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l ntroduzi one

Le ferrovie secondarie rappresentano, nel
| mporgemteomprendere | e dinamiche di moder ni
costrdeli boeStato e dell e sue aree interne

Ma cosa si intende con Cioln tgermit od¢ sifigdurerhd \eina
|l inee ferroviarie complementari alla rete pri
| i mitata, scardradniemdri oia@oftumzi one di integr a:
O a bassa densit”®™ demografica. Tale categori a
ma evolve attraverso normative mutevol. e t al

I'n I talia, iil nicoinalemhd Mdtieb enet g € i degl i anni

defisolstcamt d a | egge Baccaifniinne edeclo mpdt7Owma tcehaed iifs
dal l e direttricii mpwvece,apal it .as dintvespiaagorea ,mi an.
Noveceanrn ol 6appropaanonéedeoviarii qdqeal 1904ggn1®@
appuquel,l e che venhiemee aralesdefkichit e

Nate con | 6obiettivo dichiarato di compl et
strumenti capaci di ridurre il divario fra ar
centri nel mercato naonirenalkbeie¢ldirigdr alretii ce !l U
parabola storica rivela contraddi zioni prof on
spesso disattesi da difficolt™ finanziari e,
gestional. i e concorrenza di nuove modalit™ di
da f asi di espansi one, da moment i di stagnse
cul minarono, neli peilcionidohe ogiogaleiruaur a.

Studiare | e ferrovie secondarie significa
moderni zzazione e | ri sultati effettivamente

i stituzregiosltaamhio sel ezi abdtacn,d on@adtoenudod ver

sono, a tutti gl i effetti, un indicatore dell
o escludere | e comunit”™ Il ocali dal prooessord,:
va ben oltre I a mera di mensione tecnica: 1inve
scelte amministrative, | e innovazioni tecnol o
lLsscartamenabdirsdbhhbharfiedmddied | e reti ferroviarie | a
delslcmart amento convepnziilonpdaleenmt e marimailre I'talia a 1. 4
Pef2 a estireoahenfdommmpwyigebl ecaobhbamaoidobicnanmia €o@00ari am
all o scartamento iberico ordinario, che = di 1.668 m
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L6l talia e | a Spagna costituiscono due <cas

compar at a. Entr ambi [ Paesi S i confrontarono,
necessit”™ di diffondere Ila fcerrer cwil & eagla vdain ol i
e i principald] pol i economi ci . Entr ambi el at
costruzione di reti | ocali, facendo | eva sul
su f orome eksisione pi % o meno favorevoli. Tutt a
politiche detfefrerienrdtmon d ad siat il odiSt at o centr al e
ambi gui t” e oscillaziondie}f eeumlama, pmrcercmatai vgae r ppa S
principali e |linee secondarie. I n Spagna, al ¢
da capital:@ privat. condussero a uno svilupp
dopoguertcidhedaipolaizi onali zzazione che penal i zz
Al l 6interno di guesto quadr o de ihpereoaslpee,t t tt
significative: | a Toscagmacnas i Gal seceai le il ab&ra
guestaer,ta. cQwitruzi one dell e | inee secodndlari e
29 luglio 1879 n. BaceGardenomi WegadilLeqder venti
rete relativamente capillare. | dati raccol ti
nel |l a cmennéaslislietameaicionntoelrenexi tt "~ maggi ori , n
i ncontrato crescenti difficolt”™ di sostenibil
i n un ceartda lscenmmso,e tkhecosnt maegtlil dstohreomo smst e
La Galizia, 1 n Spagna, rappresenta invece
una struttura economica debole e da una forte
una retecéaprkhhpaaercee di sostenersi nel tempo. L
di scarso traffico® ndiosd @efifbiidii e @t id.odlipod $setrtudcih
guesto caso consente di comprenfler e ove?oameedsitar epc
non si tradusse in un effettivo ga¢éspodaaeamanto
La Catal ogna, al contrari o, offre | 6i mmag
riuscalrmenmqg part e, a sopravvivere e a trasfor
di namico e di i stisbprabhuttegdopal | aaCbsBlvet uz
Ferrocarrils de | airGesne rpgpdrs stpaha clkees satddal unyanc
| i nee furono modernizzate, altre integrate ne

SPecroefficiensgie dnnese@éelcicatore finanziario ed economi

operativa di un

i mpresa fEsswpoviappiraseodhizgtinaelaijppaw cfoe

di esercizi o.

9



criisiqudeste secamearficermor era un sdedtait mo dien e\
precise scelte politiche e istituzionald!@
I n I'i nea gceonnefrraolnet,o itra Toscana, Galizia e

sta ricerca. Esso permette di ma $ tar dree roo

D

O nidpaorsisaa gener are esiti di ver ®mich bas®caia

~—+

sso tempo, offre una chiave per | eggere | a
ace di produrre inclusioni ed esclusioni,

siedakt @ad8B@0 noi mt&d a met "dedle gNay eacnenni s eQitt tea ni tr

nw T D
w ® T ®o® O O

ervare non solo | a fase di costruzione &ed

o O O O u»

(7]

mi ssi oneyesbeé |l loaclhalan@iomi @eono del | eclpeé Y4 mmes tei

Q

mobilit”™ contemporanea.

Per comprendere a fondo tali dinamiche,
gi © svolftear rsaSlii ddesm@e i nnanzi t eltitsoe esconndoaar! iaeh b A B
suscur agilrioan cceae pae sk udl@plbilse e teuziomei i l avori s
S i sianoi mvfidrupead ii ntensit”™ @] tbadprf bwadro
frammentario e dilsembgeunre, rnelul Qambesi cur am
maggi oelkl a diu | avedrii |cuonngpoa rpaetriivoido capac.i di

economici e territoriali. C€C dunque da questo

|l a presecmdom F aceuparlcep osrir evsitorbae i lati tnuregr atda e ¢

guesto fenomeno

Guardando il tema dell a storia ferroviard.
osservare come | a | etteratura storica coll oc
marginalit”™. GIi studi di l uggal peviebtdor adnc
economica e di trasformazione social e, ma ha

pri marie e dEéil ndradantdrie odngee rgartaonrdii di rettrici e

Stato hanno ri cevuto ampi o spaacigpaohee,gli ica s eu

i nfrastrutture, | e |Ilinee minori sono state pe
come sampkndici rispetto al sistema principal
solo in parte  stato colmato da ricerche sp:¢
regi,onalsii nigod epdritnieceo!l ar i aspett. nor mat i vi

4Si devono evidenziare, senza pretese di completezza,
recenti di Maggé&nherGiaudeili he: fErrovie italilainee@arczan toi

Mi | anoA. 1Qrdi4s,pfogerrovie italiane, Gitwffirma pBditorca, eMi lea

Storia delleVokerrbyikelie Ida&ali £&aAN.alGiolthttip eEeld & oatee Mi |

ferrovie in |talFranftronaAn@g&Q00 Se MV @fmyeol, I @MIOEI no, Bol ogn:
10



Gl i studiqueesdiec attir aale frariate rnsgtaanpaces

pi Y% ampie di storia dei trasporti o di anal i
principal mente come casi esemplificativi per
pol i tfiicha&nzzZiamento o sulla | ogica di razi onal
politica dei cosiddetti Arami secchi o. Ne ris
dibnsi eme e soprattutto di confr ontoi si stemat.i

Ad o0gagi ri sulta complesso individuare con
sistematica il tema delle ferrovidraecompdamhi e
che hanno dedicato unbdéattenzione specifica a
vol ume curato dal ProAttiStedlanCGomMaggmo et & on
treno. Due s.eclod it allie swseda,ppwon capitol o viene
del treno | ocale, con unodéanalisi approfondita
di moderni zzazione dei territorgameretit ennuwof ém
trasformazioni ’di citt”™ e campagne

Dal punto di vista della storia economica,
una considerazione pi%b ampia, in particolare
di namiche dell o sviluppobetonemi colibabhnhano. c
Fenoal t ea, Carl o Ciccarelli, Peter Groote e
i nterpretativa fondata anche sull 6el aborazi or
evidenzalille it mérastdeutture ferroviarie, i ncl
economica e di i ndustriali zzazi one, anali zza
5Tra questi testi si evidenzi ane, fseanda jerset evsaegg gd i, daC
CrucLaniorine. Léinterpretazi ergaisbal Fanendel | 8808om&
Muover si in Toscana. Ferrovie, elltrMwslpiomd, BalFedGmraxm dad/
Cecivoeaterra. |1 trasportag MNebliindg iFn ruwm zteearsrpidtidrii & .ni
di Grosseto. Studi per201NBemtimnigniki reealzlea RODMB a(sHPDOIr HMa
provincia di Sienag &elrdimahbiAFi tGe e pta@Bi@®iclhee s i mu o Vv
l'talia frci t6.8;00A.e Gi9%and,li ind ,aBd PRriggat e Rail ways Compan
ltalyn ATrasporti Eu2Dbpe2002-A3Hp. GllI2@t ifneir,20vie nell
del | 6Ot tiocent ocayyl ot onfla durmidi )pndustria ed i mprendit
met” del | 6Bttoceataditri ®©®, Ri.stRaimakted2Q@®6avppci & men!
ferrovie e territor iPulbnbedtltdilna,l iGa tcaonnztaernop,o r2adn2ela.,
6 .

Al cuni di Squdatlgpreohoe@: economi co e soci alne fAdReelviuee fdebrhri

des chemins28le 2@0RB,98mp MZX¥MMar pvi e e sviluppo urbanisti
Siena e Follonll®6lin gdgSdtanandlegs ssS,.L avafg&yrir,ppi a6pBer | a n
1994)Nuova | mmagine Editla ckeer 1So ewinaa ,Rilédedd6he&.d bagmenti,
(18B898) n S. Fadiloffionda dwraidi)ndustria ed imprendit
met”™ dell,066trocémat&di tri-@8, Pistoia, 2006, pp. 63

7S Maggi Leaa rcoutraai adie ,i | t renoP.acDunei sEedci aloir-Bd)i6 Ps wial, u 2
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infrastrutturaldi e svVviluppo regional e, e app

Il ntegrazione del mercato interno e persistenz

Sebbene tali studi non si siano occupati i
comungue chiavi di | ettura fondament ali per ¢
territoriale degl:i I nvewtttiureentel , maar d at ir ell maxza I
deci sioni politiche nella costruzione di ger
economica confer ma, in tal senso, che 1l e re
i nfrastrhet umae decwonae essere intese come el emi
tempo stesso, di ri produzione dell e disuguagl

Occorre poi evidenziare comecon®nmad@indre p
del |l a produzsicmestditupdrai Wial eper e diaiapmaogiio
Fondaz®.onQ@u eFsSt i l avori, spesso pubblicat-i da
prodotta, hanno il merito di preservare e dif
di andare perdut a, soprattut tza oanef rdantrmeoldeal la
societ? ferroviarie minori . Essi forniscono
testimonianze preziose, che diventano fonti I
consi derat i prodiogntii fpiceinapreernt ea mancanza di

met odol ogi co rigoroso.
Tuttavia, risulta diffi dielpe rcp earcampaeln a hdeh

non | ,0 somroattutto i n considerazione dell a sc
situazione i n cui versano gl i archivi dell e s
o frammenuma ippea diiodd @puest ipr escsomnfilsaictbanememii , | c
province o altre realt”™ territoriali). ,I ni nQue
certiunaadionte preziosa, poich® talvolta rapp
potuta conservare memoria documentaria di [ i n
8Si evidenzi &heSrefFenealpreaati on of Il talian economic

Cambridge University press, Chhndrspgrgegd 2®@fl 1RaiCl r €a d £ ai
GI' S AppriormcchSci enze Regional i e,24FasCci dcColca a2r,elnl.i ,17C,. 2V
Early devel opment of I'talian rail way s acgnRle sienadrucsht riina |-
Economicsé, n. 88, P2OXl; IRf rBesnfratctiuret aadd. Gr owt h: E
Expansioan ¢ CESi fo Working PaperThe nBa®@a18i, ni2 0l2aBw ORRa iBlow
Their-Rbon8§ectoral ,EciomogrRicvilanpacdi St ori a Eec206nloomi caé

°Data | 6i mponente mole di Il avori che rientrano in ques
che hanno permesso |l a pubblicazione di questi |l avori.
tiitolcos?® come quelli dell 6Editrice Trasporti su Rot ai
(Bresci &)die rDOuceegidi Al bignasego (Padova). Vi sono anch

comet al i gl NDsEBurtiat o. Tr eno
12



Passando al |l a coat rsotpoarritoegr apagnorleal,atl v a
caratteristiche in parte anal oghe a quell a it
e ai processi di c 0 sltnr u zail o nper odpesl $liests @roe tsi o tptra lnic
spiccatamente radiale della sua configurazio
combinato di scelte politiche centraliste e d
studi toa mmue slteat tr adi al it”™ come uno strumento
madr il ena, altri ne hanno evidenziato gli eff
marginalizzazione delle rtel azioni trasversal.

Pequanto tel i nhee,i akgoegameoeri maste a | ung
di bastttartiaceo vi cende del |l e grandi compagni e fer

territoriale e | e politiche i nfrastergktttour alii,

Q

sciando i n s®eeoonndapd eersdtirleec hraet i
Tuttavia, a differenza del panor amamiinarlii a

|l 1 a penrsseluataberizcarti colato e nutrito an

o o

munrguea produzione di carattere | ocale non

alizzato i n modo sistematico | e di nami che

n 9 O o
=)

D

condalthnequesto senso risulta molto importan

este strade ferrate realizzato a cura di M

O
c

AsuCaBstmadi o-eltiost miicoode | as construcciones fe
O i beroamericang d@7@BahlrooDlIbaeenpnGimgco hedad
y |l as grandes comp-@a938a8snf érrvividati @kJivgaloaoe bye e
I ferrocdmPi8l. &€c oBo®manaa, |Di pdi&tarciia ny PPowi ed a a
Al i canthAe, GbIne Z; Maednrcdieda,er o de | a r eidn dgeA rcboontuéen,i cna-8 5686n6e,s ,2
R. Bar Cwm2snill os en el aire, caminos de hieriro e€emReks$spht
de |l a historia de | a economk3al?,; d0sgloa Sempeé€aeecinebki 50
geogr 8fica del ferrocarril en EspafiacReemSttiacantyeraal
Sociales I nterdisciplifdiddeyaaRemel 09) 4,9 ®K.2-HbMa&r0eZblee gp, p .
radiality of the rail way netWw®&86K)i. nABpasesedsmeng iof si:
i nSocci al Sciéeenae Ri,s2@Myl , Mppo zE6l Rbfbeiror,ocar ri | en |l a co
Liberal en |l a Espafaldelkssiglaci ¥In¥s -H28t -ricasé, n.

1Sul tema delle grandi direttrici ferrovlioasr ifeersrio aadrcroi
Espafaloa88ervicio de Estudios dé&l BendozBerGEomearai, | o
cambio econ, Mi8cttP gBAEsp@ana.Uni ver si dad, Reandfre-dt@da4®¥B2,;
medi o si gl o de fEdrircocoanrersi IL upn¥ab, | iMaodr i d, 1995; F. Com2n
Olivhs@safos de historia,dedlioesrfiatrédoayai YyeBFEEPBEJL! E
nuevo sistemavfoé prumd ?iddrciam zyadsiu Pampl onkEl, f1e9r990;c ax.r iClu ee
sigAloX y XX: una vi ¥ni weuats-Indoangala gt adpo Madrlia,v2® 0d09blAe
Espafa y el sentido de ¢i Madladi r-Rudedeatbsntdenkespber
123, Morl ey,MiKnorP.Rai IPhayg ,& Tr ,a mBviarymi rodh &m slt cecr mmSBtpiavi en
1963; P. Al IVamporR.e nWh @eadstéreererdvgay fl#o rAlulgamda Edi ci ones, N

J Mor enoEIFeamc¢ madede v aspaflobesteprnotar Mabde il d,o nToo aX|
1996; MarBemwt gauge Rail sSEmaphgoh et PeeGarndiChlieh&ster,
organidzacif-enptibldmcoiila estr-2808i en¢ Eet dEcidodn -dnpilthas t D6 | a2 (
pp.-483
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i mportanti sul tema scritti da diversi autori
Pedro Pabd o Ortufez

Una parte consi stengeaei di copueastnd rladtat eerua tclar:
sull e singole lanGeaet dleoscgmma, acdadre particol are r
metropol itarma adil eBaarlcterlel dnianee s ¥c oendaar iCGea |ldiezli
i nterpretata c¢come esempi o paradi gmatico di
infrastNettusal ea quindi, nel complesso, un p
ri spetto a quello italiano.
Passansgbonrmil édgar afi a comparaianbta Ictormden ag ue s
iluppata rispetto ai singoli stwudi nazional

e mettono a confronto traiettori e, strument

o o <

vvpeorcohe e di solito |imitate a specifici per

» o O o»

-

co cronologico e con attenzione territorial

(¢

tteratura esistenteorei cidedliiattuUps esenhnhe deicenm
Si pu, af fae r praa cku zcihoen el esi stente presenta
l nnanzitatsapprasentazi one di casi ur bani e di
mar gilmalsiecondloal fum@gmment agqua&gsi™ med ddmd ngthadib o
organico analisi normativa, dati economici e
Come terzo plumatcasienziasdonstadi comparat.
con | e trailnfitioménea degiporalklinlai di f @ ideepl&lreea tf aopnet ri
rendecdlil fobassano ni zdatzii ao vPaaresd i. Quest. i mi ti gi
che privilegi IpaiThoes gpeanliee ecsotmen caasloa | ent e al | e

costruire una ce npiarsatza mme irrotbairstazi onal e

BQuesdtmtengono analisi delle singole ferrovie secondar
FEVE, che si occup, dell a gestione di queste |iimfeiene ua
anche studi 4diegssMaopMwmed i BButboiroi,a de | os Ferrocarril es
Vol , Fundaci,n de | os ferrocarrildssEspaaollies| oBMaderd
Estrecha \onl IEs pFaufnad,aci , n de |1 os ferrocarriles Espanol
Yl mportanti i l avori di Salmeron | Bosch sulla storia
dell e singole ferrovie secondarie di questo teririet or.
i mpobanza delle |inee anadingzaCe B&I meér ag ofidiBdi®ad g & oTreil
Barcelona, 1984 ;EIC.t rSarthvmiea odie |[E dBaxris>ohEenp oTredrami nus, Bar c ¢

| BoElcsh ,f errocar Eidli £ icoateasl aes mi nus , Barkle ltornean, dled 8%a n tC
Gui xXoEdi ci ones Termi nus, BarEleltornaan d&® 8l6g EfCa wiS@a hdne r [Die|
Barcel ona, 1986 ;| Ct.r &m | dne rEddnn td B BrosscthT,er mi nus , Barcel on

EI tren H®BIOGdiodnes Ter minus, Barcelona, 1986.

15X. Fr aga PRondreiVgeglawza, Tr anvi as-1@89)Edi ebwsess E6CDP88 Rl Mayc
M. Rodr2guezLBumgead iheetv?2 all mPinr Hc a GeRmExG@d!lai cirogheam,d,0 e |
XI'V congreso de ingenier2a del transporte 208%,tUmanves
y trol ebus,esMadgeu eGarleinc,i aMadr i d, 2022.
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A partisrtguddr qgee st oicrotavrod e:

.Ri empire una | acuna presente nella storiog

ferrovie secondari e;

.Spostare | 6asse intdrpseaap odn allngapghil¥e s onhal a

ecompar at a;

.Int egrare evidenze quantitative di eserci z

contest o,;

.Col mare il vuot oSpaagmma rmaotsit v a nldtoa Icioane | a st

abbia avut ca ecsaiutsia nddievidr sidsetlolpenizo minatl ek he ch

traiettorie politiche selettive.

Gli studi di riferimento si basano in | arg
t i st edceil,l enesnoocriiet ™ concessi onardide)r,c hsQu emeot neg
ti foani saaeamer i ci e narrazioni da parte
cessionarie Al mpr s $l iusdi c®mpo nat o di archi
st ampa éddicariec aothrseinte | e pressioni pol i ti
rgono dai sol i dat i guantitativi

Lo stato dell a stert asgoelgmfedtea qlu@amniosc e |l masivo
rovi e e mdeincoenrrtassepsoartt®t,svel pyegrpaar €t ori a com

i onali zzata déblbeifgéemddav ir & cseerccoan dparroipeo.st a r
|l itica che mette iIinsieme normativa, 1indica
asi sulla Toscana come case dompdafar aenenf ac
c idfeildme Cat al ogna e dell a Gali zi a.

A |livell o meticckaoglcagiacdoo,t tla un maticada oo ow
t emi co. Le ferrovie secondarie sono anal.
eriti in un pi%¥ ampio quadro politico, eco
ell e normative in relazione a:

Ruol o del |l o; Stato centrale

Ini zi ative dell e;amministrazioni l ocal i
Condi zi oni economiche regional.i

Processi di i nnovazione tecnica
Trasformazioni soci al.i | egate alla mobil it

15



La comparazione temporale e diacronica fr

pol titsitciot uzi onali e tecnologici comuni: un pri
del l e reti locali tra finkfa®tetoomptesa Pr amial
e gli anni Trenta, segnata da centralizzazion:
con | a ricostruzione e | a motoOttaazrzapneadath
regaloinzzazi one e nuove politiche di gestione.
simultaneit”™ degli eventi fra Italia e Spagna
coll ocare deci sioni similie @nazihomwaluiraz az2i o/mi
di fferenziati sui tre contesti regional:@

Léobiettivo ~ ricostruire | meccani s mi C he
Spagna, evitando interpretazioni ebaluisopaeaan
| 6i ntervall o temporal e etde&i wiams dfaa s il 8c6dle rce nrtcia c
I stituzional.i e tecnol ogi ci

M Periodo postunitari o e costruzione nor mat

ini ziative | iberald@ (Spagna) ;
T Et” |l iberale e riforme ottocentesche;
f Primo dopoguerra e anni Venti e Trenta (ce
T Periodauepasat Ci vil e spagnol a e secondo dopo
mas s a, razionalizzazioni, chiusure);
9 Decentramento e r egi oOtatlaretzaa)z.i one (anni Se
Questa scansione per mette di confrontare
trasformazione tecnica nei casi studi o oggett
[ cuore dell éanalisi ~ rappresentato dai
Catalogna in Spagna. La regione italiana  t
norme generali e prassi el acealrii,t ofrriaalcie.ntWnal ivo
toscano, Il met odo ricomprende | 6anal i si del |
che costituiscono due casi di vergent i : l a pr
seconwWm mear zi ale rilancio attraverso strument
I n questa prospettiva, | a scelta di unodana
forti eterogeneit?” i nterne che caratterizzan
soeeicoonomi ci e di sviluppoaataf dastungou-$ad so |
che rendono poco significativa una media nazi
casi di stinti: ci, che si os s er vad ianl tTrogshocsaomat
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possono risul t arset rdutftfuerrae nptriodautltiived,l odednsi t ~

ferroviarie. Anche | o svil uipnpion &ri ssroime,g einnecou dter
irafforza | a necessit”™ di guesta sczaloaididi ara
funzioni e di vincoli

Considerazioni anal oghe sull e eterogeneit?’
politici, di fferenze mor fol ogi che e squilib
concentrazione di-olriireend aneel) duaadiioa ptr @ dmd ttdr it a
Il n questo contesto | a Galizia e | a Catalogna
Toscana perch® presentano ret.i che svolgono
coll egano aree predaté¢émt emert prescipal e, ma c
che di destino finale delle tratte (chiusure
grado di aut onfoumi@a musei dadzdroom afinrnmae capaci t”
trasporti e unodal tiparaonern treardgi mietpgie¥% el iaril taatpir
regional i nei processi di chiusur a, manteni me

Anclha& sdcielatnal i zzar en oonu e s tcea sturad er ermmpi anis pond
preci si . La Toscana <costituisce il | aborat or
relativamente capillare, costraomaunal dgoanchep
abbondante che consente dicriga g wisrug al.0iLat S&abdi z
i nvece un caso | imite di marginalit”™ infrastr
non riesobndaascoesl a promessa di I ntegrazion
con | inee spesso a vocazione mineraria o turi
regione caratterizzata da magageisocrendensdetl’| eec
regionali, i n cui iufnoar tpeametnet el eolrliee ntianteee ami ntorre
casi Tmeremie ril anciata o integrata nei sistemi

Léaccostamento di guest. tre casi per mett
i nfrast,eatturaoed o diversi, controll ando al
nazi onal i accomunat.i da percor si storici i n
presenta | imiti che  necessarioerccoinioscerpge
contseisat il ocal ir icshpee trteogiaodnad lit r i , |l e cronol ogi
processi dizioeg@i anal cpegnci dono perfettamente
nazional i non sSono sempre p, emaimemn aripnoennmtoa),® N &
considerare |l e traiettorie regionald:@ non com
anal i tici attraverso cui metter ee as ¢ lakipsreogruaa lie
che hanno subito i wvari territor]i oggetto del

17



Si sottol icoeras oc odneaebl $ naaalm 0 calda@wart iatdconcett i roi

"resilienza", "sos-eeoanbmilco™"e "cmphftoi soCi C
secondarie che sono stati utili zzat. i n modo

Con resilienza si intende | a capacit”™ di L
i vel i mi ni mi di esercizio nonostante gl s h
oncorrenza stradale, rifouime”™ idel tsueriwinzaila,) ,r
[ i nterruzioni o integrazione all'"interno di

La sostenibilit™, i nvece, ~ stata wvaillut at
coefficiente doébesercizio, |l a necesrsiltd st alsiolv
scelte politiche di manteni mento in funzione
formal mente in equilibrio anche solo grazie
particol ar.i

L6i mpat-e momsm®mmii®o  mi surato incrociando i
capacit?” di coll egare aree interne alla rete
produttivi (miniere, diusanrdeot tpio sisnidbuisliter,i ale ,e vpi
rasformazi oni del l e economie | ocal. e dei m o

Ulteriore el emento con un ruol o centrale |
débesercizi o, inteso come rapporto tra spese e
stesse amministrazioni a sedidet’i vierr adwei dari & i

Ne l presente el aborato questo indicatore
confronto andamento dei cont i del |l e diverse
econohutctimali@a, el ement o presenta al cuni [0 mi ti
val ore basso pu, di pendere tanto da una real
pubbl i che, cos?d come da politicheebitlairichearsp
determinatii codsltli étasdede¢i Ziu@rordi nari o.

Per qQquesto motivo e per ovviare a queste p
ma congiuntamente con al tr.i el ement i gual.i [
eventuali trasferi ment.it,i cbhiel an cic ha zuiseurrcdaa loi ma n
e viene considerato come indicatore utile e ne
|l i nee secondari e.

Nel presente | avoro sono state wutilizzate
rete, concessioni, scartamenti, traffico pass
cronol ogia @Qakbtecbiudbasano su dat. uf ficial
Pubblici/ Trasporti, amministrazionpr ifwirlregii amn

18



fonti centrali rispetto a quelle | ocal iiNam ca:

ci si  limitatdi a riportare i dati, ma essi
T Le tabell e sugl: atti nor mat i vi italiani
centralizzatrici e |l a progressiva selezion
all e altre;
M Le serie cronologiche sulle concessioni to
cost.i reali, rivelando | a fragilit”™ strutt
T Le tavole sui traffici e coefficienti does
entrate e uscite e la difficolt”™ delle 1| in
gomma
Le disconti nuiiptr'esckeandume mtdareiseempi o, dur ant
economiche e traemezgomo gmplionabhmente dall
I nterpretate come indicatori t@ualeict amiovitraif f
finanziari, selezione |Iinee), senza ricorrere
fonti Lrei maraitd.st i ¢ h epfrdetssepmptna o Ispesso i ncompl
taluni ammir irposrutlaati sol o i coefficienti dobese
parziale, senza uniformit”™ di dettaglio tra I
Nonostante oiv,ol gpmestuemandmunzi one mer ament e
degl i strument i interpretativi. I nfatti, ess
politiche e realt”™ quotidiana del |l 6esae¢rci oime
all egati tecnici, ma come parte integrante de
l1.La crisi non fu omogenea, ma differenziata
2.Le politiche pubbliche non tennero conto d
penalizzarono anche | inee con potenzialitea@
3.1 dati quantitativi, |l etti anche in chiave
secondari e come specchio di disuguaglianze

Passando all e i potesi didoduedttasvigaudd il @» WHioes

| eeguenpot es ke

1

.Le reti secondari e sono state uno strument
fragilit”™ strutturaldi che ne hanno compron
.Le differenze normative e istituzionali tr:
l e traiettorie di sviluppo e declino;
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uzi one dée&ll IXieXep osleictoil coh.e Ltae rl roirtoo rsit alr
ce il rapporto fraceerctaedaml € pecohe
' 1 6i ntegr&8ziontei enpr ari anro hfeasl@dlpioedmed
amente tecniche o per | O0iarewviee abi |
ombinat o di scelte normative, crit
0%i0 Vwolse isdpuippdrii cnossnt r ui re | a par a
entro un quadro che | e interpretdi

z&ntomaedoelpetzt nebl o specifico si v

re | 6efficacia del |l e, pnodstdtoam@dog Inio
[ giuridici abbiano orientato | a
i ncentivi e gerarchie che hanno d
sbéi mpattabmhmecaoatti r déoearasllai sl dei t
ent i di esercpeaen ocemgled kdcerpanat i e h
i e abbiano inciso sulle economie |
are |l e traiettorie dilaefgen@imadi s
una rete cpabsi smant el & atlLap pGeadrmg eza he
ragsostamziralshewntleaua @dltoaldeo gparde s e n z &
economi che e adir eibdtéiavmz i ¢r @i prreogiecsrs

azione.
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4 Evideh=zi drogi che di dec dliiamo re gpiesmh®Dsil @eneg o

dopoguerra abbiano privilegiato | a chisd@sur
come eviid,engqualkie condi zioni S i Ssia invece
tecnologiche o in un rilancio selettivo.
5.Coll ocare il caso ferroviario nel pi % amrg
utilizzando | e sdaonmeaei fckiraattcer is eccelnlda rd aep a c
di governare | a periferia e, pi%¥% tardi, <co
all e regioni
Questo | avoro si colloca nei dibattiti sul
infrastrutture, proponendo i l% cpecetanal di z d&m
politiche ferroviarie adottate nel corso del
a scapito di al tfrar r(oawvd eesemnpinadastepderi di se
opportunit”™ dmenmoebipleirt | es ppeocpiodlazi oni del | e al

ferrovie secondarie diventano un osservator.i
regionali di i nvesti ment o, mant eni ment o 0 (
malerni zzazione terriLBordioalomepnatrea bsod laetctonvsae nt e
retoriche della coesione territoriale e dello
di l nvestimento e chiusueatchbi hanscaprirtoi de
territorio.

Questo approccio dialoga con i dibattiti s
| uce come i p raonccehses ia mdifi ir wsevi{igrravtptpuwraanioe si st emat
avvantaggiate e aree marginalizzaY.e , Alpit¥% ntphoe sl
|l a tesi si inserisce nella | etteratura sull a

da Stato, Regioni ed enti |l ocali net éamnckaefiani

Nel presente | avoro il concetto di fAmodernizzazione ¢
a un ammodernamento uniforme della rete, ma operano sc
signafitcempo stesso, concentrare risorse infrastruttul
mentre detretkbrneeoriveanlyo neos pe ogerevssnvamente abbandon
moderni zzagp®ne nDome unh processo neutro e generalizza
ridi segpgaano e trasport.i

7Sul delmaa moderni zzazionter diHg & ¢Curggle¢r rpdci a rervii Odieundizaidae 6§ or
¢cRevista Bibliogr8fica de Geoagnr.af72lars, W d3Atle,gaioavd hSamida
Opport Spiatt i né&sh:spor and mabiG.Altlo fHueMD bd iy)i,t y i n Histor
TransAdoprhti | , NeuchZb@&E, DeEaadpp el puerto y |l a estac
infraestructuras de transporte en | a mM®Br3f6dilno geczSac rdiep tl aa
Revista Electr-nica denGe@@0Aaf Zd LW tdineimlco acde lSbeiianfers &
di modernizzazione e svolte tecnologiche nella storia
oggiin cltalia Contempdid®@nedCesntri 285peki0Rari pp.EdR2dpa
XX al XXlLaeeot aA.RGIad WarrQezolr;lsii, | enti . Ferro¥FraenabBagd
Mil ano, 2025

§
t
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gestione dell e reti e nehfendeci i bavodib di al

del |l 6economia istituzional e, assumendo che
condi zionino in modo dec, sdomprleas e rouweeeltliteo i Soeac
capacit’”™ di sopravwwivere nel | ungo periodo

Guardando earl Igel if omtta rgiucpis adegir etsreas @mmrmot iuna o

di fficolt”™. Sono poco approfondite, raramente
allo sviluppo di un solo vettore o infrastrut
di per srocne enemameno i n un' area dvrneldlmaras e At ac
nella | oro interezza e ®ell ¢ all @ar anoricéelvazai dpmoig g
I nsimmeoae diversificato di fonti, necessario
| a di mensi one nor mati va, economica, tecnica e
LOusostdeed 4dset at o ori ent ato a garantire compa
| acune | asciate dalla storiografia prkeeefdentie
sono state analizzate in modo incrociato. Le
dei bilanci, per verificare se gli obiettiwvi
sono stati meissdo@aumenftrowmffoi coal i, alnif.i nefdi
l e fonti archivistiche hanno per messo di arri
processi pol i ticdie diaemtnoo cloe ndodc it ®r guesaei enfr
Un primo nucl eo di fonti =~ costituito dal
di sciplinato | a matesriiasdrearoeonsirdamatPeasgat dd |
BSul delmaa Governance infrasflruiNlavrasf,eessovddba]| at madag
spagnolled,p0lion2C St ori a Ur bpp.ale2 7 B8 a4 ¢1§0i, 0o, -epo@l Bi@miccaod sul | o
del sistema dei trasporti in | tali-das,t ittruaz i coonmd iiTzeisd n asln
Dottorato, UnivelPsiRdbldo GrCamenonGp 2O®6GE@ao, institucio
en Espa-183i6d 9¢cli8nvesti gaE&xionéard otidel P1j ss2 @@ .8 aP plpl. 0 1@rlt unez
Gobernanza en |l a regulaci-n del sect-b34Xiemr reoRd vaird toa ed

I ndustrial e, -1In0;B.6 Bpia2z @ 6,y rpapmmarz9 one economica nell e f
dal settor,.endeRiviaspoEtonomia QRO 2MMOBpo FPi&@mPrAqedr, r onv.i
secondarie tra campanilismo e rivalitih ¢&cmoernai & iFutiul
A. Gi Govennance economica, reti, connetsitwirti a mempmiomi
¢Memoria e Ricer c/atk;, 8t alde hf2dr2r3o,v ipep .s e6clo-MdasineM&DI t bn
Vi | aRoi doraidde o : una prosipret¢Pvaposmpaeat aecledf8c ReeMaacoba.
c ergenza mancata. Radici storiche,, gonvecrSnaniee ieur
guanto riguarda il dialogo €onBkebeaomefmisa ziisat iyt z
mico en el primer t-2929 Toe died DBd qtl cor aXIX,. HFrseplaufeas,t 1
sTrlalnospfiésne moisa@sxt ori al eseden empa: i olt-%9v@5d and ceRe vias t
a | R2d0u,s t2r0i OaB,@Rpg pnMi LB r d gol ament azione e |l a proj
una prospett, vian s¢ B ad rcéamide | PAL BB .0a4), a IppeBIRSBr r e
ue industrial y |l a reorientaci-1mM7dbeln giRetvd mda ad &
2 a 1,-12009, pp.
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postwnidcamiparticolare attenzione alla | egge
rifinanziamento e alle riforme del pri mo e de
Airami e ealclha opol i tiche adottate dalle Quewvti ifts
per mettono di ricostruire | a gerarchia 1 ntroc
finanziamento e | a | ogica selettiva dell e pol

Per | a Spagna <<ono pdeamtdr dlein rIpav ol ddbgp guieecf e mti or ¢
cat egwnriaa e¢géet riechaccesatvuaintdovente | e Ditt

Repubbhecaondussero pribRE a(ld asucaE&E@&QEiomamaratl d

regionalizzazione dell a gestione ferroviaria.
culi S i tent , di di sciplinare il settore e | e
Un secondo nucleo riguarda | e fonti stati
mi ni steri, dalle societ”™ concessionarie e da
l e relazioni annuali rdopirbdoFernridahéedish hgodEa
prospett.i r i edpaiil ovg.antiRevirie ipiad oTdoostcta n a gueste fo
|l unghezza delle reti, 1 costi di costruzione,
I n Spagna fonti anal oghe provengono dall e
pubbl i Mathii stt@ari o dee Obaiasr @fpEIENES d Quleas t i m:
per mettono di ricostruire | 6evoluzione dell e
redditivit”™, dliavbbsmesda alrlaéfiocooeazioni te
Un terzo insieme di fonti — costituito dal
societ”™ concessionarie. Si tratta di bil anci
particol are per | e | i meneo tumsoc asngeu aer dwa tialad n eb. e
guoti diana dell e ferrovie, sui probl emi tecni
fi nanrziisaodmret rate su queste | inee
l noltre, sif onnanol wiciallizzame gi ornal i, rivi
i di battito pubblico, | e pressioni dell e com
utehhi particaodartosanano, qguest. materi al.i re
i nterpretasse | a ferrovia come un simbol o di |
|l i nee sgemedarurmra certa frustrazione nell a ci
Un quarto nucleo riguarda i materiali dbéar
consul tati atti del |l e commi ssi oni par |l ament ¢
concessioni e i pi ani di svidliwppa.i tlin papaagm
regionalizzazione e | e carte EEEBVEWeralolcarar
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|l a Generalit@uedgtee Cladratliunty@asti moni ano | a
rroviarie e permettono di |l eggere | e scelte
Accanto alle fonti primarie, |l a ricerca ut
me strument.i di i nquadramento e confronto.
ntesto general e, ma ancée Pperecompmac el dddcaw
n risultavano disponibil] o erano framment a
Nonostante | 6ampiezza del corpus, |l e font.
nclusioni . Le statistiche ufficiald.i sono r
sentono dei criteri di Ocassit Bnoaizi odneef i miin
ncessione; per questo sono state sempre con
ttagliatd. ma anche pi % frammentari. La doc.!
cune | indeltamecamene rearesta | acunosa per
viraappresentare i casi meglio documentati . La
rcezioni e gl I nteressi deldem®lde ecri 2it@amn
tivo per cui vengono utilizzate solo in com
fine | acune i mportanti: per alcune | inee nc
| anci o, enleapdotamentazio sbilanciata sui
oti diana. Di conseguenza, |l e concl usi oni g
tender si come tendenzial. e vengonbesemplec
I reperi mento dell e font.i ~ stato reso pi
It archivi, soprattutto | ocalii, con il ri
l evanti . Questa situazismétiamtor megc e oundoloiuan
chivi sono stati ordinati o parzial mente de
andi e attrezzati, mentre altre, specie nel
storsioni, l a ricerca ha combinato si st em:
oriografia esistente come guida per individ
[ |l e concl usi oni sonomaberdi al enatehdali bai de
Nell o specifico, |l e tre regioni considerat
Toscana e in altre aree italiane esistono
condarie; tuttavia, t allio faolncduin es ocannon ast pee scsoon ¢
ssimo stato materiale, e con inventar. par
evoluzione gestionale delle Iinee. I n Spagnhn
andéomellidgArchivo Hist- -rico del Museo del Fe
ntre gli archivi |l ocali raramkeeatw?z gaoa®@tee @l
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ncentrazione facilita | a consultazione di a

riferici e rende piY%¥ arduo cogliere |l e din
eci fica. Ne deri va cheentiel pg uwa ddreat traigd d sattrou ipf
pert.i da serie relativamente continue, me nt

ggi ore cautel a.

