 
Los transportes en Espa¶a y su coordinaci·n, in çFerrocarriles y Tranv²asè, Vol. 7, n. 69, 1940, p. 153. 
650 G. Tortella Casares, El desarrollo de la Espa¶a Contempor§nea. Historia econ·mica de los siglos XIX y XX, cit., p. 

461. 
651 La Ley de Ordenaci·n Ferroviaria, in çFerrocarriles y Tranv²asè, Vol. 8, n. 78, 1941, p. 29. 
652 Olmedo Gaya, Historia legislativa de los ferrocarriles de v²a estrecha, cit., pp. 750-751. 
653 Las l²neas de v²a estrecha, in çFerrocarriles y Tranv²asè, Vol. 8, n. 81, 1941, p. 121. 
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1. priorit¨ nellôottenimento di concessioni per servizi automobilistici pubblici paralleli alle linee 

ferroviarie; 

2. possibilit¨ di applicare una tariffa unica, superando i vincoli delle concessioni originarie. 

Questa riforma sanc³ una nuova gerarchia della rete, visibile anche nella rappresentazione 

cartografica, dove il rosso identificava le linee principali RENFE e altri colori le reti secondarie. Tale 

scelta grafica rifletteva la nuova gerarchizzazione del sistema ferroviario, coerente con la 

riorganizzazione istituzionale del settore e con le priorit¨ strategiche dello Stato franchista. 

Tuttavia, lôintervento statale rimase parziale: molte linee continuarono a operare in condizioni 

critiche e senza adeguamenti strutturali fino alla fine della guerra mondiale, rinviando a tempi 

successivi qualsiasi ristrutturazione organica del comparto. 

La parabola delle ferrovie secondarie in Italia e Spagna tra gli anni Trenta e la fine della 

Seconda guerra mondiale mostra, pur nella diversit¨ dei contesti politici e istituzionali, alcune costanti 

strutturali. In entrambi i Paesi, le difficolt¨ economiche pregresse furono aggravate dalle crisi 

internazionali e dai conflitti interni o globali, innescando processi di contrazione dellôofferta 

ferroviaria e di crescente competizione con il trasporto su gomma. La risposta delle autorit¨ fu 

improntata a interventi selettivi, spesso di emergenza, che privilegiarono le tratte strategiche o a pi½ 

alta redditivit¨, lasciando in secondo piano i collegamenti minori, soprattutto in aree periferiche o a 

bassa densit¨ demografica. 

Le guerre ð quella civile in Spagna, il secondo conflitto mondiale in entrambi i Paesi ð 

agirono come acceleratori di tendenze gi¨ in atto, imponendo militarizzazione, riconversione degli 

usi e una gerarchizzazione ancora pi½ netta della rete. Se in Italia il regime fascista aveva gi¨ negli 

anni Trenta orientato il settore verso una pianificazione centralizzata e un controllo politico stretto, in 

Spagna la ristrutturazione giunse pi½ tardi, con la nascita della RENFE e la riforma del 1941, 

segnando lôavvio di una gestione unificata ma non ancora pienamente integrata. 

La sopravvivenza di alcune linee, in entrambi i contesti, fu legata pi½ alla loro funzione 

strategica o alla resilienza di specifici operatori che a una visione organica di modernizzazione. Al 

contrario, molte reti secondarie uscirono dal periodo bellico in condizioni peggiori di quelle 

precedenti, con deficit cronici, infrastrutture obsolete e unôulteriore perdita di competitivit¨ rispetto 

alla strada. Questa traiettoria, segnata dallôintreccio tra crisi economiche, conflitti e interventi statali 

disomogenei, prepara il terreno alle dinamiche del secondo dopoguerra, quando i processi di 

ricostruzione e le nuove strategie di mobilit¨ si troveranno a ridefinire in modo pi½ radicale il ruolo e 

il destino delle ferrovie secondarie nei due Paesi. 
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Capitolo III ï Il secondo dopoguerra: riaperture e soppressioni (1945-

1970) 

3.1 Ricostruzione o chiusura? Le scelte infrastrutturali postbelliche in Italia 

3.1.1 Una lenta ricostruzione 

La ricostruzione successiva al secondo conflitto mondiale procedette con estrema lentezza. 

Sebbene alcune linee meridionali e una parte del materiale rotabile fossero stati ripristinati gi¨ prima 

della fine della guerra, la maggior parte degli interventi di ricostruzione delle linee e degli impianti 

fissi si concentr¸ tra il 1945 e il 1949. 

Allôindomani del conflitto fu istituita, presso il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, una 

Commissione di studio per il piano regolatore delle ferrovie, incaricata di elaborare un piano per il 

loro ripristino. Tuttavia, le precarie condizioni economiche e politiche in cui versava il Paese ne 

limitarono lôattivit¨ alla sola ricostruzione delle infrastrutture, escludendo ogni intervento di 

modernizzazione o adeguamento alle nuove esigenze territoriali e sociali: çLa ricostruzione della rete 

ferroviaria ¯ sostanzialmente avvenuta secondo il principio del ñdovôera e comôeraò. Praticamente, 

cio¯, si sono ripristinate tutte le linee gi¨ in esercizio, ñcercando di apportare agli impianti il minimo 

numero di innovazioniòè654.  

Inoltre, sebbene la Commissione avesse rilevato lôobsolescenza del materiale e delle 

infrastrutture ferroviarie italiane, e continuasse a considerare il treno come il principale mezzo di 

trasporto terrestre interno, i lavori si conclusero e vennero pubblicati soltanto nel 1953655. A quella 

data, tuttavia, il trasporto su strada, liberalizzato sin da subito nel dopoguerra e sostenuto da diversi 

sussidi statali, aveva gi¨ nettamente superato quello ferroviario in termini di diffusione e centralit¨ 

nel sistema dei trasporti656.  

Si registr¸ un profondo mutamento nellôapproccio alla questione dei trasporti. Il sistema fu 

oggetto di una riorganizzazione istituzionale gi¨ nel 1944, con la soppressione del Ministero delle 

Comunicazioni e la sua sostituzione con il Ministero dei Trasporti. Tale riforma gener¸ una 

configurazione amministrativa peculiare e dualistica, nella quale al Ministero dei Lavori Pubblici fu 

affidata la competenza sulla direzione e il coordinamento della rete stradale, mentre il Ministero dei 

Trasporti assunse la gestione del settore ferroviario e di quello aereo.  

 
654 Le ferrovie dello Stato, Archivio Centrale dello Stato (dôora in poi ACS), Fondo Istituto per la ricostruzione industriale-
IRI 1933-2002, Studi (STU) 1933-1997, Faldone STU 623, p. 20; Sul tema si veda anche: S. Maggi, The Italian Railways 

1839-2019, Il Mulino, Bologna, 2020, pp. 191 e ss. 
655 Cfr. Relazione della Commissione per lo studio del piano regolatore delle ferrovie, Ministero dei Lavori Pubblici, 
Consiglio Superiore, Ist. Poligrafico dello Stato, Roma, 1953. 
656 Maggi, Le Ferrovie, cit., p. 172. 
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In questo contesto, la politica dei trasporti si svilupp¸ in assenza di una programmazione 

organica e coerente: le diverse reti infrastrutturali si evolsero autonomamente, senza alcuna forma di 

integrazione tra loro, nemmeno laddove insistevano sugli stessi territori. Tale frammentazione fu 

anche il risultato della diffusa convinzione, in ambito politico, che le infrastrutture non 

rappresentassero un fattore determinante per lo sviluppo economico657.  

In attesa delle determinazioni da parte della Commissione circa il destino delle ferrovie da 

ricostruire, si svilupp¸ un ampio dibattito sullôeconomia e sulla politica dei trasporti. Numerosi 

osservatori dellôepoca sottolinearono la necessit¨ di un profondo rinnovamento del sistema, 

evidenziando come le ferrovie non costituissero pi½ lôunico mezzo disponibile e proponendo di non 

procedere alla ricostruzione delle cosiddette linee ña scarso trafficoò, ritenute ormai superate rispetto 

alle pi½ moderne soluzioni offerte dal trasporto su gomma:  

[é] quando quelle linee furono costruite non si aveva idea di altri mezzi di trasporto terrestri, 

e la costruzione di un collegamento ferroviario rappresentava allora lôunica, se pur costosa, maniera di 

collegare regioni che altrimenti sarebbero rimaste isolate. La situazione ¯ diversa da quando il trasporto 

automobilistico si ¯ dimostrato non solo in grado di attuare un ampliamento della zona dôattivit¨ delle 

ferrovie, ma di operare una sostituzione nella funzione economica di tante linee ferroviarie minori658.  

Parallelamente, si registr¸ un crescente numero di rapporti e progetti che sollecitavano la 

ricostruzione delle diverse linee ferroviarie. Tali documenti raccoglievano dati e argomentazioni di 

natura economica, sociale e politica a sostegno della necessit¨ di ripristinare specifiche tratte. In 

alcuni studi di carattere pi½ generale si stimava che la spesa complessiva necessaria per la 

ricostruzione integrale delle ferrovie concesse allôindustria privata, articolata per categorie di 

intervento quali infrastrutture, impianti e materiale rotabile, ammontasse a circa 13.000 milioni di 

Lire659.  

Tale ammontare si rivelava insostenibile per le finanze pubbliche, e nelle decisioni adottate 

negli anni successivi non furono adeguatamente considerati alcuni dati rilevanti. Tra questi, il volume 

dei passeggeri trasportati nel 1940 sulle linee secondarie e tramviarie, che sfiorava i due miliardi di 

unit¨, nonch® il quantitativo di merci movimentato sulle ferrovie extraurbane, pari a circa 14.500.000 

tonnellate, valori prossimi a quelli registrati dalle Ferrovie dello Stato nello stesso periodo. Parimenti 

 
657 F. Paolini, Storia sociale dellôautomobile in Italia, cit., p. 43.  
658 F. Santoro, Scritti di Politica dei trasporti, Giuffr¯, Milano, 1950, p. 107. 
659 Relazione del programma di riabilitazione e riorganizzazione delle linee ferroviarie, tranviarie e di navigazione 
interna in concessione FENIT 1946, ACS, Fondo Istituto per la ricostruzione industriale-IRI 1933-2002, Studi (STU) 
1933-1997, Faldone STU 15, p. 24. 
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trascurato risult¸ lôimpatto occupazionale del settore, che impiegava complessivamente circa 70.000 

lavoratori660. 

Un primo intervento rilevante fu rappresentato dal Decreto Legislativo Luogotenenziale 12 

aprile 1946, n. 338661, finalizzato a disciplinare la riassunzione in servizio e la reintegrazione nella 

qualifica precedentemente ricoperta da parte degli agenti delle ferrovie concesse, purch® in possesso 

dei requisiti di idoneit¨ fisica e nei limiti delle mutate esigenze dôesercizio (art. 3).  

Parallelamente, lôart. 4 del medesimo decreto contemplava la possibilit¨ di attingere ai sussidi 

integrativi previsti dallôart. 27, lettera b), del Regio Decreto-legge 29 luglio 1938, n. 1121, al fine di 

coprire le spese relative al personale. Tali misure risultavano essenziali per garantire il funzionamento 

delle linee riaperte nonostante le difficolt¨ di bilancio, assicurando le risorse necessarie alla loro 

operativit¨. 

Contestualmente, il 21 agosto 1946, il Comitato Interministeriale per la Ricostruzione proseguiva 

lôesame delle problematiche economiche connesse alla ricostruzione nazionale, valutando 

lôopportunit¨ di predisporre un piano specifico per le ferrovie, il cui costo complessivo veniva stimato 

in 200 miliardi di Lire, con un impiego previsto di circa 330.000 operai662.  

Come evidenziato dalla figura 14, lôintenzione di procedere alla soppressione di alcune linee 

ferroviarie secondarie emergeva gi¨ nel periodo immediatamente successivo alla conclusione del 

secondo conflitto mondiale. In tale contesto, venivano considerate ipotesi di dismissione per 

determinate tratte ritenute non pi½ strategiche o economicamente sostenibili. Tra le linee oggetto di 

tali valutazioni figurava anche la ferrovia toscana ArezzoïSansepolcroïFossato di Vico. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
660 Relazione del programma di riabilitazione e riorganizzazione delle linee ferroviarie, tranviarie e di navigazione 

interna in concessione FENIT 1946, cit., pp. 5-6 e p. 9. 
661 Provvedimenti per le ferrovie, tramvie e linee di navigazione interna concesse allôindustria privata danneggiate da 
circostanze dipendenti dallo stato di guerra, in çGazzetta Ufficiale del Regno dôItaliaè, Anno 87Á, n. 121, 1946, p. 1141. 
662 200 miliardi di lavori per la ricostruzione ferroviaria, in çLôUnit¨è, Anno XXIII, n. 194, 1946, p. 1. 
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Figura 14: Carta ferroviaria delle linee concesse allôindustria privata al 1946 con indicazione dei tratti ancora in 

esercizio, delle linee in riparazione e di quelle di probabile eliminazione. 

 

Fonte: Relazione del programma di riabilitazione e riorganizzazione delle linee ferroviarie, tranviarie e di navigazione 

interna in concessione FENIT 1946, cit., p. 36. 
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Nel 1948, due anni dopo lôavvio delle attivit¨ della Commissione incaricata di valutare il 

futuro delle ferrovie secondarie, furono adottate le decisioni definitive in merito al destino di 

numerose tratte. Molte linee rimasero definitivamente chiuse e non furono oggetto di ricostruzione, 

nonostante le proteste da parte delle comunit¨ locali e degli enti territoriali, con ricadute significative 

sia sul piano sociale sia su quello economico. Altre, come sar¨ illustrato nel paragrafo successivo, 

vennero invece ricostruite pur presentando condizioni di cronico disavanzo. 

Nel tentativo di attenuare tali criticit¨, il legislatore intervenne con la Legge 1Á dicembre 1948, 

n. 1449, che prevedeva la concessione di sussidi integrativi alle imprese esercenti pubblici servizi di 

trasporto663. In assenza di un disegno organico di pianificazione del sistema dei trasporti, si determin¸ 

tuttavia una crescente competizione tra la rete stradale e quella ferroviaria. Tale concorrenza fu 

definita çrovinosaè e si rilevava come i tentativi di riequilibrio tramite strumenti fiscali non avessero 

risolto le distorsioni esistenti, contribuendo piuttosto a spostare il traffico verso modalit¨ di trasporto 

meno efficienti, con ricadute negative sullôintero sistema economico nazionale664. 