[ guadro tracciato finora mostra come | &
ltilivello: partire dallo stato della stol
mparativo e sistemico, stabirdatre aormpied t dvi
terpretare i dati Quamtvielt atbadiesih rahdayanigm:
pitol:.i che seguono una scansione cronol ogic

I pri mo capitolo costituipydemast rqguadne nao
alizzando | a nascita delle ferrovie seconda
ne Ottocento, con particol:iamel aalteazl @anleeg
agna |l e prime2dicediese zlioamnbielsd wTdshicadnano assur
osservazione privilegiato, poich® consente

¢l azione nazional e s ulilnevlergeetSip algomaa |l iu;n ap & ru n

ol ta dai casi del l a Galizia e della Catal oc
plicazione e gl esi ti ltaerrriictoosrtiraulzii odneel |dee ||
tocento e inizio Novecento consente di segu
artamenti ridotti, | e tensioni fra ¢ostiocdalil
ttendo iamcatet denamea @abeel | e, come | a di st an:
al i abbia inciso sull dédequilibrio economico.
([ secondo capitol o si concentra sudelprin
vecemptrendendo in esamei hel pali a,j cheprcant vt
S psapgencai , adlummeannttee | a di tt ae ura déecé&ndaloRd@eudd
se |l e ferrovie secondari e vengono interpret
me | aboratori didail hdownd zioadnuizitoeenidehée | it

ettriimacatisahdéesgproestaencaheunea concorrenza cres
mma . La Toscana e | a Catalogna mostrano ten
oprie fragilit”™ strutturaliizz &teé |loe sd erssseg ¢
erre di g uéuwearor ap eaiiwidlog dmagnol a e | a Seco
rrovideii tleorcrailtiori. oggetto dell 6anal i si

(I terzo cadpa tfodsmecadddoo mtogpeg u eordroa d i rico:
frastrutture engkntaambi Cglnigu &hlaid i ien tBearsvseann
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mot ori zzazione di massa segnano una svolta r a:
determinano drastiche riduzioni della rete, m
stagi one cdhie cshii ucsaurcee nt rnaergd n o ainnn i p aSretisirscabrit sae ge
tabell e relative ai coefficienti ddébesercizio
al cune T eateeriscrint i

I nfilne,uairt o capitol o  daiedpriatia aamhai ea mmia
processi di regional i zzazaitdnueatee |Inee in utorvee tpeorlrii
| av.orLoa Costituzione spagemaloax adeli 11s9 7d8 e a aG ennae
segnano un cambi o di paradigma che consente a
mentre | a @Ga&lsienizaescirdeaasriggu e st i aeausubi seatiam i mi ¢
maggi bregredomi ni o dellt alrhaeslploa tsot esstsroa dpaelrei.o d on,
secondari e prosegue senza che si realmarzoswuan
vari tentativi, come quel/l. attuati dall a Rec
rinnovare diverse infrastrutture che eranblin
confronto finale evidenzia come Iva rdsidaflear ernegi
esito

I n def i nvuodviemorsetarea ¢ i ferrovie secondari e
| 6i ntegrazione dei territori, ma | a | oro sos:¢
nor mative e istituzionali, piY¥ che da Isdgiuéhe
un model | o gerarchico che garant?3 una <cert a
economiche strutturald@ c he i oo ll sea repeobl bietrioc hnea nd €
dopoguerr@anagadcics mon®i one generalizzata, nonos:!
di resilienza.

I n Spagna, al contrari o, |l a debol ezza nor
accidentata: |l a Galizia si configur, come ar e.
| a Catal,oginm unusertol semaoge | e nuove compet
processo di nroilpaonei al eseppetettivo.

Léanal i si confer ma, dunque, che |l a scal a
comprendere come deci sioni simi |l i abbiano pr
Catalogna di mostrano che | e flesrionoeusetandar
di fferenziate in relazione all e ri sadrlsae ceocnocno
streaedalld e i stituzioni politiche. Nel l ungo pe
i nfrastdikedtt ar anloeni rsduar rpdradtcesso | i near e ehani f
ha contribuito a rafforzare disuguaglianze te
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pit-ol opleri odo déoro dell e ferro
model I i di sviluppo ter-2191®Yyi al

1.LUe ferrovie secondari e I tali ane: dal |
nor mati v a

1. 0Trh retorica unitaria e realiid@d@7hinanzi ar.
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Nel pri mo decennio successivo alloéouUnit "™, |
etto di un dibattito politico intenso ma f
te squilibrio territolraadqeestfcdam@rvdel cloeimmil
rse come el emento di tensione tra | e aspir
l e risorse disponibili. La costruzione del
fane capillare della rete ferroviaria nei
efinito.

Gi " nel 1861, nel corso dell aaAdrsaussbpniel
Lavori Pubblici Ubaldino Perwuzzi dichiara

nci pale doveva precedere ogni altra inizia

(I Governo crede che |l a rete principale dell e
ritiene che sarebbe un aumentare |l e difficolt”™ che
a compiere questa ret,e demea ohvo adreitat,o adbib assotparnaz,a ee satd

avori e tutte quelle spese che | o Stato deve comr
ella prosperit”™ della nazione, il nererrtafffenmar e
apitalisti, col far noto all ' Europa che noi sappi
rovveduto in questo modo alle principali comuni c.

pecial mente provveidereubniabismgnadpesvéendenteil a d
rincipale delle strade ferrate italiane. Quelle

d

c

p

urgent.i del | a naszeicoonnedo Veemi"odd, ogwmeli Iperi odo nel
s

p

straordinaria rapidit”™ questa rete prieacstigarleet,e non
s

ecorrdari a

Le esigenze di Dbilancio, unite alla necess
ondo Peruzzi prematuro ogni I nt elroveelnetvoa t @

bi sogno finanziario richiesto per | a real:@

frangente di pianificare una rete che non fos

20Atti Parl amentari, CaVielrla dege dde@ptuit meirii,d iDa rsac udsesli o3nil ,u
Camera dei deputati, Roma, 1861, p. 1759.
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ur bani del Paese, qgual i Genova, Mil ano e | e .
costruire circa 4.400 chilometri di l' i nee fer

A confer ma&O0digilaBighmo unne lpr i mo O pcrhoeg eitptoot idzi z a veac
secondaria da affdfdarpraseéemi ai atma an@m idiagcau s s
del governo proponent e. Nell a relazionziali 0 a
per il completamento della rete, demandandone
pubb’ico

A tal proposito si espresse, nel 1912, Filippo Tajanisuglvolume Le ferroviedel Prof.
FilippoTajani i n cui riconosceva | O0i mportanza strat
I benefici del trasporto ferroviario anche ai territori esclusi dalle grandi direttrici di comunicazione,
favorendo cosi una piu equa distribuzione delle risorse natAl@ stesso tempo, pero, Tajani
sottolineava le difficolta 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 & ancora provvisto di ferrovie nella quantita necessaria al suo sviluppo e
deve ancora costruirne per mettersia paridegli altri paesi di Europa piu progrediti» e poi «La inferiorita
dell 6l talia non =~ p eadaparefdéi @Gavarnood d mancarizadiimiziatve,mas c ur at e
alle difficolta naturali che presso di noi incontra la diffusione delle ferrovie. Il territorio del nostro paese
montuoso e solcato da frequenti alenlre:tudledacqua, ¢
cose queste che fanno crescere notevolmente il costo delle strade ferrate, talché si pud dire che per
costruire un chilometro di linea in Italia occorre una spesa doppia di quella bastante per i paesi posti in

condizioni naturali piu faiti, come la Germania, il Belgio, gran parte della Frafkia

L6interesse per | an gquelineoméntpapmestestinonia lasposizieng a u r -
assunta dal Ministro Quintino Selt@l corso della discussione parlamentare sul progetto di legge del
18653, quandopur 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 ri .
ferrovie dall o Stato? Ebbene, a costo di apparire,
presso di alcuni, non ebbmnasnandeandehsei mpatli anpgar |
ferrovie per opera dell o Stato. Sono stato avvezz
relativamente parl ando, con molta economia; i0 son
vder sorgere una scuola di valenti i ngegneri ed afj
tutt'ora |l a profonda convinzione che, se con quest

2IA. Crliespgoe,rrovie italiane.ciSt pplibh@pbdIlitica ed econom
2F. Tdjeahierriovpioomper ati va Comenpspe.-6AB5 Bari, Como, 1912,
2SI fa riferimento alla |l egpgeé T4 omagpiameh8@8®5emd. aZndpT 9 a
del Regno, colla cesesio di quell e governative

ne
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certo si sarebbero fatte con bastante celerit’™, e

del paese. Ma, signori, era egli possibile adottar
nel 1862, col mi o ocnoonree vMi I nei sctorlol edgeal IDee pfrientainsz,e, do
gualit”™ d'ingegnere fu vinta dalla necessit”™ finan
che non era possibile che | o Stato st'ii nacldlr'ilctaslsiea d

Lo stesso anno vVvi de [.204e8masnualzli 6ounnei fdied d eal d neeg

Regno #®0Icoan ilaa qual e si tentava un pri mo r i
compagnie preunitarie in grandi gruppi . Sebb
formale tra |l inee princiopald@ e dgdeandarmd arli €50 vree
presentazione di un di segno di | egge volto a
| ocali nella costruzior® delle |linee di f@Acomp

L a crescente rilevanza attribuita al tem
riconosci mento del | oro potenzial e I mpatto s

|l i nee venivano sempre pi % spessao ccroenssciidear ated |:

|l ocali e di favorire una pi % equa distribuzio
guesta prospettiva, il Mi ni stro dei Lavor.i
convinzione azhavone del bmareat ezsecondari a,
estendere i vantaggi dell e comunicazioni ferr
presenza di attivit”™ industrialince padmmendi 4l
gravare ulteriornmnénte sul bilancio statale
Una posi zione analoga fu espressa dall éono
seduta della Camera del 25 marzo 1865, sott «
convogliare traffico verso daltlreo nacrheie pprii¥ ciinpta
del l e province. Cadolini sosteneva, i1noltre,
24Atti Parl amentari, Camera dei deputati, VIINL18leEgi sl a
9216. Sulla questione delle spese per | aFeopsoviuei®nfei
un binomio,stnaGr dbahlada obrniiv lauziuame dd @i, trasporti in |
sull o sviluppo delle ferrovi,e Amnmni miusetsnt d 2in@n & akzri ®wiad i
1996, -pp4. 149
%Un particolare importante da sottolineare =~ |l a pres:
principio generale per | a concessione delle ferrovie,
Le fectiowypie98.
6A., Gieetinmna storia delle ferrovie i,tahi &@&neSabBlpaaintni ¢
rivoluzione dei trasporti in Italia nel XIX secolo. T
storia ,reAgnmmimalse razi one Provinciale L&Aquila, LOAquUI
27Léammini strazione dei lavori pubblici in Italia dal
presentata al Par | ameTntpo iElr el @geonn-@Qo.F183&hze, 1867,
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potuto realizzarsi pienamente se non accompag

di i ntegrarne e amplificarn® | e potenzialit
Nel 1866 il Mi ni stro dei Lavor.i Pubblici S
| egge del 1865, present Clumsspfogatzt @onedi déekhQ
di sposi zioni organi ¢me?,B6i)s plier altion ead sneoétoenlidllaor i
testo introduceva per l a pri md3e vobmpl ¥ mecnotdd rs
guest oultime suddivise in due sottocategori e:

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 tradonderrovie gia esistenti, citta e comuni,

od a favorirne interessi agricoli, commerciali od indust#fali

Il progetto prevedeva inoltre varie modalita di finanziaméntateramente pubbliche, miste
o affidate a soggetti privatd e st abi liva | éabrogazi one, per
compartecipazione dello Stato agli utili. Non meno significativagralk c| usi one del | o
ridotto, tranne che per casi eccezionali, a dimostrazione del forte conservatorismo tecnico ancora
dominante.

Il riordino introdotto con la nuova disciplina legislativa mirava esplicitamente aincentivare il
ricorso ai capitali privati sia per |l a costru
la gestione di ampie porzioni della rete fdiddita alle tre principali compagnie: le Strade Ferrate
del |l 6Alta Italia, |l e Strade Ferrate Romane e

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

traffico ferroviario |Iimitato, al fine di gar
28Atti parl amentari, Camera dei deputati, Discussioni,
8975,

2Compl etamento della rArehdeliloeStericvoi desbaoCdarira, d

Archivio della Camera Regia, Fondo Di segdglmi43e ,prvop astee

S0 ] Governo francese affidava ad una commi ssione pre
costruzione e dell 6esercizio economico delle ferrovie
propose e @geplIdvliuyghi behy865 sull e ferrovie secondari e
comuni a concedere | e cosidArmneéxel 1l ne Ucirrdwila2 ijeuidlil é
de fer doéigtReVtel dé6hl storie2d8es20b@ulilpp.délbDer ¢
S1Erano consider at e cporni manrbii enplog tsatnrzaad e oflertriactae o c o mmer
|l 6i ntero Stato e quelle con scopo puramente militare.
costruite per conto direttiapricataclalguale veBivamotcancessepkraistempo o
limitato.

2Queste potevano essere esercitate, secondo questo pr
comuni, da privati concessionari con 0o senza concors
BCompl etamento dell a rediet .delp.e 2f6ebr.rovi e secondari e,
34S. Maggdgirastrutture e territorio. LaiomodM.r Derigdde ndiiocfe
La cultura dell e ri,f obramceaittraa, OManod wer iNo,v ex0eh3x,o p. 374.
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Fu proprio in questo periodo che le aree interne del Regno iniziarono a esercitare con crescente
i ntensit”™ pressioni per | 6estensione dell a re
infrastrutture si accompagnava a una percezionesdiffiimarginalizzazione rispetto ai centri urbani
gia serviti dalle linee principali. Emblematiche, in tal senso, le parole del deputato Pacifico Valussi,

che in sede parlamentare denunciava:

Son quasi continuii lagni che si muovono dalle citta secondarie un giorno fiorenti sui danni
chéesse risentono dalle strade ferrate, |l e quali |
portano seco una parte dellavitalocale di cui godeyar@ccentrarla tutta alle maggiori citta, dove le

strade ferrd3mte sbdbannodano

1 progetto Jaci ni del 1866, nonostante |
Parl amento a causa dell dinstabilit”™ pol #tica
Tuttavia, segno 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

ri sorse statald@ nell o sviluppo del si stema f
della rete a scapito della qualita costruttiva. Talesceltasa d us s e i n unb@&sepansi
1876 si raggiunse unbdest ensi oonmreaizzaapprd dtaveisov a d

una politica di contenimento dei costi che comporto la costruzione di linee lente, tortuose e
caratterizzate ddtacosti di manutenzion®. Le criticita derivanti da tali decisioni contribuirono a
determinare un significativo mutamento politico: nel 1876, infatti, si verificO la cosiddetta
"Rivoluzione parl amentare”, che port, alla ca
Sinstra storica. Tuttavia, un approfondi mento

del presente capitotd

%P, Valeuspsiic,cole citt”™ ne, inmogvduov a iAntmelnd i a 6dit ad diae
p. 541, cilteatfoed mb WMjagpm.i ,52.

%La depressione verificatasi in Francia | 6anno preced:é
del cosiddetto ¢ccorso forzosoé produssero effetti prof
allorain fa®g diriorganizzazioné. n |1t al ia abbiamo, in questo momento, un
probl ematico un ulteriore indebitamento sul mercato d
di Parigi. C6 gqudmdpaesda decuhce av esrerr’s oa fl for ssntteast a i st it ue

ondi zioner”™ | deconomia della lpenisiosia eaedondmiceheaii s ul
a o,ggliater za, Bl9%; ,S.P@Ma3gtgiimm. eld8 economi-dX)d.eiUna astpormrit
odernizzazidde Mutlalniogn&8ol ogna, 2001, p. 36.

37P. SéJhloasiguardo alle ferrovie, iitrmlcg SQatnwed in-eee t BIOd @dmachrd i s
2011, p. 110.

Per un approfondimentoLasaudquesemaose fverdraoviAar Bare elld i
mar zo, 1li8w6¢cRi vi sta Storica |Ita2838naépddL XXACT rPagika @ on.i t3
intervento pubblico nelldet”™ gjoGuitdaabditbai pnaapoli
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Tabella 1:Km di rete ferroviarigoer gestione e tipo di scartamentd®48.870

Ferrovie in gestione alle grand| Ferrovie in concessione alle soci Totale
] compagnie locali

Anni Scartament{ Scartament Scartament( Scartament Scartament( Scartament

normale ridotto Totale normale ridotto Totale normale 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
El aborazione del IFbautear e. El aborazione

https://seriestoriche.istat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.]1cdsisultato il 29/05/2024.

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 societa locali. Si osserva,
tuttavia, che propri o aodpdsostanziake stasasiingjzioa fedisiraren n o
un | i eve incremento del chil omet fdoeaty geblenedadel | e
crescita restasse ancora molto conteriNg#do stesso anno fu inoltre aperto in Toscana un tratk del
linea SienaGrossetpgestito dalla Societa per le Strade Ferrate Romane: si tratta della Asciano

Torrenieri, della lunghezza di circa 21 chilom&tri

La |inea fu completata nel 1872, con una |
I nteramente realizzata per conto diretto dell
per | e Strade Ferrate Romanfegr mal mémamdiitot egil ¢
previsetoon | e riddaveéaesphivenzabee del 30 gi

approvata con | a |.&58e 28 agosto 1870, n. 5

Ber sRilslcigtto ed esercizio ferroviario nel Gpe8abatondi (

La rivoluzione dei trasporti in I'talia nel XI X secol o.
e storia Apmmiohateazione Provincidd&; LMaAdwI l]d,alLlobdarng uRal
18RV L191'I Mulino, Bol o3.naMaS2dt2t0iaq pSpp.a vieOndt ae, slsa. ;guesti o
del | o St at o, nienl |c¢OMeactoenroi nail ai per una storia debba&a.cultu
¥l adi relativi allswopcasémmienp ®rlBi7ldopi enoiquudaant0o88 4 pr i n
caratteristica furono costruite solo successi vearhdat e.
rete secondaria italiana.

“YCri dpoferrovie italiane. cStto.r,i g .poll2i4t.i cSau lelde evciocneonnd ec
Magga, ferrovia @em | a MapbeVEmegdiza oinne sdterlada ferrata d
Logi;t S. IMagrglil,e ®conomique et social ,desppBBO&di7r0s de
“Quadro delle ferrovie in costruziAGC®,par cho wvti® dierl d tat

Fondo Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viond wanret il 7®@®el | e c o
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Al moment o del | SienpGasdetnld wandtiraldebfarroviariasesmndaa
preseng sul territorio toscano risultava essere la Cecifaterra, di circa 30 chilometriQuesta
venne inauguratael 1863 enel 1865vennetrasferitidalla Societa Anonima delle Strade Ferrate
Livornesi alla Societa per le Strade Ferrate Romane. Le vicende relative a tali linee saranno oggetto
di approfondimento nei paragrafi successNonostante il fervore del dibattito e la crescente
rilevanza attribuita alla questione delle ferrovie minori, la loro effettiva realizzazione continuava a
incontrare numerosdfticolta, acuite dalla crisi economica in atto.

Nonostante le resistenze manifestate, trail 1872 e il 1877 furono inaugurate in Toscana cinque
|l i nee ferroviarie per unobdbestensione compl essi
venne aperta la ferrovia che collegava la minieraodba di Monterufoli aCasino di Terra sulla
CecinaSalinetra il 1873 e il 1875 furono attivate due linee a trazione animale nelle aree di Vada e
Piombinojil 10 settembre 1876 fu inaugurata la ferrovia marmifera tra Carrara e Avenza; infine, nel
medesimanno fu aperta la linea che collegava Murldente Anticd?.

Nel corso degli anni successivi, la questione riemerse piu 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. 219 fu presentato daVlinistro dei Lavori Pubblici, Onorevol&iuseppeDe
Vincenzi, e dal Ministro delle Finanze, OnorevQaintinoSella, nella seduta del 17 marzo 1873
Esso prevedeva una classificazione su tre livelllinee principali, complementari di | e di |l
categorid e st abiliva forme di sussidi a carico del
di completare la rete nazionale e favorire logpgo delle aree marginali

Rispetto al precedente progetto Jacini,nliovo disegno introduceva una maggiore
articolazione nei criteri tecnici e finanziari, riflettendo una crescente sensibilita per la diversita delle
condizioni territoriali italiané*. 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 nmbtebdti
Stato nella promozione delle linee minori. Piu che un progetto organico, la questione ferroviaria
secondaria continuava a essere trattata come materia episodica, legata a singole istanze locali o0 a

logiche clientelari®.

“2A. Giuhtipmaiese che si muove. Leiftepr.r olv2i9e. i n | talia ¢t
“Progetto di legge n. 212 del 1873 Facolt ASLCID,GAvemhn o |
dell a Camera Regia, Fondo Disegni e pA@6pg83teVdli umegyd:
“4Concessione di Strade ferrate secondarie. VeAB@D, del
Archivio della Camera Regia, Fondo Diseglh943) ,p r\ooplousnee
pp-17L

“%Del i berazioni degli uffici intorno al PpPrSCdet Ao cdii vli eog

Camera Regia, Fondo Disegni e pr opaels9td4e3d )d,i Voelgugnee el 7 <N,c
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A cio si aggiungeva il permanere di un forte conservatorismo tecnico e infrastrutturale.
Malgrado le sollecitazionidialcuniingegnericidic he pr oponevano | 6adozi
ridotto e di modelli piu leggeri e flessibili per le linee mirtédi il Ministero continuava a privilegiare
criteri uniformi, di fatto rendendo pit onerosa la costruzione di nuove tratte secondarie e scoraggiando
| 6i ni zi a*tiva privata

Nonostante | 6intensit”™ dei di battit.i e il
ammi ni stratori |l ocali, il periodo compreso tr
vera svolta normativa sulla questione delle ferrovie secondarsoluzioni proposte oscillavano tra
centralizzazione e decentramento, tra costruz
privata, rivelando una persistente incertezza politica sulle finalita 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 piu come risposta a pressior
locali e come strumenti di riequilibrio provvisorio, che nomeoparte integrante di un progetto
nazionale di modernizzazione territoriale. In questo quadro di indecisione strutturale, la mancata
classificazione dell e l i nee e | 6assenza di
frammentarie, negoziate casa paso, spesso al di fuori di una logica sistemica.

Sara solo con la legge Baccarini del 1879 che lo Stato tentera 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 vedranuhe questa svolta si scontrera con
vincoli politici, pressioni clientelari e ambiguita istituzionali che ne limiteranno profondamente

| 6ef fi caci a.

1. 1La2l egge Baccarini (1879): wuna classificazi

La | egge n. 5002 del 29 luglio 1879, not a
tentativo compiuto e sistemico dello Stato italiano di intervenire nella regolazione e promozione delle
ferrovie secondarie. Frutto di un mutato equilibrio politico, rexnico e tecnico rispetto al
quindicennio precedente, essa nasce come risposta alla crescente pressione delle aree escluse dal

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

46 Ne sono esempio quelli di Alfredo Cottrau, ch@ suo scritto del 1866 dedicato alle ferrovie secondsidenziava

il ruolo strategico di tali infrastrutture nel potenziamento del sistema di trasporto naeidnéddice Biglia, che analizzo,
nellesuerelazionjdiversi aspetti delle ferrovigecondariattive 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.dsercizio
Cot tQoanus,i der moi anil ei stograde ferrate economi,chle ps.ulDie Zca:
Francesco, Mil &reof el86&; eF.EcBinwlmia.he d6Europa. Rel azi
Pell as, FirenXuwl,l el 8f6err;r dvi @iggddmgmi che: relazigndipeco

del Giornale Il Genio Civile, Firenze, 1871.
““Del i berazioni degli wuffici intorno al PpPrSCdet Ao cdii vli eog
Camera Regia, Fondo Di s ni e pr opels9tdeld )d,i Voelgugnee el 7 <N,c
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Pi %2 che una nor ma di svolta, | a | egge Bacc
fronte al problema dello sviluppo ferroviario periferico: tra impulso modernizzatore e calcolo politico,
tra semplificazione tecnica e moltiplicazione delle ecoeizi

Questasi inservain un momento di accelerazione delle politiche infrastrutturali, favorito
dalla ripresa economica pedépressione e da una maggiore disponibilita di risorse pubbliche. Il
nuovo indirizzo politicaispondeva alle richieste di riequilibrio territoriale avanzate da numerose aree
marginali, che rivendicavano il diritto alla connessione ferroviaria come strumento di inclusione
economica e amministrativha necessita di proseguire la costruzione delle ferrovie nel Regno
doltalia,l lutnurtgaenmeznat edia el aborare un piano orga
di evitare unbdespansi one contingente e di sa
presentazione di un nuovo disegno di legge il 18 maggio 1878, a firma del nuustrddei Lavori
Pubblici, Alfredo Baccarini, del Ministro delle Finanze, Federico Seismit Doda, e del Ministro degli
Af fari Esteri, Luigi Corti. I principi ispira
Battista Morana, che dichiaro:

Il progetto di legge presentato dal Ministro prende le mosse dal concetto che lo Stato costruisca
direttamente le linee di interesse internazionale e le nazionalidi primo e di secondo ordine, sempreché
per gueste ultime i Comuni e le Provincie abbianamtssormale 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».

Prosegu?® inoltre sottolineando che ¢l 6obital i go e | a
in modo assoluto alle linee di prima categoria, ed in modo relativo alle linee di seconda e terza categoria.

Per | e altre |inee, cio per quelle di gquarta e qu
di vent a | 6i nStatoagnassumd altio oltbleyo se ndn quello del concorso prothesso
L6idea fondante di tale impostazione | egi s

efficace da parte dello Stato nella realizzazione delle nuove infrastrutture ferroviarie, tenuto conto
del I 6i mpossibilit™, per lé Provina® w $ Condorai, dp Sosteneset a
autonomamente i relativi oneri finanziari. Piu nel dettaglio, il progetto forniva innanzitutto
indicazioni generali riguardo alle linee principali ritenute necessarie per il completamento della rete
ferroviarianazioa |l e, sottolineando contestual mente | 01
costruzione delle opportune diramazioni. Inoltre, si evidenziava la necessita di rivitalizzare quei centri

abitati che risultavano ancora isolati dal movimento commercidlteitamente connesso

all 6andamento e allo s%iluppo della rete del/l
Cri dpoferrovie italiane. Stidri,appolli8tfica ed economi
“YProvvedimenti per costruzione di nuove IASAO®ehidvVvi ¢ odngl

Camer a FRenglioa Di segni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Vion w-dnkt i2 5d7e
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Léall egato 111 del progetto riportava al cu
relativi progetti ove esistenti, quali la Luc¥dareggio (per la quale si disponeva di un progetto e di
un costo stimato di circa 4.267.400 lire), la Cedinaorno (stimata in 8.000.000 lire, ma priva di
progetto presentato) e la Saline di VolteRaggibonsi (con progetto esistente e costo previsto di

4.200.000 lire’. Nella tabell2 sono riassunte le spese previste dal primo progetto di questa legge

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

] Costo ] Spesa a carico
) Lunghezza in ) ] ] Spesa a carico .
Categoria Spesa Prevista] chilometrico delle province e
Km. o dello Stato ] ]
approssimativo 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

El abor azi orrented Sakchslo@lutt alriee ses finances et son d®vel opyg
Royaume 1859884 Librairie Guillaumin, Parigi, 1885, p. 1008.

| 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 Parlanmmthé nel frattempo il suo ministero
cadde. La gestione del dicastero dei Lavori Pubblici passo cosi a Mezzanotte, figura valutata dagli
storici come mediamente competente, che non procedette a una revisione sostanziale del progetto. La
responsabilita drielaborare la proposta ricadde quindi su Agostino Depretis, che riprese le linee
originarie dei Suoi pi ani precedenti e riusc?
1879, riportando |l a questione all déordine del
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 neigdai n a | i del | 6 @@gnuno mi a
voleva la propria ferrovia e la voleva di prima categosi?d. Per evitare un esito negativo della

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

Al 'l egato |11 del lmoved dizmeomtei apdra d egtgreu iPone di nu
ferroviareé a AGED¢c hiegin@ del | Ro n"ClaaneDDias eRgergii ae proposte d

commi ssi dmMi43()1,848| umMes .257, pp. 45

STE. CoAbmnabi dell 6econ-db&BaPSOAa | iMada.n o2 . 11988711, pLe 235,
Ferrovie in et”™ giolittCAmla,, Rmoma,t i2c0a0 3 ,s opc.i ed9 ., econ
2Cor bAmmal i del |l 6econdi@d®dciittal,i pna23Z. 1871
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Abombao: tutte |l e Iinee vennero retrocesse a
accompagnate dalla promessa di aggiungere ulteriori chilometri di rete, inizialmente 500, ma che
nelle successive discussioni parlamentari crebbemdil.530 chilomet.

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 alhmpoovvedimento 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 0 complementari, e stabiliva
la possibilta di intervento finanziario dello Stato sotto forma di contributi in conto capitale,
concessioni graite o compartecipaziorll testo definitivo suddivideva le ferrovie complementari in
quattro categorie distins in particolare, nellgquarta categoriarano stateaggruppéele 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 utilita della
linea ferroviaria e contribuire alle spese di costruzione secondo le seguenti modalita: quattro decimi
del costo fino alle prime 80.000 lire per chilometro, teeichi sulle successive 70.000 lire, e un
decimo sulle somme eccederitil costo

compl essivo previsto

p e
periodo 18801900, ammontava a circa 1.255 milioni di lire, somma che sarebbe stata imputata al

bilancio del Minisero dei Lavori Pubbliét.

Tabella 3: Tabella riassuntiva deli@attrocategoriepreviste rlla legge Baccarindel 1879

) Costo ) Spesa a carico
) Lunghezza in ) ) ) Spesa a carico )
Categoria Spesa Prevista] chilometrico delle province ¢
Km. o dello Stato ) )
approssimativo 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

El aborazi onfeondted:| 6RluamorazBahkspgodehl Daussese fdamances

®conomi que | 6 u 11884 ¢it.cpal0250 n

depui s

st

i nzi

one

non

er a

du

Roy aume

1859

neutral e:

Questa di

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

o dell a

oric
6 novembre
3.

583E | SLeanmio, s
artie, n. 21

t | egi s | a@azni ognNeu osvual leentcmlsd giua i @
o, 1
54S. Mdeggif ecrhpvibte

1906, p. 290.
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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 scarsargirstificabili®®. Nella

pratica, pero, 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 piu discussi fu la questione dello scartamento. La legge non obbligava
esplicitamente al | 6us oferweecbnomishe,ana lo @anmettevacome i d o
opzione in funzione del contenimento dei ¢YstTuttavia, come rilevato da alcuni osservatori
del | 6epoca, | 6adozione dell o scartamento ord
significativo aumento dei costi di costruzione e manutenzione, limitando le possibilita effettive di
estensione di& rete®®. La resistenza del Ministero a differenziare standard tecnici, per motivi di
uniformita gestionale e ingegneristica, si rivelo nel tempo un fattore di rigidita.