Tale previsione si dimostr¸ particolarmente accurata nel caso delle ferrovie secondarie, le 

quali, oltre a versare in una condizione strutturale di disavanzo economico, servivano percorsi di 

estensione ridotta rispetto alle linee principali, configurandosi quindi come pi½ facilmente sostituibili 

dal trasporto su gomma. Questa prospettiva trovava eco anche nella stampa dellôepoca, che metteva 

in luce la crescente pressione esercitata dalla concorrenza automobilistica sul sistema ferroviario:  

Le ferrovie accusano la concorrenza automobilistica di essere la causa delle carenze nei loro 

bilanci e servizi e sostengono la necessit¨ di una difesa efficace per salvaguardare l'enorme patrimonio 

ferroviario della nazione. [...] Ci sono anche tratte ferroviarie a basso traffico e fortemente passive che 

possono essere vantaggiosamente sostituite da linee di autobus665.  

 

 

 

 

 

 
663 Relazione della settima Commissione Permanente (Lavori Pubblici, Trasporti, Poste e Telecomunicazioni) sul disegno 
di Legge Presentato dal Ministro del Tesoro di concerto con il Ministro del Bilancio nella seduta del 19 agosto 1953, 

Senato della Repubblica, Atti Parlamentari, Legislatura II, n. 20-A, Tipografia del Senato, 1953, p. 9. 
664 Lettera n. 1874 indirizzata ad A.N.F.I.A.A. del 14 ottobre 1946 Concorrenza fra autotrasporti e trasporti ferroviari, 
ACS, Fondo Istituto per la ricostruzione industriale-IRI 1933-2002, Studi (STU) 1933-1997, Faldone STU 15.  
665 Il bilancio dei trasporti. Il dissidio fra strada e rotaia, in çLa Stampaè, 4 novembre 1949, p. 4. 
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Tabella 38: Confronto del traffico viaggiatori nei trasporti terrestri in Italia 1939-1949 

Vettori 
Viaggiatori-km (in milioni) 

1939 1945 1949 

  
Lunghezza 

(Km) 

Viaggiatori-

Km 

Lunghezza 

(Km) 

Viaggiatori-

Km 

Lunghezza 

(Km) 

Viaggiatori-

Km 

Ferrovie in concessione 5.974 1.901 4.754 3.623 5.322 3.281 

Tramvie extraurbane 2.303 1.466 1.874 2.760 2.042 2.082 

Servizi pubblici 

automobilistici 
121.918 472 87.180 759 293.415 6.500 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Elaborazione dellôautore dai dati di: Ministero delle Comunicazioni, Dati statistici per 

lôanno 1939. II ï Servizi Automobilistici Estraurbani, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1940, p. 43; Ministero dei 

Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1945, Istituto Poligrafico dello Stato, 

Roma, 1948, pp. 22 e 84; Istituto Centrale di Statistica, Annuario Statistico Italiano 1944-48, Serie V, Vol. I, Istituto 

Poligrafico dello Stato, Roma, 1949, p. 270; Istituto Centrale di Statistica, Annuario Statistico Italiano 1951, Serie V, Vol. 

III, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1951, p. 258; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto 

in concessione relativa allôanno 1949, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1952, p. I.  

Tabella 39: Confronto del traffico merci in Italia nei vari mezzi di trasporto  

Vettori 

Tonnellate 

1938 1948 1949 

Ferrovie dello Stato 11.533.000 9.543.000 10.500.000 

Ferrovie in concessione 256.000 143.000 138.000 

Tramvie extraurbane 29.000 21.000 18.000 

Autocarri 4.500.000 8.472.000 10.000.000 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Elaborazione dellôautore da dati di G. Della Porta, Il problema ferroviario in Italia, in 

çMoneta e Creditoè, V. 3, n. 11, 1950, p. 303. 

Guardando le tabelle si evidenzia come nel decennio compreso tra il 1939 e il 1949 il sistema 

dei trasporti terrestri italiano fu interessato da una profonda trasformazione, segnando il progressivo 

passaggio da una centralit¨ del mezzo ferroviario ï in particolare delle linee secondarie e delle tramvie 

extraurbane ï a una crescente affermazione del trasporto su gomma. I dati ricavati dai grafici relativi 

ai viaggiatori-km e alle tonnellate di merci trasportate mostrano con chiarezza tale cambiamento.  
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Le ferrovie in concessione e le tramvie extraurbane, che nel 1938 avevano trasportato 

rispettivamente 256 e 29 milioni di viaggiatori-km, registrarono nel 1949 un calo a 138 e 18 milioni, 

non riuscendo nemmeno a recuperare i livelli del 1945. Al contrario, i servizi automobilistici pubblici 

evidenziarono unôespansione imponente, trasportando 6.500 milioni di viaggiatori-km nel 1949 su 

una rete di oltre 87.000 km, valore superiore a quello raggiunto complessivamente dalle Ferrovie 

dello Stato.  

Anche nel settore del trasporto merci, gli autocarri passarono da 4,5 milioni di tonnellate 

trasportate nel 1939 a 10 milioni nel 1949, segnando un raddoppio che evidenzia la crescente 

competitivit¨ del mezzo stradale. Tali tendenze riflettono un cambiamento strutturale nel paradigma 

del trasporto nazionale, accentuato dalla scarsa efficacia delle politiche di coordinamento e degli 

interventi pubblici a favore della rete ferroviaria secondaria. Queste ultime, pur mantenendo un ruolo 

significativo fino al secondo conflitto mondiale, furono progressivamente marginalizzate, 

contribuendo a un processo di isolamento e declino per molti territori interni, penalizzati dalla 

mancanza di alternative infrastrutturali adeguate. 

Merita attenzione anche il dato relativo allo sviluppo chilometrico delle diverse tipologie di 

trasporto. I servizi automobilistici, infatti, registravano nel 1949 una rete pi½ che raddoppiata rispetto 

al decennio precedente, superando di gran lunga lôestensione delle linee ferroviarie, mentre la rete 

delle ferrovie secondarie non solo non aveva conosciuto un analogo sviluppo, ma risultava ancora al 

di sotto della lunghezza originaria. Tali evidenze, tuttavia, venivano sistematicamente trascurate, 

continuando a concentrarsi esclusivamente sui deficit economici delle linee ferroviarie e sulle 

migliori performance quantitative del trasporto stradale. In tale contesto, aggravato dai bilanci 

fortemente negativi delle societ¨ ferroviarie concessionarie, si svilupp¸ un vivace dibattito politico 

circa le misure da adottare per contenere i deficit. 

Una delle proposte pi½ discusse fu la riduzione del personale, ritenuto eccedente e non pi½ 

funzionale alle esigenze del servizio666, nonostante la precedente previsione normativa contenuta nel 

Decreto Luogotenenziale del 1946 che disponeva la riassunzione degli agenti ferroviari. Allôinterno 

del quadro politico, tuttavia, permanevano posizioni favorevoli alla salvaguardia delle ferrovie 

secondarie: tra queste, quella del Ministro dei Trasporti Guido Corbellini (Democrazia Cristiana), il 

quale si dichiar¸ favorevole al loro recupero, purch® non versassero in una condizione di conclamata 

crisi economica.  

Nel corso del 1949 erano gi¨ stati stanziati 15,158 miliardi di lire a favore delle linee di 

trasporto concesse allôindustria privata. A tale somma si aggiungeva la previsione di ulteriori 

 
666 Disegno di legge: çStato di previsione della spesa del ministero dei trasporti per lôesercizio finanziario 1949-1950è, 
Senato della Repubblica, Atti Parlamentari, I Legislatura, Tipografia del Senato, 1949, pp. 9163 e ss. 
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fabbisogni finanziari, stimati in circa 66 miliardi di lire, destinati a una serie di interventi distinti: 17 

miliardi per la riattivazione delle linee di cui era stata deliberata la ricostruzione; 16 miliardi per 

interventi di rimodernamento e trasformazione finalizzati al miglioramento delle condizioni tecniche 

ed economiche dellôesercizio; 14 miliardi per il completamento di linee in stato di avanzata 

realizzazione; infine, 19 miliardi per la costruzione di nuovi collegamenti ferroviari ritenuti 

strategici667. 

Appare evidente come fosse ancora fortemente avvertita, nellôimmediato dopoguerra, 

lôesigenza di colmare le carenze infrastrutturali attraverso la costruzione di nuove strade ferrate. Tale 

urgenza era tale da giustificare la destinazione della parte pi½ consistente dei fondi disponibili alla 

realizzazione di nuovi collegamenti ferroviari, considerati essenziali per superare lôisolamento di 

ampie porzioni del territorio nazionale, ancora sprovviste di adeguate infrastrutture di trasporto. 

In questo contesto, venne promulgata la legge 14 giugno 1949, n. 410668, la quale prevedeva 

la possibilit¨ di ripristinare, con il concorso finanziario dello Stato fino alla copertura integrale dei 

costi, le ferrovie pubbliche in regime di concessione danneggiate o distrutte a causa degli eventi 

bellici. Nonostante tale quadro normativo favorevole, la Commissione incaricata dellôesame dei 

singoli casi espresse parere negativo in merito alla riapertura di numerose linee, giudicate inadeguate 

a riprendere lôesercizio regolare. 

Si iniziava inoltre a delineare un orientamento politico differente nelle scelte in materia di 

trasporti, destinato a caratterizzare in modo significativo la fase successiva:  

Quando una ferrovia ¯ esercitata in concorrenza con una strada si possono verificare questi casi 

estremi. O il traffico ¯ intensissimo [é] e allora i due sistemi possono entrambi vivere economicamente 

in modo anche rigoglioso; oppure il traffico ¯ scarso ed allora esso non ¯ sufficiente per poter fare 

coesistere due attrezzature, ed una di esse deve fatalmente scomparire: la migliore delle due rimarr¨. 

Solo in questo ultimo caso vi ¯ una vera crisi di trasporto [é] ed ¯ proprio allora che il Governo deve 

intervenire per disciplinare l'attivit¨ dei due concorrenti669.  

3.1.2 I danni del conflitto mondiale e le chiusure delle ferrovie secondarie italiane 

La Seconda guerra mondiale ebbe effetti devastanti sullôintero sistema dei trasporti in Europa, 

colpendo in maniera particolarmente grave le reti ferroviarie. Lôutilizzo intensivo delle infrastrutture, 

accompagnato da una carente manutenzione, e gli ingenti danni causati dai bombardamenti alleati e 

 
667 Promemoria per lôOn. Le Signor Ministro sui Finanziamenti riguardanti le ferrovie del 24 giugno 1949, Historical 
Archives of the European Union (da Adesso HAEU), Fondo PM-77 Faldone Stanziamenti e piani per lo sviluppo, 

cartella Allegato C Riunione 4.8.49.  
668 Legge 14 giugno 1949, n. 410, Concorso dello Stato per la riattivazione dei pubblici servizi di trasporto in concessione. 
669 Disegno di legge: çStato di previsione della spesa del ministero dei trasporti per lôesercizio finanziario 1949-1950è, 
cit., p. 9193. 
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dai sabotaggi operati dalle truppe tedesche in ritirata ð motivati da ragioni strategiche e militari ð 

compromisero in modo irreversibile numerose tratte670.  

In Italia, il conflitto provoc¸ la distruzione di circa la met¨ delle strade statali, un terzo di 

quelle provinciali e un sesto di quelle comunali671, oltre a circa 7.000 km di ferrovie, 4.500 ponti e 

64 km di gallerie672. A questi si aggiunsero gravi perdite di materiale rotabile, incluse locomotive, 

carrozze e carri merci.  

Il sistema dei trasporti terrestri nel suo complesso risult¸ profondamente compromesso. Le 

ferrovie secondarie, in particolare, subirono danni estesi agli impianti, al materiale mobile e alle 

infrastrutture, vedendo cos³ aggravarsi ulteriormente le gi¨ critiche condizioni finanziarie delle 

societ¨ concessionarie, spesso lasciate in uno stato di dissesto strutturale e operativo. 

Nel complesso, i danni e le distruzioni subiti dalle ferrovie secondarie ammontarono a circa 

4.690 km di binari, 350 ponti, 1.206 fabbricati, 246 unit¨ di trazione e 2.178 tra carrozze e carri merci, 

per un valore stimato allôepoca in circa venti miliardi di lire673. A partire dal 1946, iniziarono a 

pervenire i risultati delle numerose perizie di stima dei danni richieste dalle societ¨ concessionarie, 

alcune delle quali erano state presentate gi¨ in anni precedenti.  

Un esempio significativo ¯ rappresentato dalla linea Colle Val dôElsa-Poggibonsi, che, pur 

essendo stata definitivamente incorporata nella rete delle Ferrovie dello Stato, aveva subito 

distruzioni tali da renderla inservibile. Tale situazione, aggravata dalla carenza di mezzi camionistici, 

provoc¸ gravi rallentamenti nei rifornimenti di materie prime industriali e nelle spedizioni dei prodotti 

finiti, compromettendo il traffico commerciale e generando notevoli difficolt¨ economiche per 

lôintero territorio colligiano674.  

A seguito delle pressioni e delle richieste provenienti dalle popolazioni locali675, gi¨ nel 1946 

le Ferrovie dello Stato stanziarono circa 38 milioni di lire per la ricostruzione della linea Colle Val 

dôElsa-Poggibonsi, con lôavvio dei lavori nellôanno successivo676. Il servizio ferroviario tra i due 

centri fu quindi riattivato il 1Á agosto 1948. 