Accanto a cio, 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 Staf®. In teoria, cio avrebbe dovuto favorire una maggiore partecipazione dei
territori alla costruzione e gestione dellarete; in pratica, le capacita operative e finanziarie dei soggetti
locali erano spesso insufficienti, costringendo lo Stato a interveminedo piu diretto o a sospendere
| avvio dei l avor.i

La stessa procedura di approvazione delle linee rifletteva una logica fortemente centralizzata.
Ogni proposta doveva essere esaminata da un:
Parlamento con legge specifica, un meccanismo che rallentava i teptfmponeva ogni progetto a
un doppio vaglio: tecnico (in termini di fattibilita e utilitd) e politico (in termini di opportunita e

pressione territoriale

Rel azione dell a CompmSsCsBirocnhei wit@a mpaltiBa nCam®i sleRaegi &, p
|l egge e incart.i dled 4 3e) ,c ovonhiusnm@i8AAn5I7 ,( 1p&4.8 65 4

%pefrerrovi e seaécomamincdree quel l e | inee ferroviarie caratt ¢
anche da uno scartamento inferiore r$uslpledtmaséel|l grilnmnai
economia ferroviaria e sulTiper Ciami ¢ |l acend8mrtol éebl eT
SA. Audldbdbhon)l]ia e |l e TepogvaéiacAnbeni cheRoma, 1879, p.
8A.Bar chcautltlaa, costruzione delle ferrovie secondhirp.e. C
Vi ncenzloo rBioma, V1866rono altri studiosi e ingegnmeri c¢h
Cottlread,errovie second,arMiel amie.c @b& é&briea t foe mr ri dwited oc o mun al
costruirkiiremzd,tald3@bei Gdi P@arsavquesiti relativi all a
ferrate ,ecioomnognilchPeol i t ecnico. Giornale dell 6l ngegnere

1870; O.LeMdoreernroo,vi,e TeagponamilchMMonitore dell e Steadeoevier

l ocali a sezione normale e ferrovie a sezi dnme ¢rGidoortnt aal
Genio Civileeée, Parte non wuffi cGeanlnei, sSwelrliae plreirrrai, palod .
ferrovhacGaornale dei Lavori Pubblici e delle Strade
Provvedimenti per costruzione di nuove IASAO®ehidVvi c odngl

Camer a FRenglioa Di segni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Vion w-dnkt i2 5d7e
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Questo provvedimento pud essere considecatoe il primo vero e proprio tentativo di
procedere a una programmazi one sistematica e ¢
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 |l inea. Non vi sono dubbi che ques
della rete seondaria sul territorio nazionale.

La legge Baccarini segno un passaggio fondamentale nella storia delle politiche ferroviarie
i taliane: per |l a prima volta, | o O0Satlattroa rtiicpoonl

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

tecniccammi ni strativo coerente. Tuttavia, | édarchi
dello Stato postunitario: daun lato,lavolodta est endere | 6infrastruttu
dall 6altro, 11l timore di un eccessivo i mpegno
gerarchico.

La classificazione delle ferrovie in linee principali, complementari ed economiche, lungi
dal | 6appianare | e disuguaglianze territorial
assegnava a ciascun territorio un diverso grado di accesso allaniaaderone. Al tempo stesso, le
rigidit”™ tecniche, i wvincol:@ procedurali e |6
Stato | imitarono sin da subito | 6efficacia de
attuazionell paragrafo successivo analizzera proprio questi elementi di frizione tra norma e realta:
le difficolta procedurali, i ritardi esecutivi, le esclusioni persistenti e le contraddizioni emerse nel
tentati vo, sol o parzi al me aerfowariaanaziosale.i t o, di Aco
1.3Und6utopia tecnica? | l i mi ti oceper antuiowii dienlt ec
fine Ottocento

La legge Baccarini del 1879 sembrava aver fornito gli strumenti normativi e finanziari per
avviare un processo di Acompl et ament oo del l a
esclusi e rispondere alle pressioni provenienti dalle ateeni@. Tuttavia, gia nel corso degli anni
Ottanta del XI' X secol o, | 6attuazi one concret :
| entezze procedurali, ritardi nel | erogazione
e una pesistente difficolta nel coordinamento tra le diverse autorita coinvolte.

(! concetto stesso di Acompl et amento del |
parlamentari, si rivelava ambivalente: da un lato, rappresentava un obiettivo politico condiviso,

Il scritto nella retorica dérb Imancava di iumaadefinibamee i n

operativa univoca, lasciando spazio a interpretazioni locali, frammentarie e spesso contraddittorie. In
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guesto scenario, la rete complementare divenne meno uno strumento di riequilibrio territoriale e piu
un campo di compromessi, negoziazioni e rinvii.

Nei primi anni successivi all approvazione
Lavor i Pubblici fu incentrata sull dindividuaz
necessaria per attivarne il finanziamento e la concessituttavia, gia dalle prime applicazioni,
emerse con evidenza | 6enorme distanza tra | e
Stato e degli enti locali di realizzare quanto previétdine di chiarire tali incertezze e rendere piu
efficient e | 6applicazione del provvedi mento, il )
progetto di legge contenente modifiche sia di carattere tecnico sia finanziario da apportare alla legge
n. 5002 del 187%9.

Nel corso delle discussioni parlamentari sul nuovo progetto, numerosi Enti locali, associazioni
e cittadini avanzarono richieste e proposte p
complementari e seconddftiell 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 aspelli

precedentemente previsti, come si evince dalla Tabella

%Proposta di | egge AModi ficazioni da introdursi nell a
Re g nfoSCBYr chi vio del IFo n@Qaomeri & eRengi &, proposte di -l egge
1943), Volume 313.

61 Tra queste siricordano, ad esempio, il Consiglio Provinciale di Firenze che intervenne il 4 aprijgeti@®hi con

1.387 firme raccolte dalle citta di Livorno e Pontassieve, nonché le istanze dei Municipi di Casellina, Torri, Vicchio,
Sesto Fiorentino e Firenze e della Cameradi Commercio di Fitrerezeé. i zi one del Consiglio Pr

aprila@l 18i8li st er o ASICBYavhdrvii oP udbed IFiacniG@a m®r aeBagi a, prop
incarti dell el@d3Inm] s\8d lowrreet (3B ip .d 819, e ci ABCBdc hliivv or |
dell a CamemaloReDdise,gni e proposte di -119e4B3de evoil uéngr 3i1 3d
Petizioni @daedelCoimua, H©arri, Vicchi aMi nSessttear oF idkedi @ DLtaivioa
Archivio del FanGam®i aeBeagi a, proposte di -1 ®43g)e, eVoil nucrreer
pp. 42, 44 ,-11P0e2t,i zliO@nree diallddia commerci o di FirenA&CDIl, Mi
Archivio del FanGam®i aeReagi a, proposte di -1 ®43g)e, eVoil nucrreer
p . 4 4
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Tabaeild Ri assunto dei chilometri e dei cost i dell e | i nee

novembr.e 1880

Lunghezza ed importo presunto
Indicazione delle categor Secondo la legge Delle linee gia in corso di studio
Chilometri Lire Chilometri Lire

Linee di prima categorig 1153,3 430.000.000 990 374.000.000
Linee di seconda categolf 1267,3 281.740.667 1053,7 203.030.000
Linee di terza categorig 2069,7 324.746.400 352,9 109.480.000
Linee di quarta categori 1530 168.043.000 69 109.480.000
Totale 6020,3 1.204.530.067 2965,6 703.810.000

El aborazi ofFendkel:édatbaneed adté one dell a Commi ssione del

del 27 novembr ASCBB80ANch®%io dell a Camera Regia, Fond
commi ssi dmMmi43()18448pl.4a8Be 313,

La legge fu definitivamente approvata il 3 giugno 1881 e promulgata con la legge 5 giugno
1881 n. 240, la quale autorizzava il Goveanemettere titoli ferroviari per un valore complessivo di
60 milioni di lire, destinat.i a garantire 1|6
costruzioni e gli impegni relativi alle strade ferfdte La nor mati va prevedev
delle sovvenzioni stabilite della legge Baccarini a qualsiasi tipologia di costruzione o scartamento

adottato e riconosceva | a facolt"™ di affidar e

62Rel azione e testo dell a Ltoanmp o oMPCrBEhn vp roo dped tltai Calr
Fondo Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viod wanret i3 1Bel | e co
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Tabella5: Km di rete ferroviaria per gestione e tipo di scartamento 1BJ00

Ferrovie in gestione alle grand Ferrovie in concessione alle Totale
Anni compagnie societa locali
Scartament{ Scartament Scartament( Scartamenty Scartament{ Scartament
normale ridotto Totale normale ridotto Totale normale 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 1512 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
El aborazione del IFbautear e. El aborazione

https://seriestoriche.istat.it/fleadmin/documenti/Tavola_17.1cdsisultato il 30/05/2024
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Sempre nel 188il Ministero fece pubblicare unBianta dimostrativa delle linee principali,
complementari ed economiclehe tracciava in modo ufficiale la futura rete ferroviaria delrieeg
ma | 6i mmagine di una rete compiuta si scontr a\
lentezza procedurale: molte linee approvate sulla carta restavano in sospeso per anni, mentre altre,
formalmente avviate, subivano interruzioni per mancatfandi o contenziosi locd.

Nel decennio successivo, con le leggi emanate nel 1882, siintrodussero 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. Conterapeamente, 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 ud at o, un aggravi o sui bil anci pubblic

disponibili per la prosecuzione dei laviri

Di conseguenza, | 6ammi ni strazione si conce
|l inee gi " avviate, affrontando |l e difficolt
| a concessione delle ferdtavieeadlleegr mpdessopit
indirizzo trov, espressione nella | egge 27 apg
pi % rilevafti del periodo

Tale legge tuttaviafu oggetto di critiche da parte di Baccarini, che in una pubblicazione la
d e f i n piuttgsfo énlostacolo che un mezzo di acceleramento delle costruzioni ferrefAdrie
effetti, il provvedimento non produsse gli effetti sperati e non riusci a risolvere le problematiche che

fino a quel momento avevano caratterizzato la realizzazione della rete ferroviaria secondaria

6BR. Bonf £totrik , etl ndIr &cGgtowt Ot uEeti edictealfiram Rai, it way 6Expa

64Le costruzionn & oowniaaei edei Lavori Pubblici e delle
1209.

65Mi ni stero deEskawvbziopdbbl ecreti medi terranea, adri a
compl enkengtiaar iT,i pografi al2 Roma, 1885, pp. 10

66A . Baclcemarcionsit,r uzi oni Tiepr.r oLvei aMoineniienr ,| tFd lriean,ze, 1888,
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Figura 1: Carta delle ferrovie italiamel 1885
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accesso il 9/10/2025

Essenzialmente, lla nettezza delle classificazioni cartografiche non corrispondeva

undeffettiva capacit”™ di traduzione oper at.
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generalei molti dei quali frutto di negoziazioni politiche e territoridlig e ne r sin dal
numer ose tensioni. Le amministrazioni comunal
tratte nei piani di finanziamento, mentre il Ministerercava di mantenere un controllo tecnico
centralizzato, basato su criteri di razionalita economica e territofiael. 1880 e il 1883 furono
concesse all déindustria privata 18 |l inee per ¢

154 knf’. Nel periodo 1883887, invece, furono concesse soltanto 4 linee, per un totale di £20 km

Nel 1887, Fralic&odsenatavdenluneiava ancora le due principali criticita della
| egge del 1879: |l a mancanza di disposizioni p
| 6i nsufficienza dei fondi stanzi ati peleggel e f ¢

successiva del 1881, che, a suo giudizio, aveva aggravato ulteriormente la sifiaRigrane

quindi necessario prendere una decisione:

[ ] o accontentarsi di costruire un numero inf
oppure farfronte, con risorse straordinarie, dopo un certo numero di anni, alla maggiore spesa che le

costruzioni preavvisate avrebbero richi€8to

I n ri spost GiuseppeSdata preserad leelegge 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 territoriotoscandal e di sposi zi one venne &
Decreto 25 dicembre 1887, n. 5162 bis, e, a S
concessione, per un totale di 57, di Cui 35
l unglcempd essiva richiest’Siamdmort awd ta v2i.a2 206s,s0e
del l e domande sarebbe stato ancora maggi ore s:¢
nel reperire soggetti disposti a costruire e

i nfrruatstur e

6’Al'l a data del 1880, nella sola Toscana risultavano c
ferrate, a cui S i aggiungevano ulteriori 222 chil omet
chil ometirisolsalpdealalte reti del Pi emoQGituwent ipraibbse combar d
ferrovie in |tailtia, tp.a 1680.0 e 6900,

68Rel azi one dell a Commi ssione della Camera dei deputati
Saracco e dal Ministro delle finaA8@D, nArechiimvide!l ddkbkar
Fondo Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Vipd mane? i@ 6d’el | e co
BOAL t i parl amentari, Camera dei deputati, Discussioni,
Ro ma, 188 74,49pp.. 4492

“Baccarei mio,struzioni ,fertoyipri2lin I|Italia
“Cridpoferrovie italiane.ciStorim. pd»d39.tica ed economi

?Rel adiedmndl spettore dellepsesadeafardalkt eMiRnipatdel dMeir
189S, CBrchivio del FanBGam®raeBeagia, proposte di -U9%4d39de e
Vol ume 6475,. pp. 28

“Atti della Reale Commissione per |l o stu
Camera dei deputati, Roma, 1906, p. 183.
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Nonostante |l e difficolt”™, alla fine degl:]
richieste per la costruzione di nuove ferrovie secondarie, accompagnato anche da un incremento delle
domande volte a chiarire come sarebbero stati ripartiti@QL.@uovi chilometri promessi dalla
legislazione del 1885. Per affrontare questa problematica, il Ministro Saracco propose un nuovo

progetto articolato su tre punti fondamentali:

[ €] eliminare ogni parvenza di favoritismo nei
rivedere le precedenti deliberazioni con una seriarevisione degli studi ferroviari, distinguendo le linee
da costruire in due categorie in base alla loro irgrra; e attuare pienamente la legge del 1879,

garantendo giustizia a tutti entro un arco temporale non superiore a die€i anni

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 Societa Operaia di Lucca per la linea Aulieca®. Il relatore sottolineava la necessita

di tale intervento poiché

[é] |l e promesse fatte al paese devono essere me
concepire la sospensione dei lavori sulle linee ferroviarie in costruzione; un governo illuminato e giusto
non puo ignorarei bisogni delle popolazionicheirweaco | a costruzione, o al meno

linee decretate dallalegge, quando non vi siano motivi validi e plausibili di preferenza per [€.prime

Il documento riportava anche | o stato del |
aperte | aCoPlolgggiMadndi6 El sa, |l unga 8 km-Eossatugy
di 132 km, i naugUAhBt 4887 t6sagoatvanb88daugur a
totale di 1.922 km, mentre €Srta aamdordaed ikm,c d st
era previ stSe ceomtdroo llabareda.zi one dell a Commi ssi
prevista per tutte | e |inee in progetto ammor
spese per |l e linee gi" in eserdi pies, 1AHr 00D . D
per un totale comple$sivo di 2.431.000.000 di

Nell o specifico, |l e differenze tra | e spes

|l i nee sopra menzionat e er anGoldiegnvVafli cddENE&a

originariamente stimata ammonhtawvamand®@6s®d®&& eln

“1'l bilancio dei Lavori PobpGieinaedei ileprbadvemia Pebibbi
X1V, n. 22, 1A giugno 1887, p . 169.

“Progett oNudoivil epgrgopevvedi menti per | e s06adéd . A hevcom
del |l a Camema oRdDgisae,gni e proposte di -U%4gge &/oil ndnded .14i6 7d
Provvedi menti per | e isn rcaGlieo rf realreatdee ic olrgpv cernie nRuabrbi I, i c i
n. 11, 14 marzo 1888, p . 8 2.

"Progett dNudovil epgrgoev vedi menti per |l e sti0®Hd®d 7f ddBiBtBt e .01
%l bidem, p. 289.
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803.480 | ire. Nweosscaatsoo, deal Ipar eAwieszizoone i ni zi al ¢
effettiva si ridusse a 3.5H581a000el stemel dieinteé
somma di 2.850. 795 lIrierad e a@if rzZodtdel . @i76uharepe:

maggi ore accuratezza degli studi condotti neg
del 1879, non si tradusse necessariamente i n
una |l oro signPQiuesatavparirmaugi opesta | egi sl at.
([ ri dotto successo nelle richieste e conc
necessit”™ di contenere | a spesa ferroviaria,

Il n. 258, da parte del Menwugtzio deai cbaVvambmiorR
Tesoro Col ombo, dur ant €% Taal es epdruotpao sdteal p2r9 vneadgegy

il Governo di aumentare |l a sovvenzione chil omi
da 3.000 a 4.000 Ilire per chilometro, al fine
nom fnfine approvato.

Negl i anni successi vi si ripropose il tent
| inee ferroviarie di concessione privata. Con
il contributo a 5.000 | anehpeunahml smearmwmesma
stanziamenti per | e linee e i tronchi ferrovi
del |l e costruzioni ferroviarie dirette da part
spse ferroviéni el pebbbirehentervento | egislat.i
n. 90, presentato dal Mi ni stro dei Lavor.i Pul

sedut a del 16 febbraio 1899. Quest o pwedwvMueadi, !
portandolo a 6.000 I|Iire per chilometro, cont.
1892, che mirava a ridurre al mini m& |l e costr
Il problema era in parte tecnico, ma soprattutto amministrativo. Le linee secoiidarie
soprattutto quelle economicheichiedevano un forte coinvolgimento degli enti locali, che spesso

non disponevano né delle risorse finanziarie necessarie né delleteoagégegneristiche per

“La relazione, den Ico@nor mGelnealdaei Lavori Pubblici e dell
p. 209.

80Si ricevettero domande per circa 2170+290 km di ferr
Facolt”™ di aumentare da A. 3000, a A. 4000 | aAS6GByvenzi
Archivio del FanGam®i aeegi a, proposte di -1 %4g3g)e, eVoil nucneer
pp-38L

81Mag¢infrastrutture e territorio. Laccbstrpmzid&z. di f
82Si veda in merito: Atti parlamentari, Camera dei depu
febbraio 1899, Tip. dell a Cam(d®l;deAt tde ppuatrad taime nRoamai ,,
di scussiaotnuir,a LXeXg i sslkeconda sessione, Tornata dell 614 f
1899, p2p0.6720 A2t i parl amentari, Camera dei deputati,
del | 615 febbraio 189®epTiati deROIMBamM@oa, dpp. 2077
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seguire le complesse procedure di progettazicmleoloe affidament. | 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 unav¥exrmel territorio di competenza. Questa
strategia elettorale rifletteva i considerevoli vantaggi economici e sociali attribuiti alle infrastrutture
ferroviarie, nonch® | 6i mportanza crescente de
orientavano le scelte legislative verso interventi localistici e clienfél&ivi dent emént e:
membri del Parlamento non potevano resistere alla tentazione di promuovere i loro interessi
elettorali favorendo la costruzione di una nuova linea nella propria circoscrizione elett8fake
partire dalla meta 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. | rapporti tra centro e periferia sidiragio: da un latosi denunciava

| 6i ncapacit?’ del |l o Stato® didatl épettareiglfiuni
| ament avano | 6i nadeguatezza tecnica e finanzi
gestione delle concessiéhi Lébaspettativa di una rete om

progressivamente ridimensionata, lasciando spazio a soluzioni episodiche e alla logica del caso per
caso. Come emerge da al cuni atti par |l amant ar i
sistema ferroviario Acompl et od e ordinato S
dal | 6i mprovvisazion®¥ e dalla scarsit”™ di risao

! ri sultato fu un quadro fortemente disom
rete ferroviaria si trasform, in una formul a
un criteri o univoco per exedrig seiecormicaapoliticagniitars s i t

o socialei fini per rendere il piano vulnerabile a pressioni locali e a logiche di rappresentanza

8 R, Bonf @ahei Batcalrini LEla8vd ORa:i |IThaeyi srS@Eo@&gd al Eicobpom28 9l
Sul diemaedMagbehfeecirovFepT&8i®mia dell e ferrovie itali:
del | a prcimappiSne &Ler quarmtod irtdlchtecaadd dkhe e dliai jyeadati
Lar ciEmdse,nchi sement and Representatitni vEvisdéoncsesuffaom

Mi meo, London school of Ece@w@mi cs and Political Sci el
8 Traduzione :Adel S6Rablowaheadmwmd mati on of the | talian s
Cambridge University Press, Cambridge, 1997, p. 111.
BSAt t parl amentari, Camera dei deputati, Discussioni,
Roma, 18874,49p5p.. 4492

At ti della Reale Commissione per | o studiaidip.prlo83o.s
8Atti parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni,
Roma, 1887,73p2p.. 1693
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parlamentare. In molti casi, la concessione di una linea non rispondeva tanto a esigenze infrastrutturali
oggettive, quanto alla capacita di mobilitazione dei territori interessati. Di fronte a tale scenario, la
retorica della programmazione ferroviariastrava i suoi limiti: piu che esprimere una strategia
nazionale, finiva per mascherare la persistenza di squilibri territoriali, ora istituzionalizzati ma non
risolti. Il completamento della rete si riveld cosi una vera e propria utopia tecnica e palithita,
annunciata, ma raramente realizzata.

I fallimento parzi al e d edelleéuacedssivedigposiomse d e | |
i n luce | 6incapacit”™ dell o Stato postunitario
equamente distribuita. Il disegno del 1879, pur nella sua articolazione tecnica e nella chiarezza
classificatoria, rimaneva legato a una logitdipo centralistico, fondata su modelli ingegneristici
rigidi e su presupposti finanziari irrealistici, soprattutto per le aree meno sviluppate. In tale ¢ontesto
i Acompl et amentoo della rete non fu tanto
continuamente invocato e progressivamente disatteso.

Fu proprio | i nadeguat ezza s timrqudsto perioeldae di
ricerca di soluzioni alternative piu 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, @muiu, dalle tramvie extraurbane, che si svilupparono in
modo irregolare ma significativo come forma intermedia tra il trasporto locale e la rete ferroviaria
nazionalell paragrafo successivo prendera in esame proprio questi modelli ibridi, analizzandone la

genesi tecnica e normativa, le ragioni della diffusione, e il ruolo che essi svolsero nel sapperire

almeno parzialmentea |l | 6i ncapaci t ™ d ealrdtepiarfitatat o d i compl
1. Fe4rovie Aneconomicheo e tramvie: soluzioni
L6i mpossibilit”™ di reali zzare i n tempi cer

rete ferroviaria nazionale, cosi come definito dalla legge Baccarini del 1879, costrinse amministratori
locali, tecnici e imprenditori aindividuare strade alteiveper rispondere alla domanda di mobilita

delle aree periferiche. In tale contesto, due soluzioni inizialmente considerate marginali assunsero un
ruol o crescente: da un | ato, | e ferrovie fieco
coe i contenuti; dalldéaltro, | e tramvie extraur
dal costituire meri surrogati delle grandi infrastrutture, queste reti alternative divennero strumenti
flessibili per affrontare, con modalita adattive,| probl ema dell 6accessi'

territorialée®.

880, MobLenberrovi,eidconomiche
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Nel panorama delle infrastrutture secondari@gamwaysrisultavanodistinti dalle ferrovie
ordinarie principalmente per la collocazione dei binari, posti direttamente sulle strade oftlitharie
loro sviluppo prese avvio in un contesto caratterizzato da forti critiche ai costi elevati e agli scarsi
i ntroiti delle Ilinee secondarie classiche, de
locale, dotata di caratteristiche costivite gestionali affini a quelle delle ferrovie mirf8ri

In ltalia, a differenza di quanto accadeva in altri contesti europei, la scelta dello scartamento
normale risulto prevalente anche per i tramways, mentre gli scartamenti ridotti (1.100, 950, 750 mm)

rimasero pitt marginalt. Come si legge in alcune testimonianze del tempo

Léidea di una ferrovia economica, e pi%¥ special
alla generalita degli Italiani, che mal soffrivano che una data regione fosse servita da una ferrovia
economica a scartamento ridotto quando le altre eravideseéa linee a binario piu largo. Pareva che ne
andasse di mezzo la dignita delle popolazioni cui sarebbe toccata simile sorte; e noi abbiamo inteso
uominiserie dicolturanon mediocre osteggiarle apertamente in pubblico, e fare viva opposizione presso

le autorita costituite perché si scongiurasse il pericolo d'una ferrovia a binario ¥#dotto

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
casiditrazione avapore o percorrenzasustradeistatale r a necessaria unodaut
dei Lavori Pubblici®.

La mancanza di una legge organica determinava una forte incertezza gitirliregolare il
settore furono, inizialmente, due circolari: quella del 20 giugno 1879, emanata dal MRaitaele
Mezzanottelor me per | a costr uzi)equelladellbdgesto@88lgafirmao d
di Alfredo BaccariniNor me per | a concessione Tatlt@es ar c il z
una cornice legislativa chiara sollevava dubitazioni sulla natura giuridica dei tramways, in particolare

sulla possibilita di considerarli ferrovie pubbliche ai sensi del Titolo V della legge sulle opere

8Magte, fecirovSag.l eS5®.ri me tramvie ilna Ictoadtirau mii o rvee dea :I 6
tramviCamill a e Ber.tolero, Torino, 1893

NCri dpoferrovie italiane. Stidri,appoBi4tlica ed economi
s, M&g@irja dei tilrlasMuwlritno, nBdltadinlag,e @0 &zi pne 4del IFan
nella quale all dédarticolo 19 veniva esplicitamente pr e\
i sistemi di costruzione pi% econominb pessbdbhi hi e coamyg
scar si consensi .n&Slulparomaladmadt. d |[Aiadl ieaalbe €et mpovi2g .econc
92 . PLlomsée derazioni generali sulle ferrovie secondari
la loro classificazione, difetti riscontrati in quest

secondari e,atsiuwisiedid,glofeet rpnr\Vo v ipraaitee -eldli t rUcieotn ® rTine e @r, a
3.

BLe costruzioni e | b6esercinipoGdet hal éedelovGeni vt aCiiaink
terza, vol ume-1\17,. 1880, pp. 196

“La |l egislazi omecdséloremaTreandwiie,Lavori Pubblici e dell e
1888, ppPp3.302
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pubbliche del 1865. 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

di Lipsia del 1877, | 6economi sta tedesco Ado
primarie (a traffico intensiivdg)a, sseedomdarri a ot
dei t raAmwdayxs ) Weber , nel 1878, criticava wuna
suggerendo di di stinguere i vari tipi di | i ne
velocit”™ dei °trenileatipop Hb seddi oso Maggior
ferrovie a traffico intensivo erano quell e a ¢
estensivo comprendevano | inee | emnt,e,i nac |%ucsadr tia

Inoltre, evidenziava la mancanza di:

[ ] una |l egge sui tramways, e ad essa supplisc
Spaventa in un notevole discorso pronunciato al |l &
c6informa che | dammini strazi ozo&865stllaOperaRubblicber edeva ¢

provvedesse anche ai tramways, i quali percio furono considerati come ferrovie pubbliche con forza

animalé®,

Nel di battito parlgamemihe®neeSat ki aa &pdyv egnutad
sottoline, che |l a | egge del 1865 veniva for z;
d e d i U aprino.tentativo concretdi elaborare una legislazione specifgiaebbesoltantonel
1880, quando il Re Umberto | affido al Ministro Segretario di Stato per i Lavori Pubblici, Baccarini,
| 6i ncari co di pr e s e witleggeirtitoato Kulte $etrovia econemichene sylle o0 g e
tramvie(22 aprile 1880Y°.

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 g vapore

distinguendo tra trazione animale e a vapde allegata allo stesso anchen 6 a mpi a r a s

SMagdie, r?l e ®conomique et socidltadBte.,chpmi 336de fer
WA, WabDaerkEi senbahnwesen als Glied des Ver&.e hF.swWisretnes
Verl agshabdpsng, 1877, p. 87.

M. Welbeerr ,St aatliche Einfluss auf die Ent Wiaackdlebreq 6ce

LipsaBaB, pp. 4 e ss.
98 M. FerrarisDi alcuni principi di economia ferroviaria. | tramways e le ferrovie stradalicArchivio Giuridico», vol.
22,1879, pp. 13@268.

¥ bi dem, p . 157.

Wsulle ferrovie economicheA ASAKBaH Il wi d rdaeniviFe n@a@mdrpas ¢ R aeg
proposte di |l egge e i RAlc9aAdr3t)i, dveoll lueme@8 @r@mi, s piponi5 811848
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comparativa europedelle normative sulle tramvie adottate in Francia, Inghilterra, Belgio e
Spagn&t.

I'l Consiglio Superiore dei Lavor.i Pubbl ici
di fferenza tra ferrovia e tramvia risiedeva n
l e prime. Ma anche quefsftiaciderdti ev,i zdio nfer snt e i avie
Atramvia esercitata come ferroviao e fiferrovi

precisione nor mati va

[ é] ferrovia esercitata ad uso tramvia quella
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 & soggettéedénorme e carichidelle ferrovie ordinarie. Il caso
opposto costituira una tramvia esercitata a modo di ferrovia, nei limiti del possibile, specialmente per

guanto riguarda la velocita, a motivo del non offrire ad essa una sede isolata e ®#parte»

[ progetto Baccarini, pur i nnovati vo, no:
| egi sl at i ve, sancshues see gud gwintoo del |l a rapida esp
dei sempre pi%¥% frequenti abusi W@ dialnnpr adeatl ti o
1889, con | imitazioni di velocit”™ (24 km/ h)
chil ometrici € nuove i mpost e; il progetto de
| 6Associazioner amei areira alvtaaldiiamd f er mar e un:

urbaneo e fiferrovi®e Argohe mi uHheg udeidsveagaoborea a s a de

chiusura anticipata dell a sessione parl ament a

[ progetto di |l egge n. 70 fu ripresentato
del 23 gennaio 1891, dopo aver subito ®siaa ser
WISsull e ferrov economi che ASAGDohbhl ei brdmViFea nBdmda g R e (

[
propost e i | e
102 bi dem, 33

r e
d gge e i RAlc9adr3t)i, dveoll luemeéS @i, s piponi3 341848
p . 6 .

Tramvie e ferrovi e06.clo3olAdsEmeh i2vi. d 1d 4 18 18F80 nCdaomeD ias eRgengi
d
e

proposte i l egge e i Alcoadrdt)i, dvell luenec dM@rbi, s i Bni (1848
WiMe mor i al dell a Associazione Tramviaria | tal i &BS&Dinv
Archivio del FanGam®&raeBeagia, proposte di -1194g3ge eVoil uarer
15pDel i bera dell a Giunta MunlcuAﬁCIArdhlIn@neired»leaml@aZn@erc
Di segni e proposte di glg%®4 ) ,i n\tdaeautme rdze0l 8 ;eel Ica nmire pssti 2
di Torino n. 155/886Br1cﬁo viebttehFan@8®Pr aeBaegia, propost
del | e ¢ ommils94i3o)n,i Mol &uda= 505.

16Questi emendamenti dell a Commi ssione riguardavano,
dall é6art. 15, che venonetmodi hée amdgaadviceormef agru esl?l ic hme ps w c
ferrewviesevy o applnelaltee lleeg d e slsda agiiangme el7 4c aaso 1detl5] a
tassa da boll o dia Svuieetned .s slutia nbtiog leisectlitus aReplearz i doinset adre
Commi ssione della Camera dei daBLCtBatcihisvilo died &dgma adrne rl
Di segni e proposte di | e g gle9 4e3 )i ,n cVeorl tuimé®RB1312e, cpopmmidslsdi
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durante |l e sud¥essguestastasseionl progetto fi

petizioni significative, tra cui quella dell o
10 mar ¥ bh88ath® quella dell d6Unione delle Ferr
18¥1 che comprendeva anche | e due societ”™ tos
ferroviPag@Gobbesiavi a, anche questo progetto n
presentato all déaltro ramo del Parl ament o a ca

Un ulteriore tentativo fu avanzato da Sar a
precedentii, con aggiustaméntbDopa diasddd =i, omir
pressioni da part ediPrCawienece dd Logngnetrtcii oi ndu
come | egge n. 561 del 27 dicembre 1896, stab
tramvie e ferrovie economiche, | a prevalenza
amca a I mprontato alla centralizzazione minist.
[ |l ungo e tortuoso iter | egislativo sull e
sere |l etta solo come una risposta tecnica o
se rappresentarono unediasposi tviavo caipater di
cali, flessibilit”™ gestionale e minima spes
ea di mobilit”™, meno gerarchica e pi % pol i c
lo Stato nel definire | e priieomiitk iinngeaetralt
conomsediread dunque una cesura nella storia d

Q O & O O u u

zionale cal ato deadile allacoalai . mosai co di strat
Ne l paragrafo successivo anali zzeremo co0me
corso del primo Novecento, alla luce dei mut a

tensi oni sempre pi % evidendzi dmea meozdiidnal’ e.l oc

17Di segno di |l egge n. 70 Articoli AP@Bpuhiiv] oemehd am€a!
Fondo Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viod uan@t3 i3 3Re | lIpep . c @
WAssociazione Tramviaria Italiana. ,AlIASDchappwndieldla
RegkF@ando Disegni e proposte di-ll9e4d390e &/oil ik Mba3nPareilpald ee ¢
del | 6Associazione Tramviaria |Italiana al Parl amento N.
ferrovie,eatM@bchhiicvhieo del Fan@amBr aeBegia,proposte di | e
(18¥843), Vol ume3332, pp. 518
1%petizione a sua Eccellenza il Presi dA8@Ehdieviiloa dGCealnhear
RegF@ando Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viorl wane® i 3Re | Ipe
11Rel azione dell a commi ssidehe6cgnAB@Rs iBO%i @ @rel | Qu Clac
Fondo Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viod awamret i6 2dbe |l | e c o
1lpeti zi ABICBy xrhiiev,i o0 del FanGam®i aeRegi a, proposte di | e
(184843), Vol ume 625.
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1. Cr% si e adattamentii : |l e ferrovie secondari e

A

Tra |l a fine del XI Xoeamel 8ilnel zfvebrsrdoev i eX Xs esceochod

trovarono progressivamente strette tra due p

moderni zzazione statale, sempre pi%¥ orientata
e |la rartobpopatlekzzeazstema infrastrutturale; dal
che richiedeva servizi capillari, adattabil:i
speri mentali o su i mpulso di soggett.i l ocal i,
segnata da tensioni crescenti tra idealismo t
Se nel decenni o successivo alla | egge Bacc
sostenuta da un diffuso consenso politico e s
tecnica si fece pi ¥ disiacessata:péecsptcberdano
come wuna risorsa, soprattutto nei bil anci d e

ferroviarie.
A ci , contribu® wuna serie di fattori . I n
nor mati vo organico e coerente ostacolava qual

nate su impul so di ent i | ocaatlei ion imopdroe sdei spormi
regol amenti, tariffe e forme di gestionei mol t
tentata senza successo con il psogavaispaezi d8a
ammi ni stratidvuda fdahca lreenodgenvia f or ma di coordi nam
I n secondo | uogo, | a debol ezza strutturale
nei primi anni del secolo. Molte compagnie no
del l e infrastrutture o | 60&cagui stromvdivamat ar ida Ip
pubblici i s$tomargune di wutile era spesso rioc
che attraversavano territori a bassa densit?’
con traffici merci e passeggehie moaesadisdliirr
model | o faoamemierse deif dagddbanmva®a’°ul tecabr ment e
LOi ngdogbe oGrinppi gl i o, suiRli @i cdlaombeé c dmia&sgtoa
i nf alt toir:a nta i un fatto evidente che il capital
|l talia; déaltra parte, il capitale nazional e
in altreée®Andast mpimemp oRseigtico, Deecr et o del 20 lug
Commi ssione incaricata di esaminare e propor

i 82, Iltalia,
l'i concesse all dindustcRavpst
, febbraio 1910, p. 31.