 
670 C. Wolmar, Sangue ferro e oro. Come le ferrovie hanno cambiato il mondo, cit., p. 414. 
671 Paolini, Storia sociale dellôautomobile in Italia, cit., p. 43.  
672 Maggi, Le Ferrovie, cit., pp. 162-163. 
673 B. Bolis, Strade, Ferrovie, Canali, in çTrasporti Pubbliciè, n. 3-4, Anno V, 1948, p. 253. 
674 Autocarri. Domanda concessione dôuso e di dislocamento a Colle 13 settembre 1945, ASCPC, Faldone IG 356, 
Fascicolo 3Á.  
675 Ente Provinciale per la Ricostruzione Siena. Ripristino ferrovia Poggibonsi-Colle Val dôElsa, ASCPC, Faldone V, 
Serie A3, cartella 1943-1946 XXI; Promemoria del Comitati di Liberazione Nazionale di Colle Val dôElsa Prot/103/32, 
ASCPC, Faldone V, Serie A3, cartella 1943-1946 XXI; Lettera del Comune di Colle Val dôElsa n. 4770 del 7 settembre 

1946. Ferrovia Colle-Poggibonsi, ASCPC, Faldone V, Serie A3, cartella 1943-1946 XXI. 
676 Lettera dellôAssociazione degli Industriali della Provincia di Siena, Delegazione di Colle Val dôElsa, al Comune di 
Colle Val dôElsa e alla Camera di Commercio di Siena del gennaio 1947 firmata da Mugnaini Ubaldo, ASCPC, Faldone 
V, Serie A3, cartella Comune di Colle di Val dôElsa 1943-1946. 
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Anche le altre linee ferroviarie subirono ingenti danni a causa del conflitto mondiale. Sulla 

tratta Pisa-Calambrone-Tirrenia-Livorno, furono distrutti tre ponti e un viadotto, oltre a subire 

rilevanti danneggiamenti allôarmamento; la spesa prevista per la ricostruzione si aggirava intorno ai 

230 milioni di lire. La linea Siena-Monte Antico riport¸ la perdita di undici ponti, un cavalcavia, tre 

sottopassaggi e tre gallerie, con un fabbisogno economico stimato di circa 300 milioni di lire per il 

ripristino. Sulla tratta Arezzo-Stia i danni riguardarono sedici ponti, quattro cavalcavia e un 

sottopasso, con una spesa preventivata di circa 220 milioni. Infine, la linea Arezzo-Sinalunga vide la 

distruzione di sei ponti, un cavalcavia, una galleria, quattro chilometri di binari e la linea elettrica, 

per una ricostruzione la cui stima ammontava a circa 247 milioni di lire677.  

Due casi particolari furono quelli rappresentati dalla linea Arezzo-Pratovecchio-Stia e dalla 

ferrovia Alto Pistoiese. Per quanto riguarda la prima, essa fu inizialmente chiusa nel 1944 a causa 

della guerra e rimase inattiva fino al 1950, anno in cui fu acquisita dalla societ¨ La Ferroviaria Italiana 

(LFI). Questôultima provvide alla ricostruzione della linea e alla riattivazione del servizio di trasporto, 

avvenuta il 24 settembre dello stesso anno. A seguito delle numerose richieste e proteste da parte delle 

popolazioni, delle associazioni e degli enti locali678, il 13 settembre 1954 la linea fu sottoposta a un 

processo di modernizzazione che ne prevedeva lôelettrificazione a corrente continua a 3.000 volt679. 

La seconda, invece, era lôunica ferrovia rimasta in servizio al termine della guerra e nel 1945 

trasport¸ circa 103.724 viaggiatori680. I danni subiti furono contenuti e riguardarono soltanto brevi 

tratti, per un totale di circa 300 metri, tra Campo Tizzoro e Pracchia, oltre ad alcuni impianti, opere 

dôarte, automotrici e vetture681. La spesa complessiva per i lavori di ricostruzione ammont¸ a circa 

26 milioni di lire682. Questa, insieme alle altre linee sopra citate, venne ripristinata negli anni 

successivi nonostante i danni e gli ingenti costi necessari, anche se vi furono diverse eccezioni. 

Il primo caso significativo riguardava la strada ferrata Massa Marittima-Follonica Porto. Nel 

1944, il Sindaco del Comune di Massa Marittima incaric¸ una Commissione tecnica di redigere uno 

 
677 Relazione del programma di riabilitazione e riorganizzazione delle linee ferroviarie, tranviarie e di navigazione 
interna in concessione FENIT 1946, cit., p. 12 e p. 29. Per quanto riguarda la linea Arezzo-Pratovecchio Stia si veda 
anche: Societ¨ Veneta per costruzione ed esercizio di ferrovie secondarie italiane, Ricostruzione della ferrovia Arezzo-
Pratovecchio-Stia. Anni 1946-1950, Istituto Veneto di Arti Grafiche, Padova, 1951. 
678 S. Rossi, Ferrovia e autolinee nella zona del Casentino, in çIl nuovo Corriereè, 8 novembre 1951, ASCA, Fondo X 

Lavori Pubblici, Faldone n. 1532, fascicolo n. 1; Un problema da risolvere. La ferrovia Arezzo-Stia, in çIl Mattinoè, 11 
novembre 1951, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Faldone n. 1532, fascicolo n. 1; Elettrificare la ferrovia del Casentino, 
in çLa Nazioneè, 13 novembre 1951, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Faldone n. 1532, fascicolo n. 1. 
679 Muscolino, Le ferrovie secondarie di Arezzo, cit., p. 136. 
680 Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione per lôanno 1945, Istituto Poligrafico 
dello Stato, Roma, 1948, p. 58. 
681 Relazione riassuntiva sulle condizioni della ferrovia Alto Pistoiese al 6 novembre 1945, ASGRT, Fondo Infrastrutture 
e Mobilit¨, Faldone n. 1591, cartella F. 8 0/A. 
682 Relazione del programma di riabilitazione e riorganizzazione delle linee ferroviarie, tranviarie e di navigazione 
interna in concessione FENIT 1946, cit., p. 30. 
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studio sulle possibilit¨ e i costi di ricostruzione della linea683. Il rapporto finale stimava una spesa 

totale di circa 2 milioni di lire684. Tuttavia, le perizie degli anni successivi evidenziarono cifre molto 

pi½ elevate rispetto a quelle iniziali. Secondo questi ultimi accertamenti, i costi complessivi 

ammontavano a circa 17.513.920 lire, con una tempistica prevista per il completamento dei lavori di 

circa sei-otto mesi685. La Federazione Nazionale Imprese Trasporti (FENIT), invece, stimava una 

cifra ancora superiore, attestandola intorno ai 24 milioni di lire686. 

Nonostante gli accertamenti effettuati gi¨ nel 1946, la decisione definitiva della Commissione 

sul destino di questa ferrovia si concretizz¸ solo nel 1948. La linea venne classificata come di terza 

categoria, cio¯, considerata non indispensabile, e dopo cinque anni dalla sua distruzione fu 

definitivamente chiusa. Questa decisione suscit¸ numerose proteste e provoc¸ significativi danni al 

territorio interessato687. 

Innanzitutto, ¯ importante sottolineare il significativo calo demografico che il Comune di 

Massa Marittima ha subito dal momento della soppressione della ferrovia fino a oggi: nel 1951 la 

 
683 I danni di guerra riportati dalla ferrovia furono: Stazione Follonica Porto: fabbricato con lievi danni a infissi, tetto, 
murature e finestre; Stazione ferroviaria Follonica: danneggiamento di fabbricati con distruzione tetti ma nessun problema 

strutturale; Armamento: 100 mt di binario esportati e 50 mt danneggiati nella stazione di Follonica. Si rilevarono danni 

in tutta la strada ferrata; Telegrafo: interrotto in quasi tutta la linea; Deposito locomotive: completamente privo di 

copertura e infissi; Ponte sul torrente Petraia: completamente distrutto tranne la parte delle spalle; Sottopassaggio ferrovia 

Pisa-Roma: saltato e completamente sotterrato dai detriti; Ponte sul fiume Pecora: completamente distrutto; 

Sottopassaggio della strada Provinciale Massetana vicino a Schiantapetto: completamente distrutto; Fabbricati stazione 

di Ghirlanda: danneggiato; Materiale rotabile: danni al parco dei carri e quasi illese le vetture viaggiatori e le quattro 

locomotive. Il totale per i danni ai carri ammontava a lire 3.154.000 e, subito dopo la guerra, rimanevano soltanto 8 carri 

di cui solo 3 intatti. S. A. Ferrovia Massa Marittima-Follonica Porto. Perizia dei danni subiti dalla ferrovia per cause di 

guerra dellôIngegnere Ernesto Ganelli, CDN, Scatolone n. 7, Scatola n. 15; Elenco e caratteristiche dei carri sociali 

distrutti, danneggiati o non rientrati per cause belliche. Gi¨ in circolazione sulle Ferrovie dello Stato, CDN, Scatolone 

n. 7, Scatola n. 15, cartella materiale rotabile; Societ¨ Anonima della Ferrovia Massa Marittima-Follonica Porto, Verbali 

di avaria al Materiale mobile scambiato in servizio cumulativo del 13 Marzo 1946, del 4 Aprile, 23 Aprile e 26 Aprile 

1946 e del 16 Novembre 1946, CDN, Scatolone n. 7, Scatola n. 15, cartella materiale rotabile; Situazione del materiale 

rotabile della societ¨ alla data 1Á Giugno 1947, CDN, Scatolone n. 7, Scatola n. 15, cartella Materiale rotabile. 
684 Verbale di sopraluogo e giudizio sommario di stima dei danni di guerra subiti dalla ferrovia ñMassa M. ï Follonica 

Portoò, da riparare per un sollecito ripristino del servizio passeggeri e merci in limiti di stretta indispensabilit¨ redatto 
dagli Ingegneri Luciano Mori Ubaldini, Massimo Marra e il Geometra Urbano Urbani, ASCPMM, Faldone n. 18, cartella 
Societ¨ Ferrovia Massa M.- Follonica Porto Danni di Guerra. 
685 S. A. Ferrovia Massa Marittima-Follonica Porto. Perizia dei danni subiti dalla ferrovia per cause di guerra 
dellôIngegnere Ernesto Ganelli, CDN, Scatolone n. 7, Scatola n. 15. 
686 Relazione del programma di riabilitazione e riorganizzazione delle linee ferroviarie, tranviarie e di navigazione 

interna in concessione FENIT 1946, cit., p. 29. 
687 Anche gli Enti locali volevano la riattivazione della ferrovia Massa Marittima-Follonica. Ci¸ si evince da molti atti di 

vari Enti come, ad esempio la Delibera della Giunta Municipale del Comune di Follonica del 3 luglio 1947, nella quale 

si richiedeva il rapido ripristino di questa strada ferrata cos³ che potessero usufruirne le cittadine di Follonica, Massa 

Marittima, Chiusdino, ecc. sia per il trasporto delle merci che per il servizio viaggiatori o dalla delibera del 19 giugno 

1947 del Comune di Castelnuovo Val di Cecina n.64, con oggetto, appunto, il ripristino di questa ferrovia. Delibera della 

Giunta Municipale di Follonica n. 95 del 3/7/1947 Ripristino ferrovia Massa Follonica, Archivio Storico Comunale di 

Follonica (da adesso ASCF), Registro Deliberazioni della Giunta n. 7; Delibera di Giunta n. 64 del 19 giugno 1947 del 

Comune di Castelnuovo Val di Cecina, ASCPMM, Serie XIII, Lavori Pubblici, Faldone n. 18. 
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popolazione residente ammontava a 16.511 abitanti688, mentre nel 2022 il numero ¯ sceso a 8.124. 

Questo decremento ¯ in parte attribuibile alla mancanza della linea ferroviaria, considerato che la 

cittadina dista circa 20 km dalla stazione pi½ vicina, quella di Follonica, e si trovava quindi in una 

situazione di forte isolamento dovuto alla distanza dalla linea Roma-Pisa e alla carenza di alternative 

valide alla ferrovia per gli spostamenti. 

Con la soppressione della linea ferroviaria venne meno anche il trasporto merci, un tempo 

molto attivo nonostante la crescente concorrenza del trasporto su strada689. Ci¸ rese impossibile il 

trasporto di legname e prodotti agricoli, limit¸ la mobilit¨ dei malati diretti allôOspedale locale ð 

uno dei pi½ grandi della Provincia ð e degli studenti verso le scuole. Inoltre, i commercianti persero 

il collegamento con importanti centri come Livorno, Siena, Pisa e Firenze. Non poter pi½ trasportare 

i prodotti delle miniere, quali la limonite della Val dôAspra, la quarzite delle cave di Montioni e le 

piriti della Societ¨ Stima, comport¸ il progressivo declino di tali attivit¨, con conseguenti chiusure e 

licenziamenti di numerosi operai690.  

La Societ¨ Stima vide lievitare notevolmente i costi di trasporto dei propri prodotti, costretta 

a trasferirli fino a Gavorrano, distante circa 35 chilometri691. Nel frattempo, la miniera della Val 

dôAspra, di propriet¨ della Societ¨ Ferromin, fu chiusa definitivamente gi¨ nel 1944, a causa 

dellôinterruzione del collegamento ferroviario e della contrazione della domanda di minerali nel 

dopoguerra692. 

Anche il ripristino del servizio automobilistico per i passeggeri incontr¸ serie difficolt¨, sia 

per le precarie condizioni del parco mezzi rimasto alla societ¨ concessionaria della ferrovia Massa 

MarittimaïFollonica Porto, sia per il grave stato di degrado della viabilit¨, pesantemente danneggiata 

dai bombardamenti bellici. Solo in seguito alle pressanti sollecitazioni da parte dellôILVA fu possibile 

 
688 Repubblica Italiana Istituto Centrale di Statistica, Comuni e la loro popolazione ai censimenti dal 1861 al 1951, cit., 
p. 194. 
689 Il traffico merci totale degli anni 1941-1942-1943 ammontava a 263.032 Tonnellate circa, mentre il traffico viaggiatori 
era di circa 285.322 passeggeri in questi tre anni. Prospetto del movimento merci e viaggiatori e relativi prodotti lordi 

approssimati conseguiti negli anni 1941-1942-1943, cit.; Ferrovia Privata Massa Marittima-Follonica Porto. Relazione 
sulla necessit¨ della sua riattivazione, ACS, Fondo-originali conservati negli Stati Uniti, 148: Transportation, 2099: 
Private railways Follonica-Massa-Marittima (1945 apr.-1945 set.), 264b, sequenze di fotogrammi, fotogramma n. 22; 
Societ¨ Anonima della Ferrovia Massa Marittima-Follonica Porto. Relazione sulla Linea ferroviaria Massa Marittima-
Follonica Porto del 20 luglio 1944, Archivio Centrale dello Stato, Fondo-originali conservati negli Stati Uniti, 148: 
Transportation, 2099: Private railways Follonica-Massa-Marittima (1945 apr.-1945 set.), 264b, sequenze di fotogrammi, 

fotogramma n. 38. 
690 Spiegazione storica della ferrovia Massa Marittima-Follonica. Promemoria per la Camera di commercio di Grosseto 
del 22 novembre 1946, ASCPMM, Serie XIII, Lavori Pubblici, Faldone n. 20, p. 3. 
691 Prima della guerra in questa miniera lavoravano circa 200 operai, mentre dopo il secondo conflitto mondiale ne 
rimasero solo 50/55. Il costo del trasporto incideva sul prezzo del prodotto e determinava forti perdite per la societ¨ che 
porteranno alla chiusura dello stabilimento e al licenziamento degli operai. Riattivazione ferrovia secondaria Massa 

Marittima-Follonica, lettera della Societ¨ Toscana Industrie Minerarie Affini al Prefetto di Grosseto e al Sindaco di 
Massa Marittima del 7 novembre 1946, ASCPMM, Serie XIII, Lavori Pubblici, Faldone n. 18. 
692 Betti Carboncini, Ferrovie e industrie in Toscana. Linee secondarie e industriali in maremma e nellôIsola dôElba, cit., 
pp. 253-255. 
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riattivare il raccordo ferroviario di Follonica con la rete delle Ferrovie dello Stato e procedere alla 

riparazione di quello con le fonderie. Ciononostante, lôeconomia del territorio fu gravemente 

compromessa, subendo un colpo durissimo che si ripercosse su tutti i settori produttivi locali. 