12Mag®it oria dei tcasporp
13 A, Camphegfieorovie |l oca
Trasportié, Anno | I, n. 2
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ferrovie facenti parte drepdsiaedeta damPpl E.meQ@itas

Mi ni stro dei.Dumranote PubbWbci furono analizzat
| 6avvio dei cantieri, qgual.i l e gravi di ffic
proporzionata ai costi che | o Statoi atvra bdlei o
|l ocali rigudrdo ai tracciat:i

La Commi ssione avanz, anche diverse propos:
economiche e tramvie. Tra | e problematiche af/

seduta del 20 marzo 1902nsel | saolrkdazt onel déove

|l e ferrovie complementari, sistemi costrutti v
Si sottoline, inoltre | a necessit? di C O
ferroviaria, ponendo per | a prima volta | e ba:
I n relazione alle economie dbéesercizio, | a Co
treni | eggeri, | 6utilizzo del bastone pilot a,
cont abil e pi ¥ effialie nfteemmil niilmgp ineeglol e is tpeeziscomi
dsorveglianza e | 6introduzi one diulorparain of Ifé sns
fu infine proposta unbéulteriore integrazione
fu redatto un nuovo progetto di | egge, il n.
del 1A lugleolaogbeéggedéévehnembre 1902, n. 506

Inoltre, nel 19051 primo governo Fortis promosse la nazionalizzazione ferroviaria, con la
| egge 22 aprile 1905 n. 137, che riund® sotto
tutte | e I inee ferroviarie nazileoFReraolia dello Btato, c o s 3
che gestiva circagl000 chilometri di linee ferroviarie. Le restantiferrovie e tramvie, di proprieta di

enti comunali o di compagnie private, ammontavano invegeca3.000 chilometri

La nascita dell 6eserci zio di Stato fu perc
secondari e. Si riteneva infatt:i che queste u
ferroviarie, | e qual. non isoproo ptrriaas cguersatviaonnoe ,I|
con ogni mezzo | a concorrenza rappreséntliat a
periodo successivo alla nasci,t at utethd Wieag,er £ti e

114Rel azione dell a Commi ssi one RealAS®Brrc Hiovisa uda lol a eCd

I
Fondo Disegni e proposte di }F1le9g4g3e) ,e Viod awwanret i76dBel | e co
15Concessione all'"industria privata dAeSCBr clistirazd e@ilnlea «
Regk@ando Disegni e proposte di -1®43)e, eValnwraer It7i6/%\.ed H e
ferrovie concesse potesse essere applicato, previa au
dall a Il egge 9 giugno 1901 n. 220, indipendent dmarutee d
tronchi deduachinieb Aubkbkadi o fu incremeffreatr ovfiiehnaed |:
centenario dell e-198P9r1 eswii @ uittoa IGeadme a¥83FDP De Agostini,
116 E Pabhtabato e | e f eirnr ogvLiee Fceormpolvei nee nlttaarlii,anee, Anno
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sviluppo n® un i ncremento del | a domanda pe
sostanzial Mméhndiengegbeo@dnepi gl i o, suliRievicsalao ndn
Tras®orcbobimment & v a riannfaat tuin: fcatt o evidente che
dagl i affar. di ferrovie in Italia; déal tra |
i ngaggiarvisi e cere#® impiego in altre indust

l nold@amhi tlo normativo rimaneva ancora pri v
general e venne approvata in questo periodo pe

|l i nee concesse continuavano a essepessegal aaie

di fficil iAldcaumippdsempie.di g u estog eitmmo gdti a 4 iegmge
1905, i Dhits ptoosliaztioon i speci ali sulla costfYuzio
all 6interno del qgual e si affront, dlad ddg e s thizo rt

tramvie e .strade ferrate

La proposuddidvi dere | e |l inee ferroviarie i
duna classificazione che avrebbe risp&eclhiat
mantenere |l a distinzione nona tfreaw o vti Btetmanv imaa r s
| 6emanazione della | egge 25 giugno 1906, n.

ferrovie in due categorie fondamentali: pubbliche e private, richiamando quanto gia disposto

dal |l 6articolo 206 dell a'®ll egge del 1865 sui | a
Dopo | 6approvazione dell a | egge 25 giugno
novembre dell o stesso anno, con | 6obiettiwvo

risolvere il persistente problema della scarsa attrattivita dedrsefierroviario. 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 considerat
nel testo originan. In data 10 dicembre 1906 la Lega Tramvieri di Pi§aeguita il 3 gennaio 1907

dalla Cassa di Soccorso fra gli Agenti dei Tramways diLivefhavanzar ono una ser

17'n Toscana, tra il 1905 e |l o scoppio della Prima gue
chil omet iHorQro eaenltloo St ef andulbviieimpup atdelnleed 1AL Bovi e
di cembrMi nli9s2téer o del l e Comunicazioni, Tip. Ditta Ludo
18A. Campegfeobrovie locali concesse all oéindiutspri alpr.i
IOAL t i parl amentari dell a Camera dei Senatori, Discus
Senat o, Roma ,-133®.5, pp. 1520

120G, Cimbastrnade Ver Omlk erfPdd moa tawrtd adio) compl ebbd.dVMI Bil

Societ”™ Editrice Libraria, Milano, 1914, pp. 512 ss.
121g ., Ca sFsearrriorvoi,e st atali e ferrovie concesse al, |l Niendus
Pozza Editore, Milano, 1967, p. 243.

122 ettera della Cassa di Soccorso fra glASQGHBremhiivideid €Tl
Camer a FRemglioa Di segni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viord awamret i8 3die
122 ettera della Lega Tramvieri Sezi oneA®abear a i deld ela vao

m
RegF@ando Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viord wanret i8 3dle | | e
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tra cui | 6estensione ai |l avor at or i del perso

ferroviario previste dalla | egge 30 giugno 19

Parall el amente, il 17 dicembre 1906, |l a Gi
petizione nella quale dichiarava | éintenzion
sovvenzione prevista dal di selginmedi f ¢rggei pei
di raccordo con | a rete esistente, nonch® pe
coll egare i capol uoghi di cir'ondario alle pr

Nel corso del dibattito emersero ulteriori
gueste, si segnala quella presentata dalla So
richiedeva un aumento delVi aisevokehizi mardi anhea
guali comportavano | 6ins't8btaesenegadientma ¢obn
i ntervenne anche | 6Unione delle Ferrovieé®doél n
e, il 16 giugno 1907 venne emanata | a | egge 1
| i Hee

Anche sul piano dell a programmazi one, manc
Lavor.i Pubbl ici N® | 6Azi endia satuittowioinemo sdeel| al Ae® R
particolare interesse ver so ulndisn tse gernmeak ncbonoer eddi ¢

Ibampi o e compl esso quadro nor matiaveodaehakbesst ¢
coordinamento e razionali.zzazione dell a | egis

Tal e esigenza port nel 19009, all a redazi

1 6-A, mirato a unificare in un unico testo | e
privata, alle tramviecbdeai QaEesvVbDzprdgeatbomeb
Lavor i Pubbl ici Bertolini, fu prese#®t alnoa nwedll:
el aborato esso riun3® tutte |l e dispgesitni dni cem

Ferrovi e, GCeomarneastsee con Regi o Decreto 9 maggi o

122Del i bera n. 6042 della Giunta munici paAS®CHBredhicwimu ncke |
Camer a FRemglioa Di segni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viord awamret i8 3die

125lettera della Societ”™ per la tr,azASCbehehvébtdietd an Ca?z
Fondo Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viond wanret I8 3dlel | e c o
1%L ettera n. 174 dell 6Unione deel Idee |IF&r5r avsSreBadicddi invdelr7edses|
Camer a FRemglioa Di segni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viorl awamret i8 3die
127Rel azione della Commi ssione deldAaPCameedi mhent id epeurt
comunicazioni coi capoluoghi di circondario e disposi
tramvie ed altViezaotpaenlbbl?2 cpASCBred®OVi o del FanGambri ae e
e proposte di l egge e 4dl®édad8nti Vdelume 88Mdami ssi oni (184
122Rel azione della Giunta General A diell Ri3l g\iSai®q oshl|l9 DI, s

I
del | a Cankeornad oRelgiisae,g n i e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viord awanret i8 &
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Nel frattempo, | 6evol uzi one tecnol ogi ca me
Ssistema dei trasporti. La diffusione crescent
1910 ma gi " capace di i n'%i dsepiengqevd omonintaigitnearrr
|l 6utilit”™ delle |Iinee ferroviarie | ocali. Le
l a flessibilit?® | ogi stica offerta da veicol
comi ncai acrdeoscere con s¥mpre maggiore vigore

I n guesto contesto di stallo | egislativo e
un ruol o di pri mo piano nel cercare di mant en
consor zi i ntercomunal i tatnd,ardinof i mpresisar &€ olna
tratte esistenti, di favorire il trasporto s
stagionali . Si deline, cos?® una gestione semp
ant indiopa n parte i processi di regionalizzazi

dopoguerra

I pri mo Novecento italiano, dunque, segn
model | o ferroviario secondari o ottocentesco.
guest e sltiamMereacsshid r maogr essi vamente in el ement.i
grandi strategie statali di trasporto. I n man
| ocal i ri masero iIsol at e, i ncapaci di rebbeti
aggravata cenllaogseoppi @ a¢on | a radicale rid

successivo.

1.l2a Spagwm?aa eesltamedbhI|l i decentrat. e amb

1. Drigini e prime Vvisioni del I6id 8f8®nNr ovi a secc

I n confronto ad altre regioni europee, | a
del l a rete ferroviaria: IMatparri-ma flui mn ea udgaulr ap aa
guando in I nghilterra Ilcaonrsiovioilduaztiao nee ifnerRroan c

compl etando una r't eAld emmsme ret of udnezliloan acloesit r u z i

Mat ar -, non esi steva ancor a una nor mati va org

129F ., PaSotloirniia, soci al e deQalrboacuctio moRloimae i2r0 017t,a lpi.a ,3 1.
130G, Da Ri os, A.LaPosrtrroad(aa icnurlat adlii}a, 98§ @JAh@adni Romad d@@i9
tema si vedaStaonrcihae :d eMagicip,sporpp. i &7 1¢ ads a,

BlSulla situazione spagnola e sulle sue di:Rfi AloBlai de ,n
ferrocarril en Espafa (1829.1844): |l as primeras conce¢
memorias de | os anteproyect oisn deRewinstta uRicbl-inogre8fliaca
Socialesé3 dicil8@8mbre 1999.
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sarebbe stato definito solo nel 1855, a segui
tentativi falliti di appro¥Y¥are una | egge comp
Con | 6entr atLaeyi nGevniegoarle ddeellFIégsB6&6¢cachel astr i

|l a facolt ™ di concedere | a gestione dell e 1| in
Il ncremento dei chilometri di rete concessi. S
gueddagnol a, nel 1865 | a situazione si era cap
di circda 24linkmuesto contesto che vennero co
(v2a eptrechacuiSarar iBar(cledlSl6odpman ¢l aa Cal 8aiPe ne el a
(1863), esperimenti | ocali che, pur marginal.i

Nel 1864 fu avviato uno studio per un nNuUuoV(
classificazione delle | inee i n due categori
provinciali, regioni produitd, vkee®t poate,h6ha emifgl
servi zi gi - esistenti. Formali zzato con | a | e
Il compito di predi sporre un piano compl essiwv
| a manawarmz aidii one i ntegrata e | a persistente
| 6attuazionmne di tale disegn

La cri si economica della seconda met”™ degl
regina | sabel 11 e | a proclamazione dell a Rep
numer ose compagmivaeltfaerar awni ariri@ef € i @lol enopt @evii if
costruzionibledcecv,atdiis sfiat’ft oLhepolubvecapkeer ovi a
| egge del 1855, era stata caratterizzata da u
di nuove |l inee per attrarre investimentiche f a
finabW2ziQuesta strategia, simile a quella adot
clientel ar e, condusse a wuna vera e propria
rall entamento quasi te6t.ale delle costruzioni
12sSul tema, che non pu, essere trattatbosnepdiomepesiffeéer

espafloniteesnnt os ,y Ersetaalniidcaddeos Maest Hé stMadrai d,e 1 0466,f eRF.r oV
Edit or a Maadcriiodn,all1,97 4 .

BE., Vi dalodreari dho,cal y ferrocarriles en EspafiaH.L&abpegi
al. (aCrceneidig,ideolog?2a en |l a ci,Gadmaedr dllilt)at |Vacloe nocgil
1994, p. 16.

134G, Tokoeldra2,genes del capitalismo en Espalfea.Mdsmicd,, I
1995, ;MpBerj98m2 nL&omnrziasios del ferrocarril -1 86&6pliamsdPRrnoge:
de Mercadoeée, n. 2, Vol . XI X, 2022, p. 245.

1357 | NEBId aflr,acaso de |l a primera rlewlcd,ati caBandelstona,) 2
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Tabel | Bspansione in cthet ametdehladelslne Spdarh@ iAe8GKmM)

Anni V2 a Anc Total ef V2a Est Tot al
1855 142 440 / /
1856 48 489 2 2
1857 146 635 3 5
1858 182 817 / 5
1859 2938 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
18614 469 3.991 12 6 4
1865 764 4. 756 12 76
1866 320 5.076 12 88
1867 4 2 5.118 25 113

El abor azi onko ndteel:| 6BluamareazN.Gneede Medadotzar eTE.anSaor Rem
comuni cadinonfe.s Carrer as, EsXt adizad tuincedd hi8s tg-lurekss addickd,e E I

Fundaci -n BBVA, Bilbao, 2005, p. 532.

Ne l tentativo di rilanciare il settore, ne

i ncaricata di proporre soluzioni per ridurre
benefici dell e ferrovi eprainrcchiep all d ,e iamrtereo dewsccd ru
costi contenuti, in grado di connett&re distr
Sembra quindi giunto il momento per | e autorit
estendere | 6influenza benefica di queste strade ai
acconsentendo alla costtrtugrienpi i seuowvaearliion,eec hdei
comunicazione diretta e rapida con | e arterie prin
ora privi di questo beneficio; contribuire allo sv

gi aci ment i di carbone non ancora sfruttat:i a caus

rendil¥hent i

Le raccomandaziofsempl|l | &i cammbsessi dakl e ope
1000 mm o i nferi orieanttircazpiaovnaen opic nlceeggear anod e r

ma non trovarono iNenelda artealvaazdipdhrzec ascia oneol tr e

18Tr aduzi onel.dedllad azuotloarleak. fMarm2oax aValidress, seaubDdputasi yl
Zar adgd z dFaenns, Zeam a,gl®z8a7 , p. 11.
B'Mi ni sterio de FomentoFeReadammidleessa c@lraa siep Maklihp B, n
p . 1.
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principali alla base di tali misure: il traff]
del l e Il'inee principali gi esistenti, non avr
soddi s acent i
Parall el ameheggei ddleldet4enovembre 1868 abbeze
concesse alle i mprese private | a gestione per
i ntervenire direttamente nelLdamicestauzpensat:
capital. in una fase di crisi politica e fin
i nattivey?2 & darededlwadi appena 28 km tra il 18
Negli anni successivi, | a stagnazione cont |
dell a rete a scartamento ridotto rimase fer ma
rete principale sub3 un nleltat a7 baelQuUieast ambhboc¢ o
|l a fragilit”™ del modell o iberico: | a scelta d
politiche e militar:i pi %2 che economiche, | asc
Tabel |l Bspansione della rete ferroviaria spagnol e
Anni ViAncha Tot al Vimstrec Tot al
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 6 4 318
1877 174 6. 174 20 338
1878 170 6. 344 20 358
1879 377 6. 721 31 389
1880 364 7. 086 16 405
1387 ., Gonz8l ez Arnao, LMeheriTarsedreGl oRodhetigoszde re
establ ecimiento de | dsnpfreernrtoac adrer iM.aedsR ii sdeg d &n8dbadrr, iagps., 9 .
1A, Ol medHo sGaoyrda,a Legi sl ativa dei hod. fMunoHia6a 0¢ esadei
Ferrocarriles de v2a Estrecha en Espa¢fa.Fuwadla.cil-In: dEm
Ferrocarri, eMa dErsipda,f 020066, p. 743.
MAnche |l a rete ferroviaria principale risent?3 profon
riduzione dei chilometri cost.or uR.t iTendedLea pdcer eliaozracoan,e 8e
ferroviar, oi n nG.SpSaghnksd i ni véhuecuoneddg¢i trasporti in |1
sull o sviluppo delle ferrovi,e Amn miusetsnt d 2in@n & akzri ®wiand i
1996, p. 41,

61



El aborazionéonted:|] 6 &L bDIOE .az iGo me zdeMelnbdaouztao, rTe Saadna p Bo 8 8,
comunicaecitonep. 532.

Nel 1870, il ministro Jos® Echegaray prese

dell a rete nazionale, che venne pr¥¥mul gapooge

ampliava a 3.033 km la rete fisuppleMenTateayi
come denunciato da Pabl o RleeviAsltzao |l che eOhbdrah supnP &

ri sultava frammentario, privo di ccoerenza tec

Tutte |l e mostruosit”™ che i nostri | ettori posso
linee senza piano o accordo, un progetto senza col
mol te di esse, votatepiamtbhl oandereéaslslada el egatdri zmha
Fomento per fissare arbitrariamente |l a sovvenzion
dovuto | egal mente scadere dopo ripetute proroghe,
|l avercome coronamento dell "edificio, un piano fut.
forse questi stessi tribunali, trasformeranno i n j

cento milioni di inter eXss| senza contare | '"ammort

I n pratica, | a | egge rispondeva alle richi
una vera strategi aSdaliordalglua | meétr i odd glrir ianmii as

inizi, a riconoscere il r'%ol bopmwmprecmwzd Ail en e ed d
Opere pubbliche del 1876 apr3® | a strada a un
autori zzato a proporre una | egge slpeyx i @dreerpealr
Ferrocaelri22snovvemQue s1®&u7ti ma introdusse una
servizio generale e di servi zitor grmawdyescobaaer i

econ- met¢opi ano gener afe Pkeal lgeu eisntfer asitnreuet tsuir ey

finanziario di Stato, Province e Comuni, e | a
ri diétto

Questa | egge segn, un cambi o di mentalit?’
consi derate non solo prolungamenti dell a rete
“lproyecto de |l ey, presentado por el Sr. ministrDi adrei o«
de Sesiones de | as Cortes Constituyentes, Ap®ndi-ce Pr
f"‘Z.R. Barqu2n,LoGC. |IL2amirtiensaglae, | a i ntervenc pvblica. |

[ n
(188®7i’n ,¢Hi storia y Pol2ticae, n. 43, 2020, p. 52
43Traduzi oneP.deDel 6Ad wtoo taa sy Qi rnaosn dPosb,l i cas en mpseafa. dEs
Casa de Misericordi4s8,6.Bil bao, 1899, pp. 485

A, G- mez ,Mendoearril, industria y mecd¢ada e&rb.l a mode
“5Leyies,cGaceta de Mawrli,del,8 7#.8 13p2p8., 5T709mo

1“Regl amento para |l a ejecuci-n de | aibeyg Gaeeftar.delcddodir
Tomo | I, 1828, pp. 527

Ol medoHGayaria Legislativa de cligs ,f@rrradddarriles de
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di servire territori marginali ve ac dihgpditammoest ain
ci,, nelle regioni periferiche come Galizi a ¢
sol o nel 1881 fu aliBerga,zasteagnoa dhenelaa Maeng e a

programmati co che operativo.

L6inter o ple8r8i0o d od uln8g6ube |, rappresent una f a:
politica ferroviaria spagnola. Pur emergendo
ferrovie economiche, |l e r i fnoornmer iluesgeiisrlioantoi vae tu
strategia nazionale coerente. La combinazione
Stato e pressioni | ocalistiche gener, wuna ret
Il nesi stent@ain ehe Faredodd8r7r7i segn, un passo ava
Il suo I mpatto operativo fu | imitato: mancayv
standard tecnici comuni € una governance capaé

pr ov,i nccoemuni )

Questa situazione | asci , underedit?’ contr
necessit?’ di una ferrovia decentrata e a ba
i mpl ement are politiche effiik@ldg. , Neat a uev rdelrhkee
superare gqueste debolezze attraverso nuovi p
segnato da ambi zi oni i ncompiute, frammentazi
anali zzato nel paragrafo successiVvo.

1. 2mdi zi oni e | imiti del |l e pol it iilthCO)di capi l

Negl i anni Ottanta del XI X secol o emerse c
| ocal i e dell e ®lite economiche, l a richiest

definire un pi ano organico @ersetendfaarireavi led

infrastrutturale di ampi e aree del territor.i
I mpedi va i | pieno sviluppo dei mer cati agrico
servite dalla rete principale.

La proposta di una rete setandatsgiachraeosnedmtt &
ri sposta alla necessit”™ di i ntegrare queste a
tecnicamente adattabili alTae edisfcfeilctoal te’r ao rnoogtri
l i mitati volumi di traffico e dal ridotto val

MMECom2n Comks0 eafAd .de historia doe, tljp.s X422 rocarriles
6 3



direttrici di traffico, ma anche dai costi C (
|l i nee coMPortavano

Il dibattito tecnico e pol(idame IsGi tf ®&lcieanaot
Charles Dougl as FoxX¥s oSitleansn eSeoy nhoau rn eec easlstirti”) d
costruziomeverpimztetrette, pendenze maggiori,
di mensi dhi Gii'dotRtte i1 884 de@a ObcasoPbublaclha diff
giuridicamente | a Aferrovia di i nteresse | oca

basarsi solo su scartamento, fiondigroazliuwmgh & zez

[ €] ci sembra molto difficile, se non impossibi
di strade, tale da permettere di includere nel pi s
non altre. Non ignori apmo &ihec elslseeg alreer othroa alverre diot
e talvolta situate all'"'"interno della stessa provin
rapporti tra i mercati o i punti de dsettaezfahbrech
che altrimenti rimarrebbero | ontani, devono essere
generale della circolazione; che sono destinate, i
miniere e deélal fabmemntciherri marrebbero | ontani; che
l a generalit”™ del paese partecipi ai vantaggi ott e
popol azione; ma nemmeno tuttoraita tiasirerrebbdbsessa Ided
classificazione non dovrebbe basarsi sulla | arghez
sua costruzione, n® sulla lunghezza del suo percor

i mpam%®a

Tale riflessione anticipava un nodo ri mas

nor mativo chiar o, che avrebbe pelLsaataguessutlilobnien

“Propuesta del Proyecto de |l ey sobr&8AHEFFEer FAC2d niel ¥
o007, caPteyetat060de Ley sobre | os ferrokrachiivesHiegtbn
Ferroviario FFE (da a0dle88 07 AHEBFE), | Raloddne pW 7.

10per | e opinioni di quesv?aaauptoratka@adstriuzsiudn e adelzli @
S i veda: Rer Foc&miirlé®,o no ferrocarriles: v2za estre

despi,Gfam®y oPaCi ga ,baBadRlL a, dien |l opRewincthad sde 2@br & mRBu b I, i ¢
2727 8.

BIGl'i scartamenti spagnoli sono differenti da quelli i
v2a esireaoahande infatti |l 6adozi onevdin smnohadeda@amtdement 4
Sul tema dell a scelta di adottare uno scartamento ord

Fer nalhldeazncho de | a v2za: @oan @raeg sSoneltrtoe raneencHrn asntadrr tili &d @F,6Am
Ali cant e, 1998 ps :p/p/.ww80docutren. com/ Hi st,or ub®t& moo vaicacr
31/07/2024; J.EMoamrmboFdenlhadeza en | os ferrocearirti |l es
1%2TraduzioneAldgedrnd @dsautc omei deraci ones sobie IcRevisetanoda
Publicase, n. 3, Tomo XXI X, 1881, p. 26.

6 4



https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Alicante1998/pdf/47.pdf

scartamento ridotto divise a lungo | dopinione
contr av?a egdtlgdescttiacandol a i nadeguatda3alla cre:

Nel 1877 Mariano Riera y Perera roviesqguestlee
| i pea | e province es'l uMegldiail8d7mnArd et 88044 1l bmac ir @

articoli che divennero M, feenmert BPabbb diebatt
anal i si approfondite sui ben®f iNeil elc8o8n50 mA nctio n
Garcia introdusse un wrkiat esibd eicmovatiendi mend
i nferior.i alle 10.000 pesetas annue, altri men
Se non si tratta di un'operazione di questo ti
ammettiamo solo due scartamenti: quello normale e

secondo a seconda che riovprao bsalpielrii nroe od imeerrot il ed €l10l. &

anni , il che dar”™ |l a quasi certezza che dopo 15
funzi onando, quindi, con il massimo effetto util e,
noemsporr” capitaldi mol to i mportant® alle consegue

L6i ngegner e Al efPa nAlu pu M ¢ k)Pdc(odnd & #()ndaBr8ddn o, ¢
dettagliati, un risparmio di circa 330 peseta
| o sviluppo dell e ferrovie secondarie ri mase
appena 716 ekdeigganal padeBbt hoadaigaebba tanhar atk

avevano conosciuto uno svilupp® lei miothateo ,a dre
una | egi sl azione specifica riguardante | a | or
18Vi erano stati anche altri Aspropt@.itFfeerspmecvetanzaVia
vZa estiremchhRevi sta de Obras Publ i2B8aséeFentCogarr Tomse . XXi
v2a estrechainCgmRehusianm.e Db,r aBo iPas bX XZlAal%,e ,1875, pp.
154 M. Ri er aVgntPajrees ade adoptar |l a v2z2a estredmprepanra Idea
Cl ement e CavZearroa gvazra ,2 nle8z7,7 .

155U | temaA.sideveddar feraocarriles cant8bni ¢cRe vd slh ean de

Publicasé, n. 11;17TlamA.| Weni1d®das edm., |ihld 6¢ Rie wisdtrae cchem Ob
n. Tlo9mo |V, 1888gl ppscBODB8se anche un saggio nel zb8a&a9 «
Mi nondo: AVedtajhardetlaa vza estr,edmhmgp.r eRiatta fdiecd ai Cassa
Bil bao, 1889.

%] n par,tisd Plveerdlea : Al z oFlea rMicmanmdd,es de v 2ian agnRehvai gyt a ed e
Publ incasdé&, Tomo H18,8;1&84deppFlezrrBodc aMirndmredo,de v2Z2aianch
¢cRevista de ®©brh3, Pldrmo cRhGEneé®84di, pegu@EAimio daell Ina r2i0v ids
De AlFReorlrao,carriles de v, a mnechac gt @ ed & 2,Jaone. s Cla,midinas XdXeX |
pp-4P. Alezdlarocarriles de v?2Hhi mnchrae ggordieo v&was tlees,v oMeacdhr
successivmedi dt88r@pat o

B"TraduzioneA d&hhéayear@poecca?rar,i |l es deTippcoleco®tMi eat EshPan
9

18A. WiAhkdo m8s conveniente par,a ilnosg Reevrirsotcaa rdrei 1Qbsr adse F
V, 1887-17@8p. 164
%A, Mokesuf,errocarriles de intern®s;g Reovciaslt:a vdeen tCebjraass dPeu

V, 1887-188p. 177
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Tabel |[aunghezzadd&elal eedfeddirar ceviitrer SphahR0 A 8@KmM)

Annd V2 a ang Totalg V2a est Tot al
18 8 364 7.086 16 405
188] 249 7.335 16 421
1881 76 7.411 21 442
18 81 390 7.801 80 522
18 84 364 8.165 15 537
1881 234 8.400 70 607
18 8 ¢ 218 8.618 109 716
188] 92 8.7009 78 794
18 8¢ 82 8.792 57 851
18 8¢ 135 8.962 71 922
189 157 9.083 158 1.080
1891 187 9.270 263 1.343
1891 264 9.5314 95 1.438
1897 346 9.880 2514 1.692
189 205 10. 085 149 1.841
1891 440 10. 526 245 2.086
18 9 ¢ 301 10. 827 32 2.118
189] 24 10. 833 8 2.126
189 ¢ 76 10.90¢9 14 2.140
189 8 6 10.9985 - 2.140
190 ( 44 11.03¢9 26 2.166

El aborazi onédonteed ] 6 &ltabroe.aziG me zdeMelnbdaouztao, rTe Saadna p Ro tng 8
comunicacitonep. 532

Un altro el emento di freno derivava dall a
era spagnolo, ma il restante 60% proveniva da
coll egamento dell e gr ando cchoempvagrng e |If Geirmmtoesrg rae
mar gtnaln Gali zia, per esempio, fino allLa 888
regi one presentava significativi ritardi nel |
per | a cr eazi ovrtea debsntirmeccich@ar ono a del i near si S
18 88
0Tedde dlealoreazi one del sistemda .f,eprovi2ari o in Spag
1Sull a situazione nella regione galizi 8@agianlAfowtsdog? a
ferroviaria de | a GaliciAaCodd dipis8ABiI3am | Miaguédéla Mad h@zac ®Pwmh ied

diSi,gl o y medio del £1r9r8ac &rcroinlom2m ,Ed fralhad 8lc8 A8y deot b e
EspaffMddrsi,d, 1959898,. pp. 585
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In Catal ogna, i nvece, |l a prmMesaevZasdiy diev e
Econ- mi cos, Compaf?a Espafol a de Ferrocarr.i
Pendient es, Ferrocarril iBerbgpgualFadaoaaMartese
Selva y delstAimpmoalr d8nana maggiore attenzil®ne ve

Per quanto concerne gl i nvesti ment.i i nfr:é
1898, essi S i concentrarono preval entcemesrctiae a

ri prese vigore soprattutt o & vigaemnpeptoonl eledlea <ir

i n modo significativo negl:] anni 1882 e 1892
i nvesti mento dell 6intero arco tempd®alet awvinas,
nonostantleesamme | a rete ferroviaria secondar
raggiungendo circa,7k®&nmdgygomet partceledit 8 e s
destinata prevalentelffente alle attivit”™ miner

I'l quadro | egislativo cLeéeyyaGenvar alutdelvk &Bip@
non di stingueva chiaramente tra Irlseeeo®opmo micn gta
oner i fiscal.] (sovrattasse su passeggeri, m e
sosteti bDil iftronte a tali | imiti, nel 1888 il r

Proyecto de Ley de P%rrcoceardaefliersi vaaecluammdéer o:

infrastruttura di servizio pubblico esterna
prevedeva sovvenzioni con intelfessi garantit.i

La proposta ottenne unElanpaaoResgReivaigata deal IC
P%b 1)1 ama anchiel cdreiptuitcanteo: del | aJps®viEhéiaa die
D Felliipgera noticia sobre | as ,v3ias ¢fR&rvriesasa redoeo30-bmiiacseos
Serie 4A,-34883, pp. 33
1A HerranzLaoineversi -n en infrastructuirmsC.enBé&Eregiadhlha
(a cuMiae dei )mezzi di comunicazi one ,i rRulbteatltiian oe, Spagemra ai
p. 49.
164D. Cukell Ifaer,rocarril espafol y su historia econ; mica
183®41lin C. Bar ¢iaelcaviilom ped 2Jmeezz iAldi comuni cazi one in |t
Rubettino, Soveria Mannelli, 2013, p. 255

Tni

5p, Al zol dedimdmdo, n espafola vigente tEestas Raut
Bascoagada 46, -1198.2, pp. 197

6Mi ni sterio de Fomento. Real decreto autorizando al

ferrocarril ABBFBEE unK&IOCEdDOeL Wcartell a 2.

1’Di ari o de | as Sesiones de C&r tes maCahiRRE,t-8MBBIDIO@RS e DW
cartellBma 1, pp. 1

8] a red secundariandeEfeDiaéarmil gisr®y & ctl7 daepirlielye dlet
secundairm ogRevi stande 60Qb ITa sno Pubohd ilf 8eBr8reo cpa.r r8i 1l re s¢ s cRengleal
19 aprile 1888,-0MMRFFE, €Eat dehkaWwl.
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denunci, la priorit”™ accordata alle f%r mewnt e e

| 6organo Rewitietme viaelllaa paral i si dei | d¥ori sul

Nonostante il parere favorevole della comm
e si deci se di ri presentare un nuovdNepi darBdB 9p e
Conte di Xigqguena rip¥Yeseindtucendselcandor aragece
60 anni ), prolungando a 20 anni | a garanzi a
gruppi di l inee fino a 2.000 km e dichiarando
a boasct’st mMa il progetto suscit, fort.i critiec
ammoniva contro |l a dispersione §i Cihavéetsi rher
denunci ava [ rischi di una rete obbligator.
eccessivameQueestaompvieenne i nfle ep @ir i rmat imoalti d | cal

Un terzo tenhaguestioseampdesse cd&ntarpplrloivapii
preventiva del progetto tecnico, verifiche di
piano solo di |liHeelh mobotgeet mepcanvedeva per
( ManiGasa di ol aCaMdo nh @i)lSa@il Joman de | eiRoAlaaid e SSa d
Ol ot , TT@eragoaaiGFarmnrsg gkentae e d a, I1SAqr adneu nWr gel )
Gal i zi a dEBiasheamo,n SbBewor olosit Blg g1 e iBRiavt ai daagvoii a , M :
CongasCandrad oiBayVdi@aoMa anche questo tentativo
dell a sessidhe parl amentare

Ferrocarril egsi secluadBpadmaese, 25 ap4i0lgo0 0128,8 8c,a rAtHEIFIF& , 1

1MRCoderchoSefrearocarriles secunmng®Reivosty ndas60b dT@seott e &
pp.881

IMMi ni sterio de Foment o. Re al decreto autorizando al
ferrocarril,eptsecundari os

72Di ari o de sesiones de Cortes. ConghAlBEBF H,e -OF0aRd0d2n, @ u\W
cartell&a. 1, pp. 1

IR, Clembates rel ativos =~ || aEsetxapb loetcaicmi-enn tdee tfieporgrc&frird
Madrid, 18889, pp. 5
174 C. LedJBeufp Cr2tico sobre | os proylemcpiroesn tdee d e yF rdaen cfi

Madrid, 1889, pp. 1

Los ferrocarrniliescEd¢clnbdarabse, n-00BVD0889caAHEFFERE, 4
17Di ari o de sesiones de Cortes. ConghlBEBF H,e -OF0a®$d0ddn, @ uW
cartel I-4; 1, pp. 1

"Mi ni steri o de Fom&ectc deaReadalri DBecr emt. 0 64Di dopmo de 4890
Cortes. Congreso de |l os DBHFrFF&doelsadRI®Ihkecabs Pil & @ied 1B@|
sesiones de Cortes.,SAHBHEBE, DFCHED § ud | Wa rdtée 11I8® 01, pp.
1Comi si -n de ferrocarriles secundaAHFRFEE,L ?2mRe0a®d & oW u ¢
cartella 3.

" nforme de |l a Compaf2a de fer,ABDEBFE; | E8D@DN4Add &WchG tke
pp:4tInf orme sobre | os Ferrocarrilespoec Radarchbl EF EEne?n% |
Fal doheE®2W01, catltrefldramé ,de.1 2 Compaf2a de | os ferrocal
de Orense a Vigo de AHFFd&, f1da20280 @ d ,ed eSaMlatr 8 Bolsanlne. &3 o s
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Nel 1893 fu presentato un progetto ambi zio

rete principale). La commissione incaricata r
39.000 pesetas/ km, organizalando | e | inee in o

La Galizia ri &otrogeaasiNelgg€ourppdi - nLalSamt i
OQur é@isEY®r 2 n, iSGamib i @,g o 1C&errbthehdyae |, iBamame os

Puent eedelifrear r oliBe SaWeg® de Ri vadeoNor degas tCGaripal o
PonAsg r aimlienrtver ajVaGédaveagondi eiEsaterdel TReggalLl
Fay Qu)esta classificazione miarawa @iamafgeatzi a
coerente del I®erliifn ed tseevcao l daa rviod ont ~ di organi

specificit”™ geografiche®®e infrastrutturali di

Tab&l lai nee dell a Galizia el dfeddrlerdel @QatColmong sai nineo menres$

dell e ferrovie secondarie spagnole del 1¢
) Lunghe )
Linee Costo perpeb)fCosto pmres
( Km)
Sant-Nagpo-€oraubi 6 5 60.000 3.900.00¢(
Sant-Lalghore G emzo d
) 135 35.000 4. 725.0(
Verin
Sant-Cambr e 69 35.000 2.415.0¢(
Cer cdrab-bd ¢ ® 50 55.000 2.750.00¢(
Ca mbBeet a-Rraent eldehH
56 35.000 1.960. 0¢
Ferrol

Sar-BéaeWegd de R 140 60.000 8.400.0¢(

Tr emp -AgPanteenrtv e 70 35.000 2.450. 0¢(
CerveralTar rvadd 76 45.000 3.420.0¢(
Est&rePdmt del 65 60.000 3.900. 00¢

Ler-FdakRgay , n 85 40.000 3.400.00¢(
El aborazi or@mn€eml daunhopara formar el pl an de ferrocar

juni o deAHRBPRE, -Fa®OI baBe Warctoanilsd M8 Pp&Ara i nformar el

secungdpar i5d0s.