Non vennero considerati i danni e le potenzialit¨ del territorio in cui questa linea transitava. 

Infatti, in una lettera del 29 ottobre 1949 del Dr. Michele De Capua, segretario Particolare del 

Ministero del Lavoro, si legge:  

[é] la decisione di smantellare la ferrovia Massa-Follonica e di sostituirla con autolinee ¯ stata 

presa in conformit¨ del parere espresso dalla Commissione per il piano regolatore delle ferrovie esistenti 

presso il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, e confermato dalla Commissione Interministeriale 

prevista dal DLL 15 ottobre 1944, in relazione alla modesta entit¨ dei traffici e alla limitata disponibilit¨ 

dei fondi destinati alla ricostruzione693. 

Anche il territorio attraversato dalla linea OrbetelloïPorto Santo Stefano fu gravemente 

colpito dai bombardamenti e dalle distruzioni belliche. Numerosi tratti dellôinfrastruttura ferroviaria 

risultavano danneggiati o completamente distrutti: tra questi, il raccordo con il porto, i piazzali delle 

stazioni e diversi edifici ferroviari. Inoltre, erano andate perdute o trafugate le scorte di olio, petrolio, 

rame, ferro e numerosi utensili conservati nei magazzini. Il tracciato era completamente inservibile 

nel tratto compreso tra la stazione di Orbetello e la Galleria del Calvello. Per quanto riguarda il 

materiale rotabile, si salvarono solamente alcuni carri e due locomotive, mentre il resto risultava 

irrimediabilmente compromesso o disperso694.  

Le prime stime dei costi per la ricostruzione della linea vennero effettuate gi¨ nel 1944. Per 

quanto riguardava il materiale rotabile ï comprendente automotrici, carrozze, locomotive e carri 

merci ï la spesa prevista ammontava a 13.520.000 lire695. Alla voce relativa agli immobili industriali, 

che includeva stazioni, depositi, officine e altri fabbricati, corrispondeva invece una previsione di 

spesa pari a 20.839.538 lire696. 

Le perizie redatte negli anni successivi, tuttavia, evidenziavano stime ben pi½ elevate rispetto 

a quelle iniziali. Le relazioni tecniche riportavano infatti che, per la completa ricostruzione del 

 
693 Lettera del 29 ottobre 1949 del Dr. Michele De Capua, segretario Particolare del Ministero del Lavoro, indirizzata 
allôAmministrazione comunale di Massa Marittima, ASCPMM, Serie XIII, Lavori Pubblici, Faldone n. 18. 
694 Promemoria per il Consiglio dellô8/08/1944, ASSDI, Direzione di Esercizio di Iseo, Busta n. 259, fascicolo 1 danni di 
guerra 1944-1985. 
695 Presumibile importo delle spese di ricostruzione del materiale rotabile della ferrovia Orbetello-Porto S. Stefano, 
ASSDI, Direzione di Esercizio di Iseo, Busta n. 259, fascicolo 1 danni di guerra 1944-1985. 
696 Danni di guerra Ferrovia Porto S. Stefano-Orbetello. Immobili Industriali, ASSDI, Direzione di Esercizio di Iseo, 
Busta n. 259, fascicolo 1 danni di guerra 1944-1985. 
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tracciato, del materiale rotabile e delle infrastrutture della linea ferroviaria, sarebbe stata necessaria 

una spesa complessiva pari a circa 85.053.511 lire697.  

La richiesta di riparazione della linea ferroviaria fu presentata allôIspettorato della 

Motorizzazione Civile e dei Trasporti in Concessione il 2 luglio 1945. Per far fronte allôinterruzione 

del servizio ferroviario, la societ¨ concessionaria, la SNFT, istitu³ un servizio automobilistico 

sostitutivo composto da sei coppie di autobus giornaliere, assicurando al contempo 

lôapprovvigionamento del centro di Porto Santo Stefano mediante lôimpiego di autocarri698. Il 

progetto presentato prevedeva anche un ammodernamento della vecchia linea attraverso la trazione 

Diesel o lôelettrificazione e veniva anche ipotizzato il ripristino del solo traffico merci. 

La Commissione incaricata, tuttavia, si pronunci¸ negativamente nel 1948 in merito alla 

riattivazione della linea, ritenendo le spese necessarie eccessive rispetto alla limitata utilit¨ della 

ferrovia per il territorio maremmano. Si deliber¸, pertanto, di rinviare ogni eventuale riesame della 

questione a un momento successivo, subordinandolo al completo ripristino dellôarea portuale della 

cittadina699.  

I tentativi e le istanze per la ricostruzione della linea ferroviaria proseguirono anche negli anni 

successivi. Ancora nel 1951, alcune delle realt¨ economiche precedentemente legate a tale 

infrastruttura, come la Societ¨ Mineraria Siderurgica Ferromin, presentarono nuove richieste in 

favore del ripristino del servizio, sostenendo che esso avrebbe potuto contribuire sensibilmente al 

rilancio economico e sociale delle comunit¨ locali e che: ça ricostruzione ultimata, il porto avr¨ una 

efficienza maggiore di quella pre-bellica e potr¨ assorbire un traffico commerciale notevolmente pi½ 

forteè700.  

Anche la Societ¨ Montecatini avanz¸ richieste per il ripristino della linea ferroviaria, 

evidenziando come essa avrebbe potuto sostenere il proprio traffico merci, con un movimento stimato 

di oltre 100.000 tonnellate di materiali701. A supporto della riattivazione si espresse allôunanimit¨ 

anche il Consiglio comunale di Monte Argentario, sottolineando lôimportanza strategica 

dellôinfrastruttura per il trasporto delle merci in arrivo al porto702. Lôassenza della linea, infatti, 

 
697 Relazione tecnica Societ¨ Nazionale di Ferrovie e Tranvie. Ferrovia Orbetello-Porto S. Stefano, ASSDI, Direzione di 
Esercizio di Iseo, Busta n. 259, fascicolo 1 danni di guerra 1944-1985, cartella Associazione Nazionale per la 

Ricostruzione. 
698 Betti Carboncini, Ferrovie e miniere in Toscana. Linee secondarie e industriali in Maremma e nell'isola d'Elba, cit., 
p. 370. 
699 SNFT Ricostruzione ferrovia Orbetello-Porto S. Stefano 
700 Societ¨ Nazionale di Ferrovie e Tranvie. Ricostruzione ferrovia Porto S. Stefano-Orbetello del 20 febbraio 1951, 
ASSDI, Direzione di Esercizio di Iseo, Busta n. 442, fascicolo 4, cartella d10c. 
701 Ricostruzione ferrovia Orbetello-Porto S. Stefano Minuta SNFT n. 3003 del 31 marzo 1952, ASSDI, Direzione di 
Esercizio di Iseo, Busta n. 442, fascicolo 4, cartella d10c. 
702 Ripristino tronco ferroviario Orbetello-Porto S. Stefano, ASSDI, Direzione di Esercizio di Iseo, Busta n. 262, fascicolo 
2, cartella atto di risoluzione concessione e regolamento rapporti patrimoniali. 
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continuava a produrre effetti negativi sullôintero territorio: tra questi si annoveravano le difficolt¨ 

legate alla distribuzione del carburante nelle aree limitrofe, come Albinia, e allôapprovvigionamento 

dei beni essenziali per le popolazioni di Porto Santo Stefano e dellôIsola del Giglio, interrotto sin dai 

bombardamenti che avevano compromesso la ferrovia. Inoltre, veniva segnalato lôimpatto negativo 

sulla mobilit¨ di circa 170.000 passeggeri annui, costretti a ricorrere a soluzioni di trasporto 

alternative spesso inadeguate703. 

Nel 1951, con voto del 15 marzo, la Commissione Interministeriale per la riattivazione dei 

pubblici servizi di trasporto in concessione deliber¸ la sospensione di ogni decisione in merito alla 

ricostruzione della linea ferroviaria OrbetelloïPorto Santo Stefano. Tale rinvio fu motivato dalla 

necessit¨ di acquisire ulteriori informazioni da parte dellôAmministrazione competente sulla 

situazione del porto cittadino e di valutare eventuali esigenze connesse alla difesa nazionale, poich® 

lôinfrastruttura era considerata di possibile rilevanza strategico-militare704. Nonostante le richieste e 

le pressioni avanzate da attori locali e soggetti economici, la stessa Commissione, con il voto n. 68 

del 1Á dicembre 1955, espresse parere negativo in via definitiva sulla ricostruzione della linea705.  

La sospensione e la successiva definitiva chiusura della linea ferroviaria OrbetelloïPorto 

Santo Stefano determinarono non soltanto danni immediati, dovuti allôassenza di un mezzo di 

trasporto efficiente per persone e merci, ma comportarono anche la perdita di importanti opportunit¨ 

di sviluppo economico e sociale per lôintera area della Maremma, con particolare riferimento al 

comprensorio portuale. In effetti, lôandamento demografico della zona riflette lôimpatto della 

presenza (e successiva assenza) della linea ferroviaria: la popolazione di Orbetello, che contava 6.123 

abitanti nel 1911, era cresciuta a 10.835 nel 1936, anche grazie agli effetti positivi indotti dalla 

costruzione della ferrovia706. Nel 1951 il numero di residenti raggiunse i 14.758, ma nel decennio 

successivo, a seguito della chiusura dellôinfrastruttura, si registr¸ unôinversione di tendenza, con un 

calo demografico che port¸ il totale a 13.457 abitanti nel 1961707. 

Anche nel Comune di Monte Argentario si osserva una crescita demografica significativa 

durante il periodo di attivit¨ della linea ferroviaria, con la popolazione che pass¸ da 8.041 unit¨ nel 

1911 a 10.039 nel 1936708. Negli anni successivi, pur continuando ad aumentare, il ritmo di crescita 

 
703 I. Zolesi, La ferrovia Porto S. Stefano-Orbetello. Indispensabile per la rinascita dellôArgentario, in çIl Tirrenoè, 3 
gennaio 1957. 
704 FENIT. Minuta n. 3.505 del 19 dicembre 1952, ASSDI, Direzione di Esercizio di Iseo, Busta n. 442, fascicolo 4, cartella 
d10c. 
705 Raccomandata n. 4.114 del 12 aprile 1956 Ferrovia Orbetello-Porto S. Stefano, ASSDI, Direzione di Esercizio di Iseo, 
Busta n. 259, fascicolo 1 danni di guerra 1944-1985, cartella Associazione Nazionale per la Ricostruzione fra danneggiati 

di guerra. 
706 Comuni e la loro popolazione ai censimenti dal 1861 al 1951, cit., p. 194. 
707 ISTAT, Popolazione legale dei Comuni, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1963, p. 86. 
708 Comuni e la loro popolazione ai censimenti dal 1861 al 1951, cit., p. 194. 
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si attenu¸ sensibilmente, segno dellôimportanza che il collegamento ferroviario aveva assunto per 

lôeconomia e la vita sociale del territorio: si contavano 10.692 abitanti nel 1951 e 12.040 nel 2021. 

Tale rallentamento demografico pu¸ essere interpretato come una conseguenza indiretta della 

soppressione della linea e del conseguente indebolimento delle dinamiche di sviluppo locale. 

Unôulteriore vittima delle distruzioni belliche fu la linea secondaria ArezzoïFossato di 

Vico709, che cess¸ definitivamente il proprio esercizio il 18 giugno 1944. Gi¨ nel novembre dello 

stesso anno venne disposto il licenziamento del personale ordinario e straordinario in servizio710. Per 

il ripristino della linea fu prevista una spesa complessiva di circa un miliardo e seicento milioni di 

lire, da suddividersi su tre esercizi finanziari a partire dal 1949, a testimonianza dellôingente impegno 

economico necessario per la riattivazione dellôinfrastruttura711. 

Ancora nel 1951, tuttavia, non si era giunti ad una decisione sulla riapertura o definitiva 

soppressione della stessa e si sottolineava lo scarso interessamento per questa questione da parte dei 

parlamentari umbri e toscani712.  

La chiusura della linea ArezzoïFossato di Vico non ebbe ripercussioni unicamente sulle 

attivit¨ industriali, commerciali e agricole dellôAlta Valle del Tevere, n® si limit¸ a compromettere le 

necessit¨ quotidiane delle popolazioni residenti: essa gener¸ effetti negativi anche a livello 

macroeconomico, poich® la ferrovia costituiva un asse di collegamento trasversale strategico tra i 

porti di Livorno e Ancona713. Nonostante alcuni interventi migliorativi successivi, i collegamenti 

alternativi restavano lenti e pericolosi, condizionati da infrastrutture viarie tortuose, con forti 

pendenze e inadatte a sostenere il traffico automobilistico pesante. Le fonti del tempo rilevavano, 

inoltre, un progressivo indebolimento dei rapporti tra Arezzo e la Valle Tiberina, attribuibile proprio 

alla soppressione del servizio ferroviario714. 

Nel 1951, con Decreto Ministeriale del 5 dicembre, venne approvato il progetto per il 

completamento e lôarmamento del tratto ferroviario tra Umbertide e Sansepolcro, la cui esecuzione 

 
709 Vennero completamente distrutti la stazione della citt¨ di Castello, i ponti come quello sul Tevere e molti chilometri di 
binari. Vennero danneggiati e incendiati gli scambi, le traverse, i carri e gli altri veicoli. Erano andati in pezzi anche la 
galleria Montecastelli e il cavalcavia Niccone, cos³ come le rimesse, i rifornitori di acqua, le gru idrauliche e i vari 
capannoni della Societ¨, molte case cantoniere e le varie fermate del treno. Relazione sullo stato della linea e fabbricati 
sul tratto C. di Castello-Umbertide, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, Faldone n. 1576, cartella F. 3 3/D; Relazione 
sullo stato della linea e dei fabbricati del terzo tronco, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, Faldone n. 1576, cartella 

F. 3 3/D. 
710 Ordine di servizio n. 2 del 24 giugno 1945, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, Faldone n. 1574, cartella F. 3 2/A. 
711 Delibera del Consiglio Comunale di Arezzo n. 17.499 del 21 settembre 1951, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Parte 
Quinta, Faldone 1532, cartella n. 10. 
712 Lettera del Consorzio Ferrovia Umbro-Aretina del 19 luglio 1951, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Parte Quinta, 
Faldone 1532, cartella n. 10. 
713 Delibera del Consiglio Comunale di Arezzo n. 1.436 del 16 gennaio 1950, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Parte 
Quinta, Faldone 1532, cartella n. 10. 
714 Il progetto di una camionabile Arezzo-Sansepolcro o la ricostruzione della ferrovia dellôAppennino, in çIl Mattinoè, 
31-10-1951, p. 1, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Parte Quinta, Faldone 1532, cartella n. 10, fascicolo n. 3. 
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fu dichiarata urgente e indifferibile715. Tuttavia, tale provvedimento non fu esteso al restante segmento 

della linea, che rimase definitivamente chiuso. Anche in questo caso, nonostante le reiterate istanze 

della popolazione e degli enti locali, e a dispetto delle evidenti ricadute economiche e sociali negative 

derivanti dalla soppressione del servizio, le autorit¨ decisero di procedere esclusivamente alla 

riattivazione parziale della vecchia infrastruttura. 

Le vicende legate alla ferrovia influenzarono sensibilmente anche lôevoluzione demografica 

dei centri interessati. A Fossato di Vico, ad esempio, si osserva una crescita della popolazione durante 

il periodo di attivit¨ della linea ferroviaria, con un passaggio da 2.818 abitanti nel 1901 a 3.109 nel 

1951716. Successivamente, tuttavia, si registra un calo progressivo: nel 1961 la popolazione scendeva 

a 2.879 unit¨717, per poi assestarsi, nel 2022, a 2.652 residenti. 

In linea generale, sebbene gli interventi di ricostruzione relativi ad alcune di queste ferrovie 

secondarie comportassero costi inferiori rispetto a quelli previsti per le linee ritenute strategicamente 

pi½ rilevanti, esse furono comunque considerate di secondaria importanza e non vennero ripristinate. 

Tale scelta si rivel¸ penalizzante per i territori interessati, che subirono conseguenze negative sul 

piano economico e sociale, nonostante le numerose istanze avanzate non solo dalle societ¨ 

concessionarie, ma anche dagli enti locali, dalle imprese e dalle comunit¨ residenti. 

Determinante in tali decisioni fu l'affermarsi del mezzo automobilistico, che, insieme a un 

mutamento pi½ ampio nelle politiche dei trasporti, contribu³ a ridimensionare progressivamente il 

ruolo delle ferrovie secondarie. Come si vedr¨ nei paragrafi successivi, questo cambiamento 

comport¸ criticit¨ crescenti per le linee ancora attive, in diversi casi sfociate in ulteriori chiusure. 

3.2 La politica dei rami secchi: verso la chiusura delle ferrovie secondarie 

3.2.1 Dalle rotaie alle strade: la competizione nei trasporti terrestri e la crescente supremazia 

automobilistica 

I problemi strutturali derivanti dal dualismo irrisolto tra trasporto su rotaia e trasporto su 

strada, unitamente allôassenza di una coerente e organica politica dei trasporti, resero la questione 

ancora centrale nellôItalia degli anni Cinquanta, con implicazioni non solo economiche, ma anche di 

natura sociale e politica.  

Emblematico, in tal senso, fu lôintervento dellôOn. Prof. Roberto Tremelloni, esponente del 

Partito Socialista Democratico Italiano, durante il V Congresso Italiano dei Trasporti promosso 

 
715 Venne convertito a scartamento ordinario e utilizzato come prosecuzione della Ferrovia Centrale Umbra. Consorzio 

Ferrovia Umbro-Aretina. Ferrovia Umbertide Sansepolcro 1951, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Parte Quinta, Faldone 
1532, cartella n. 10. 
716 Comuni e la loro popolazione ai censimenti dal 1861 al 1951, cit., p. 195. 
717 ISTAT, Popolazione legale dei Comuni, cit., p. 127. 
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dallôAutomobile Club dôItalia e dallôAutomobile Club di Milano. Nella sua relazione, egli sottoline¸ 

con chiarezza lôurgenza di dotare il Paese di un sistema di trasporti efficiente, dichiarando: 

I pi½ grandi problemi di questa nostra Comunit¨, le spine al fianco della nostra vita sociale, 

sono infatti connessi direttamente o indirettamente ad un efficiente sistema di trasporti, cio¯ alla estrema 

necessit¨ di rendere pi½ agevole e meno costoso lo spostamento spaziale di persone e di merci718.  

Nel corso di questo periodo, si afferm¸ progressivamente una marcata preferenza per il 

trasporto su gomma, accompagnata da un diffuso senso di ñrimorsoò nei confronti della ricostruzione 

di alcune linee ferroviarie secondarie. Tale orientamento emerge chiaramente non solo dalle 

dichiarazioni del Ministro dellôIndustria e del Commercio Giuseppe Togni, esponente della 

Democrazia Cristiana, il quale, in occasione del 33Á Salone dellôAutomobile di Torino, proclam¸ 

apertamente il trionfo della motorizzazione e della strada sulla ferrovia, ma anche da numerosi articoli 

pubblicati su riviste e periodici specializzati719. In essi si affermava come la ricostruzione 

indiscriminata delle linee secondarie fosse stata un errore, non avendo valutato ç[é] la convenienza 

di una potatura delle linee a scarso trafficoè, riflettendo cos³ un cambiamento significativo nella 

percezione e nella gestione della mobilit¨ nazionale720. 

Vi era anche chi sosteneva che la ferrovia fosse oramai destinata soprattutto alle grandi 

comunicazioni poich® ç[é] la concorrenza della strada si rivela sempre pi½ invincibile nelle piccole 

e medie distanze [é]è o come ç[é] si sarebbero potuti risparmiare 300 miliardi ed usarli per creare 

nuove grandi linee [é]è721. 

In linea con le affermazioni del Ministro Giuseppe Togni, anche il Ministro dei Trasporti 

Pietro Campilli, nel maggio del 1951, manifestava una posizione favorevole a un ridimensionamento 

del ruolo delle ferrovie secondarie. Campilli evidenziava come le ferrovie concesse e le tranvie 

extraurbane versassero in condizioni economiche critiche, incapaci di raggiungere il pareggio di 

bilancio e soggette a perdite complessive stimate intorno agli 8 miliardi e mezzo di lire annui.  

Nella sua analisi, il Ministro riconosceva lôutilit¨ di interventi di ammodernamento tecnico ð 

come lôelettrificazione o la motorizzazione ð per le linee ad alto traffico, ma sottolineava altres³ 

lôinadeguatezza di simili investimenti per quelle a scarso utilizzo. A suo avviso, risultava necessario 

procedere a unôattenta valutazione economica e tecnica di ciascuna linea prima di intraprendere 

 
718 ACI, Relazioni, Memorie e Atti del V Congresso Italiano dei Trasporti. ñCriteri direttivi di una politica dei trasporti 
nellôinteresse della collettivit¨ò, Milano, 5-6 novembre 1953, p. 11. 
719 Maggi, Le ferrovie, cit., p. 177.  
720 C. Zappulli, La ñPoliticaò dellôautomobile, in çIl Mondoè, n. 17, 28 aprile 1951, p. 5. Sul tema si veda anche: I. Lazzi, 
Le essenziali esigenze degli autotrasportatori nella relazione del Cav. Del lavoro Iacopo Lazzi al Convegno del Rotary 
Club, in çRivista dei Trasportiè, n. 2-3, 1951, pp. 6-9. 
721 M. Rocca, Interferenze politiche nella tecnica delle ferrovie, in çIl Soleè, Anno LXXXVIII, n. 58, 1952, p. 1. 
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qualsiasi intervento infrastrutturale, valutando in alternativa lôopportunit¨ di sostituire tali servizi 

ferroviari con collegamenti automobilistici organizzati in grado di garantire livelli equivalenti di 

accessibilit¨, intensit¨ del servizio e tariffe. Campilli concludeva che lôazione pubblica dovesse 

orientarsi verso quei modelli di trasporto in grado di offrire, a parit¨ di condizioni, il minor costo 

complessivo per la collettivit¨722. 

Tale impostazione si poneva in netto contrasto con la posizione espressa nel 1952 

dallôOnorevole Ministro dei Trasporti Piero Malvestiti, anchôegli esponente della Democrazia 

Cristiana, il quale sottolineava invece lôimportanza di un coordinamento integrato tra i diversi mezzi 

di trasporto terrestri. Malvestiti affermava infatti che nessuno dei due sistemi ð ferroviario e su 

gomma ð fosse in grado di assorbire completamente il traffico gestito dallôaltro, evidenziando cos³ 

la necessit¨ di una politica dei trasporti che valorizzasse la complementarit¨ delle diverse modalit¨723. 

Anche il Senatore Adolfo Porcellini, esponente del Partito Socialista Italiano, sosteneva 

lôesigenza di ç[é] una politica pi½ decisa nel coordinamento dei trasporti, integrando la rotaia con 

la strada senza sovrapposizione e assumendo la gestione diretta delle ferrovie cos³ dette secondarie 

con urgenza, l¨ dove esse rappresentano un elemento fondamentale dellôeconomia regionaleè724. 

Il dibattito si concentrava essenzialmente su costi, spese e questioni economiche di bilancio, 

trascurando da un lato lôimpatto che la soppressione delle linee secondarie avrebbe avuto sulle realt¨ 

territoriali, sia sotto il profilo sociale sia economico, e dallôaltro non considerando adeguatamente la 

possibilit¨ di coordinare e integrare i diversi mezzi di trasporto. 

La politica che si svilupp¸ in quegli anni segu³ prevalentemente la linea indicata dal Ministro 

di Industria e Commercio, risultando pertanto pi½ favorevole allo sviluppo del trasporto su gomma 

rispetto a quello ferroviario. A testimonianza di ci¸, nel 1952 vennero istituite la Federazione Italiana 

della Strada (FIS) e un gruppo parlamentare denominato ñAmici dellôautomobileò, presieduto 

dallôOnorevole Salvatore Foderaro, esponente della Democrazia Cristiana. Tale gruppo riuniva circa 

centocinquanta deputati e senatori provenienti da diversi schieramenti politici ð democristiani, 

missini, monarchici, socialdemocratici e liberali ð ma non includeva membri dei gruppi socialisti e 

comunisti. 

La preferenza per i trasporti su strada rispetto a quelli ferroviari si evidenzi¸ anche attraverso 

una serie di provvedimenti significativi, quali il finanziamento di circa 10.000 km di nuove strade, la 

 
722 Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1948, Istituto 

Poligrafico dello Stato, Roma, 1951, p. VII. 
723 P. Malvestiti, La politica dei viaggi, in çOrizzontiè, 19 ottobre 1952. 
724 Disegno di legge: çStato di previsione della spesa del Ministero dei trasporti per l'esercizio finanziario dal I luglio 
1953 al 30 giugno 1954è, Senato della Repubblica, Atti Parlamentari, II Legislatura, Tipografia del Senato, 1953, p. 574. 
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riclassificazione della rete stradale italiana e lôavvio, nel 1954, del Piano Romita, un ambizioso 

progetto per la realizzazione di una rete autostradale725.  

Queste misure rappresentarono un chiaro impegno da parte delle autorit¨ pubbliche 

nellôassumersi gli oneri infrastrutturali legati allo sviluppo del trasporto su gomma. Tuttavia, a tali 

investimenti non fece seguito n® lôemanazione di normative adeguate alla regolamentazione del 

traffico automobilistico, n® lôelaborazione di una strategia efficace per affrontare la competizione con 

i trasporti collettivi pubblici726. 

Tabella 40: Numero delle autovetture presenti in Toscana per provincia nel periodo 1946-1971 

Provincie 1946 1951 1956 1961 1966 1971 

Arezzo 670 1.856 4.958 10.936 36.899 72.080 

Firenze 4.477 13.244 32.457 77.223 193.156 318.310 

Grosseto 467 1.469 3.180 9.834 28.984 52.115 

Livorno 846 2.323 6.482 17.608 51.506 89.680 

Lucca 969 2.555 6.182 17.515 47.170 89.090 

Massa 262 901 2.531 6.523 20.095 38.930 

Pisa 1.267 2.520 6.746 17.910 53.290 95.340 

Pistoia 463 1.667 4.660 11.651 34.488 62.540 

Siena 943 2.467 5.703 12.276 37.335 65.970 

Totale Toscana 10.364 29.002 72.899 181.476 502.923 884.055 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Serie storiche sullo sviluppo della motorizzazione e sull'incidentalit¨ stradale in Italia 

negli anni 1921-2011, ACI, https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-

mobilita.html, consultato il 02/05/2024. 

Come evidenziato nella tabella 40, si registra un notevole aumento del parco autovetture nelle 

province toscane, soprattutto nel periodo tra il 1946 e il 1971, quando il numero totale di veicoli pass¸ 

da 10.364 a 884.055 unit¨. La provincia che registr¸ la crescita pi½ significativa fu quella di Firenze, 

mentre lôincremento minore si riscontr¸ nella provincia di Massa. Questa tendenza di espansione fu 

riscontrabile in tutte le regioni italiane durante lo stesso arco temporale; solo in Valle dôAosta, Molise 

e Basilicata il numero totale di autovetture nel 1971 non super¸ la soglia delle 100.000 unit¨. 