Mal grado questa articolazione, anche il p i
Eppure, alla fine del secol o, grazie soprattu
18Comisi-n para formar el plan de ferrocarrciiltes-1ecund

Bl bi dem31lpp. 26
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nee aaestiTatchavi a, | 6assenza di una nor mat i

| egi sl ativo, con conseguenze profonde per | e

I n prospettiva storica, guest. ripetut.i f
prodotto di inefficienze amministrative o di {
debol ezza struttur alResdtedursaicasitanmaceodi tetabd
i nfrastrutturale coerente e di l ungo peri odo.
determinante dei capitali stranieri e |l a fram
di unat evoemmpal ermreent are, | asciando irrisolte | e ¢
i nterne e. aree costiere

Questa eredit? i ncompiuta peser’ fortemen
nonostante nuovi piani e progetti di rifor ma,
stessi squi l i bri e |l e stessestenseodomabBdhod
consolidar si di rivendicazioni autonomiste in
del l e ferrovie secondari e riemerger”™ con for z
tentativo ddinemoderni zzazi
1. Fe3 rocearrrainlvéecssomnvi venze e contraddizioni tra
fine Ottocento

Le prime tranvie in Spagna, inizial mente
soluzione tecnica e gestionale relativamente
contenuti e tempi di reali zzazi ane trraapsipdoir.t oQu
proliferazione di numerose piccole compagni e
speci fiche dei territori I n culi operava. La |
calcoli ecomoméces sabmamit ivalutavano il potenzi
demografica, alla struttura urbana e suburban

I n un primo momento, | e tranvie si svilupp
di menistiroani i 30. 000 deprii nba0 .doi0 Od iafbfidnadnetrisi , a p
cittadine minori . Tale evolukzoodel rmeletat evd
pubbl i co, ma anche un cambiamento nell a perc
guoti di ana, capace di connett®®re aree perifer

Se il settore ferroviario soffriva, nel | a
nor mati vo e di una mancanza di pianificazione

182A Mar Mi nBls ,t Jansporte urbano y s20lMnd€r nBamaci(eahaeho
cur avidei )e, mezzi di comunicazi one Ruwubdtttail na, eSdwerginaa Na
206 .
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al contrario, una sorprendente prienoprbovve@om
che precedette molte ialnml Dtgehteo | ma gl aalza ocnar ce,u
nuovo sistema di t raspaoarvtioca,urcthaenad.l G essitgn infoin
termine HAtranvi ao, parl ando gen®ri Qamsehbe sdil
terminol ogico suggerisce | a fase embrional e
percepite pi%¥h come wuna variante semplificata
autonoma, con propralei .l ogiche tecniche e soci

La | egge del 1859 introdusse el ementi fond
Governo di concedere | 6uso dell e vie pubblich
concessioni, |l a vendita iadpentitgdrieolrle o fplrecer cEenat eere t
del 855 trattava di un tentativo di bilancie
dell a circolazione ordinaria, evitando che i

Tuttavia, |l a complessit”™ della gara pubblii

|l entarono | a diffusione del | e ipurniame ilfiomnrenea.

o o

rmati vafdebna8bfAtrodot tiibineic,c acnoinsemil Opeil % niilne

st a, per mettendo cos3 undaccelerazione nel

® Q S
(@)}
Q

clusivamente come ®errovie a trazione ani ma

7]

Un vero punto di svolta giuridico avvenne

er | a pri mat rvobt@agt @anpassvéaali Governo | daut o

bi nar. su strade pubbliche, sancendo uffic
ni sola iberica. I provvedi ment o cmnmed sSieo It

eci al mente nell 6area di Barcell ona, dove, n

o T o

me | anB@maecila iBalk aeSame tA%drilels f enomeno ri ve

o O »wW T Q9 T

[ un bisogno di trasporto pi % capillare e f|

-

afforzarsi negl i anni successi Vvi

L6intensificarsi del l e richieste port i

5

emanare un Ordine Reale che fissava nor me spe

strade ®ub@uesthe regol amento, oltre a definir
velocit”™ ridotte nelle aree urbane e un | i mit
8Mi ni sterio de Foment o, iRe ad OHatiadede h.j abilo 1859, p
BSull e disposi zioni contk.ndfegiiisnoacue nt ael d @gge ociarve d:
constrHMicjdies 9, A: Garc?2a, Madrid, 1902.

8Ley para |l a concesi-n de | os ifrergGaaetral e Madvideées
18Tr amyviias ¢Revista me Obyr akorPa bXXlclals,e , 1875, p. 194.
8"Gaceta de nMadrni4d4d Tomo I I, 1873, p. 605,
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|l a convivenza con il traffico ordinari & f &sse

degno di nota che, a differenza delle ferrovi
scartamento da adottare: |l o scartamento stan
esigenze di qgu®sti veicoli legger.

Una distinzione formale tra feLeypyviGener alr

Ferrocaalrid®sno¥Pembek ta&p7vtol o WI8)delllea tlreagngud
definite come ferrovie stabilite sulle strade
| approvazione dei progetti, sull aadwematoa tceeln
dettagliato, pubblicato | 6anno successivo. Ta
del l e strade e sui [0 mi ti alla circolazione,
subordinat o al lar ile ggendearzaloen.e f errovi

Sul piano finanziario, | a | egge consent?3
ma vincolandol o all 6incl u%.i oNmen odsetlalnet & iqgnueees tnee
mostrano che al 1883 erano stati costruiti c
ri sultavano ancora in fase di realizzazione,

i ncompl eNead successi viomeogecelliol e@gl s1&81 ve i

|l e tranvie vennero esplicitamente incluse, ma
comparvero, evidenziando unodoincertezza nor mat

La fine del secolo vide due wulteriori inte
settore: |l a | egde dirée rndgamlgowd oi 118@dssaggi o ¢
meccani ca, e |l a |l egge del 14 dicembre 1899,
provvedi menti segnarono |l a transi zione verso |
ddbazione dell e tranvie e di ridurre i costi o
pubblico moder no.

I n prospettiva, |l a storia normativa dell e
e periferia: da un |l ato, |l a volont”™ dell o St a:

B8JAl beri chlL
Ferroviari 2,
accesso il
1897 | Hleynnr e t
1876, p. 20
19Mi ni stero de, Fiomech@aobla leiydeds, n  , MBA &,y 1d87 22,3 pd.e 5n8olvi eI
sobre I'a polic2a de | os ferdompakReitesbgur g dampafdadBar
47 9.

YOl medoHGayaria Legislativa de cligs ,f@rrraddarriles de
1%2Sjituaci-n actuali nde Rleors sftear rdoec &rbrrialse Publ i case, n. 3
1983 R, Faop®ndice segundo a | osTicmariintosg rdeef iha ed e oL wWies EBgsas
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https://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Vitoria2012/pdf/2003.pdf

e sull 6uso dell o spazio pubblisopradaut dal helol

ur bane comia Bdaotceerlsliondaa si stemi di trasporto a

Questa dialettica, pur avendo favorito | 06i
tranviarie alle esigenze dei territori, non
nel |l accesso ai servi zi dis emplrii lviet d,i Icad diegmd

Proprio tdlsel esqpialrizbrail snent e miti gaaprdalil

di battito del pri mo Novecento sulle ferrovie
promesse di una rete complemeneéacentanpaacebdni
di sattese, prefigurando il per maner e di un d
Gali zi a, |l a Catalogna e pi% in generale |l e re
1.214 primo Novecento: piani i ncompi utilt9es5pern

L6inizio del Novecento segn, in Spagna una
or mai annoso, della costruzione di una rete di
come di capitale importanlza oweirl dmppovidei dsddi
occupato il Parl amento per oltre due ded®nni

Nonostante i fallimenti dei numerosi tenta

efficace continuava a essere percepita sia
di mostrano i di batti ti padil ameinmar pi antSanduah
Escartz2n

C da circa venti anni che al parl amento spaghn«
i mportanza per |l a vita della nostra nazione e pe
costruzione dell e ferrovirer swiceo nsdeacddnedar[iéd 1 ac msedc el
undoffesa al Senato quella di insistere ancora su

prosperi t material e

Al l 6inizio del nNuovo secol o, l a rete fer
di somogenea: a fronte di oltre 11.000 km di f
ri dot2tao est ragbaungevano appena 2.300 km, me n

trazione animale coprivano unbéestensione mar
divario tra |l a rete principale e | atmarmcaapal

e accesso alle. regioni peri ferich

YEerrocarrildsn sseCacredar des,|] osa. Cami Ans HeV,Hilexdm,e ,p.

19Traduzi oneldeSIrl. 6 &Swmtner Escart2n encarece al Gobierno,

necesidad de que sea pronto | ®&y aeli opdey ¢t atso Seées i fomrso da
mayo de 190490Ma@m@pgdB. 2740
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TabeOd!| &Situazione dell e ferrovie spagnol e al

) ] ] .| Opere non a
Classific|{ln funzione|lln costruzi )
(Chil omet
Ferrovie a
11.052 608 1.185
nor mal e
Ferrodoeiw?a 2.305 815 1.459
Tranvie co
i 354 282 191
meccanic
Tranvie a t 197 42 41
Total e 13.908 1.474 2.876

El aborazi ofr® nd ePlAll D&ktagroec.arr i lies ecRBRevinshbai dam., ObD0 asTdPmb
1902, p. 97.

Il nuovo proget¥o adpiprloevgagen dealpy dldBOMEah gr a s
successivamente i ssceuntsbssoaval r 5epandere a que:
undi mpostazione pi¥% |liberale®® deamplifmacava p
di stinzione tra |inee sovvenzionate e non SsovV
e | 6obbligo di adottare | o scar® aneanttavriiadotlta
fu mai promul gata, rinviando ulteriormente | a
del le ferr#®vie secondari e

La svolta si ebbe soltanto Lreegl dle90Her roocar

Secundachesdefin?® final mente i diritti e gl

1%Real Decreto autorizando al ministro de Agricultura
secundanr icoGa,cet ande2¥Madt 9@bq 3J 7.

19771 ] progetto venne infine approvato al Senato B§&i gi o
riteneva che | a | egislazione approvata dal Senato con
piano per | e ferrovie secondarie, ment rDa aalitor id ea sSpeesti t
Cortes.2%®edeadnoovi embre de 1902, Tipoglaihz,x tderenSeamndd &,
sobre |l a Ley de Ferrocarril eSHBRRE,N &2 @@0 €d, S cladr tdeel |ea
Extracto oficial de |l a sesi-n cel AHFREER, eFaim@dnesw4a
cartelll9gedd©900&28cto oficial de | a sesi-n celAHWbrRKAR, eHalvd e
W-00803012, ca¢flt9dI3l a 1902

19El proyecto de |l ey sobre, lian reGadet 4 edag ®lcaa rCd Risn a & C
1901, -pp6.505

20Di ctamen de |l a Comisi-n acerca delDiparroiyoe cdteo Slees il cenye ¢
Congreso de | os Diputados. 20 febr erhMadr9iod,, WMaP2,e nptpa.
210bservaciones sobre el proyecto de |l ey de ferrocarrtr
Agricultura, Industria, Comerc,AFFFBbr @I EMBR| Saar ¢ pl
pp-7.1
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tecH’pea | a pianificazione delle |linee sovvenz

un metro, coerente con | 6o0ob*ettivo di ridurre

Ciononostante, |l a |l egge presentava | i miti
regi me ferroviario del 1877, | asciando ai C
conveniente, e | 6adozione di clra teirveruqii tf 'ortma
economiche dell @ PBroanhoe sphpagmoglue avesse Vvo
avrebbsecepgt uteo e qual e dell e normative applica
vant aggi

Tale ambiguit”™, gi ™ criticata nel 1907 da
secondari® casaldneficile un coordinamento ce
| asciando spazio a decisioni frammentarie e a
| 6i mpostazione uniforme del pieantoer rcihteornioanl it ¢
densit”™ demografica, potenzialit”™ economiche
pianificazione ferroviaria rispondesse pi ¥ a
che a una rcaeconahhi ta tecni

Nonost amn@enciavafizate diverse richieste all
|l inee precedentemente escluse o di apportare
proposte provenienti %alolpa rae/geiro nees adme Inlaa oCd te:
venne pnestendvdtoil piano per | e | inee sovven:
i stanze Qae ®irwateedleva undestensione delle |ine
9.984 km, suddivisi i n due grluippeée $é&,c @rnidgnus,redc
guell e non contempl ate nel di segno di |l egge ¢
2. os ferrocarriin esEls elampadr&riisadl®,, Ano XXXVI I 1, 1904, p
23 ey referente a |los ferrgBGaaenal @4 5adomdalffdmrsodadrord,l
secundarios Ley de ABGFEE, JOBGANDOde WO&OHUel | a 15.
204Real decreto aprobatorio del adjunto Regl amentogo prov
in ¢cGaceta de Maodwi de&, -4DB12pp. 457

205E Prat Rloen e nac iRd bdae, Don Enri que Prat de | al Rpbanta& ede
HenriCch Yarcell oohh, 1907, pp. 61

206 ., Mherntnieblerpmgr,oyecto de una red integrada-lde3dbkogoicar i
sobre AEI desarrollo urbano de Montreal y oBarwvelshta e
Bar cel-71 omaag g iBot t1p9s9:7/ / www. ub . e dwl/tgiema ra ¢ d ers3S @ sviclnn h& D 8 b ¢
por el Congreso al viernes RIBFFKEBledem®@OMWO® 11906a6rtEXHT
20’Nota relativa a los ferrocarriles secundarAdBEFPE,0p u¢
Fal d eOnR2e®0503, cartel CanM&ZAelBci2809d3B8hre ferrocarriles se
Monteros de 25 deAdFEFEIMMD»OO®IB, 1088 t26FReca3rZcarril es se.

in ¢cLa Luchae, n. 51, A [ 1904, p . 1.


https://www.ub.edu/geocrit/martbcn.htm

comprendeva |l eneossd,datemgs icther ate util.i o 1in

nazi ®nal e

Figura 2: Mappa delle Ilinee secondarie spagnhole previ:
del 30 liumgl Cat dl9dgin a
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28, Ubal €e n@liazv ®m,antes | egales y t®cnicos del ferroca
Il Congreso de Hi st oGi pon, Fer200Baria, pp.
ht tps:// www. docutren.com/ Hi st,rulatFiemao oavd @ae s s2ad Gii lj oh5/0C
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https://www.ign.es/web/catalogo-cartoteca/resources/html/003535.html
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Gl i anni successivi videro | 6emanazione di
criticit”™. ¥a deggmpadghatl®@0da u#’ relgiomiamenlt ®o
costituire gruppi di ' i nee di al meno 200 <chil
29, ey modi ficando | a de Ferrocarirni IgeGa cseetcau nddea rMaodsr iddee ,3
1907, p . 11009.
20Regl amento provisional para |l a ejecuci-n de |l a |ley d
por |l a de 30 de aRevticthe dE9®Oby as Publ i cdalsRe g Ina meln6t 609
provisional para |l a ejecuci-n de | a ley de Ferrocarri
agosto de 190Mn (¢cRendlsusai -dre) Obras Publ i edazs6e., n. 1670,
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chilometro, tentando di rendere pi %%atNerl atlt9iov
con una nuova normativa dedi c#&@%a calnl @ fsealror o v ie
pri ma priéevvipsiordef t*hlid i Stoat(d9O®&HPc, di integra
nell a pianif i%®azsitoanbei Ifeemrdoovdhaer ilaa maggi or par
essere realizzat?® a scartamento ridotto
Nonostante tali sforzi, | a risposta degl:
concessi soltanto 471 km di | i?M e e s econntdea rdii e u
potenziale molto pi% ampia, special mente in
i sol amento infrastrutturale e da una?morfol og
I fallimento parziale dell e prime applica
comepuel | o delchle91®@i rava a rilanciare |l a cost
aspramente criticato per | e eccessive agevol a

esi P entnol tr e:

[ é] la buona volont ™, il desiderio dei l egi s
petizioni per includere ferrovie nel piano delle |
2liNel gennaio del 1908 fu conferita autorizzazione al
volto ad estendere ai benefici previsti per |l e ferrov
1907, amchei ¢ eReé@adn dDaerciret o autorizando al mi ni stro pa
l ey haciendo extensivos a | os ferrocarriles secundari
190i7n, ¢Gaceta de Madride, n. 25, Tomo |, 1908, p. 342
2L ey de ferrocarni {acectauyddaMad,si, domo |, 1908, p. 12
2BFerrocarriles secundarios y estrat®gi cAS$iFFEEy Hel A6n
0280004, cartella 5/ 8.
214Re a | Decreto aprobando e Regl amento para | a damlicac

[
¢Gaceta dre. Ma@ly i Hemo |, 1909, p. 137.
25Di ari o de | as Sesiones deZZCodret efse. b FCebEgF dees oF188DEHZH0Ves D i

cartella -61ZzOV, pp. 1

26Ferrocarriles secundarios y estrat®gicos. Ley de 26
de 30 de agoAHBFHE, -OPEI@®OAN,e SarPell a 8, pp. 1

217 . Nogu®s, B.Anu areiso (dae cluar ai rddl%4Edii,at ofreirarlo yMi an®atr 3 , (Mia 4
28Tra queste, si swidnaalaa,a Ifaercruaviianclduugso one fu sol |l ec
Lugo; l a fer-Yiolvlial bva ,| |lmdr an@aqual e pervennero i stanz:
ferro®raddaalReus, per | a quale il Comunédedi gRieaunst op rrd g
i concorsi aperti per |l a presentazione di progetti di
esiguo di domande, e conseguenRiemadaei al-Eahei Bame eraigm
i ncomPioayectos. Ferrocar rli9l0A$F moB,i eHtald e Oy e ,dS$cca retneblrlea S
1-11

2Proyecto de Ley de Felrrld0elEFFE, eS8 B3@@n0e8d¥@ pipos 1de

220N e | piano ferroviario venivano inoltre segnalate cri
scarsa utilit”™ reale, oltre alla tendenza a gonfiare
delilneed. Questo, a sua volta, portava a un increment
probl ematico riguardava | e commi ssioni molto elevate
garanzia del kesemiesi oobstdetuiteOpeerVvVacicosesuzobne dal
de 21 de octubre de 1910, reformandd&dFIF&Ede Fh2@D&da ISr i
cartell al2668f eppncilas relacionadas con | a reforma de
secunddrFiFe £, Flr2 60804, Scar t&ldsa TéBroparrilles secundar
¢ EI Liberale, n. 11.351, Ano XXXI I, 1910, p . 2.



meno sono state | e domande per | e concessioni, |e
chil ometri cos3 pochi, che basterebbe citare | e ci
dell a |l egge se si vounoel ed ecvhee, |luan aS pbaugonnaa arbebtiea ,dic f e
completi | a rete principale e unobaltra d¥ strategi

Ul t eri or equedniten tviemnel wd®uipe tn al |l a def i ni
23 febbffai Quadtaultima introdusse una maggi ol

scartamento, nuove modalit”™ di finanziament o,
del l e autorit”™ locali, in 28 arCoinc qjluaersea ed eroldd fdi
ri spondere alle istanze provenient.i da terri
ammi ni strazioni | ocal i avevano ripetutamente

nazi.onal i

Nonostante questo progressivo affinamento
come si denot:a ndea !l Ipadtt9abltlecll 1400t e a scartament
1.800 km, raggiungendo poco pi ¥ di 4. 000 km c
dal |l 6obiettivo di compl et are una r etre cchaep accoen
grandi assi f?r rLoavidd rniamm aczai dregliis| ati va di que
irrisolta tra | e ambizioni di modernizzazione
ferroviario spagnol o: scarsit’ diesdeapiit,alrii

ammi ni strative e confl itt:i di i nteresse tra cC

221Tr aduzi oneRedaell IDeacurtecdtroe .autori zando al ministro de est
oyecto de Ley reformando | a dien FeGawmetaa,rdmd. eMa 3%e,icdilrod
Nel 2483 eambol o del progetto si ri conosceva che
essivamente par.i a 5.254 chil ometri ,Prloay ecd ot rdiez |
ntado por el Sr. ministro de Fomento reformando |
iario de | as Sesiones de M@armrti els 2 1Cwomrngrodbsae de 110qg-
ecto de |l ey I e2do por el Sr. ministrbi dei Bodenltas
ortes, Congreso, d& masz®i paliadosARTE,r icdad de®lnlea SS
222lLey modi ficando en el sentido que se indica | os art

S
d
d

estrat®gicos dei 26¢ Gac emhanz 0 esdba dTDe5B3;Pet 9 b2 arpi | 237 s e
y estrat®gicos Ley de 23 de febreroAldeFAD,l 2F-8 (R&E&YH ea m¢
0010, cartella n. 866.

224Ref orma de | a Ley de ferr,ociamr rciGacse tsae cduen dlacs oGa i recd
LVII,, 1p9%ld>® proyect,os nde Gaocneetnat od e él, oa.CamiB8R26s ABoOHL¥YT
Los ferrocarriin escGacetuaaddei bo9s Caminos de Fé&lir eocaeriln
secundarios y estrat®gicos. Comparaci-n del Regl ament
de enero ABFEBRPBO9-OFRDX & Oe Wartella n. 866.

2Tra |l e ferrovie secondarie incluse nel piano figura

o]
Catal ogna, t-Car lk@adid:oulba oo r(ulfoaE ak m)aQrlémsoS a1 0 & gwuri)nzd a
de L-Veni an (@2Pbhm$ernvrida a( 1 35T &kma)B, a ktl aag uEesrt a(d8a2 -Pkom)s, (14 BKanl
|l a Ter®meégda (l7Puimycet d” PoOhGUi «@erav elraa R BrOos-Tkam)r, Schomn aC e r v
Col oma (76 ks)g,ual adBeBax2Ma&na) e sd a( 7 8Roksma)s, (1588 dRr@)p,i olla T
6 km) e | a Willlleaff g@am&caid aPdeabnd rdvem)f errocarril es securt
mi si -n nombrada por RA#@MFFBPE&Ecr EDA@GE3 Gcdetjegl]l aoMZBOE
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Tabel | &eldreo?vai ee ctorseachua t e i n Spagna dal 1900 al

no V2 a est Tot al
00 26 2.166
01 60 2.226
74 2.30
125 2
231 2
197 2
366 3
9 3.
3
3
3
3
3
3
4

o
N
o

N
N

ol

101
29
99

231

182

182

182
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El abor azi onkFo m&ednmebza utemrden.z aT,r aSmasnp drRrotmé8: ,y,cc b muHBBach d 2

I n prospettiva storica, qQquesto ventennio e
| a Spagna di una rete ferroviaria capill are e
ani mate dall 6obi etti voomidcio set irmodluarrree Il oe sdviislpuap
condi zionate da compromessi politici, vincol:@
pubbl i ci e privati . La vicenda delle ferrovi
Il nt emaprmaecome un caso paradigmati co di Amoder n
ritardo e sviluppato a fatica, che sol o nei
stabile, ma incapace di produrffe@sianatusmpic ak rae
dall a societ”™ spagnol a.

I n definitiva, il l ungo e frammentato ite
definizione di un quadro normativo per | e f el
I ncompi ut o di moder ni zzazi ognree sisnifvroa satfrf u tntaunreanli
ifdal |l 6obbligo di scartamento ridotto all déintr
secongaii setrumenti predisposti dal | egislator
nell a nestelubkzaorete.

La crescita modtatastderittea |l dlInlee per si st ent
privato e all d6inerzia delle istituzioni, test
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al territorio nazionale e | acossua teufifre't tuinv ae | reel

durata nel sistema ferroviario spagnol o, cond
1.2.5 Una sintesi comparativa dell e ret]i | oc a

e sezioni precedent.i hanno mostrato come,
viluppo dell e ferrovie locali in Italia e in
nanziarie diverse. Nehrcasoll btatiansioned:

O pubblico portarono a una soluzione di

n 9 o OO n
D
(o

t
ffidata in | arga misura a societ?@ concessi
e

nziorei conmnarabuti | ocali, definito a part

rventi di rifinanziamento. Questa i mpost a
rare | e aree internezcomeldi necteasdel |l di

una serie di fragilit”™ struttural: i n

>
—

® T o o <
® «©

=]

denza dall e deci si oni central.i

=]

Spagna, al contr alrei w2 al sa sftcaadrddozc .0 npei % ed

una | ogica concessoria fortemente segnata dal

—+
D
—_
—_

toriale. Le grandi compagnie e i gruppi
| o Stat o rgirsascmmhipare egalrednti va gener osi me c C
mossero una rapida proliferazione di pr og:e

ni ficaaleneoeeenteorli piani ferroviari di

o2 O T T O

0

a

rgani smi come | a EFE e, pi % tardi, | a FEVE f
esto mosaico di l inee | ocadiffreggematio dai §i0
Per cogliere in modo i mmediato | 6effetto d
reti, risulta utile affiancare alle tabelle e
| 6evol uzione dei childometpaedi. Ililneprismcogdatf
costruzione ottocentesca fra il 1855 e il 190
e in Spagna si estendono | e reti | ocal i e | ¢
spgasl ati va seguita da wun brusco rallentamento
19am®15, coll egando | 6ul ti ma fase di crescit
novecentesche: consente di 0 s sleergvaatrae asle Oeatd aur
| egge Baccarini e | a riorganizzazione spagnol
di pochi anni, traiettorie di convergenza o d
del l e reti | ocal i

81



Figura 4: Comparazione dIedd ddaewrdiltand ii an el 9dbgdIglge af & rire

Evoluzione delle ferrovie secondarie in Italia e Spagna (1855-1900)
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EIl abor azi on eFontd ehttpk:/f@seriastoiicheastat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.densultato il
22/12/2025A. G- mez MendozBramEsp8aheRom8acpimu.ni58&ci ones

Nel compl esso, | a , fiad thmeahi8d T4 alcdagc mmat € © mie 0 n
ferrovie secondarie risultasse marginale 1 n e
grandi direttrici nazionali, mentre |l e reti |

finanziariegkza pal tcohoeh caevertefbebtetm @s opattiumh ©br a g @ D ¢
dei due. tlemrquegstia fase inizralteome Vdmieee s
compl ememeéete dedilmaci pal e, pi %% che come un dise

La traiettoria spagnola mostra per, una cr
| egata all 6i mpostazione fortemente concessor.
proliferazione di pr ogevtotrii tsao -dtae runt iq udaad r coa miotr
all o Stato gran parte del rischioasaluinment a d
di una vebal ¢éapfeprioai rviiasd.billle rnaelll egmrrtaaf nhecnot
Seasta e |l a met ",rdé¢leit t anapsireorBdestib adhimaguest o mc
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umul o di | inee debol mente redditizie e |
totale alle nuove costruzioni e resero
caso italiano presenta una dinamica pi?
metri rimane inferiore a quella spagnol a
tito politico i n c uwicolnad anrei casmacgognitvdl cvoeavnas & |
cupazione per i costi di costruzione e p
va nel decenni o successivo coincide con
Ssiivme mptriovdviedr i fi nanzi amento, che aprirol
ncessione alle societ”™ | ocali, spesso co
ent i territoriald@

che in questo caso, tuttavia, | a crescit
a stabilizzarsi, segnal andookbtemdrgenst
iori all e previ sd ocnries deamtfif ideiif fiind celrti "o rnie
ci del |l e i mprese.

stagnazione di fine secol o, comune a el
azione dell e opportunit?w pi % evident. d
mici e politici che sarannol tcegtatlconek
a dupldiac eu ndu mpaanStpceagendren &« hease anti ci pata
itadepeéeul aneedsesoodes s elad hforad mmataga c he
ardiegveaenie attdatbalne, ma che si scontra a
e mi di sostenibilit”™ delle reti | ocal i
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Figura 5: Comparazione dell devoluzionel9dledl)l e ferr

Evoluzione delle ferrovie secondarie in Italia e Spagna (1900-1914)
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El abor azi on eFontd ehitpk:/f@seriastoiicheastat.it/fileadmin/documenti/Tavola_17.1.densultato il
22/12/2025A. G- mez Mendoz@BramEsp8aheRoms acoimuhnds3d8.&ci ones

Osservando | a figura 65, S i ha confer ma c¢
| 6i nterruzione della tendenza espansiva evi de
significato politico. I n entpia¥nbleed @t aedlil|l & af a
di apertura delle |Iinee, bens?® al tentativo d
un contesto caratterizzato da conflitti tra e
simitedi trasporto.

Nel caso italiano, | 6aumento dei chil ometr
S i accompagn, a un progressivo mutamento di g
Stato nel 1905 e | assor pirmarutses edeol luen grianadnic i
ma accentuarono | a percezione dell e secondar.
sistema ferroviario. La disomogeneit”™ territo
debola& ®ragilit”™ finanziaria delle concessior
i nfrastrutture come una risorsa per i territoc
necessit”™ di selezionahelglmetirmrggstoi menti nul |
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A

ol tre i 3.000 km evidenzia |l a distanza tra | 6

una domanda effettiva che non segue | 0o stesso
I n Spagna, i grafico riflette pi¥ dirett
espansione connesse all 6adozione dei pi ani f €
mar cati coincidono con i ®@wmomemebreinlceeebar st
estr,ecihnacor porando | inee in difficolt”™ e def.i
relativa stabilit”™ dei chil ometri segnal ano
progéandament o compl essivo, pi % dinamico di (
di coll egamenti | ocali era el evata, ma che | a
gestional e, | a debolezza idnt engl d2i cmenpagmilea e
nor male | imitarono | a capacit”™ dei nuovi pi an
I n definitiva, il confronto fra | e due <cur
guerra, | e reti secondarie dei due paesi si t|
ragi oni di fferenti . l onkt aki apnl anccegsicteat gl
tecnico sulla |l oro wutilit”™ economica; i n Spa
ri mediare agli squilibri prodotti dalla stagi
comaddi zi oni . Il n questo senso il grafico anti
successivi: |l a selezione delle |Iinee Autili o,
razionalizzazione e, itnerparnonsop eatltliev ac,h iiu spurroec edst
1. $viluppo | ocal e 0 marginalit?’ I nt eg
modernizzazione delle ferrovie secondar
L6introduzione dell e ferrovie secondarie r
economie rurali europee nell 6et”™ industriale,
e trasformazione socioecogoaf ica, ICe mstooratdaer raneor
nell 6era industriale | e economie rurald@ che
abbandonatedt | gem@veammne di namiche di progresso
I ndusGirnoallbuttazzo, nell e battute iniziald.@ di

26C, WoSammgue, Ferro e Oro. Come |, eEDE&y rDbori ienToraan2giuledsa m
studi S i ri portano, Bcroanogniia alé&tiTrEGTio aM.m ob, & lil 93 Os;cLodw.o ,De |
rivoluzi ona ndelir atnrfaagp orat iN,. Lea Fitropad aM. | (@rauwmmda ¢irppbl e
Cont emporvVanea VI , n. 1, UTBTe fTooii nwi,e , Fead@npnbBeaMagigi a
dal Il 6Unit” alUmi GeasdealuarrRomafga20y2de@.el Oipanceat e b f i
and industrial gracwthrp9ACbFmygho@Gam2 ahakbtyessegcon- micos
l a economiZa evs.paMuonloaz ( RulbiuBiagldo Ay . medi o del f-e9I®.carr
Econom2a, | ndusFurnidaa cyi -sno cdiee dacddMaker rdg c 42914l e PpE &% d laa
EI ferrocarril espafol y su historia econ- mi-lc%4l,n. el

pp . -228465.
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[é] 1 6i mpul so pi% i mmediato ed efficace all a pi
l a struttura economica di cos?3 | arga parte dell d8Eu
guesto assai |l ento e | i misttatfa g ipo dmit emeseds inefli e ¢
raggiunge appunto | a mass/iBtha rapidit”™ nel ventenn

Ne l corso dell 60ttocent o, i sistema ferr
maggi ormente i nterconnessi con il resto del I @
I mpi ego di fattori produttiv, meldrmchcteosgaruzh &
servizio insostituibile per il trasporto di m
e nuove reti di scanrbio nei territori attrave

A partire dagl]i anni Ottanta dell 60ttocen
proliferazione di l inee secondarie e tramvi e,
aree interne e periferiche. iStet "neilnduu sftarsiealiir
| ocomoti va, negl. i agbhi mci deceownibodgb dgetolmon

congiunto a umr?d linea ferroviaria

Non sono pi%¥ i grandi centri produttivi che ver
rivoluzione estendendosi dappertutto conquist, i ¢
affermare che non v'ha nretlo nbin dsoe cwd rnvd drei a niampco rtttan

congiunta o non aspiri a# esserlo con una I|linea f
Lo Stato concentr gl i i nvesti ment.i nel | a
riuniti in consorzi, | 06iniziativvh Fgat el ampost
comune sia in Italia che in Spagna, riflettev
rete nazionale attraverso coll egament.i a bass
I n Toscana, | a | egge Baccarini del 1879 di

|l i nee secondarie a gestione privat@ol ITe avdle do
(1885),-Fbéamepzdi Vi chPr tlédwedSdh o Ad 8B Bupn,c alra ch
(1892) e |-@alStaintB,E(l 4 &gd) te nel Novecent o da

227G, LutLtbeezom,omi a it al i,anE ndaauldil,86Tloralnol,894997, p. 7.

28FComTmment ari os en torno al ferrocarril yineIgR:ervelcsnral
Hi storia Bcod; mmaaep 1983, p. 181.

29Questi territori interni, spesso caratterizzati da

insistenza | 6i mplementazione di infrastrutture ferro
effi cacementees ea.l Irlesttroendoelvepnaiva considerato non solo
strumento i mprescindibile per | .Sno dMdPandi iziziaca oaed pobhn
trasporti-XX)s.eclbnla sXtloXri a del I|,ai, cpdet5|$i.zzazione i talie
230 PcLloenseée der azioni generali sulle ferrovieVaelexioth,dar i
p. 2

2IAtti dell a Reale Commi ssione per | o studipidi. ,B8R2opo
22Nel contesto delle crescenti difficolt”™ finanziarie

un punto di mini mo storico nel processo di concessio
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Fol |l daiscsa Maritti ma -Rdmto® )Saentlod O3tbeeftaeend o( 1913
consentirono di coll egare distrettd] mani f att
trasporto di | egname, smi nmeerralait i e ppro daantptii. agr

Anal ogamente, in Catal ogna, | 6i ni zi ativa p
con finalit? pr ewian cwng termealt ieS aclcoomeo (ML &@® Rye,u sl a
Mont serrat (18€2astell ar Gharndldlad Cbhl4)ariloa
mar cat % riltaarpdd ma | i nea -Riecadaa,r ieant rl .a ivi | fl @
1988 seguita nel 192 6Radmaalllao sfaer rTaviea dVifgoer en
squilibri strutturali nello sviluppo regional
nooodci dentali n?l |l a rete nazionale

L6i mpatto socioeconomico di gqueste infrast
che aument, sensibil ment?. Srnelolseseawvaeg 1 ad @it un
i ncremento del traffico in tutte | e aree nel

dicativo di un profondo mutamento nei terr.i

mde va il trasporto di quantit”™ maggiori di

ndi zi oni met eor ol ogtialhie;t emmmi i Venholdoas nandot

o O o O

n
0
el treno, infatti, il tragitto tra una citta
0
e

| Novecento, il treno i mpi egMass a nN&/rial mpiearragy

il ometri concessi nel periodo compreso tra il 1888
ltino. Contestual mente, venne resiWy¥ahtdil Bli evoheespai
e erseshabeawotuto esercitare una concorrenza diretta e
l a rete principale, in quanto avrebbRekadsebtbdl mpet e
'l e strade f eprrreasteen tRuitpaa ddail M&Eiannias t rdoe |d eti8 9 5a,v opr.i 3pbu b
8J. AntonGal iGeimaz, HeterogeneiidmdM.y Me%aco oRiddtinarci{ @ nceau
ferrocarriles de,vAdluendtarceicchna deen |bossp aFfedMa drciad r i 2@86 Es
2%4Questa linea, inizial mente concepita soltanto per il
aperta anche al trafficdevifaggrioavtioer i-Madikald a nliMelasi.P oli. maS tea
una
n

h
a
h
I

e

NO®O (O

Ri badeo: compayfaizm oqRr o md ®trm ae i Rin@aHse@hee, n. 91,
2%l n Catalo a, al contrario, |l a costruzione di numer o
dai l egami co#iiinmmeirassi |l ecahomi Por non configurano
rowvirmonodousomungue a coll egare diversi centri wurbani
n cRiAd aclaei d e LGao nvz28al eezs,t recha en Catalufainl MduBufoa, R
aHidsit)ooria de | os f erroc,arVWgiulnedsa die- w 2dae elsa g dicehtar iama rEr
6 p. 311.

struzione delle secondarie corrispondeva, nel |l &
rea che | e ospitava di circa il 2,4% superiore
i agtitai. TIRe Bbaoadarini HBWORai IThen S Eébh&O0al ,Eicto.n o mi

n
h
n
g

0
a
v
5

o]
NS —

27Primo orario ufficiale -Maslslaa Maerirtotviinea Fdoeldlkl odhlilo add R
Documentazione di Niccioleta (da adessbalCDN)e Scas$ pdro
Mas-Bal |l onica e relative@.apgprovazioni governati ve
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e mezzo per i-PrapeoceéieindrrSzizpaer percorrere |
Fossato i mpiegav®. circa 7 ore e mezzo
Nell a Spagna dell o stesso periodo, il tren

unéora per percoMoent &€ auantd @it 4 ae Mome rstta orhi nut i

da Ribadeo a VitRQaedti dmoglVi oeaeesai favoriro
per | e produzi oni agricole e artigianali, | a
| 6aument o del commer ci o di cemento e carbone
Taebl 12a Traffico merci delle ferrovie secondarie to
Traffico merci
Anni | Arezzo-Pratovecchid ArezzoFossato dij PoggibonsiColle Val Ribolla- Sant'Ellere
Stia Vico d'Elsa Giuncarico Saltino
1891 20.191 45474 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

El abor azi onFeo ndteel:|l AVH untiosrtee.r oRed aiz i Loanveo rsiu | B ubbebsleircii ,zi o de

Tiopgr Nfazaonal e G. Ber%2er o, Roma, vari anni

Rel ati vamente al traffico merci del l e | in
sostanzial mente stabil e r2i*sLpatnti @ aaie cdcaetzii orniep o
dall a strada ferrata di Col l e Val dOEI sa, che
280rario Invernal e i nPrvdtgomweec cshuilol aStliiaA edeehl A voeCo zt Sotborrei @
Arezzo (da adesso ASCA), Fal d®tniea .n . 1532, cartell a Fe
290r ari o e coincidenze con i -Foesat &SdadRbBiLe zFal dibhiled n
cartel ISserrveiczaintfeer rovi ar i (orari, tariffe).
20Admi ni straciGunr ad éseMadraild .de ,FelLrar ol abrarnial,e sMard.r i 1d3 4 1 9 0 !
2lFerrocarril de Villaodrid a Ribadeo.,ABehvvoi @eder al
Admini straci{da ddeBaor AGOM) asFPuddai (d@b)e n. a2rdnmalrdi8o2 28,
|l egajo n. 5.
2] dati relativi al 1891 e 1892 per le Iinee di Ribo
aperte nel 1892.
3Tal e affermazione risult al 905 iidna qgsuoal nttaon,t op epre rg liil aprenr
dell a Prima guerra mondiale, non vi sono pubblicazion
dati sab sraffmerci che viaggiatori dell e Ilinee secon
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traffico merci dalle 16. 933>Tountntealvliaat,e idnelquleyy

S i assistette alla progressiva scomparsa di d
Masson e |l a Vetreria Schmid&t, questodoultima co

La ferrovia subs3 un duro <col po, ma grazi e
artigianal.i riusc? a mantenere un buon | ivell
precedenti, attestandosi siuna naal Ime dsicao gdpi @ i d ecl:

|l inea ferroviaria a registra+alun ntor,atfhiec ooma

considerata di grande wutilit”™ per il territor

[ ] metteva in rapida comunicazione sia Firenze
costituente una i mportante stazione climatica. Per
che prima si recavano aldgdleisteaelrmer ghia;ume nftadial il tba
l egnami delle vaste estensioni boschive (ettari 12
per i relativi trasporti otterr”™ una economia ann
radhi amare un maggi or numero di alunni ne¥®¥ R. | stit

Ci significava che, nonostante | ridott.

5

—
c

nzione sia in campo economico sia in campo
tudenti e turisti. Passandoatadall @agmagsionet ede
buon traffico merci nel l e awvéa ieptrda enad agrl d

- Cc O
>

i ne del Xl X secol o, come evidenziato dall a t

_1
D

(o]
o

ne gaeaéei kaaharrdvia arriv, molto pi¥ tard

=]

generale, | e strade ferrate, special mer
sull éintero territorio spagnolo rispetto alld
e

poca del | oro arrnaot,edrolf@giravgie  rta@ptir et

richiedeva ulteriori costose sperimentazioni;
| 6organi zzazione di mezzi e del personal e
Tornando al traffico merci, negl]. ul ti mi a

catal ana, principal mente da prodotti agricol/i

244Rel azione sull desercipen deaMenisi®@Be deirrlagdwoil it aPu
dell e ferrovie e tramvie e degli automobili, Tip. del
245F.  Panrdruis,t ri e, ,F@onrloeici eV&ordkdEI sa, naegcdur a ndii Adsis dvb ing
AMi no Maccari o, Lalli Editore, Poggibonsi, 1998, p. !
26Esecuzione della I egge 30 giugno 1889 sull e A0 essi
Archivio della Camera Regia, Fondo Disegh943) p6¥bdlousnee
.-728

22TR. Bar qu3n,LoGCs IL2amirtiensaglae, | a i ntervenci-n p%¥%blica
(18U®7i7n ,¢Hi storia y Politicae, n. 43, 2020, p. 30.
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tonné&lAmchee nel pri mo Novecento | a situazion

all 6apertura del |l a-Rliibmel®& ogalcihzi ancao méi | d3vaiodder n
registrava un traffico merci di rilevante ent |
mi ni ere del territorio di Vill ao@GGastdel RAanl o0¢ga
mostrava gi ", a un adinot dafl fli6¢ o asniggmiafzii oatei, v id

Taebl 13a Traffico merci delle ferrovie secondarie dell

Anni Traffico Merci

Reus Monistrol GuardiolaCastellar de , S PalamosGirona
Salou Montserrat N6 Hu g Villaodrid-Ribadeo 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

El aborazi orFeornd®elr| ® auwtadrie-8&l $aal: mern-enElIReBiosst hde Sal ou.
ferrocabal bicReus P87 | MonfiedMornoavis&o c a®t ® Espagnole de C

Montagne a Fortes Rampes. RAarpcphoirvio ddue Croenrsrea cl a rdroiAldersi nd es
(da adesso AFGC), collocazioni 120272402 _ (k02 sd eluladr 2d7i(
No6Hug : C. SéaEllmdrr-em IdeBdldhicdptodbriiaa ddee IL ifl-€aestb.elalr aicl,d Su o |
pl6G®6; per dRab¥bebRroidmiitdi vo HeMa®odieas Saempel mgbituto g
Cri adehrioesr rdoe de Espafa,, IlWstHiteutroo sgaoel -Grildo iyagp exi nlea o
28Ad esempi o,Sdlkhol] nesas Repasdss, da trasportare 7.971 to
pi % alto del periodo nel IM®ON8,s erornatl,2 .n7ell8 1t 9.0, 0 metnrtarsep d

Per gquUantiooorei dati dell a | i nela tdrie Modcda sMamtlseICr aSal I
Moni sMflomals,er,t at 207. Pe-Sal odadgibatend & anbBlke utBroesrc hde Sal ou
del f er r eScaal rorivit I.p .R elu8s7
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PalamésGironaBanyolesC.Sal mer - nEI Boamhia deHi Babri Emdelt adérroc
Gi r Braa y,xli, ¢ §pB24°.

Grazie alle strade ferrate, i n tutte quest
e altre attivit?s economi che commerciar e | pr
notevol mente ridotti rispetnttce.a Cpureentoscieera aga
| e ferrovie déinteresse | ocal e, che sono cau
facilitano ed accelerano | o sbocco dei prodot
all o svil unpdouosetdrii equel | e i

Mol te dell e | inee anali zzate registrarono
prodotti agricoli diretti verso |l e citt”™ o da

|l e ferrovie trasportaeamdidi comee atvivepoli c@i & ud

Massa Marittima, il cCui traffico merci era pi
estratti dall e mini®r d ndegluetsdrornitteaariitdi amailsasred ,:
del |l e ferrovie secondarie favor?3 l 6avvio di
gi aci menti , generando un <circolo virtuoso ca
contemporaneo mi gloinai amemti o ddeltlrasporto

Al'tri trasporti includevano prodotti di of
caso della fe€ColbiveaVdbolggiplEdbmait t i agricol.i r
componente significativa del traffico ferrovi
produzione agricola abbondant e. La presenza d
per conspeorrttiarze olnéee sdi  t al i prodotti verso mer
economica ®%ella regione

Nel caso deSlallaoul,i negrReduost ti trasportati si
olio, vino e altre produv2Toniaaigaj cal eune pf et
come | a -Gasatrellohma de NOHug, S i specializzaron

con un carico composto principal mente da cem

2%Pper qgquanto riguarda i dZf£Lwastmdhaeaantde HNéHuUg,| shesaoGu al
traffico merci nel -Rli9bladd,e omevnetnrnee lian avu d U raatda i e | 1903.
2%0A, Audodhonalia e |l e ,tetmpoviie.economiche

%1St actlkei herrovie secoMaasa eM&oil i to-RinkEad PYirltivmaadpi,dspet

cit., p. 132.

2521 . St LCocshirmizy one e chiusura delle ferMavsae Mzriomtdima
Magagi ( aL ac urroat adiia) ,e il trenoPacDune ,s ePd cslai, &Qi0 24y, i lpup ptd ¢
253A Betti SGarnbaoreciidi ,t reno. Dalla strada ferrata cent
industrial i,. Crailloosvciie, sCeormréd sin a, 1991, p . 188.

24Pl an General de ferrocaryillmpr ertca ndlearJd os® plabraad Cla,t al
%5Sal mer - nEll tBoesrc hde Sal ou. HiSsatloiui a ,d&@9. ferrocarril |
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| 6i ndust®.lila eaririildaitar asportato da queste str ac

attivit®™ economiche presenti nei rdilspedgdiail d
anche all dinterno della stessa regione.
Grazie a questi nuovi me z zi di trasporto
svilupparono progressivamente numerose attiywv
domanda di forza | avoro, che nbobe,pmavancha dga
di stanti, rese accessibili grazie all éefficie
Durante | a costr-MasosaeMadeilai malffowmorca i mp
oltre cé&ht baoEelt &Feo gunil b odmisEil scaont ad®a 28 &ddal o
| a WBedsou diede |l avoro a 30 personéallaaposailib
di spostarsi qguotidi anamente grazie al treno
ampe | 6emergere di nuove forme di organi zza
gal i ZiaanOhUeir an General J)dechealaj anhomoed sci op
sindacatio |l e eccessive ore di | avoro, % sal a
Dal punto di vista demografico, | 6arrivo d
centri attraversati: Massa Maritt i’tha Saans sS e pdaal
da 8. 307 aR1Dai2® da 818#%) MoN.ils23F o(l 1 H&®A 1. 90 :
19P%9) Sebbene |l a crescita non possa essere a

2%6sal mer - nEIll tBroesnc hd,e |IHd sptoolrliaa ddee IL iflElaestb.e &t mird i di@.u,NrdpHiuad,

"Tel egramma n. 3512 del Direttore dei l avori MBadahinviad
Storico Comunale Postunitario di Massa Marittima (da
2%8Rel azione sull d6esercizio delMensstade fHleirbhbeortaPul
Generale delle Strade Ferrate, Tip. dell dUnione Coop
%l n Spagna, ad eccezione dei casi di Barcell ona e Madr
intraregionale, quindi su brevi distanze, almeno fino

si gniafmecnatei M a propr i a CQoomtamn d@o w2irmacbades pecan- mi cos de
econom? a,ceistpa Y @l.a 258.

20Rel azione sull desercizio del lMi mitgtaaereo fdeircdliteey a4 rt4a3l ® u
61Gl'i operai avevano |l a possibilit”™ di trasferire | a p
dell a ferrovia per effettuare guUWotiTdjeahkecspuosepmenl,i
262A . L-ped Reaoa,occarril dei NitBabdrtd deRLbtdas del Rea
Vol . 60, mp. 2%, 2006,

263Comuni e |la |l oro popolazion®Repubbénsamenhal i dah 1861

A.B.E.T. E. ,p.Roln®a4,. 1960,
64 bi dem p. 192.

%Censo de | a PobIMamiish edéd oEdpafYastrucci-n P¥blica y B
del I nstituto Geogr 8ficG@GemsBstadtat Po,b)MLIMi0sdt admi. cES5ded
P“wblica y Bellas Artes, Tomo |, Madri , Direcci-.n Gence
%6Censo de | a PobmprennhaddeEtpalPiarecci -n General del |
1901,Cpns®0de | a PobmpcénnaddeEbpalbiarecci -n General d
Madr i d, 913, p . 4 2 .
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| 6i nsedi amento in piccold@ centri coll egati al

abitativa e |l a nascita dei cosiddetti Hf'paesi

Tali i nsediamenti si svilupparono solitame
storici, crescendo attorno alle stazioni ferr
e sociale del .t Queidtolre o emalatbane anéeda met ™ N
S i trovavano consor zi agrari, industrie e mar

propri®traffici

Il noltre, | a diffusione delle strade ferrat
nel trasporto della posta e nelle comunicazi
| 6espansione dell a rete ferafofvorazadarae iQulesd amip
a velocizzare | o scambio di i nformazioni, fav
serX’Laestazione, sede dell o6ufficio postale e
e un oJ&Pdoelogment o di fondamentale i mportanza ir
uni f°"dcraappresentava il fulcro vitale di quest:i
si osservava un aumento demografico nel %% com

Dal | ato economico, | e |linee secondarie evid
fino alla Prima Guerra Mondiale, con coe,(ffici
nel 18@1trolaRr Atrezeoalgiga uSitsiea i | X%, el &aPodgaoi
36% e | a {FiossatAr a@i?2d/ico il 48%

Ne l corso degl.i anni S i registrarono signi fi
una crescita pi % contenuta, o addirittura da
progressivo peggior amenavoi a,eil dduniacnac il idn e ae sienr
guell a ubicata nel terri tSaarlito nfoi.o rlenn tgiema,r aol vev,
guestoul ti ma, caratterizzata dal pi Y% basso
evi denzio risultati positivi, con utili doeser
67Sul tema si Feedaoavi® eMagyggil uppo urbanistico in Itali:
18519 6¢li,t -68.

685, M&g@il uzi one del servinigTmaspiorper & €ut odowirae, n.
269D, Cukell Ifaerr,rocarril espafol y su historia econ- mica

18 310 4cli,t p. 264.

2 Mag@te, fecrovijep. 71.

21Sul | unificazione orariaLdesvRegppoddélthtiassraded
nel Regnion d$.| tMal g ghia (reotcaviraa edii)l, trenPacDnie, skPicd®thl. 2
2%2Sul tema del |l 6accentramento della popolazione dove s
HenneRarfgways and Popul ation Distri b-B@DO iTrh elrJaonucren,al S
I nterdisciée] iVvialr.gHplgt-b&8y1X.-Aktradelhl ,-Thr n@o rHlelnlnskadretr g ,

he
D2

The rail way network and the proces80@Ii mopRdwitstoa e

Economica, Journal of I beriam,avdlL2aBR24y, A Bi,232h Ecol

23Mi ni ster deRelazomminePshibllibeiserci zio del |l i ptridadzi o6r
6

(0]
Ro ma6,1 81 868 F604. 7p p . 15
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ri dotte spese sostenute dalle societ”™ ferrovi

per il personale, il mateétiale rotabile e |e
Nebecol o successilvoo0,3 ,prleaMiddsoa deoMicieciat éli ma r agg
Poggi-6ohke Val dOEI saFoislsa6d%mé 84 %WeAr k@ aldta nntod |
contraddistintasi per un persistent® detheit

Cat al ognRSallcau Reaurst enne coi80fwegl enwnliti mt c8&noi ad

Vi furono anche qui c a sMo ndti s ederfaitc i tc,h ec onned |
1049% per poi migliorare qué&%sto risultato neg|
Tuttavi a, [ ricavi ri sultavano contenut.i a
accessibilit”™ alclae actotneurniiztz a tpee rdiaf ereidadh e i [ i mi
t al i cd@mumelt ~ 1908 il trasport-®i Wademi nceorsatlaev

peset as /2 omeealp et @aggevrioagpgeiro udni andat@. e rito

Il n Toscana, | 6anal i si dell a tramvia extraur
Pi stoiese (FAP), evidenzia come | e tariffe pr
e ritorno. 11 prezzo delneslilnag otlroa tbti g | di ae tCaompdoi
Pistoiese, era i®®AArche friels actaos @ de I1915a-Clo irlee a Va le
doéEI sa, | a popol azione | ocale traeva signifi
potendo cos?® spostarsi con maggiore faciileat?’
Si &% a
24Sul tema si vedae drachevGwradagrd, giolittcidna. pPol 2t
25Mi ni ster o deiRelawvorninePishibllidbeiserci zio del | i ptrddél be

Cooperativa, Re¢mal,. 1906, pp. 429
2%6CSal mer - nEll tBoesrtchde Sal ou. HiSsatl,@iuit g .d€ell9 1f.er roc I
27Soci ®t ® Espagnol e de Chemins de fer de montagne a f or
G®n®r ale des AcAFG@nNadolelsodazil®®e 1202702 _00002, p. |
28] risultati di qsujelst656%|nredals8|96a,5$e1$téErlc%rDmellAalJaﬁ?oe,
de FerrocarrCdrersi Empldgromaersos, Madr i d,Anlu8a9r8 ,0 pd.e 1F7e8&;r o
Espaf®drersi,- n Hermanos, Madri dAnt8BDbo de Eér?r,@&anriDiehel&
Her maMadr,i d, 1901, p. 145.

2195, Mdaeggf grrcavtbel pt.eda8B .del l e alte tarifAf.e Heéelrladmal iLnae
reducci-n de | os costedgodientg@uapeornes ebhe E8hH0iTadE ABO Op
203.

20Tarifa EspeciAMGIA Conadéam( 0 8), Cbarladso nPeu b2l4idclabd8.7 7, cart el

281G. Ramal | allasFeminn8ansd edze, hi erro de Vil l aodyiBHcoEboky alMa
2020, SPposltbabn.dosi i nvece nella Catal-8ghaudeh 1¥88@ggipeée
speso 0.75 pesetas in second@ompa$se Re s &Hs mrecsecatriarsal

Econ- mico deTRriufsaea GCanemal empeeApai ddOB.OnNegv. ™ d,2.Reus
282A, Betti FGCearrrboovnicai nAl,tQa | Poissctio,i eCsoer t ona, 1989, p. 151.

28Tal e accessibilit”™ veniva ulteriormente favorNottaa da
colligiana e Orari eoddlel a/afl e dodivaisay aRiadigne@@das | V, -n. 13,
4 .

94



Si osservi che in Italia il salario giornal.@

intorno a 1,649 lire nel 1880, ®&amentord duelel a
| avoratore agricolo ammontava a 1,365 | ire ne
Spagna, i nvece, |l a retribuzione medi7rd 2gip@®rsred l

nel 18069epase@t as nel 1915, mentre08h ppeetas9
1896849 2peset® s nel 1915

L a nNuova situazi one economi ca det er mi n

5

sociopolitico, promuovendo | a nascita di wuna
| argamente agrari a, i | avoro peil si mispiosit a\
mol teplici ragioni , non sol o per moti vi | avo
associazioni operaie. Inoltre, Vvi erano spost
mer cati, come iavowrenoi vipalneli anerr LOapertura al
Vil | aRidoraiddkeo gener, effetti positivi soprattut
Villaodrid e Ribadeo, dove nel 19 @8 tsoir ir,e @qitgtr
all dincremento dei clief i provenienti grazie
Tabe4l a@raffico viaggiatori delle ferrovie seconc
Anni Traffico viaggiatori
Arezzo-Pratovecchio Stij ArezzoFossato di Vicq PoggibonsiColle Val d'Elsal Sant'EllereSaltino
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

El aboraziofendel|l Mauwticter Redezi baeosul Pébberci,ziTd pdel

Nazionale G. Bertero, Roma, var.i anni

4F e n o alLloteecao,bnomi a i taliana dadiltotUnig.” n48.a Grande Guer
25, Ball esUeraossDomael ;n del co04086de Reavivsitdaa deen Ha ssptao
n. A@dnxoVv, 1p9p9. 7-338898.

86 . pez ERoda&,rrocarril dei,Wiil220drid a Ribadeo
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Taebl 152 Traffico viaggiatori delle ferrovie seconda

Traffico viaggiatori

Anni ReusSalou Monistrol-Montserrat BanyolesGerona

Palamés
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

El aborazi ofF® nPtar | I6aR& edmktowi:a Sal ekdr tm eln Bloes Sha,l ou . Hi st

Re tSsa l,oiut ., p. 185; per | e Motna tMiosntdils@oer iav®it 8By dis ptagrmio | cee Id|
fer de montagne a fortes rampes. Rapport du cAmRGE, | d:
coll ocazione 120 2179003 er0red8BanyolesGeranaPalangss3a | me r - nEIl  tBros mvhi, a
del Baix Emporad”™. Hi siGor (Bmadyeali ¢fse,#rpp.c alr6r7i | Pal am, s
"Per quanto riguarda i datMonmamrcamti deél saghealmaociha I
1892.
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Tabe6b: |l arrlaffico viaggiator. dell e I'inee galizia

Anni Traffico Viaggiatori
ReusSalou| Monistrol-Montserrat GuardiolaCastellar df Villaodrid-Ribadeq PalamosGirona
ndHug 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

El aborazi ofr®@endel|llbauft &k owi: a SRduBd r tm eln HRlees Sk, a ud e | fe

Re tSsa |l wiut, ., p. 1885Ri bpaedre d:a G/i |Rabnmadlirlmedin aFse rdre§ rhd eezr,r o de \
de un proyecico,tex.t ram3 di pCaansitled | Gurardei NIbaHIg:t Sah mee -Ina
de Lillet. Hi stori £ade¢le!l f arcidte.a, NogHIlu gG6 &-Md pe st 8d mia &MO&EN |

Espagnole de Chemins de fer ddiecmastadgne 6dAdmo mti sd rrad mme
des Act,A¢®BCai c®d | ocazioni 1202702 _4®AG2 ;e p2027-@22nt000C
GirdBmaay &Slaésner - nEIl tBrossmvhi,a del Bai x Empor a@Gir®BiEaygbbes a
cit., p. 167.

Nonostante queste dinamiche di crescita, i
uni t ™ coamenuev,i denzi a#lpeldea lploeiichhb® at bedal | a bass:
del l e aree attraversate e dall a,ommme anal ecda ®
tentativo dium ealllizzaizdmenret ditra | e dwd | feeNVab
doEl sa e MabBell Bmirdla tfiimae di avere uno sbocc
Il ndustrie colligiane e una migliore recezione

di Col |l e Val dOEIl sa e Saline di Vol terr pot éa

Progetto di massi ma-:MaFsesrar dhaird t@dArae hdvesa | 0ld9SIE3b s aco Com
ora ASCS), Archivi aggregati n. 007, Sezione storica
relazione anno 1913.
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costruire una ferrovi a*®eheremitesapposstic dse
Comitato per l a costruLiodvBael,idredj @l if eraovo gl iPe
el aboravano rétmaimmsswenproipoguesti si concre

Per quanto rigu8aldau] aef@rswata ®eaborato
finel a-a dO6Hnetulcesamtro cittadino; tuttavi a,
estensione non venne 3L ,carn oredtaamentte arte al idz
secondari e: la loro funzione non era tanto ¢
mar gi nal mente | e periferie, mantenendol e in u
pri ncei.pa

I nfine, | e ferrovie secondarie furono terr

| 6i ntroduzione ®%8] ILaa tprraizmaonlei nedaetdlrdfetaes bli € o

(18%@pr3* | a strada a ul t er i oVifuromoalcuhistydign ltalia i a i
per accertare | vant aggi che sarebbero deri ve
secondarie

Orae appunto su queste ferrovie che la trazione elettrica pud essere adattata in guisa da accrescerne
con ogni probabilita il prodotto senza aumentare le spese di esercizio offrendo al pubblico un servizio piu

ri spondente®dsuoi desider.i

Anche in Spagna le linee secondarie rappresentarono un terreno pionieristico per
| 6applicazione dell 6el ettricit”™ come sistema
massima diffusione di questa nuova forza motrice, che venne impggdieerse linee ferroviarie

sia in Catalogna che in GaliZfa

I n definitiva, | 6i mpatto socioeconomico d
Catal ogna non pu, essere | etto unicamente att
crescita economica I mmedi at a.s sQuoenset,e claipnaecei fdu
aree periferiche nei circuiti produttivi e col

asi mmetrico e subordinato.

29Avviso del Comune di ColArehVali od @Elogd cdoe ICo2nlu naquil leg P sl
(da adesdal A8GPLe¢r i e Al, annoColl®d2i,ne elclaqltieo f &g o dDtvo a

20l ettera Comitato per |l a coGalrluegiVale d&Ell sa REELIPECY B af
Fal d¥neserie Al, annoColl ®&d2i,ne elcaqltieo fago Dtvo a
2%1Sal mer - nEll tBoesrmt hde Sal ou. HiSuatloiuvtth§del ferrocarril |

2%2Mag@te, fecrovjep. 59.

28F, Tdjeasityrade ferrate in Italia. Red¢liomelliggadié,anego
29Regi o | spettoratAd tde ldled | Sat rCaodmami Fsesriroantee per | dappl i caz
di traff,i cTo pl.i ndietlatéoUni one Cooperativa Editrice, Roma
2%Sul tema si vedlaa tJr.addia:irz odla® Etl roircda ,e2n0 0l 3a) v 2 M. eMu T ce:
cur aHidsit)ori a de | os FerrocarrVvVoles Uk, VFand&datireohadaeeho
Madri d, 2080560,. pp. 835
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Le ferrovie secondarie ridussero tempi e ¢
rza | avoro e stimolarono nuovi flussi c¢comme
a favorire | a nascita dioopegani ymi esaecindlaic s
se non riuscirono a col mare | di var i strutt
tonomo e durevol e.

[ carattere fr ammeindvaitdoe ndted | seo prréattit lust et dommi
pendenza funzionale dalla rete principale |
a reale emancipazione etopabmica. mAncheenphs.
coraggiant.i, |l a sopravvivenza dell e I inee
pol ar i, segno di un equil i brio economico s
ggi orempli emacgi toriale, | e ferrovie secondar.|
stema industriale costiero, pi¥ che come in
terne.

I n prospettiva comparat a, emerge cos?® wuna
rroviarie minor.i: da un |l at o, esse furono
cnol ogiche (come | 6el ettrifiedazliaovnoer)o ee ndieolv
l' 1 6altro, contribuirono a consolidare una m
nt ani venivano s?3 col l egat. ai centri ur ba
| egavano rgipas$iezi one ma

Tal e ambiitwaal esnvzial uppo | ocal ei @eo dtnittew? alzd em
ratura delle ferrovie secondarie e avrebbe :

fasi di crisi e razionalizzazione del Nov e

Questa condi zione di equilibrio instabile
i ma guerra mondiale. Il conflitto rappresen

entrambi i paesi: i nenziadliea,s tlraatgaugiram emilst
nor i, ma ne acceler, anche il | ogor amento
utrale, | a congiuntura bellica ebbe effett:i

arperiferiche.
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FigaGravoluzione del coefficiente -8pag®®idA0z5 o del |

Evoluzione del Coefficiente delle Ferrovie Secondarie Italia-Spagna (1895-1905)

Linea Ferroviaria (Paese)
—— Poggibonsi-Colle Val d'Elsa (Italia)

164 Arezzo-Pratovecchio Stia (Italia)
. — Arezzo-Fossato di Vico (Italia)
— Sant'Ellero-Saltino (Italia)
— Reus-Salous (Spagna)
—— Monistrol-Montserrat (Spagna)
Palamés-Girona-Banyoles (Spagna)
u- /\

/

-
o

Coefficiente di Esercizio delle ferrovie
—
s

0.8

0.61
1856 1855 19b0 19b2 19b4
Anno
El aborazi ofrenBged [lbaultiomee itali ane:el Mizniosntee rsau |d edie slearvc
ferrate Titpal idelel 6Uni one Cooperativa Editrice, Roma, v

1905). Per |Sallmere-enEslp tBpoasoché,a del Bai x Empor éGi.r-othiast o
Bany,ol®ist?®% $al &l -Ed It rB;msdlkr, Sal ou. HiSsatloiut,a, del fL6dr

La fobmetae a confronto | 6andamento del co
secondarie italiane e spagnole tra il 1895 e
| e di ver se configurazioni di equidsiebordibo pcCcoO
consolidamento delle reti | ocali. Le curve mo
entro | 0iTht@®,r vadnd oum®a 6s ol a iRalcteizn m,nec,hd as iS acnal
al di sopra deladldbauwmnit "aenir agali amigesumer i or i a
strutturale tra cost.i e ricavi

Al l 6interno del gruppo iCobhI e anva,l |déd EIl $ an

Pratovecchi oF&8ssat® d&AireX¥zoo presentano coeff

2%6per | RBal a@memBmaayol edato relativo al 1905 = quello d
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all duni t ™, con oscillazioni l i mitate e una |
coerente con il guadro ricostruito nel capit
aggiornamenti e all e f orine ddie sseorsctiezg noo ep u b kcloin
non eliminarono | a fragilit”™ dei bil anci, ma
soprattutto | addove | e |Ilinee intercettarono b
ea relazioni commerciali consoliipdiactceo. |l iAnrcihael 4i
del c o eifpfoissiommt @essere | ette alla | uce dei Ci ¢
del mat eri ale rotabideeggari & lmesrsdci stagi onal
L a | i nea iSalnttiorEd | #er o di scosta nettamente
Amoderatoo: il coefficiente rimane costanteme
accentuat. i ntorno all 6ini zi or udtetlu rnaul onveon tsee csayl
costi fissi, spese dobesercizio e ricavi da tr:
i n precedenza: l a combinazione tra investim
stagional espesaspesodowarnravtei mate sull a capacit
ferrovie molto pi% vulnerabili, nonostante si
dell e altre |Iinee secondarie italiane.
Passando alle | inee 9§@Raed@SBall eeu,i niddmissterncelat
Pal a@i siBmanybdosespu, not ar e ¢ ome uecscseef fmacniteenntgeo
i nferiore all oéunit”™, colli®bcA,ndmnadicamn oaHcimal az
mar gi ni economi Si tpnattadasdio rimptesee tche oper a
Il ncerta e una struttura dei costi meno protet:
ancora a mantenere formal mente | 6equilliibtri o
gestionale e alla capacit”™ di sf ruitamir edaniwrc h
all éaltro, pur senza superare | a soglia c¢crit]
eserci zi, che dipendono da ©pochi fl ussi spec
domanda o nei costi
Considerato nel Suo I nsi eme, i grafico c¢
i nfrastrutture non produsse un universo omoge.l
i n cui normative simili sisacoimbliinaend eccoonn ccmeinah
Da un | ato, alcune | inee italiane e spagnc
contenuti, sia pure con margi niSadttri extot imo sd a lal
certe scelet espeoccuallatsitviechpeossano generare squi l
stessa di ferrovia secondaria  ancora |l egata
guesto senso, | a |l ettura compraernaztea ndaezliloen acluir,v
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evidenza |l a variet”™ di Aregi mi economici o del

anal i si sviluppate nei capitoli successi Vvi

Fi gér é&Evol umriadrie rcabB Il e f err ovi eSpsaegcnoad @l&OWile |t al i 8

Evoluzione del Traffico nelle Ferrovie Secondarie (1901-1914)

Linea Ferroviaria (Paese)
— Poggibonsi-Colle Val d'Elsa (Italia)
Follonica Perto-Massa Marittima (Italia)
— Reus-Salou (Spagna)
—— Banyoles-Gerona-Palamos (Spagna)
— Villaodrid-Ribadeo (Spagna)

175000 -

150000

125000 4

100000 -

75000

Traffico merci (Tonnellate)

50000

N
e

1902 1904 1906 1908 1910 1912 1914
Anno

25000

El aborazi ofr®enBel:|llbaultidMn @ée sit eabi dedRellamawzvomninePsubll ibeis,er ¢

feryradiet., wvari armniat(ilsa0x,a d*x04.,6elsr0x);zi 0 AnNMFerrodV0o e
del |l o Stato, Roma, Tipografia M&8ZioAal BetFieirGOav eorici B
in Toscana. Linee secondarie e icnidus,t rpipaPleifl 5Bne nRalrGeenemad
Sal mer - nEI Boamhiza del Bai x Empord=Gi rBaasmtywmr eest del pf e
Sal mer - nEll tBroesnc hdje Sal ou. HSasltwout,i.aDpePrlif9dint bvar Het nBad
Memorias del I nstituto geol  -gico de Espafal,n<Ltrii tadtea oge

y minero de Espafa, Madrid, 1931.

La Figura 7 visualizza | 6evoluzione del tr
toscane -galciaziadmenotra il 1901 e il 1914, of fr
| ael edei vpt bcessi di mo deestnd zlzaawvza ron.e Nd rs cauis sti
ma di indicatori di guanto queste | inee fosse
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|l e traiettorie divergent:. mostrano come al c:

espansione, mentre altre restavano ancorate a

Le due | inee toscane presentano traffici c
crescite modeste al meno fino al per i oMlacs ssau c ¢
Marittima super, |l e 150.000 toweneaelfhuesi Vagsa
guesto profilo riflette 11 ruol o di servizio
pubbliche garantiscono sopravvivenza ma non g
I ndustriailikaaiznioneedei t i e dalla concorrenza

Le tre |Iinee spagnole mostrano-Ri baideot pr ees
un andamento molto incostant e, raggiungendo
corrispondenza di congiuntur e ef apreorrmas/mmdano mselL
mar ginal i . Questi andament i confermano come
determinarono | 6esposi zi one del | e i mprese a
agroal i mentari, tranfdtiadi Ipior't usatin gt chrealgeneprat
crisi del primo dopoguerra. ||l confronto compl
come | 6et”™ dell d6oro dell e ferrovie secoadar.:
politiche nazionali ma da intersezioni tra sp
dotazioni infrastruttural:i

1.4 Grande Guerra come fattore critico:

1. 4Felrrovie secondarie e neutralit?@ spagnol a:
Cat al ogna

La Prima Guerra Mondiale, scoppiata il 24 |
| 6Eur opa contemporanea, introducendo una net:'t
politica, sociale &€d keohemiowni del etemenhenta
vennero mobilitate in maniera intensiva per i
di materi ali e il trasferimento di fedatie,ve
solitamente destinate a traffici | ocali, furo
prossi me al fronte (come nel caso delle I inee
297Sugli effetti della gueyrrtar a:udgA .i6 eBadanboling inj | ¢ carhmearncai asli

del |l 6l talia. Lezioni tenute, afddUali vierFBriev e g mviklr aBa L |
Economi a LdiUng weerrrsae,l | e |, mpRoimae,r i-Be3 1PSoll .ydgfliotdwedliot t a del |
gli effetti soci,alliatdeerlzlaa, gBuaerrir,a 1i9t3a3l.i an a
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I n Spagna, al contrari o, |l a neutralit?” u

nfrastrutture feffoVuaraei an tchiavefmittobage

di grande rilevanza, incidendo profondament e
del |l a Galizia e della Catal ogna. Nonogtamta ¢i
tradusse in una brusca frenata nelil@82@osbunt
i nfrastruttura c d@gdtedlaltaar fdie | M0 HBwaq,r diimdwgur a
scoppio dell e ostilidZiomecaieswlitvarmenrtie,c dlal &
alla met”™ degl:i anni Venti, ostacolata dall e
governi *WeMli lgéhefi ®da def i n3 |cuepsit/a gfraasvee ccames i¢
dall e compagni eéef ecnoat aereéezgma@nadlaeuna par al
in un secondo mome¥% o da una |l enta ripresa

Gl i effettdi del conflitto si rifletterono
studi o. Nel caso iRebhdebergloivianNil i amedi dat an
erano stati particol ar meret @ oftaavMar e vaalgii :u nrseelr ol
dopo ammortamenti per 239.247 peset a%, Gil" miel
1915, per , , |l a situazione mut . radical ment e,
di savanzo di®21 4L d9a3n6n op essuectcaess Si vo, pur traspor
| 6esercizio si chiuse ¢¥n utili modesti (2.76

Le cause principald:@ di guesta contrazione
I nt er naizn omartei col are per Ilia geétmaacsotsti ovhar i
con il croll o della domandachkritanBO&apekalfel
23% per i passeggeri e circa il 20% p3r Ancihe r
|l a densit” del traffico merci sub?3 una dr ast
tonnel |l at e) e nel 1919, anno in culi non si

medi amente 29. 000 nel perreisosdiovagmercteed & t243 3025

2% . 6economia e |l e ferrovie furono infatti Anf Caem=zatae ,
TafuHiestoria Econ-mica deCratEspafd8aCoppRdhag 826 8,
guerra: EI i mpacto ecor

299PpOr teusfoi c BRegal ar en tiempo de
ferroviariino ceAsnpaa fecsl ,de | a Real
S00M. ArtollaosGafldregmcgarri-18438%n KEs
1978, p. 409.

lSoci edad Minegr a nde Réivlilsadoad rMidner a Met al “rgica y de |
1915, p. 335.