 
725 Paolini, Storia sociale dellôautomobile in Italia, cit., pp. 45-46. 
726 M. Tebaldi, La politica dei trasporti, Il Mulino, Bologna, 1999, p. 91. 

https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html
https://www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html
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Lôaumento dellôautotrazione privata, affiancata da quella pubblica come gi¨ osservato, 

rappresent¸ una delle cause principali dellôerosione delle quote di mercato e della conseguente 

penalizzazione dei trasporti su ferro, cos³ come di quelli urbani, a lunga distanza e del trasporto 

marittimo727.  

La sempre maggiore concorrenza stradale determinava la necessit¨ di nuovi interventi, come 

dichiarava il Ministro dei Trasporti Malvestiti: çIl problema strada-rotaia si presenta in forma sempre 

pi½ acuta e sempre pi½ urgente e richiede soluzioni razionali e definitive: si tratta di grande interesse 

economico, tecnico e politicoè728. 

 Per quanto riguarda le Ferrovie dello Stato, nel 1953 venne stipulato un accordo tra la 

Direzione Generale e gli esercenti delle autolinee, rappresentati dallôA.N.A.C. (Associazione 

Nazionale Autotrasportatori Concessionari). Questo accordo mirava a regolare il coordinamento 

tariffario tra i due mezzi di trasporto, a stabilire servizi sostitutivi o integrativi rispetto alle ferrovie e 

a prevedere la revisione delle autolinee concorrenti alle FS per quei percorsi che superavano 

determinati limiti. Tuttavia, tale accordo non port¸ i risultati sperati a causa della ç[é] mancata 

osservanza delle limitazioni e dei divieti imposti a tutela del traffico ferroviario, nonch® del dilagare 

dei servizi abusivi e dei servizi di rimessa o da noleggio, che hanno in definitiva determinato una 

situazione di accanita concorrenza e di antieconomica sovrapposizione di attivit¨ tra i diversi mezzi 

di trasportoè729.  

Per quanto riguarda le ferrovie concesse, si tent¸ di affrontare la situazione attraverso 

lôemanazione di un provvedimento significativo che prevedeva modalit¨ specifiche per consentire 

alle societ¨ ferroviarie di accedere a sussidi e finanziamenti destinati al potenziamento delle 

infrastrutture. Tale intervento si rendeva necessario poich® le linee concesse risultavano ormai 

obsolete, con materiali fissi e rotabili in condizioni estremamente degradate, e dovevano fronteggiare 

la crescente concorrenza delle autolinee, che, come sottolineato dal Sottosegretario di Stato per i 

trasporti Emilio Battista, godevano di una posizione di chiara supremazia730.  

Il Disegno di legge iniziale venne presentato al Senato il 30 maggio 1950. Nel testo si 

sottolineava, in contrasto con le scelte che sarebbero state adottate due anni pi½ tardi e in linea con i 

dati riportati nelle tabelle 41 e 42, che la crisi delle linee concesse non derivava da una carenza di 

traffico ð che anzi si manteneva ç[é] intenso nonostante lo sviluppo degli altri mezzi di trasporto 

 
727 Tebaldi, La politica dei trasporti, cit., p. 168. 
728 S. Foderaro, Una intervista del nostro Direttore col Ministro dei Trasporti On. Malvestiti sui problemi che investono 
il settore strada-rotaia, in çRivista dei Trasportiè, n. 1, Anno II, 1952, p. 5. 
729 Coordinamento trasporti stradali e ferroviari. Situazione in atto e prospettive future, ACS, Fondo Istituto per la 
ricostruzione industriale-IRI 1933-2002, Studi (STU) 1933-1997, Faldone STU 618. 
730 Disegno di legge: çProvvedimenti per l'esercizio e per il potenziamento di ferrovie e di altre linee di trasporto concesse 
all'industria privataè, Senato della Repubblica, Atti Parlamentari, I Legislatura, Tipografia del Senato, 1951, p. 22902. 
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su stradaè ð ma piuttosto dalle elevate spese di esercizio. Queste ultime erano causate dallôalto costo 

dei combustibili, dallôenergia elettrica in alcuni casi, dalle materie di consumo, dal mancato 

ammodernamento degli impianti e dagli oneri legati al personale731.  

Nel medesimo disegno di legge si affermava anche lôimpossibilit¨ di sostituire alcuni impianti 

fissi con mezzi di trasporto alternativi, poich® non solo le popolazioni locali non si sarebbero adattate 

a tale cambiamento, ma anzi lo avrebbero contrastato, e ci¸ avrebbe potuto compromettere o 

addirittura bloccare lo sviluppo di alcune regioni. 

Il provvedimento venne esaminato dalla Settima Commissione Permanente per i Lavori 

Pubblici, Trasporti, Poste e Telecomunicazioni e Marina Mercantile, che predispose un prospetto 

dettagliato delle sovvenzioni e dei contributi necessari per attuare il piano. 

Dopo le modifiche apportate dalla Camera dei deputati, il progetto di legge fu trasmesso al 

Senato lô8 maggio 1952 e successivamente riesaminato dalla stessa Settima Commissione, che 

pubblic¸ la propria relazione il 29 maggio dello stesso anno. 

Tra le modifiche apportate, si evidenzi¸ quella allôarticolo 17, nel quale furono introdotti limiti 

pi½ specifici riguardo agli impegni finanziari che lo Stato avrebbe dovuto assumere per i contributi 

destinati al potenziamento tecnico ed economico delle ferrovie, tramvie e filovie extraurbane732. La 

legge venne definitivamente approvata nel 2 agosto 1952 e pubblicata nella Gazzetta ufficiale del 25 

settembre dello stesso anno733.  

La legge prevedeva inoltre la costituzione di una Commissione Interministeriale incaricata di 

decidere (articolo 14) anche sulla possibile sostituzione parziale o totale delle linee ferroviarie con 

sistemi di trasporto alternativi. 

Da questo momento inizi¸ un periodo in cui le ferrovie secondarie vennero comunemente 

etichettate come ñrami secchiò. Nonostante una rinnovata attenzione e alcune nuove normative a loro 

favore, mancavano ancora tentativi concreti di coordinamento tra i diversi mezzi di trasporto terrestri, 

e le leggi vigenti non erano orientate a proteggere in modo specifico il servizio ferroviario, 

specialmente dopo la legislazione del 1952. 

Come ricordava il Ministro Malvestiti nel novembre dello stesso anno, non sarebbe stato 

realistico aspettarsi che le ferrovie potessero assorbire lôintero traffico attualmente svolto su strada, 

 
731 Provvedimenti per lôesercizio e per il potenziamento di ferrovie ed altre linee di trasporto concesse allôindustria 
privata, Disegno di Legge n. 1065, Senato della Repubblica, Tipografia del Senato, 1950, pp. 1-2. 
732 Vennero previsti limiti di 400 milioni di lire per lôesercizio 1952-53, di un miliardo di lire per ciascuno degli esercizi 
1953-54 e 1954-55 e di 600 milioni di lire per lôesercizio 1955-56. Provvedimenti per l'esercizio e per il potenziamento 

di ferrovie e di altre linee di trasporto in regime di concessione. Relazione della Settima Commissione Permanente, 
Disegno di Legge n. 1065-C, Senato della Repubblica, Tipografia del Senato, 1952, p. 16. 
733 Provvedimenti per lôesercizio e per il potenziamento di ferrovie ed altre linee di trasporto in regime di concessione, 
Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana, n. 223, 25 settembre 1952, pp. 3671-3674. 
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cos³ come lôautotrasporto non sarebbe stato in grado di assorbire completamente il traffico 

ferroviario734. 

Il mese successivo, anche il Senatore Guido Corbellini ribad³ questa visione, affermando che:  

Tutto il complesso delle esigenze dei due mezzi di trasporto deve venire disciplinato e 

coordinato. Non si tratta dunque solo di un problema di tariffe o di concorrenza, ma di un insieme 

armonico di esigenze molteplici della vita collettiva, che sono allo stesso tempo tecniche, economiche, 

sociali e politiche735. 

Per questi motivi permaneva lôesigenza di un reale coordinamento tra i due mezzi di trasporto 

e di una politica dei trasporti orientata in modo pi½ integrato. Tuttavia, si continuava a considerare la 

ricostruzione delle ferrovie secondarie un errore che, se evitato, avrebbe permesso di risparmiare 

miliardi di lire ai contribuenti. Si ipotizzava quindi una loro graduale smobilitazione, al fine di 

concentrare risorse e investimenti sulle linee ritenute pi½ strategiche e importanti736. 

Nel frattempo, erano state istituite diverse Commissioni Interministeriali e Comitati di 

Coordinamento con il compito di affrontare queste problematiche e di favorire la convivenza tra i vari 

mezzi di trasporto. Erano state inoltre organizzate Conferenze nazionali e internazionali su questi 

temi, ma tali iniziative portarono purtroppo a risultati limitati e insufficienti. 

3.2.2 Modernizzare o abbandonare? Le politiche mancate degli anni ó50 

In generale, quegli anni furono caratterizzati da uno sviluppo dei trasporti frammentato, con 

pianificazioni settoriali distinte e autonome, incapaci di dialogare tra loro. Non esisteva ancora una 

vera politica unitaria dei trasporti che coordinasse efficacemente i diversi mezzi. 

Le discussioni parlamentari sulle linee secondarie proseguivano senza prendere in 

considerazione un coordinamento con il trasporto su gomma. Ad esempio, nella seduta del 17 aprile 

1956, lôOnorevole Luigi Bima, della Democrazia Cristiana, sosteneva la chiusura di tutte le linee 

secondarie ritenute antieconomiche e sconsigliava la costruzione di nuove linee, mentre lôOnorevole 

Corrado Graziadei, del Partito Comunista, contestava la veridicit¨ dei dati negativi di bilancio, 

ritenendoli artefatti per giustificare lo smantellamento delle ferrovie e promuovere lôautotrasporto737.  

 
734 G. Mastino Del Rio, Contributo ad una politica generale dei trasporti, in çLôautolineaè, Anno IX, n. 11, 1952, p. 1. 
735 G. Corbellini, Il lungo dilemma tra strada e rotaia, HAEU, Fondo PM-88, Faldone Politica dei trasporti e sciopero 
ferroviario del 13 gennaio 1953, Busta 81. 
736 G. Alpino, Lôeconomia dei trasporti, in çGazzetta del Popoloè, 19 dicembre 1952, HAEU, Fondo PM-88, Faldone 
Politica dei trasporti e sciopero ferroviario del 13 gennaio 1953, Busta 81. 
737 Stato di previsione della spesa del Ministero dei trasporti per lôesercizio finanziario 1956-57, Camera dei deputati, 
Atti parlamentari, II Legislatura, Tipografia della Camera dei deputati, 1956, pp. 25105-25113. 
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I piani di potenziamento delle Ferrovie dello Stato del 1958738 e del 1962739 sono emblematici 

di questa situazione. Non solo non finanziarono tutti gli interventi necessari, ma contribuirono ad 

aumentare lôalto deficit delle FS. Il progetto del 1958, ad esempio, prevedeva un investimento di circa 

250 miliardi di lire, destinati esclusivamente allôammodernamento e potenziamento delle linee 

principali a maggior traffico, lasciando in secondo piano quelle ç[é] da abbandonare in futuroè740. 

In ulteriori studi pi½ specifici condotti dalle Ferrovie dello Stato si prevedeva la chiusura di 

ulteriori linee ritenute poco redditizie, sostenendo che tale scelta avrebbe comportato un risparmio 

significativo. Questo avrebbe permesso di concentrare le risorse sullôammodernamento della rete 

ferroviaria, migliorandone lôefficienza e la competitivit¨ rispetto agli altri mezzi di trasporto sulle 

lunghe distanze741.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
738 Prima esecuzione di un piano quinquennale per l'ammodernamento ed il potenziamento della rete delle Ferrovie dello 
Stato. Legge n. 289 del 21 marzo 1958.  
739 Rinnovamento, riclassamento, ammodernamento e potenziamento delle ferrovie dello Stato, Legge 27 aprile 1962 n. 
211. 
740 Discussione del disegno di legge: Prima esecuzione di un piano quinquennale per l'ammodernamento ed il 

potenziamento della rete delle ferrovie dello Stato, Camera dei deputati, Commissioni in sede legislativa, Ottava 
Commissione, II Legislatura, Tipografia della Camera dei deputati, 1958, pp. 1111-1123. 
741 Relazione Le Ferrovie dello Stato anni ô60, ACS, Fondo IRI, Pratiche degli uffici, Studi (STU) 1933-1997, Faldone 
STU 623, p. 31. 
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Tabella 41: Riepilogo dei deficit delle linee a scarso traffico dei vari dipartimenti italiani secondo gli studi delle FS (in 

migliaia di lire). 

Compartimento Km Spese Entrate Deficit 

Torino 895 9.070.958 1.979.764 7.091.194 

Genova 33 313.890 35.046 278.344 

Milano 309 3.441.967 755.405 2.686.562 

Verona 264 2.530.974 703.985 1.826.989 

Venezia 510 4.526.424 1.015.292 3.511.132 

Trieste 143 940.164 142.983 797.181 

Bologna 112 1.367.687 291.418 1.076.269 

Firenze 353 2.309.316 404.934 1.904.382 

Ancona 385 3.571.067 672.122 2.898.945 

Roma 478 3.862.379 611.408 3.250.971 

Napoli 536 4.152.470 755.264 3.397.205 

Bari 376 3.231.462 551.756 2.679.706 

Reggio Calabria 97 1.702.796 446.397 1.256.399 

Palermo 995 11.004.680 1.942.787 9.061.893 

Cagliari 148 1.443.913 389.578 1.054.335 

Totale 5634 53.469.647 10.698.139 42.771.508 

Elaborazione dellôautore. Fonte: Studi FS sul ridimensionamento della rete ferroviaria del 1958, ACS, Fondo Istituto per 

la ricostruzione industriale-IRI 1933-2002, Studi (STU) 1933-1997, busta STU 618, cartella n. 6. 