Soci edad Miner a nde Réivlilsagoad rMidnera Met al rgica y de |
1916, p. 332.

3Soci edad Minegr a nde R¢ivlilsaoad rMidner a M@&,t aHnvrigd we Tye addeo rl ¢
1971 3p8.2.

4Ramal | al WFaes nBinndeesz ,de hierro de Villaodri,dit BlL. Ri7&c:e
SWAnuario de | os f,emDioearcrii-lney Admaholsesg aci - n Ma3dir.i d,
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nel 3%6,91%1.318 nel 19%7 Purlrédpiendgéndd®lBar zi ¢
guerra, | d6attivit”™ non torn, pi¥ ai I|livelli o

Non tutte | e | inee, periCasuvieddearro dien Ndedalgi
traffico merci da3%a5 .08 7t5r et olnln0e 10100t éFe(l &y 8t Br4i )een n:
movi mentazione di cemento e carbone, ri sorsa
passegger.i aument . , pur restando s¥#*tdai | 20c¢

Mo ni sMornotlserrat mostr, performance altrettantc

i 1914 e il 1918 e bil anci i Mbadtotwi, va.heDi nem:s
i ncremento del tratifakco,ceonfétoeffdiecienti sddasg
100 %.

3%Anuario de | os f,eDioearcrii-lney Asdmafolseasg aci - n Ma3drr.i d,
07Fer n8lnadlezmi nas de h,j eairto. dep Vi2Taodrid

8De qgual. 31.469 tonnell ate fQ@aoanpnaof 2da Geanrebroanle dee 7AG.f
ASLANMe moria | e2da y aprobada en | a Junta GengrAailt &g d
Gr 8§fi cas BlerncrélclhonCa,, 1916, p. 8.

pPpei quali 74.314 tonnellate fur onoCodmp acfe2nmae nGeon, e rmeeln tdre
Portl andMABbANR, | e2da y aprobada en | a Mdept maGemedeal 1
Artes Gr §f iBaarsc ddlelnon aS/la | 10®elr7-,nEpl. tBtoésnc td,e | a pobla de Lil
Guar dGaosltael | arcidte. ,NopHu ¢g1,6 6 .

3101 bi dem, p . 165.
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TabeT:| Splese, utili e coefficient.i doeser ci z(ipoe sdeetlalse)

Ferrovie Anni Spese Utili Coefficiente d'Esercizio
1914 189.781 231.590 81,94
1915 213.675 257.429 83
PalamésGerona
1916 269.095 265.979 101,17
Banyoles
1917 / / /
1918 393.219 326.885 120,29
1914 124.170 215.151 57,7
1915 110.869 231.940 47,8
Monistrol-Montserrat 1916 133.389 238.564 55,9
1917 134.407 217.245 61,8
1918 137.873 270.707 50,9
1914 2.377,84 2.295,21 103,6
1915 1.806,78 1757,56 102,8
ReusSalou 1916 2.000,40 1942,13 103
1917 167,31 166,97 100,2
1918 344,91 343,53 100,4
1914 67.469 148.145 455
1915 170.194 356.316 47,8
GuardiolaCastellar
1916 162.302 350.369 46,3
N'Hug
1917 200.865 344.565 58,3
1918 / / /

El aborazi offreinBel [baufter €asit®| Gwar di diBali meoneElr itBr@gesna hdje
|l a pobl &Hidda olriilal edte.l f-EasbebhlaiclidéuBpthpdiP®Da Gener al de
Portl andMABbANR, | e2da y aprobada en | Arlduwemnt &Gr&en erasl H
Barcell ona-19 Bhtntipsl191%ww. spani sthey adil-swinagé tededmbid&@al t @ anar r |
accesso i IPe30/1 @a8k202a4d.aMofnesreatratMonidltttcoledad deé chemart d
Montana a Grandes Pedd®2Mndteisvo Méenolt aasCepb@a@hideatsodACG
coll ocazione 1206228760.2 PG00 @S3a,l bpum.eialnSRee n e, Saldmern - sEdIn oBo $
tren de Salou. Hi s$Salraiw, .dell@. Pelro®R@ad ralde mdBRawyo | éat i son
ricavatSialdnar Eh L rBRomyvél, del Bailx fEmMp orcdGh.mridiaBtaodireeisd sd  p
1 738,

Le criticit”™ operative non mancarono: | a s
di pezzi di ri cambi o e il croll o dell a domanc
sostenibilit”™ dell e concpuangen il @ .n eTeu tctaatvailaa rid,a irn

SlDat i non di s pRalamédGeronaBamyaasielll% 7 pérla kndzuardiolaCastellar N'Huglel 1918.
106


https://www.spanishrailway.com/ferrocarril-de-guardiola-a-castellar-den-huch/

Mont serratiCaesGebhldrplmostr come una gestione

5

trasportate potesseroc2mitigare gli effetti de
Un fattore trasversale fu | 6aumento cost e
inflazionistico, che ostacol, |l a riduzi®nd de
risultatdi economici furono quindi altalenanti
mantennero utili grazie a buone stratéelyi i di
i n general e, l a rete di ferrovie secondari e
domanda di trasporto, mettendo in evided%a | 06
Questa situazione evidenzi, | O0urgenza di u
di el aborare un nuovo piano infrastrutturale
ferrovie secondari e. Talenesemgemiza deir i vaafaf ir
consapevolezza che un sistema ferroviario sec
crescita economica e sociale dellI®. aree peri f
Gi " nel 1915 1 | Senato spagnol o discusse
|l a rete esistente, accompagnandol e con®.nolrime
progetto approvato il 20 noveimbreod®rnni lieg r D
|l i nee compl ement ar i 1 dfiersruqpoparrrtiol, eag d eec ¢pm aMifcd g

final i~ Llaocdlaissi fi cazione puntava a definire
i 31 ottobre 1916 fu varato un piano organi
statal.] direttdi per i nteresdii,e sommemtzamant ip,[

capitale e incentivi 3%er attrarre investi ment

S2Compaf2a General de AsMeariotrdasa yl ePodrat lya md rAoShLaAdND,en | a
Accioni 9deasmared® 2de t 31 Gr § fB acracse IHeonmra1cOhl 9CL 9, pp. 8

S3Ci ., valeva sia per |l e piccol.8utheemarsi evgdPan dPMi.bd @i
Or te¥oi c,bheai mpact of the First World War iomFM.eo8ndézc
Paradas, (@ cluBruas idngsas Hi story in SPaifer (1&mnb, aBer RDh a,

814Sul t ema slie vieabrarampmiaeh €: guernma ¢eRU rvdpseaa, dei TNWhbEpormni é
12, 19161,63.p. 162

S5Ar t ba, ferrocarri Fle9s4 3e.n IEs pEd J &.st la&libd .y, Ipo.s 4f0e9r.r ocarr
3160pi ni ones ajenas. LgogsifmegGacartni det,vsda@addXmiosas da. BD
2-3.

S"Proyecto de | ey presentado por el Sr. mini sDiraor ide dFeo
Sesiones de Cortes de Senado, 18a®pndpcel5A al n. 133,
S8Proyecto de |l ey votado definitivament ArcaNwirdeoalar r
Catalunya (da adesso ANC), fondd3HB6DPb2,Ppat de | a Ril
SProyecto de |l ey de Auxilios a la construcci-n de fer
con | os acueddolsPHR | Fa¢nadme S 1522, 0DV clt aamenetdéeal a/ C
sobre el proyecto de |l ey de Auxilios par aAHRatdoaer Sc
0215 0030, -B8@at2ella S/215
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Queste misure segnhnarono un tentativo di roi

coinvol gi mento dell o Stato. Tuttavia, | e diff
e i progettiicddme reoueulnigoa nideid@lod’t Ve mear Guiair dvioat
seconda met "™ deglii anni Venti . La guerra | asc
rall entamento della rete esistente; dal |l 6alt

piani fi cazieorne nntaezgiroanrael el ep f errovie secondar.i

peri feriche.

I n sintesi, | a neutralit”™ spagnola non ris
da profonde turbolenze. Se da un | ato | 6assen
i nfrastrutture, dall 6altrbitbhecdabkegubGnaprdecG
l a vulnerabilit”™ di un si stema ferroviario fr
mobilit”™ e approvvigionamento. Le misure | egi
Il nt r odsutcreunndeont i i nnovativi come il pagament o s
dur at a, non riuscirono a tradursi I n unodeff et
ri mase in | arga parte inespresso fino alla fi

Questo quadro di resilienza parziale e d
contrappone, ma al contempo di al aga,olsaoarih al .06 eNse
contesto peninsul ar e, I nfatti, |l a partecipaz
i ncrement o dei traffici militari, crisi dei S
che avrebbe segnatlo med uspegcooomdoasrtlieent enbadéhkat
ri spettboamondihlal grtossi mo paragrafo analizzer
evidenza analogie e divergenze rispetto al pe
1. F#e2rovie secondari e toscane e Prima Guerra
strutdiuetar o al fronte

Nonostante | a Toscana si trovasse | ontana
una posi zione di neutralit”™, | e ferrovie seco
di nami che economi che e | o quiegtriac hMo nsdci aatl een.a t leb
I nfrastruttura i naugurata netFomaraigmdd 1fO0u kimd , b
giugno 1917, che sin da subito mostr, fragil:@

embl ema dlket 1T edidipfaciofi cazione &. investi mento

0Pl an de ferrocarr ilOédHFsedahdaneod® 0083 0018, cartel
2lRel azione riguardante I[-Mo nfteerpruad vcii aArmrMo Mt tedpai Id8tiemmioc ¢ i €
Mont epul ciano (da adesso ASCM), Fal done 1926, cartell
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Come nel resto del paese, l a rete ferrovi

militare (trasporto di combusat idbislciapi mat @ril &
trasporto civile, che s3%bilrneonalreega meingrei i gaa
nel contesto spagnol o, s regi strarono numer
costo del carbone disponibile per | dapprovvig
mol tepliciaspembéeee da parte dei deput at i ra
infrastruttur®, tra cui | a Toscana

Questa cronica carenza, aggravata dai bl o
principali, mise in crisi il funzionamento de
richieste di sostegno daalpaunie dadeaedi ,t etrutittaviia

of fr3 opportunit”™ -Masaasgd eMer:i tl tai lna nechediot dtoamimr
mi ner al i (carbone, ' i moni ti, piriti), i nNncr eme

1918, apcuc umul ando *@ae fciacuista ddie | blioleasnpcliods i Ame hcee il

| i nea ©ORFdirettoel $3adnt o Stefano benefici, del | 6i n-
bellica, con un traffico merci e passeggeri i
il trasporto3ei feriti dal fronte

I n contr ot enidceonmaea ,|l aal QGorliet d g Maeter dd BElhsaun c al

particol are passegger.i, a causa del lia tmialsiptoa
ci Vi.liTra il 1914 e il 1918 il nu¥Weroadsanwdagd
operativi® peasikesesabio di Vico rimase una rar
positi vi grazie al maggior vol ume di traspor
%2R, Coteifmerrovie italiane e | a Grande Guiemr rA.. GG turmotzizn
Magdédia, Grande Guerra ,e Ille Mudriroov,p B el8olgintaa | i2a0 1 7,

23] bisogni di carbone delle fernogRevssetandeii €&raspoan
n. 1, 1916, p . 15.

24l defdkiiltanci o daebala2 @.682eo died 2 19T R4 4delld59 biB6e 88el 191
Unione | taliana dell e Fer,oivi e¢ RlioMindtea edesie Troazaper tei &,
redditi delle Societ’infeRiwvisdmai e€eé ({Trampioantie, Anno
325A. Betti Fearrbbovrnei mi j ndustrie in Toscana. Linee, secor
Calosci, Cortona, 2002, pp. 225.

326G. Dell daMdracayvPar Oob®t et ®ef ano. Stori, Effiimgmia,iAric
2013, p. 201.

27Cor vieof,errovie italiane e |l a Grande Guecia.pps2 .r5dzza
3281 | numero di persone trasportate infatti pass, da 1¢
i nfine a 6Be7t6t6i n@8r Bldalc8eDmil || at rseteroa.da ferrata central e t
secondarie e i d wsittr.i,alpi.. 2Pi6l.ovi e senesi,

329Qu e st Il i nea egistr,, negli anni 1917 lert928,adgBi b
i rel reddi ti |l ' e Socicdatt” ,f @orrr li.ari e e tramviarie
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tendenza a margi n¥ dia p$® ®ddldtEilon al,e agrie’s cdeenbtoil e i
accumul , perdite tali da corPdurre alla chiusu

Nel compl esso, al termine del conflitto, |
condi zione finanziaria fragil e, caratterizzat

Il nvestiti Il ncapaci di generare dividendi

[é] a stento realizzavano il pareggio tra gli
gual si asi mi ni mo beneficio il capitale investito
chiudevano in deficit i tbrobubalpgin%iessoldamit osacinyv
modico dividend®2 ai propri azionisti.i

Le | imitate mitsmaecgiovedaameneo terdhorl ane
sospensione dei pagamenti obbligazionafdi (191
non furono sufficienti alLmi soltwvarze omreaded il i f

del l e tr-ambapeexéniava cos?3 descritta come

[ é] da anni in progressiva decadenza, secondo
guesta decadenza furono cagione errori di concess
determinato con tariffe, compar tpdd4d pcaoznpoantii,b isluis scioc
accre¥®ciute

Gi " durante | a guerra, | 6Unione dell e Ferr.:
parl amentare sull e Ferrovie dell o Stato denun
regol ator e nazi onal e, adeguamendted | daeltlreazs @wn\
trasferimento di molte | inee*  machendlai Co mme
parl amentare incaricata dell 6esame dell 6ordin
pervenne a una conclusione analoga, ritenendo
330 Ne | 1915, infatti, |l a ferrovia registr, un valore
conseguendo un utile di 79.696 |lire; analogamente, ne
Si ottenn2x5.umdQntiionee dlit ali ana dell e Ferr,ovciiet .d 6 Ipnt €elrOe
BlQueshause I 6anno 1917 con una plerdeddi dibedelrice z8oc i
tramvi ariite, p. 30.
32p, Conlca adiitnigzi one economica durante |l a qgquéenraGdetn
degl i economi st e Rivista di Statisticae, Serie Ter :
38BProvvedi menti a favore degli ., siemr ceeRitvii Stea rbevii eTread p
Vil n. 9, p . 138.
¥%Cri dmpoferrovie italiane., <tiotr.i,a pRPol2i9t7i,.ca ed Ec onomi
33BA ManfLaediermiessit”™ dell 6intervento dell o StnatcoRinelslt:
Trasportie, Anno I X, n. 9, 1917, p. 101.
3%pe| dopoguerra delleiRecRovistsaedeowdarciaedpgptieafFerrov

1917, p. 134. Sul téema ndiusweda amndchat B.Lddnrgiaengdhenr i av iFa
XV, Vol . XV, 1918, p. 82.
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FS, ma non rappresentant. un compl ement o i nc

potessero essere trasferi®.e alla gestione de

I n sintesi, | 6esperienza bellica mise a nt
toscane, aggravandone | e croni che diifpfuirc anletl "l «
sospensione degl i i nvélse nlmensecdodatr aeamhatmreea
vitalit”™, sostenute da traffici | egati a riso
guerr a, gi© progettava un piano di riforma ir
| ogor ament o economico e oOorganizzativo. La ce
accordata alle Iinee principali relegarono | e
l i mitato a funzioni diemenpgpordtiotiradifstcioc mi o ea
i n sostenibilit”™ a |l ungo ter mine.

1 confronto tra i due contesti mette cos?
crisi della rete secondaria fu in | arga parte
i n litealiina Toscandl angpegm aclodianiezi o di una cr
progressive chiusure e a una revisione del mo
nate come strumenti di modernizzazione territ
coflitto mondiale trasformate: da infrastrut
marginal i, si avviavano a divenire ret.i sempr
da sovvenzioni pubbliche eredaoemnmennhéen®@esnt of is

Quest el ement i, eimMe9rls8 agnial inzezlatpoe riino dgou els8t
basi per comprendere | a successiva parabol a
seguente esaminer”™ infattindé Geatiaiaqlu@&inmi o
guando dittature, crisi economi che e l a <cre
ri di segneranno radical mente il ruolo e |l e pro
resilienzafinitfoveamardinali zzazione.

L6l ndustria dei Tr asipnorctRi v(iFsetra odve ie Ter alsr pparrvtiied,, Annc
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CapitolFertrbvie secondarie e trastf
dittature e criidPd46¢o0nomiche (191
2.1 Eredit”™ della Grandei Galsroatatoo iplr essissi
2.1.1 Deficitaggdwuttitawunmalld dcel l e | inee minor.i
Al l 6i ndomani dell a Prima guerra mondi al e,
condi zione di proéf odddecrcirsisi snmomt trirgailag dav a
Il nteresse nazionale gestite dall o Stato, ma c
concessionari e privat e, i cui peso economi
ri dismemat &in dali pri mi anni del dopoguerra,
peggi oramento della situazione:
Non vi =~ alcuno in Italia che, occupandosi pi ¥
non abbia dovuto constatare | e condizioni difficil
di fficolt”™ che sono anrdeadecermdonie gdhea nlba mag gd orrtmaetnd
bilanci della grandissima maggioranza delle Aziend
peggi oramento, oghni altro ®nno maggiormente i mpre

La crisi dei bilanci era diiMdusa: Mareilt 19m@4
un di savanzo*tdil a7 7G0P tledtOe || Siarng o St ef ano ri mase
1924, con deficit compresi tra 79.556 e 111. ¢
ri duzi one dell5ipraes snievio 1a9 2624,9 segui*t aAtlareubveer
preaeadfiiotuazi oni anhl oghedi n bebbnbie® pudnl kdai asnaov an z o

| i e | a SafalotEilnoer¥¥p 51 a7MabsiBEeMbonit ¢t a mRaG* t & a2 0

33Nonostante i

S dd e frii pirte spuldkell il doe,c omeolmi mer codo
mondichdeeese velo

i

-1teldalabl26%hcdodl It r2e9 22 si fer mava &
inflazionistico che veva accEEstAeeesial ecdetcd i el | &t
dol tlall iMul i no, ,Boplpalg3rbaB8,4 2018
3¥Su t ema si R/reodbalen*?l. fLeatnri dhwopagir aif i al Uanhone EdLidagrice
macchine ,e ilna cglueerviiee do6l talia. Rivista mensile del To

976 ; Ma&g ¢ ie,y rcoivti.€4 3 pp. 135
30A, ManfLmaediewciessit”™ dell 6intervento dell ociSttmp206 221 | a
31Rel azi one del Consiglio d6AmMmi ni str,asil Ate &KobBnal, a CONo

n. 7, scatoCanwenZdi3omiegcmpan &.rasporti

Ferrovi aPoOrbet @l | $t-sepfeasneo .e Prriosdwltttat o de gAric Riseirai 2ti o ©
SNFT Direzione di |l seo (da adesso ASSDI ) , Fal done n.

33Mi ni st er o deiRalcacvoortia Rluib kllaitdi ,statistici relativi al

privata, sulle funicolari, sulle tranvjeTieposagidadfei d iLlnt
Cecchini, Roma7,. 1924, pp. 16

4SSy questa |indatgienvienba:dil VaNdroimbr os&aS.allta 2ddc echpar Bar
Neri, Firenze, 1998; D.UBatdeseiper Gal Pembetsa.,, Bt oWi
Poli stampa, Firenze, 2005.

5Queste erano dovute Il 1l e spese per i materiali e per
al 1914, il tutto nonostante | 6incremento, durante | a
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Ar etPzroat ovi®tcicai ®49. 29 0iFloisrsea;t oe rlaag gAruenzszo | a ci |
| i re d¥% passivo

Uni ca eccezione virtui€sb!l euvhla deéErFroa,) aclPe

regi str un attivo di 134.427 1ire, rafforz
costruzione di due raccordi lendastl Ol aldiuset on a
Gi aétdvi denziando il ruol o ancora rilevante
economico del teQuestoiwaso,| |liigadlaamtoo, di most r :
e industriali poteva ancora garantire | a sopr .

generale restavalLei causeeptbonei praedcadiegguesto

T Elevati c¥#%tdooperaal vdoi mpiego della trazi
del combustibile e alla necessit”™ di | ocom
A tal riguardo, | a Commi ssione per | o st uct
Centrale, nella r*l soitdrmd irneedaavtat 4 an enle cle>S1s9
pi % chiara dei rapporti tra |l a rete statal
concerne | 6uso e | a gestione dell e stazion
emefr sino a quel moment o.

9 Oneri di stazione imposti alle | ine® miaor
Mas s a M#aFroiltltoinmaca Porto pagava 200 | ire an
manutenzione e 0,10 lire p&r |taorOPdlelt @t & odi
Stefano versava 1.500 I ire per | uso del I

carbone, limonite e piFeneodieferirmduatrBetin Tasbama.
maremma e nell éil 0] apdOéE2bHa

346Mi ni st er o deiRalcacvoortia Riub kdlaitai ,statistici relativi al
privata, sulle funicolari, sulle tranvjecetdplpe. |16
S47F. Panrdrustrie, FeaonMdwi elie Vaorae oEI sa ,oeglhpi &808ni di Mi
48Pper ridurre il costo de)libeseRcvisbafderoV¥rasiporaditer,
%Rel azione dell a Commi ssione per | o studi Micelstmpiranad el
Pubblici, Tipografia Operaia Romana Cooperativa, Ro mi
%01 ] sistema allora in vigore si rivelava particol ar me
dell e Ferrovie dello Stato o vi confluivano tramite al
considerptopoomuonal mente al vol ume del Ctormafifsisd m nien pee
studio del Piano regol at oarwes pglieddwa fledirrotvri ced Wzil d rod tdail in
razionali, atte a disciplinare tali rapporti tra | e ¢
integrata, efficiente e funejgjuwatadt et,anthnogpadoi Idit gaf faind
straordbBoblret efnear:rovi e dell 6l talia Centrale. Relazione
dell e Ferrovie,dehl édl hdusarCenfFealeviarie e Lavor.i P
lConvenzione per | 6i mpianto di un binario di raccord:¢
scambio del materiale rot &illl ®nd,cld8tdadridlnrmentao Maiswssae pvp
1903
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movi me n¥%a zli @ nRo@ogli |l beo nVsail dOEIl sa sosteneva u

pi % 0,30 | i%% per tonnell ata

9 Questione tariffaria, aggravata3falnledi nPNAa
Stato propose un aumento del 40% dell e tari
del 100 %, che per, favor?® | a concorrenza

econocdhi co

Con il Rebegg®e22B9egennaio 1922, n. 40%% il g
1,35 lire di tassa di boll o sui document i di
(ridotta al 3% per tranvie e merci a bassa Ve

aziende®e utenti

2.1.2 | Confl i tti soci al i e la crescita del c

La difficile situazione economica del do
conflittualit”™ sociale. Loapplicazione3%kelil 6
successivi adeguamenti salariali fecero i mpen
1.700 lire pelr4 asge mptasssnela U7PIM@a0 el aummeenhodr e ai k
comportato un innalzamento dell e spese di ese
l e real.] esigenze di undammini strazione econo

effettiva dii igetmeoiazi ooha parffte di molte di qu

2Convenzione fra | 6Ammini strazione delle Ferrovie del|
|l e condi zioni per il servizio della stazione comune (¢
| 6eseguinmemtaad aeank nit o dei trasporti in ®ervibzBo Sumbhao
ASSDI, Faldone n. 258, f-B4cicolo 5, cartella 1909, prg
%BConvenzione tra |l a Societ”™ per |l e Strade f eCGoldtee Vaél
dO6El sa per | 6uso comune della stazionpeStabPdgomeboonsCi &
1901, -1pdp.. 10

%A causa dell d6inflazione e della svalutazione monetar
ferroviarie destava forti preoccupazioni: un i ncrem
economicamente ppactéssehza, provocando una contrazio
SAncora sul progetto di | eggienpeRi Vassasdeimakrn asgodtll
117.

3% S intende | 6articolo 119 e seguenti del Testo Uni
Luogotenenziale 23 aprile 1918 n. 560,

’Provvedi menti per, lien AgRiewidet di dédfF hepbntdostrie Elett
Fasc. IV, 1922, p. 85.

%8 | testo unico emanato con il Regio decreto n. 1447
del |l 6equo trattamento per <ciascuna azienda in anal og
condi zionieefciomamiicdari e.

%11 disegno di | egge pel nuovo carovivern gaRipéssandek
Anno Xl 1, n 12, 1920, p. 139.

%0Syuylla politica nazinogaleMdeai toraspechicoe, n. 14, A
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A ci, si aggiungeva | 6effetto distorsivo d:
S ui prezzi dei beni i mportat. e, conseguent e
retributivi da parte dei bavodatprbtes$assoma

Un momento cruci ailé maglgoosdODapPper oradel pri

ferrovie secoffidlearirea ventdireaxiani eavanzate dai

mobilitazione del maggio 1919 includevano una
| 6erogazi one di un acconto mensil e di cento
undéindennit”™ per rischio epidemico, il ricono
| 6i ntroduzione del | adgisdramataa sli anbrl ot ided dniova

il cosiddett® fbiennio rossoo
Sol o una parte minoritaria delle societ
maggi oranza Si trov, nella condizione di dov

finanziari o sia attraver a0 sprosuv\vae dilmeanuttiorn dr’

riconoscendo | a necessit™ di equi parare il tr
ferrovie secondarie e |l e |inee tranviarie a q
t utit@ un ounletreer iaorcear i co del sistema medi ant e |
forma di tassa d% boll o suppl ementare

I n data 15 maggio 19-018gde mmanab%o c¢he Dien

economiche a favore del personal e ferroviard.
| avorati va di otto ore. I succegxitwqg @Qireesemd
l uglio 1919 dal Mi ni stro dei Lavor.i Pubblici,
dal |l 6emanazione del testo unico del 1912, si

che | a normatnvar ar pvizgemt egrraa o di soddi sf ar
assumeva | a richiesta della riduzione dell d0or
dell o Stato e ritenuta estendibil edaaoclde aharg
ampia armonizzazione delle cor®i zioni | avor at

361 F | Bofande guerra e prni fiPo dPoepcobgdubetrerlal a eaonmonhi ga. Ter

cambiamento dalQwiUmti a "ecdi niggme, Wolters KIluwer, Mi | an
62j erano gi " stati degli scioperi di minoeRads datne ndsii ov
il cui personale scioperava nel settembre del 1914 pe
trattBemenovi-RoAs@zaoLegge ,EQAuohTvatot Smemticao Comunal e d
Fondo X Lavor-t elpetdadadificoin,i ,p dPsatrd e qui nt a, -cHaalsdscen el On .a n8nlo
363G i insegnament.i ndic Ruvo st @i @ger o'r as poalr.t iSeu,l Atnennoa Xd e g
dei ferrOV|e i per ottenere I6'stituubthelchellolre,otl'aog
ventennioihas C|Maggvo(a euradedt )t I cent20 Qamnipd i eled e,
Ro ma, 200]284 105

B4 dattivit deIIa Federianz icoRn ev imsela mdeesie Tdia sgpiourgince, An
%%Conversione in legge del D.L. 15 maggio 1919, n. 7765
privata, di tranvie a trazione meccanica e di linee d
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Tuttavi a, S i ri conosceva Cco0Ome, alla luce d

cCui versavano molte aziende ferroviarie, ques
| 6aument o degli stipendi cela mececsalre o Badre tu
veni sse trasferita sulla collettivit”™. 1 n que
di un diritto supplementare sul prezzo dei tr.
agli oneri derivanti dal miglioradento del tr

Léarticol o 9, inoltre, concedeva alle azie
utenti . Tal. provvedi menti suscitarono critic
I mput avano al Governo | a pesepensabi kindadinal ia

aument o generad ceomratgueeriecalktdoi ncremento de
riduzi one deldled argarriao adidol auMoreor i or mente 1 bil

ma anche el l o Stato

2. Po3 itiche di ri strutturazione e i ncompi ut ez

La gravissima crisi finanziaria che invest
fcon un passivo complessivo di 859 milioni di
191UD®XCi mpose un intervento straordinario da p
per col mare | e perdite aumentar-@oachs0Ddabt emime
1920, fino a 1. 258 mQueotna spirdoe 1di di sava
commi ssioni parl amentari a cercare soluzioni
gestione dell e Iinee sia sul compl et ament o de

Una dell e ipotesi pi % discusse fu | a priva
he circa 10.000 km di l i nee a basso trafficc
osti per |1 o Stato. La Coamme nstso ocen e |p arulnazmeomtaar

ell o Stato, istituita con | a | egge 13 luglio

DO o O O

ssendo compl ementari alle arterie principal:@i

tto ore, e contiene inoltre provyvedi me
io della Camera Regia, Fondo Dil®9el@ni, &opua

owno

~O<
Qo
>
o
>

, p. 370.
Conversione in
ivata, di tra
oratbva,de o
372.
Anlconsaci opero dell e Fer roivni e RSievciosntdaa rdieel lee il rsduwsit
l'icié, Anno | I1216ask.l Ildiism&anapo peirmd2@Riaviieot a nd é |
troferroviarie e Lavori Pubblicie, Anno IV, Fasc.

Ferrovie de20 oi rBt@Riovinetla 1dPeli9 Trasportié, Anno Xl
95, Cédei premesse della politica ferroviaria f-h%24)st a:
i n ¢Di mensioni e probl emi del | a ri
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maggiore efficien{@&mbdteparadt er iatpgrmiavatil i nee

compl emento necessario alle arterie di grand
esercenti, con vantaggio dell o6erari@?®e dell 6A

Tuttavi a, S i ri conosceva al contempo | a n
privata #eiatfiasph®ttial i cessioni risultasser
sostenibili. A tal fine, |:a [ &Joammnei sqsuiaonnt eo rnietcee
mi gliorare | e condi zioni del l a privata indus"
i ndagi ni i ntese ad accertare | e cause del di
avvisando agl B2opportuni ri medi

Lé6onorevol e Ugo Ancona propose un piano p
Ferrovie e Tgiamvien SNEITO)ni&or aodS8hhico®Blbe@d @ihdd t

di razionalizzare | a gest ibdnec hee éa viooriidraea el doii mnr
al meno in parte, al model |l o frammentato pr ec:¢
consenso negl i ambi ent i i mprenditorial.i e i

privati zzazione noheellzeremdeeguitvateomometdo s p

per assumere | a gestione di grandi por zioni
condi zioni finanziarie necessarie per rendere
(I tema dell a cessione delle Iinee ferrov
di scussione in pi%» occasioni, ma nessnoCidgei
contribu® a |l asciare irrisolto il problema st
a registrare una gestione duale: alcune | inee
St at o, mentre al tarec omeetsavamarinpmanati, sen
significative quote di capitale pubblico
Parall el amente, | a guerra e | a crisi econ:
ampliamento della rete ferroviaria. Sol o al c

compl et ateiLua@aca, nkacrAel ataa nancdmoatiamoormBI7T&Lt, -

301 n seguito alla nazionalizzazione del 1905, emerse
precedente model l o, frammentando | a rete ferroviaria
progressi vamepnrtieWaatl Alnde egmeasht® drnee Ferrovie di Statp ism de
¢Rivista delle I ndustrie elettroferroviarie e Lavori
1Si riteneva che | 6industria privata, a differemniza del
non potendo contare su risorse potenzial.mentrevill dmi S
ferrovigeg icongcRissiesta dei Trasportie, Anno XIV, dn.sa¥,ank
ferroviari6ratibaéai @8anA. I ., Roma, 1922.

2. 6i ndustria dei Traspoiti, (Fer®@ovie e Tramvie)

373 U, An€oma, |l e Ferrovie deIIo Stato ,siinpgRsonctaeder
elettroferroviarie e Lavori Pubblicie, Anno |V, Fasc.
S“Mag®pb| i tica ed economi-aX)eiUna astpporia @eskbkt,alcmotdk K mi.z
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Vernnel 1920 fu approvata una | egge per | a real

Ponteder a, [ cui l avor.i di costruzione si co
avvenne soltanto due anni pi % tardi, nel 1928
Mol ti progetti, invece, V&nnero definitiva
T La Col |l eiWads ad OMEfsiatl € $ tmianata a servire un
stimata per trasportare annual mente 300. O(
471.386 |lire e spese di 338g r6@®ir0@Vla nrnei (Psaentpoa
non vide?3fai |l a |l uce
T Il coll egamento ferroviario tra Coll e Val
l e miniere toscaa®e,norniocsdmnen tdenicenpz iuaPtoce rba | |
Ginori Cont i ssuendiln@p206r,t arnizvae ssttir at egi clal sop
tratteao3dlei re Siena  tuttodédora allo studio
[ €] pu, permettere di poter trasportare, i
vall e del Cecina ed al ma[fréP®®% n vicinanza d
T Nel 1921, un Consorzio di 28 comuni di stri
di 143.530 abitanti) pr oNaorseemrhan a €@ v bzeztaez)i
3STaj &hioyia delle ferrovie italiane., Aictent op.ammii7.dal
3%%6Come accadde per altri cantieri, anche in questo ca:
mondi ale, che non solo rallent, o sospese |l e opere in
prel i Questreé.nuove | inee ferroviarie avrebbero contri b
italiana, presente nella provincia di Grosseto e in al
in un nuR&dacdmahdata del Prefetto della Provincia di
studio del Piano Regol atore ARG, eFoFreda oRe i @ eRr ffestew nt
categoria -8, fascicolo 1
377 Ne | 1906 erano stati avviati studperddéolflae¢gamentd "t re
secondari e tiBe iMases & oMad rointi tcid@®mal lee PO&kgti dbdoENiGSa b amac eni | t
Dalla strada ferrata centrale toscana ai gicoirtn.i, npo.s tlr
SProgetto di Massi ma-MBEsesanoWnai €o liAmec hdiadli al ®Htl3srai co del
adesso ASCS), Archivi Aggregati n. 007, Sezione Stor.i
Rel azione an8dald9ideapmavr&bbe inoltre facilitato il t
di Col |l e Val dOoEl sa e Poggibonsi, favor endeo $lwa |duipsptor i
economico e sociale di entr . mobnmiis sti @emrei tEcric,utmaas @tea |
Progetto f eMarsoBvailaarziioonCeo Iclierca i1 proNaestsa Mar$Stdahinai me
Ti pografia Meoni, Cebl lg€ 1\BaPla ndh®d & pusnag,huit,8 Of7fer ppvi &8 dal |l e
Centrale Toscana pireogo aPMugtgiidle oS &€mrado 1860, p. 11.
SNonostante queste iniziative, gli studi e i progetti
scoppio della Prima guerra mondiale e, nonostante qu
abbandonrad id ai pparriAmi Ban nnii SOeerrbdo re@dilnli & rsetnfroada f errata
giorni nostri. Ferrovie secbhdarpe 290ndustriali. Fi
|

)L ettera del d6 on. Ginori ContiASCPR], e tFraol dBoandeo g3iigd ad eV

Fer

rovia SaiCiondé ediVaVoldto&Ed sa 1931.
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%l una | inea el ettri ceagndeid @lalrdd okeH gpordo gndit fp a o
non venne mai finanzi at o.