Secondo tali studi, la chiusura di tutte le ferrovie considerate poco redditizie avrebbe potuto 

generare un risparmio di circa 30 miliardi di lire. Tuttavia, in diversi documenti e interventi, come 

quelli dellôOnorevole Giuseppe Vedovato della Democrazia Cristiana, si sottolineava come 

lôeliminazione dei cosiddetti ñrami secchiò avrebbe potuto ridurre il deficit ferroviario soltanto di 

circa il 10%, ma al prezzo di gravi danni economici per le regioni e le aree interne, significative 

perdite patrimoniali per lo Stato e conseguenze negative anche sul piano sociale742.  

 
742 Stato di previsione della spesa del Ministero dei trasporti per lôesercizio finanziario 1955-56, Camera dei deputati, 
Atti parlamentari, Legislatura II, Tipografia della Camera dei deputati, Roma, 1955, pp. 21399-21410.  
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Tali ragionamenti non furono invece presi in considerazione per le ferrovie secondarie, che 

nella maggior parte dei casi furono soppresse. In quegli anni vennero chiusi circa 2.100 km di linee 

secondarie concesse, mentre per le ferrovie appartenenti alle FS furono chiusi solo circa 600 km743. 

Non si valut¸ mai seriamente lôopportunit¨ di ammodernare queste infrastrutture, ad esempio 

attraverso lôelettrificazione, ma si guard¸ esclusivamente al loro deficit economico. 

A differenza di quanto avvenne con la rete stradale, infatti, fu una progressiva diminuzione di 

tutta la rete ferroviaria della penisola:  

Se lo sviluppo della rete stradale ¯ stato intenso, quello della rete ferroviaria ¯ stato addirittura 

negativo, per la chiusura dell'esercizio di tronchi secondari gestiti da aziende private in concessione. 

Dal 1955 al 1972 la rete F.S. ¯ passata, infatti da una estensione di 16 717 km di linee a 16 084 km 

mentre la rete in concessione ¯ passata da 5 323 km a 3 937. La densit¨ al 1972 si ¯ ridotta 

complessivamente a km 0,067 per kmĮ 744.  

Tabella 42: Viaggiatori-km delle ferrovie secondarie della Toscana dal 1951 al 1959 

  Viaggiatori-Km 

  
Arezzo-Pratovecchio 

Stia 
Arezzo-Sinalunga 

Pisa-Tirrenia-

Livorno 

Siena-

Buonconvento-

Monte Antico 

Pracchia-Mammiano 

(FAP) 

Anno 
Lunghe

zza 

Viaggiatori-

Km 

Lungh

ezza 

Viaggiatori-

Km 

Lungh

ezza 

Viaggiatori-

Km 

Lungh

ezza 

Viaggiator

i-Km 

Lunghez

za 

Viaggiatori-

Km 

1951 44.249 14.264.712 39.447 12.150.745 21.540 13.897.494 55.845 3.341.223 16.568 3.267.419 

1952 44.249 14.850.463 39.447 10.843.419 21.540 16.212.350 55.845 4.097.606 16.568 3.660.033 

1953 44.249 15.862.901 39.447 10.590.542 21.540 20.963.631 55.845 4.136.054 16.568 3.167.761 

1954 44.249 18.068.290 39.447 11.198.402 21.540 21.647.561 55.845 4.219.374 16.568 3.004.547 

1955 44.249 19.687.466 39.447 11.577.002 21.540 24.909.599 55.845 4.608.216 16.568 2.865.088 

1956 44.249 20.117.179 39.447 12.794.956 21.540 26.170.625 55.845 \745 16.568 3.017.147 

1957 44.249 20.884.558 39.447 13.264.310 21.540 25.551.656 55.845 \ 16.568 2.943.807 

1958 44.249 29.922.224 39.447 14.002.685 21.540 27.080.079 55.845 \ 16.568 2.749.477 

1959 44.249 22.025.904 39.447 15.136.271 21.540 34.060.395 55.845 \ 16.568 2.665.610 

 
743 Maggi, Le ferrovie, cit., p. 175. 
744 La rete stradale, infatti, dal 1950 al 1971, aument¸ da 168.000 km a circa 286.500 km. V. Leuzzi, I trasporti in Italia, 
in Ambiente e informatica: problemi nuovi della societ¨ contemporanea, Camera dei deputati, Servizio studi legislazione 
e inchieste parlamentari, G.E.R., Roma, 1974, pp. 95-96. 
745 Passata alle FS dal 1956. Non si dispone di dati nelle statistiche ufficiali. 
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Elaborazione dellôautore. Fonti: Elaborazione dellôautore da dati di: Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici 

di trasporto in concessione 1950-1951, cit., pp. 66 e 76; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto 

in concessione relativa allôanno 1952, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1953, pp. 66 e 76; Ministero dei Trasporti, 

Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1953, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 

1954, pp. 66 e 76; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 

1954, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1955, pp. 58 e 67; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di 

trasporto in concessione relativa allôanno 1955, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1956, pp. 58 e 67; Ministero dei 

Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1956, Istituto Poligrafico dello Stato, 

Roma, 1957, pp. 58 e 66; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa 

allôanno 1957, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1958, pp. 58 e 66; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi 

pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1958, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1959, pp. 58 e 68; 

Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1959, Istituto 

Poligrafico dello Stato, Roma, 1961, pp. 58 e 66. 

Tabella 43: Tonnellate-km delle ferrovie secondarie della Toscana dal 1951 al 1959 

  Tonnellate-Km 

  Arezzo-Pratovecchio Stia Arezzo-Sinalunga 
Siena-Buonconvento-

Monte Antico 

Pracchia-Mammiano 

(FAP) 

Anno Lunghezza 
Tonnellate-

Km 
Lunghezza 

Tonnellate-

Km 
Lunghezza 

Tonnellate-

Km 
Lunghezza 

Tonnellate-

Km 

1951 44.249 843.329 39.447 256.660 55.845 2.072.344 16.568 41.066 

1952 44.249 635.626 39.447 293.708 55.845 2.517.229 16.568 56.055 

1953 44.249 737.564 39.447 228.618 55.845 678.932 16.568 35.427 

1954 44.249 474.552 39.447 173.181 55.845 244.348 16.568 39.498 

1955 44.249 549.833 39.447 188.763 55.845 259.650 16.568 26.769 

1956 44.249 1.082.365 39.447 909.715 55.845 \ 16.568 35.950 

1957 44.249 890.195 39.447 595.686 55.845 \ 16.568 34.435 

1958 44.249 345.927 39.447 143.014 55.845 \ 16.568 28.646 

1959 44.249 298.231 39.447 183.676 55.845 \ 16.568 29.099 

Elaborazione dellôautore. Fonti: Elaborazione dellôautore da dati di: Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici 

di trasporto in concessione 1950-1951, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1952, pp. 66 e 76; Ministero dei Trasporti, 

Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1952, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 

1953, pp. 66 e 76; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 

1953, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1954, pp. 66 e 76; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di 

trasporto in concessione relativa allôanno 1954, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1955, pp. 58 e 67; Ministero dei 

Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1955, Istituto Poligrafico dello Stato, 

Roma, 1956, pp. 58 e 67; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa 

allôanno 1956, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1957, pp. 58 e 66; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi 

pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1957, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1958, pp. 58 e 66; 

Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in concessione relativa allôanno 1958, Istituto 
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Poligrafico dello Stato, Roma, 1959, pp. 58 e 68; Ministero dei Trasporti, Statistica dei servizi pubblici di trasporto in 

concessione relativa allôanno 1959, Istituto Poligrafico dello Stato, Roma, 1961, pp. 58 e 66. 

Sulla base dei dati contenuti nelle tabelle 42 e 43 del documento relativo al traffico passeggeri 

e merci delle ferrovie secondarie toscane tra il 1951 e il 1959, ¯ possibile trarre alcune considerazioni 

significative circa l'evoluzione del trasporto ferroviario regionale in Italia nel corso di questo 

decennio, evidenziando al contempo le persistenti criticit¨ strutturali e lôassenza di una visione 

politica integrata e lungimirante in materia di trasporti. 

In primo luogo, lôandamento dei viaggiatori-km mostra un incremento costante su quasi tutte 

le linee considerate, con punte di particolare rilievo nel caso della Pisa-Tirrenia-Livorno, che pass¸ 

da circa 13,8 milioni di viaggiatori-km nel 1951 a oltre 34 milioni nel 1959, segno evidente di una 

domanda in crescita e di un buon livello di utilizzo del servizio da parte dellôutenza. Anche la Arezzo-

Pratovecchio Stia e la Arezzo-Sinalunga evidenziano tendenze positive, rispettivamente passando da 

14,2 a 22 milioni e da 12,1 a 15,1 milioni di viaggiatori-km nello stesso arco temporale. Tali dati 

smentiscono la narrativa dominante del periodo, secondo cui le ferrovie secondarie fossero destinate 

allôobsolescenza per mancanza di utenza. 

Tuttavia, se si osservano i dati relativi al trasporto merci (tonnellate-km), si riscontra un 

andamento decisamente pi½ instabile e in flessione, con un picco nel 1956 per la Arezzo-Pratovecchio 

Stia (oltre 1 milione di tonnellate-km), seguito per¸ da un drastico calo negli anni successivi. La 

Siena-Buonconvento-Monte Antico, nonostante iniziali buoni risultati (oltre 2 milioni di tonnellate-

km nel 1951 e 1952), subisce un crollo significativo gi¨ a partire dal 1953, con valori che nel 1954 si 

attestano a soli 244.348 tonnellate-km, fino a scomparire dai dati dopo il 1955, in seguito al suo 

passaggio alla rete FS. 

Questa discontinuit¨ nel traffico merci, a fronte di una crescita nel settore passeggeri, 

suggerisce la mancanza di investimenti e di strategie volte allôadattamento competitivo delle linee 

minori, in particolare sul fronte della logistica e dellôintermodalit¨. Inoltre, lôassenza di una 

pianificazione integrata e la crescente pressione della concorrenza stradale contribuirono a ridurre 

lôefficienza economica delle linee ferroviarie secondarie, nonostante esse rappresentassero ancora 

un'infrastruttura strategica per molte aree periferiche e rurali del Paese. 

In sintesi, i dati dimostrano che la crisi delle ferrovie secondarie non fu determinata da un 

crollo generalizzato della domanda, bens³ dallôincapacit¨ del sistema politico e istituzionale di 

valorizzarne il potenziale attraverso interventi strutturali coerenti. A fronte di segnali positivi nei 

traffici passeggeri, si prefer³ perseguire una logica di dismissione selettiva, fondata su meri criteri di 

bilancio e su una visione miope dello sviluppo infrastrutturale, contribuendo cos³ allôisolamento 

progressivo di ampie fasce del territorio nazionale. 
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Un caso emblematico di questa tendenza fu la chiusura, nel 1958, del tratto ferroviario toscano 

tra Saline e Volterra, nonostante la sua riattivazione nel secondo dopoguerra. Tale linea venne 

rimpiazzata da un servizio di autocorriere gestito dalla societ¨ Autolinee Urbane Volterra. La 

decisione suscit¸ vivaci proteste tra le popolazioni locali, le quali, tuttavia: ç[é] non sfociarono in 

turbative allôordine pubblico per le tempestive precauzioni adottate dalla Prefettura di Pisa, 

mediante lôinvio a Volterra di rinforzi di agenti di P.S. e militari dellôArmaè746.  

Tra le molteplici conseguenze derivanti anche dalla soppressione del servizio ferroviario, si 

registr¸ una significativa diminuzione della popolazione residente nella cittadina di Volterra, la quale 

si attestava a 20.600 abitanti nel 1936, per poi ridursi a 13.600 nel 1981 e a 11.100 nel 2009747. 

Nellôanno successivo si prospettava la chiusura anche del tratto residuo di circa 30 km. 

Tuttavia, il traffico sulla linea si presentava intenso, con dodici corse giornaliere dedicate ai treni 

passeggeri e un numero equivalente di corse per il trasporto merci748. La presenza di questa 

infrastruttura ferroviaria garantiva la mobilit¨ di lavoratori e studenti e favoriva lo sviluppo delle 

attivit¨ agricole e commerciali dellôarea, tra cui la societ¨ Larderello, i complessi industriali per la 

produzione di acidi, le Saline di Volterra gestite dal Monopolio dello Stato, lo stabilimento Bellrok di 

Montecatini Val Cecina e lôimpianto di Ponteginori della Solvay749. 

Nelle relazioni delle Ferrovie dello Stato si evidenziava come, dal bilancio di previsione, 

emergesse un coefficiente di copertura pari a circa 4,87, derivante da spese complessive pari a 

203.482.000 lire ed entrate di 41.745.000 lire750. Veniva altres³ segnalato che la chiusura del tratto 

ferroviario in oggetto aveva determinato una riduzione del disavanzo pari a 56.149.000 lire, nonch® 

la limitata presenza di servizi automobilistici per il trasporto passeggeri. 

Sulla base di tali dati, lôazienda ferroviaria riteneva non conveniente la prosecuzione 

dellôesercizio della linea; tuttavia, a causa delle possibili conseguenze economiche negative derivanti 

dalla chiusura, nonch® delle forti proteste espresse dalla popolazione e dagli enti locali, il servizio 

venne mantenuto operativo. 

Analogamente, per la ferrovia Siena-Buonconvento-Monte Antico, inserita nella rete delle 

Ferrovie dello Stato ai sensi della Legge 5 dicembre 1955, n. 1261, si discuteva in quegli anni la sua 

 
746 Linee ferroviario a scarso traffico-Linea Cecina-Saline di Volterra-Pomarance 5 ottobre 1959, ACS, Fondo Ministero 

dellôinterno 1814-1986, Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 274, fascicolo n. 15757. 
747 S. Maggi, Ferrovia Cecina-Volterra. Il trasporto pubblico in un territorio isolato, cit., pp. 41-42. 
748 Linee ferroviarie a scarso traffico. Linea ferroviaria ñCecina-Saline di Volterra-Pomarance 24 settembre 1959, ACS, 
Fondo Ministero dellôinterno 1814-1986, Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 274, fascicolo n. 15757. 
749 Linee ferroviarie di scarso traffico. Linee ferroviarie Pisa-Collesalvetti-Vada e Cecina-Saline di Volterra-Pomarance 
26 settembre 1959, ACS, Fondo Ministero dellôinterno 1814-1986, Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 

274, fascicolo n. 15757. 
750 Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato, Relazione illustrativa della linea Cecina-Volterra-Saline Pomarance, 
Linee ferroviarie a scarso traffico. Linea ferroviaria ñCecina-Saline di Volterra-Pomarance 24 settembre 1959, ACS, 
Fondo Ministero dellôinterno 1814-1986, Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 274, fascicolo n. 15757. 
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possibile soppressione. Tuttavia, il Ministero dellôInterno e gli enti locali territoriali si mostrarono 

contrari a tale ipotesi, sottolineando non solo la costruzione in corso di un nuovo stabilimento 

industriale destinato alla lavorazione e conservazione di prodotti agricoli, ma anche il rischio di 

isolamento delle localit¨ servite dalla linea ferroviaria, con conseguente pregiudizio per lo sviluppo 

socioeconomico dellôarea751.  

Nelle relazioni presentate dalle Ferrovie dello Stato veniva segnalato un disavanzo pari a 

187.202.000 lire, corrispondente a un coefficiente dôesercizio di 5,93. In ragione di tali dati, si 

prospettava la necessit¨ di procedere alla soppressione della linea sotto il profilo economico-

aziendale. Tuttavia, anche in questa circostanza, il provvedimento di chiusura non fu adottato752.  

Altro esempio di linea secondarie appartenente alla rete dello Stato che avrebbe dovuto essere 

chiusa in questi anni ¯ la Pisa-Collesalvetti-Vada. Questa risultava essere molto attiva nel periodo 

estivo grazie al movimento turistico della zona e, inoltre, assicurava il trasporto degli operai e degli 

studenti verso Pisa, Livorno e Rosignano Marittimo753. Era importante anche dal punto di vista 

militare, in quanto sui suoi binari transitavano tre volte alla settimana numerosi carri di munizioni e 

esplosivi diretti verso il deposito di Valle Ugione.  

Gli Enti locali delle zone di Rosignano e Collesalvetti espressero un netto parere contrario alla 

soppressione della linea, posizione condivisa anche dalla Camera di Commercio di Livorno. 

Questôultima avanz¸ la proposta di procedere allôelettrificazione della ferrovia, con lôobiettivo di 

adeguarne il funzionamento alle esigenze del territorio e di ridurre il consistente disavanzo 

dôesercizio754, che secondo le relazioni delle Ferrovie dello Stato ammontava a 255.943.000 lire755. 

Con lôeccezione del tratto Saline-Volterra, la soppressione delle linee appartenenti alla rete delle FS 

fu pertanto evitata, in gran parte grazie allôopposizione congiunta degli Enti Locali, delle comunit¨ 

interessate e delle realt¨ industriali presenti sul territorio. 

Se si analizza il trattamento riservato alle linee concesse allôindustria privata nel medesimo 

periodo, emergono significative differenze rispetto a quanto avvenuto per le ferrovie di Stato. Un caso 

esemplare ¯ rappresentato dalla linea Ribolla-Giuncarico, la cui tratta tra Ribolla e la zona della Cava 

della Bartolina venne chiusa nel 1960 a seguito di unôalluvione che provoc¸ la distruzione del ponte 

 
751 Linee ferroviarie a scarso traffico-Linea ferroviaria Siena-Buonconvento-Monte Antico 23 ottobre 1959, ACS, Fondo 
Ministero dellôinterno 1814-1986, Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 274, fascicolo n. 15757. 
752 Relazione illustrativa della linea Siena-Buonconvento-Monte Antico, ACS, Fondo Ministero dellôinterno 1814-1986, 
Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 274, fascicolo n. 15757. 
753 Linea ferroviaria a scarso traffico-Linea Pisa-Collesalvetti-Vada 5 ottobre 1959, ACS, Fondo Ministero dellôinterno 
1814-1986, Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 274, fascicolo n. 15757. 
754 Linee ferroviarie a scarso traffico. Linea ferroviaria ñPisa-Collesalvetti-Vadaò 24 settembre 1959, ACS, Fondo 
Ministero dellôinterno 1814-1986, Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 274, fascicolo n. 15757. 
755 Relazione illustrativa della linea Pisa Centrale-Colle Salvetti-Vada, ACS, Fondo Ministero dellôinterno 1814-1986, 
Gabinetto fascicoli correnti anni 1957-1960, Faldone 274, fascicolo n. 15757. 
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in cemento armato sul fiume Bruna, con conseguente interruzione della linea. Rimase in esercizio 

esclusivamente il tratto connesso alla cava di Poggiogirotondo, situata in localit¨ Bartolina, da cui 

veniva prevalentemente estratto pietrisco destinato alle Ferrovie dello Stato756. 

Particolarmente rilevanti furono altres³ le riduzioni di servizio che interessarono aree in fase 

di espansione sia economica sia demografica. A titolo esemplificativo, si pu¸ citare il caso della 

ferrovia Pisa-Tirrenia-Livorno, la quale registr¸ un aumento del traffico passeggeri, passando da circa 

21.647.561 viaggiatori-chilometro nel 1954 a 34.060.395 nel 1959. Tale crescita fu in parte 

attribuibile agli interventi di miglioramento del servizio realizzati dal consorzio gestore, nonostante 

la concorrenza rappresentata dallôautolinea Pisa-Tombolo-Livorno della societ¨ SITA757.  

Per questa linea ferroviaria secondaria fu approvato, nel 1956, un piano di ammodernamento 

che prevedeva la modifica del tracciato nel tratto di uscita dalle mura urbane fino alla Via Aurelia, 

includendo lôinsediamento parziale del percorso in un tratto del canale dei Navicelli, con lôobiettivo 

di eliminare i passaggi a livello e di rendere il percorso complessivamente meno tortuoso758. Tuttavia, 

a causa della carenza di risorse finanziarie, i lavori non vennero mai avviati e il progetto fu 

formalmente revocato nel 1960759 dalla Commissione Interministeriale istituita in base alla legge del 

1952760. La linea ferroviaria venne definitivamente dismessa nel medesimo anno. 

Parallelamente alla progressiva chiusura delle ferrovie secondarie e al taglio dei finanziamenti 

ad esse destinati, si registrava un incremento significativo degli investimenti a favore del principale 

concorrente nel settore dei trasporti terrestri. In particolare, nel 1959, la spesa pubblica destinata alle 

infrastrutture stradali ammontava a circa 238 miliardi di lire, a fronte di soli 35,8 miliardi investiti 

nelle ferrovie761.  

Il confronto tra le figure 11 e 12 evidenzia, a livello nazionale, la progressiva scomparsa di un 

numero consistente di linee ferroviarie secondarie nel periodo compreso tra il 1931 e il 1955. In 

particolare, per quanto concerne la Toscana, la carta ferroviaria del 1955 mostra la cancellazione di 

alcune linee di rilievo, quali la OrbetelloïPorto Santo Stefano nel settore meridionale della regione, 

la Massa MarittimaïFollonica Porto, nonch® il tratto di collegamento tra Arezzo e Sansepolcro, 

 
756 A. Betti Carboncini, Il trenino della Cava, in çI Treniè, Anno XI, n. 110, 1990, p. 26. 
757 Consorzio Ferrotranviario Pisa-Livorno. Trasformazione della ferrovia Pisa-Calambrone-Livorno in servizio 

automobilistico dellô11 maggio 1960, Archivio Storico della Giunta Regionale della Toscana (da adesso ASGRT), Fondo 
Infrastrutture e Mobilit¨, faldone 1614, cartella F 11 2/G. 
758 Comune di Pisa, Relazione nel P.R.G.C. del Comune di Pisa del 1957, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, faldone 
1611, cartella F. 11 0/A. 
759 Decreto Ministeriale 31 gennaio 1960 n. 456 ï Revoca del decreto ministeriale 5 settembre 1956 n. 1016, relativo al 
piano di ammodernamento della ferrovia Pisa-Calambrone-Livorno, ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, faldone 

1611, cartella F. 11 0/A. 
760 Deliberazioni della Assemblea Consorziale del Consorzio ferrotranviario Pisa-Livorno del 12 aprile 1960 n. 54/4, 
ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit¨, faldone 1614, cartella F 11 2/G. 
761 S. Maggi, Politica ed economia dei trasporti (secoli XIX-XX). Una storia della modernizzazione italiana, cit., p. 65. 
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questôultimo con il percorso successivamente rimasto in fase di costruzione. Le ulteriori modifiche 

intervenute negli anni successivi, derivanti da nuove chiusure, saranno oggetto di analisi nel paragrafo 

seguente. 

Figura 15: Confronto Km ferrovie secondarie e strade762 italiane 1947-1960 

 

Elaborazione dellôautore. Fonti: ISTAT, Sommario di statistiche storiche dellôItalia (1861-1965), Istituto Poligrafico IEM, 

Roma, 1968, p. 89. 

La figura 15 rende con grande immediatezza la divaricazione tra la traiettoria delle ferrovie 

secondarie e quella della rete stradale provinciale italiana nel secondo dopoguerra, mostrando come 

i due sistemi imbocchino direzioni opposte proprio negli anni in cui si definiscono le politiche di 

lungo periodo sui trasporti. 

Nella parte iniziale della serie la linea delle ferrovie secondarie registra ancora un lieve 

incremento, esito dei lavori di ripristino successivi ai danni bellici e della prosecuzione di programmi 

concepiti prima del conflitto, quando queste infrastrutture erano ancora pensate come strumenti di 

integrazione delle aree interne. In questo breve periodo la rete locale continua a espandersi per inerzia: 

le concessioni sono ancora in vigore, le comunit¨ locali fanno pressione per mantenere il servizio e 

 
762 Per il confronto con le ferrovie secondarie sono state considerate le strade provinciali (e comarcales nel caso spagnolo), 
in quanto infrastrutture destinate prevalentemente alle aree interne e ai collegamenti di breve e medio raggio, pi½ vicine 
per funzione territoriale alle reti locali ferroviarie che non alle grandi direttrici statali o autostradali. Si deve sottolineare 
inoltre come nel 1959-1960 pi½ di 20.000 km di strade vicinali vennero accorpate nelle strade provinciali. 
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le autorit¨ centrali esitano a decidere chiusure drastiche in un contesto di ricostruzione e di forte 

bisogno di mobilit¨ quotidiana. 

La flessione brusca che si osserva a met¨ degli anni Cinquanta segna invece lôavvio di una 

fase nuova, quella della razionalizzazione e dei cosiddetti rami secchi. Gli studi interni delle Ferrovie 

dello Stato e le commissioni dôinchiesta sul deficit ferroviario quantificano il risparmio atteso dalla 

soppressione delle linee considerate meno redditizie, fornendo una legittimazione tecnica a scelte che 

colpiscono soprattutto le reti in concessione e le tratte periferiche. La curva non scende gradualmente, 

ma registra una contrazione concentrata, coerente con il passaggio da un atteggiamento attendista a 

una politica di selezione esplicita delle infrastrutture da mantenere e di quelle da abbandonare. 

La linea delle strade provinciali segue un percorso quasi speculare. Dopo alcuni anni di 

relativa stabilit¨, legati anchôessi alla ricostruzione delle infrastrutture esistenti, dalla met¨ degli anni 

Cinquanta la rete comincia a crescere con maggiore decisione. Lôespansione riflette gli indirizzi di 

politica economica che privilegiano la viabilit¨ ordinaria come asse della modernizzazione 

territoriale: gli investimenti nazionali e provinciali si concentrano sul potenziamento delle arterie di 

collegamento tra capoluoghi, aree industriali e nuove zone di espansione urbana, mentre la 

motorizzazione privata e lo sviluppo dei servizi di autolinea consolidano la centralit¨ della gomma 

come vettore privilegiato. 

Il fatto che la crescita della rete stradale si intensifichi proprio quando il chilometraggio 

ferroviario inizia a ridursi indica che non si tratta di due trend paralleli, ma di un vero spostamento di 

priorit¨: la pianificazione e le risorse pubbliche convergono sulle strade, mentre alle linee secondarie 

viene chiesto di confrontarsi con una concorrenza sempre pi½ forte senza adeguati investimenti in 

infrastruttura, materiale rotabile e qualit¨ del servizio. In questo quadro, i vincoli tariffari e la rigidit¨ 

dei bilanci delle imprese concessionarie acuiscono la fragilit¨ delle reti locali, rendendole pi½ esposte 

alle decisioni di chiusura. 

Letto in chiave territoriale, il grafico suggerisce che la riduzione delle ferrovie secondarie non 

comporta automaticamente un miglioramento dellôaccessibilit¨ nelle aree interne e montane. Le 

nuove strade provinciali tendono infatti a seguire i corridoi a maggiore traffico e a rafforzare i 

collegamenti verso le principali direttrici statali, lasciando in ombra quei bacini che non rientrano 

nelle priorit¨ della viabilit¨ veicolare. Ne risulta una modernizzazione che procede per selezione: 

alcuni territori beneficiano della sovrapposizione tra nuove strade e residui della rete ferroviaria, altri 

sperimentano invece una sostituzione al ribasso, con servizi automobilistici meno stabili e pi½ 

vulnerabili alle logiche di mercato. 

In questa prospettiva, la divergenza fra la linea delle ferrovie secondarie e quella delle strade 

provinciali non pu¸ essere letta solo come esito inevitabile del progresso tecnico dellôautomobile, ma 
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come il prodotto di una modernizzazione selettiva, che riorganizza la gerarchia tra reti e spazi. Le 

scelte compiute nel quindicennio considerato contribuiscono a cristallizzare, e in alcuni casi ad 

accentuare, le disuguaglianze territoriali: alcune regioni vedono rafforzarsi il proprio ruolo nei flussi 

di traffico, mentre altre, gi¨ marginali, perdono lôunica infrastruttura a servizio di una mobilit¨ 

quotidiana relativamente garantita. 
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Figura 16: Carta ferroviaria dôItalia 1931-1934 

 

Fonte: https://www.stagniweb.it/foto6.asp?File=mappefer&righe=1&inizio=2&InizioI=1&RigheI=50&Col=5, ultimo 

accesso il 25/11/2024. 

 

 

https://www.stagniweb.it/foto6.asp?File=mappefer&righe=1&inizio=2&InizioI=1&RigheI=50&Col=5

























































































































































































































































