T Altre | inee pianifitcateunel |l opsiPésad gaipercitho
Stia fino a BorgoiRGanl haopnédBabihé bah Bner apo

avvitat e

Nel | a8domarrai portate, oltre alle | inee secc

—

erroviarie previste in progetti mai realizza
comead esempi oSi hallungaa Amezmnd costruzione e
concreta attwuazi one, rappresentando uno dei

progettual e.

La | egislazione del 1919 e del 1921 tent

str ione di ®*hudweonnfrasrtrodbttueresovvenzi ol

(@]
c
N

spensione temporanea della compartecipazior
i nd
a s

e | piani finanziari dell e concensesieoni

n
> O O O
c @
—

c o

ccessiva per 3%°e Towtetraevidd, coounepslteet ammesnutroe

(@)}

i ncertezza economica del settore: |l e soci et
precisione i cost. real i di costruXi one e ges
Al 31 marzo 1922, in Toscana ri suliMawvtae o

Ant i co ei3an PMaarcccehlilao Pi st oi ese ( queBPtodnu letdiemaa

Saline di Volterra era ancdéf aNien sSaceeissti vut d
compl etate soltanto tre |inee secondari e:
¥lPper |l a Fer-OolweétaelOF @.i eltoot anza,e ARelhaziondin8veaembrdilgp
Fal done 9083, cfaatsecgiocroilao 91, p. 14.

%2Del i berazione del Consiglio Comunal AS@] Ealsdeh® 6208&a
categoria 9.

®Nel 1922 gli atti relativi alla concessione di quest
meriCostruzioni diinugRevFetmodeél e I ndustrie Elettrof
11, 1922, p. 66.

%l a nuova | egge stabiliva sovvenzioni chilometriche |
ri spetto a quelle del vecchio decreto del 1912 di 5.0
quellichel et @ahd di 1.500 e 2.000 |ire per 50 anni a 4.
prevedeva sussidi di 9.500 |lire, 10.500 e 17.000 Ilire
Conversione in |l egge del D.L. 23 febbraio 1919, n. 3C
governativa per fer,rASICD,e Atrrcdn wii eo eaxetl rl saau rClaanmee a Regi a
e incarti dell-49d@mmi ¥sl om2e5926848pp. 245
Conversione in |legge del decreto luogotenenziale 23
e 23 gennaio 1921, n. 56, concernenti aumenti di SOV
concessi ampd ralal oriivdht a, eASIAD,t rAa mvhii e/ i eox tdred drab &raeme r a
proposte di l egge e i pAlcoadrdt)i, dvell luenec dr@mids siponi3 3( 1848
6F. MaBRei nlia riforma della | egislazionei n ng Riaviestia dda
El ettroferroviarie e Lavori Pubblicie, Anno |V, Fasc.
3871 | bil ancio del Mini sheg®Rideistlaaderdni TPallploir¢i €, Ann
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T Il a PriSaohMarcell o, inaugurata nel 1926

T Il a $Memtae Antico, terminata nel 1927 dopo i
Ferroviarie e Lavori Pubblic### alla precede
T |l a ArSedzzad unga, gestita da La Ferroviaria I
Fig8&raerrovie in esercizio in Toscana
Tav. 7
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Nel compl esso, tra | a fine del conflitto
secondarie italiane si trovarono in una cond
i rrisolta frammentazione gesetetbdbhate. almpil mn @aane a
Il fallimento dei tentativi di privatizzazi on
qgual si asi reale processo di moderni zzazi one.
embl emati co: una regeohercomiaria incompleta
connessione tra aree minerarie, industriali e
pubbliche e private congel ava ogni prospettiyv

Queste difficolt”™, seppur radicate nel con
una pi % ampia crisi europea del trasporto fer
probl ematiche e cogliernemze,ventubiliiepaohgéeeti
Spagna del primo dopoguerra, dove il sistema

sviluppate in un quadro istituzionale e terri

2.2 La crisi e |l e riforme mancate dell
dopoguerinl®d 2(4)918

2.2.1 Fragilit”™ strutturali e frammentazione

All 6i ndomani dell a Prima guerra mondi al e,
condi zidem®| dzza strutturale e di .acNoennotsu aatnat
neutralit”™ del paese durante il conflitto, il
Gi " prima della guerra | e compagnie concessio
assetto organi amamenvo despeonstvoppledati vi tra
mancat a mondee rdreil z zveaztiea i al e rot abil e, &YygCame i
sottolinea:¢chPelée Puisiciulkali o del |l e compagni e f e
danneggi ato dall 6aumento dei costi @&ferativi

Con | a fine del conflitto, | a domanda di t
del l e attivit”™ industriali e commerciali . Tut
adeguatamente. Le infradtsponiubiel rt Sudit avaoom

mol te tratte secondari e non garantivano n® r e

I coefficiente doédesercizio delle ferrovie
crisi: tra il 1918 e -RI ba@daesd,i hiGalei zioaer &d gag i
S8 F | D6Amaro, ,NoEdhgv @ecMastad esambda Smpaguar raéa., iidn 19
clnTrasformazione. Rivista di Storia delle I deee, 4:

30D, Per eElPafsemnradcartuméa hi €abnianga.l-a98Bymo.e xbdrodalclio
l y 11, 2015, p. 483,
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del 369%, segno di costi opr &toil wi ail camst d@min
Moni sMorndlserrat imanCabnhaéognaal or i inferiori al
relativa grazie alla vocazione turistica e al
Un wul teriore fattore di di fficolt”™ deriva
manteneva prezzi artificial mente bassi per pr
undesigenza sociale e politida, ademgedt eal ke e
aument o dei cost.i di gestione dovuto all é6infl
scarsit”™ di combustibile. Parallelamente, il
di mat eficer pone, rotai ei ac cpeenztzuiatdei drail d ambriiod L
tecnologici e co*merciali con | 6estero
La frammentazione gestionale rappresentava
era divisa tra numerose |imprese concessionar
coordinamento operativo. Questocastsreaitme comp
ferroviari o integrato, capace di garantire e
ferrovie secondarie soffrivano pi ¥ dell e | ine
negl i anni dwen d ean dganerarsaed driidbg d ii i n ddrizvae ressit rterc:
La frammentazione era particolarmente evid
dove convivevano piccole compagnie a capitale
Mi nera de Villaodrid in Gailduws sae illa nguwnadreo dpie
1913 a 1.326 -h®22 . ,pegdpproi meOrMdo d¥lverSpagrea vi a
un caso isol ato: i n Europa, l e reti ferrovi ar
probl emi anal oghi, spingendo i go%er ni a sper
1.Nazionalizzazione e gestione diretta da pa
2.Ri scatto e successiva concessione a | mpres
3.Regi mi convenzional i, con sovvenzioni e
mi gl i orament o.

¥MSoci edad Mi neMeanarei &/idU e oedlr iCb,bnsejo de Administraci - -n

convocada para el ,diap2é&nde jLanEdi dterl1@21Vizca2na, Bi
)

de Lugo (da adesso AHPL), Col e&2cdi, - np2pMar2t? nez Longuei.
32G. ToElt edédsarroll o de | a Espafa contempoAl8inermz a HEd it toa
Madrid, 2011, p. 460.

333, Antoni o G-ameSzo cMaerdtazdn eMi,ner a de Vil laodri,d Bunredacfie rr
de | os Ferrocarriles Espafoles, Madrid, 2003, p. 6.
394R., | zgQaingbr,doy, su visi-n de |l a pol 2t iFcuan dfaecrir-onv idaer ilao s(

Espafol es, Mad#d1i3®&, 2000, pp. 138
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I n Spagna, quest. model | i ali mentarono il

settori proponevano |l a nazionalizzazione, alt
i mprese senza stravolgere il sistema concesso

Le carenze infrastrutturali e |l a gestione
ruol o: da mero regol atore dell e concessioni,

i nterventista, ponendo |legmasnepbka gav¥®®amanae

Quest o cambi ament o, che avrebbe tro¥2ad oe e
cul minato nell o Statuto ferroviario del 1924,
cos?® wuna fase di transiziohermarpaterabkizae acd
del |l e ferrovie secondarie dai sussi di pubbl i c
2.2.2. Tensioni sociali, wvincol: tari ffari e

Alla fragilit”™ gestionale e alla mancanza
pri mo dopoguerra spagnol o si aggiunse una <cr e:
dal peggi oramento dell e condstzramienti tavbbr af
| avor at or i e I mprese. (I settore ferroviario
mal contento operai o, inserendosi allodéinterno
| a Spaglnal %1r8 e i | 1923.

I n questo contesto, | e prime risposte nor m;
tariffario. Con il Real Decirguiod adted d2a6l dmicneins
Francesta€ambi zz, un i ncr enpeanstsoe gded®C.il 9% nsairisdu e
prorogata annual mente fino al 1922, veniva gi
servizio pubblico e di assicurare il pagamen
aument i per distrinb¥tire dividendi agl i azio

Tuttavi a, | 6i ntervento si rivel | rapi dame:
esercizio aumentarono sensibil mente, in part.i

35

%, e dell dintroduzione ddi premi@emid nfsidntte dit

%M. MufYoz Rubio, lPosOritafepgoiGioé § oy elagas comuni caci ones

i n

A. Gonz8l ez eHiJs.t oMaitae se c(oan,-cniircaae Hdie) BEasrpcaefbab 8 na, 20 1:

SExpediente relativo al aumento de un 15% en |l as tar
diciembre de 1918 y a | os aumentos aprobados con poste
1918AHFFFE, Fa2ldblaDe0 5AB0 0A, car-Xell a D/ 546

TR, | zgQ@amhbr. doy, su visi-n de |l a pol 2t{ciictdp6f8errovi ari a |

3D, Al fonso Pefa BouefAnDec6&degbes oy PRattas Cpaesg,ael ec

Tomo |, Di ana Artes Gr 8

ficas, Madr i d, 1940, p. 16.
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compagnie iniziarono a invocare aumenti tari

i nnal zamento fino al 50%, mai approvato3er vi

Parall el amente, il 3 aprile 1919, fu emana
anche nel settore ferroviario, | a giornata | a°
S i Il nseriva in un pi % vastvoi aaboimeintgpoder nofm
ma costitud3 anche un nuovo fattore di pressic
crescenti. Il n assenza di meccani s mi di compe
costretdeeeaiohieeventi straordi fari per far fr

Le rivendicazioni sindacal i non si i mitar
mar zoiumM&0del Il e mobilitaztendepil 2 prapit e cd ela zd e
personale ferroviario, che chiedeva aumenti s
contrattuali . Fu proprio a segRetbd deddenrdsmar
1920, autorizzando | 6erogazione di anticipi f

del personal eill 9ReDIl, perfiadda ,19%2%4 retri buzioni n
a

senz che vi f osesnet oundepfdrealelnetlroatiencr em
Léointervento dell o Stato nella forma di ai
rappresent . un primo segnale del progressivo
sull 6autonomia gestionale deVvEedi mentessranar s
i n risposta a situazioni dbéemergenza, privi d
di pendenza finanziaria dell e compagnie dal po
La fPgapmresenta | a distribuzione dell e fe
guell e che beneficiavano di sussi di statali (
ra cui l a |in€astat hlaanadeGWNa&dMHdigo!l a
3¥E|l problema $@mamoyn ay i ©ompaf2a7. Madrid, 1923, pp. 2¢
WL a jornada de ocho haor gReerni sftear rdeec Orbrrialse Publ-4 3T hAs e,
WlCfr. T. Selrar ahnuoe IBged tdre§ n,92 0 ,y Fuasd atcar inf de fesr éeiraoica

2019.

2S5ul tema si veda anche; DicMaooael boMdet R,aemdnkl noiusktirlab
Augusto Figueroa, Madrid, 1918, Dpi.c c6i702n aer in. dMa rl cae laad mMi
Administraci -n Augusto Figueroa, Madr i d, 1920, p. 27"
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Figa&raMappa dell e ferrovie secondarie spag

FonArchivo Hist -rico FeDdoobvi,ar(iBDFdioOoOMdadri d, ( Mapa

I'l governo si trov, dunque aisdeMvernumedidar e

sinistra e da settorei |ckeli sthawmizme rdted | cea tsalca reit s

maggiore flessibilitS§séenrafdiarumaevsgirane &t s
per, |l a costruzione di un quadro stabile di r
temporanea, in un contributo straordinari o o0 I
del si st ema.
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present a
Vi z coavvinmc i aBli | dea oL udd 2

Li

-1 et .

-Mo sttt 9eriraatd

Bai

-1 et .

-Mo rstt 9arniraa td

di-1818 un e efrecrernct vuiad

I

I

Tabel8l €Coefficienti dbdesercizio
. Guardi . Pal am
Ferro| ReuSsal ¢ Moni st Cast e V|_Ilao Ger oen
Mont se . Ri bad
n' Hug Banyol
1918 100, 4 50, 93 / / 120, 2
1919 100, 1 67, 61 70, 62 / 171, 2
1920 100, 1 74,33 76, 21 369 155, 0
1921 92, 37 74, 6 6 74, 66 / /
1922 92, 814 75,09 79, 16 / /
1923 99, 37 62, 02 65, 68 / /
El abordaezlilobfeun toir €. Sal nikelr -tnr eiln Bdoes clha, pobl a de
Castell ar diet Nd Hu.g 1 6BI; tSrad rmed e nMd n tBoercrhat .
cit., p. 214;ElSatlrmeenr -dne ISaBloswc.h , HEaLowi &a.dep.f d92oc &orC
Vi | | aMedmoirdi,a que el Consejo de Administraci - -n
28 de juniompeeh®2llLa Editori al
AHPL), Colecci-n Mar t-£2Me z Ap s @Benier a fEId i t@oaancvhirea de |
Hi storia del f-@irrradBaay,xcl,& spPallarn2,.s
Tabeldl arraffico merci di al cuneéel 9fdedramndlel asteec)onda
Ferrd Rews| ( Monist Guardid¢ Villao Izsaelragrz-
Mont sg Castell | Ri bade¢
Banyol
1918 14.98 1.677 / 22.61 26. 12
1919 12.64 1. 133 / 0 14.86
1920 / 1. 4414 105. 17 55. 34 16.01
1921 12.94 1. 49§ 113. 47 6 8. 36] 27.52
1922 12.32 1. 3074 101.90 33. 371 27.99
1923 11.07 1. 343 110. 98 12.9349 42.62
El ab ordaezlilobfeun toir . Sal nkelr -tnr eln Bdoes clha, pobl a de
Castell ar diet N6 Hw.g 1 6BIl; tSrad rmed e nMd n tBoercrhgt .
cit., p. 207 ;EIlISatlmernr Hihetl 8Bloadwcdhel-Salkowoctatd8Pplp. Ra#BFZc hi n
3 n questi anni si paralizza | d6attivit™ mi

l i nea.
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6

nerari a
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ferrovie secondiavaises a-FoMalrointitciRind® @l ¢\d: | luam@admpird s pet t pva lc

Sal mer - nEIl tBrosrmwi,a del Bai x Empor adGi.r Baa y,0t ciat delp .fe
Tabelol arraffico viaggiatori di allcou2n3e f errovi e
. . . Pal am
Ferrd Rewsal o Moni st Guardidq Villao Ger on
Mont sel Castell g Ribad
Banyo
1918 48.92 92. 214 / 21.48| 149.1
1919 59.10 110.5 / 23.47| 127.2
1920 63.55 141.0 15.605 26.91| 154. 3
1921 62.93 152.5 17. 724 / 223.5
1922 63.59 160. 7 20.01¢6 / 203. 7
1923 64.95 177.5 15. 986 / 309. 6
El ab ordaezlilobfeun toir . Sal nkelr -tnr eln Bdoes clha, pobl a de Lil-lI et. I
Castell ar diet N6 Hu.g 1 6BIl; tSrad rmed e nMd ntBoercrhgt . -Mo sttt ariraa td
cit., p. 205EISdlrmerr dre ISaBwsuc h H3asltoogiita. dep. f AT ackEor D
de ferrocarEstaedlespaffehes, Ti pogr8fico de | 0-20Bijos ¢

Ramal |l al LFResi n8sde=z, hi err oc alseo Vd d |uamo dprri odycei,dEtlpo. Saainte;a o nd i
I BoElc ht,ramvi a deHi Baoki Empdet at@irreBreaay, 0l ckistP.a,l apn, s16 7 .

Nel pri mo qduwiphodggiueeraopvi e secondari e spagnec
profonda trasformazione e difficolt”™, documer
vol umi di traffico merci e passeggeril@&@ral9le
20ri vel a al cuni el ement i fondament al i per Co
secondari o in Spagna in gqguesto periodo critic

Anzitutto, i coeffilBi mostrdaesancandamenal
vari e l i nee. Mentre FMeornrt osveir e a t o A&ee rl B anBMal Inee rss: |
mant engono valori inferiori al 100% nell a mag

efficienzal gestc omeRieha e bl podsedt ano coeffi c

arrivando al picco del 369% nel 1920, a test
ri spetto ai uraircd€@wdtael 4 aFri deaNGHug, pur manter
mostra un progressivo peggioramento dell a pr
mi gl i orare | eggermente | 6anno successiVvo.

Parall el amente, i datdi esvuld etnrzda fafnioc @ nndearncein t
|l i nee, come&alsd eGdarrdidel a&N6 Hu g, presentano un t

(con punte superiori alle 110. O0RI haodheece he bt &9
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non trasport al cuna merce a causa ndoesltlrea ncoo nu

5

apido declino dopol@2lpiAlcoc ortGelridmany ol d® 2VWe

un significativo incremento del trasporto mer

-

O una maggiore specializzazione territoriale.

I'l traffico 2hDaggifateotie (| haoleelel ana gener al

nee considerate, aCdseceddzairomre d&lHuUa , Gucahred ieo

nel L 8 atntois,t amt e | 6i naugu¥Pazdehesenel kbospas:
da La Pobla de Lillet a Castellar de NOHug, il
a 13.144 unit”, non raggiunfendo quindi |l e as

Spiccano in particol ar eMolnet speerrrfaotr ne@edossnlaae I}
anyol es, che nel 1923 raggiungono rispettive
|l ruol o strategico di quest Quksheei per eimlentt

nche come una parziale risposta alla crescen

w 9 o w
™

oci abbel posta.
Guardando di n ueolv ok 9B iBcsaud ftfaivcaineon ti inf emr i or i a

eccezione-RdibladaoVi llaaodii dnci denza superav

d

sostenut i dal |l a soci et conc &s|sn oolntarrd ,a , ¢ amsmod
egl i anni 6020 il personale della societ”™ am
f

ficina ¥ moai dWtfou costretta a i mplementar

o
o

sti, che comportarono licenziament% e |l a so
A fronte dell daument o dei costi, dell dinca
dell a pressione esercitata dai | avoratori, il
i nstabil e, segnata da luen | orgd xxccheentde | d imealclait me &
pubblico. Le ferrovie secondari e, in partico
principali flussi di traffico, poco integrate
orichari a e soggette a costi di esercizio fuori

cri si i n un si stema or mai saturo di contraddi

WR. Al caidkeaGoha8S8ésetzrecha en Catal ufga:tlp.du3ds2to.i a, oc
5Sal mer - nEIl tBroesnc hde | a pobla de Li FCaestt.eIHiasrt odrdtaN@ted g f

06Soci edad Mi neMeanadrei &/id U e oedlr iCb,bnsejo de Administraci- -n
convocada para el ,d3&a4a.28pde2Bunio de 1921

WIAGA, Fondo Obras Publicas, faldone 24/ 15877, cartel
408 Ne | 1923 I a SMV descrisse altre difficolt”™ che dove
del |l 6occupazione del Ruhr e | a quasi nulla domanda in
miniere ne2l egiagnd clehzi amento di numer oS | aAwnot roanti cor i
G- mez Mdrat 2SSmeca,edad Minera de Villaodrid, ycel. feprota

128



Questa situazione avrebbe i mposto una rif]
ferroviario come servizio pubblico e sull 6dad:
secolo. Tuttavia, come si wedstrmél upatagratvo
pol i tici ri masero a lungo sulla <cart a, SOSp
contribuendo a | asciare irrisolto i1l cosiddet
del | a di tPtratmor aded Ri ver a.

2.2.3 11 di battito sul Aiprobl ema ferroviari oo

Le difficolt finanziarie e organizzative
pri mo dopoguerra alimentarono un ammpirmbdiemat
ferroviladreispr essi one, ampi amente wutilizzata n
del | 6epoca, designava | 6insieme delle critioc
doesercizio dell e compagni e, randme wtag edezlal a ir e
necessit di idefiionisroesstiemi bgbel tra servizio
concessioni

Figura centrale del di battito fu il pol i ti
El ementos para el estudi o ,dedperrobil®mauif eanal
profonde della c¢crisi ferroviaria e proponeva
principale derivava dalla stratificazione sto
e con creintteir,i sdi fdreano i1 nserite nelle grandi
gestional ei, aasmeintamaemat i vi senza generare un

Le |l inee costruite successivamente sSO0hO0O Spess:(
stabilito collegamenti cos3® importanti tra i gran
l'inee, i | oro rendi menti nani eagmd uingoaoi geehél | de
gestiscono | "una o | '"altra, senza che in molti cas

economiche e modeste alle linee pi% recenti, i

consi der evwalamemtee gls aumenti dei prodotti siano ne

causa dell "aumento dei costi operativi, I n molti =c

e pi Y% economiche e modestenatkeegoheoawmemenheedeil cols

senza che | " aumento dei prodotti sia nella stessa

coefficiente operativo nelle grand® reti formate

La proposta di Camb, del* neava un duplice
49Tr aduzi oneF.ddlel MautCa&rimmd meytBat pblaea el estudi o delmopr o
l'1, Artes Gr8§ficas Matev, Madrid, 1918, p. 141.
40Ar t ba, ferrocarri FleOs4 3e.n |IEsped E&€sthadlbd y -4 bppfedatlB8carrtr
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9 Nazionalizzazione dell a propriet”™ dell e in

controll o statale.

9 Affidamento dell a gestione operativa all e |
e con | 6introduzione di un si stema tariff
servizio.

I n guesto schema, | o Stato avrebbe assunto
e dell a manutenzione della rete, mentre | e coc
mi nori rischi finanzi aruna grreadiiset rai uwnz istbrsea emin

I'l governo spagnol o accol se parzial mente |
di | egge per il ri scatto delle Iinee ferrovi a
concessioni. Tuttavia, i hetpatbamentareiv]| 6ma
richiedeva i1ingent. ri sorse finanziari e, i ndi ¢
pubblico, e suscitava | a ferma opposi zione d

i mor osniazdionwmna zz%zi one de facto

Anche 1l dibattito su possibili modell i al
(nazionalizzazione diretta, concessione a pr
sovvenzioni), rimase senzaoOédsiat o acdmcnazoonde
avviata gi " nel 1905, |l a Spagna rimase ancor a
con una crescente ingerenza dell o Smargeattah

Un primo tentativo di riforma istituziona
Decreto del 15 nCaornzsce,] oc hSeu pieg ti iQuweiBwa riolvigani e m
aveva il compito di studi are e proporre al g
servizio gener &% eQdn stdgppsesemb alviac o | pri mo et
centralizzata di pianificazione ferroviaria,
con risorse | imitate e sottoposto a pre®sioni
raccomandazi oni diQueisft foi orrigraanshe pdop eeraati iowmaea . f i n
cul venne sostituito da un nuovo organo cr eal
rilanciare il settore con | 6emanazione del pr

L6i nsieme diidiaullesgriogeetnttaatlieegi sl ati vo del
Supeirtieosrt i moni a |l a difficolt”™ dell o Stato spa
413, Vel arAdleglkrme@s tesnsecuencias econ- mi cas ipm rcaR ebEwipsatfaa
Hi storia Militare, n. | extraordinario, 2019, p. 208
“2Bases para |l a redacci-n de un proyecto de | eyAdEFFE,t T

Faldone P 0002 010019, <cartella P/ 2/ 14
Pabl o Or tQuafmebz oGopiocl?lteiac, o, instituciones-193@)npres
clnvestigaciones de Historia Econ-micaé, Vol . 4, n. i

413 p
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compagnie ferroviarie, i vincol. di bil ancio
secondari e, gi -~ penali zzate dalla bassa redd
operare in un quadro di dinpermdendtiit "da ogusasii dvia
di una prospettiva di sviluppo organico.

I fallimento dell e riforme aggrav, | e dis
Catal ogna, beneficiavano di traffico turistic
aliceme quell eiehdlrlaa o@alciohioauwni zi oso di defi ci
abbandono progressivo delle infrastrutture. Q
che il regi me di Primo de Rivera avrebbe ten

fevraria di ti po piY¥ autoritario e centralizz

2. 2. 4. Canti er.i I nterrotti, progett. irreal i z

Oltre alle difficolt”™ gestionali e al fall
segnato da un bl occo quasi totale delle costr
di savanzi dell e compagni eune arnrceesrttoe zsziaa nnoerlmadbt :
sia nel completamento di quelle gi” %roQeddtad
paral i si infrastrutturale ebbe conseguenze pr
secondario e sulle dinamiche territoriald:@i di

Gi© nel 1919, i mini stro Abili o Calder - n
|l inee ferroviarie secondari e e*Sstlroaotbd geitch ev oa ue
aumentare il numer o di strade ferrate destin
compl essiva di trasporto della rete nazional
convenzioni fa Bopnde pepdetseo pri&aabe per port
affidarne successivament &6 ] a gestione agl. st

Nonostante | a sua ambizione, | a proposta r
avanzat.i negl i St elswsan athe iel aMMaGhimgrpveses Ne s sa o me n L
concessione venne =effettivamente finanziat a,

I ndeter minato. La mancanza di capitale privat

4L, R. Br apgobhl ema iferrgReviasti@a de Obras Publicase, To
“5Real Decreto autorizando al ministro de este Departa
construcci-n de |l os ferrocarriles secundarios y estr at
de 26 de mhryzo2dedeld ebrSaneceda He1l1Madride, Tomo |11, a
1919, -pp8.987

“proyecto de |l ey de construcci-n de f Braocardel eas ISe
Cortes, Congreso de | os Diputados, 18 noviembre31919,
AHFFFE, Fal done S 0234. 0034, cartella S/ 215
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spese di costruzione contribuirono a mantene

ferroviari

Un wulteriore ostacolo alla realizzazione
ferrdWi &ii"onegli anni precedenti si era discu
all o scartamento i nternazional e di 1.435 mm,
ri mase i nvece ancorat a a uno seade & me nctoompll

| 6i nt erconnessione corn2lae erseanttie cfmra nac e spia ees ec.o n

Ne l 1919, diversi studi tecnici sottolinea
maggi ore comodit”™ per i viaggiatori, riduzion
all el i mi nazi% o nfkendle itlr afsbtotralie mi |l i tare venn:
ostacolava |l a rapidit”™ dei movimentl ddNonostupm
i consenso tecnico, l a riforma dell o scart :
tecnol ogico del sistema ferroviario e disince

Gl i effetti del Il a paralisi costruttiva si

peri feriche:

T In Catal ogna, pur =esistendo alcune | inee ¢
Moni sMorndlserrat) o al trasporto industriale
tra | e province interne e | e grandi arteri

T I'n Galizi a,islpeslsione® smirrudrtie per iseffiviireomo
mancanza di estensioni pianificate e di
Vil | 4Ridbradeo, ad esempi o, pur aevielnadtoe tdria snpe
1920 e 1922, rimase isolata e con un coeff
l a conc&eosiedadi Mi nea ar ideeurvi ¢ liaoderiwdi zi pa
treni circol anti
Queste disfunzioni territoriali accentuaro

Madrid e alcune aree i ndustrial.] di sponevano

decentrate continuarono a sroaf sftrriuvtet uurmd e,cr on

| 6i nt egrazione dei mer cat i l ocal i e |la mobil:i

47Si veda, :a€@oemsemphoBurgal esaNeeesndad ade vasnfFervanwiu
nor mal en |l os ferrocariinl eRedeé sltaa Rlen Oibs alsa Pulbb-®d &t as e,
“8Necesi dad de conservar un solo ancho de v2za normal el
a |l a deliberaci-n del VII Congreso de | aTiApogr afcd a nd &
Carmel o, Burgbds, 1919, pp. 13

4E. Gascuelfoas Gasrcrocarril es espaflolpogryaflc2a deftérss a crae
1922, -5p8p.. 55
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Nel complesso, il primo dopoguerra spagnol

ammodernare | a rete secondaria. La mancanza
assenza di i nvesti ment i fteercrnoovlioagriicoi ac ounrdaa nn
compiut a, aggravando i i mi ti gi " evident.
Sol o con il regime di Primo de Rivera, a p:
Y organica del settore attraverso | o Stat.:
ntralizzata. Tuttavia, ti'l udec enrenieo fprraencneednetne
|l 1 e aree periferiche di Catal ogna e Gali zi
onomico e sociale rispetto al resto del pae
I'l confronto tra | e traiettorie italiane e
I sistema ferroviario secondari o, bench® or
l 1l a partecipazi one fartantvea aldraavgiuedamni dmate
stabilit”™ istituzionale; | a Spagna, pur rin
rmini  di infl azione, interruzione dei traff
n sostenuta da adeguat. i nvesti ment.i

I n entrambi i paesi , il settore ferroviar
sgregazione economi ca, schiacciato tra Vi

amment azione gestionale e bl obeopdbbl cahei e

i nterventi parzial./| e contraddittori: in 1t
centu, |l a dvualit”™ del sistema; i n Spaghna,
un pi adnio icnoveersetnitmeent o consolidarono | 6i sol
Nonostante alcurnicomenti &t RealdiDecreoomaarif
|l egge déeheks%2hoindeltaluieaStati riusc3 a int
|  slentcthaereey.ieoni come | a Toscana, olra eGeetnpileb g nd
esta stagnazione, vedendo svanire o sospen
tegrrazires@nbmi ca e territoriale.

Questa | unga fase di i ncertezza e I mmobi l
|l itica ferroviaria, basatd.i SuU un maggi or e
ntrali zzata, che si affermatonvecsm deciegi m

entrambi I paesi. Le esperienze del fasci s
|l 1l a fase successiva, due model |l i different.i
cfuet teif sull e | inee secondarie si di mostrera
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2. RB¢rrovie secondarie e fascismo: gestic

2.3.1 Razionalizzazione e gestione del per so
| ocal i

Al'l i ndomani dell a presa del potere, il 1 e
senza disporre di un piano coerente e compl es
|l inee concesse all éindeszibaepdelvVagavelrnozsial
del grave disavanzo dell e Ferrovie dell o Stat
non st rdapeergii caheci d aai lmpd0 @G ekmri vate, senza tu
n® gl i i mpianti*% Tdl enaitpeortieaslie srio tianbsielrdi ver inetl
promosso dal ministro delle Finanze Al berto D
del | 6i mprenditoria prit?vataidelb septendevafpne
dopoguerra, volti a rafforzare reti regional:]
capaci di gedonetaveaprbéitesi stenze interne al
| mpedironolLlad atetceassiidne di ridurre | cost. S i
sul personal e.

Nel di cembre 1922 fu sciolto il Consiglio
il 1922 e il 1924, il personal e f e%r oAmicairei os uv
ferrovie secondarie si i ntrapresero percor si
sull a razionalizzazione dei guadr i organi ci

Esempl are il casoidel ll@anil ¢ aeRomMas,s ad dhae i1
S i regi strarono 23 esoneri dal s eri zAlot,r ec olni

seguirono | a stessi@otlda&i &atodid&] slaa pReggi Wan <

1927, | aPOrtbet 8l | 8t ef ano daiFpksatd®9di m&ntoevl
personale ridur‘i da 320 a 240 unit?"

Non mancarono, tutti®viada ovecacdioo bt i aL & i Alree :
degl i agent. i (da 164 a 173 tra il 1922 e il 1
ovunque in tagl:@ Il i near i .r rVeruwlot drai dorinmeen tdee li ¢
420, Gi Azt obne,dell o Stato e politiche ferrovi &eivesita E
de Hi st oér,i avoAct bgl n. 5, 2007, p. 80.

21, Bobpomia e politicai recP.noPmeiccoat é int ae(ta acfeacsacndsni)ac,a. T

del cambiamentao acdltl-§ Upipt.”™ 1® 90ggi
4225, MdegiFerroivti e, p. 135.

42M. Nalil,e colline metallifere al mar,e.Cdlaod e®ir,rpofo rat dvr
16-16 2.

424Mi ni st er o deiRalcacvoortia Riuib Wlaitdi ,st ati stici rel ati vi al
privata, sulle funicolari, sulle tranyviei e-198upMenl@nhne
del | e Co nmuantiic aszti aotniis, t i ci rel ati vi all 6anno |1s%2 7t ustuol |Peo |
dell o Stato, RbDHM&., 1930, pp. 147
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i ntrodotto il sistema di Adirigenza wunicabo,

capostazione per |l inea, responsabile dell o6int
i convogli tramite tdleefsdmizisoenlietetiivicacellllega
appaltati a personale esterno, detto Aassunto
| av®.r o
Tabelll Agent i per km di ' inehd980l 1l e ferrovie
Ferrovi e 1927 1928 1929 1930
ArezZz@at ovecchi 3.91 3,72 3,73 3,64
AreZ#aossato di 1,79 1,59 1,69 1,68
Poggi-Bohkeée Val 3,64 3,64 3,614 3,614
OrbetPolrt @ S. S 2,83 2,9 2,9 2,9
Ma s sa Md&nmil tl tointhe 1,75 1,75 1,71 1,71
Prac8amaMaMammil a 3,98 3,31 3 3,26
Si eBwao n c o M enrt teo A 2,78 2,89 2,76 2,65

El abordaezlilobhleanbee. Mi ni st eroRdehkkeofemenidaazi srnia,t i st i
all édindustria pr4i@2iRa3i0s,eéi tgtio #ophi gta28co dzxd717.0 St at

Léanal i si del numer o di agenti TA®&MAcphoirltoanse
nel |l a tewieddmzi2al al cune dinamiche si gnidgfuiecsattei
ferrovie secondari e, I n particolare 1in rel a:
razionalizzazione del |l 6esercizio ferroviario

I n pri mo |l uogo, S i nota wuna ‘tendenza gert
occupazionale in diverse |inee, segnal e di ur
ferroviario. Tale andamento riiaulPtri@amaMidircell a
Ma mmi ano, dove il numero di agenti per chil om
risalire | eggermente a 3,26 nel 1930. (I val
caratteristiche dlil ar elciemaa (alp®e2&)ur a don | a
undorgani zzazione pi¥ intensiva del personal e
di esercizio pi% economici, come | a dirigenza

“25Magdhe |talihathi2R4i9lcways p. 160.
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Un cal o progressivo si r ifBsrcaotna wreac camicd eStnied ,
91 a 3,64 agenti / km, pur mant enendosi su v
nostante | e misure di contsesemendordahi penag

cora centrata su moped Inagdgiorisedicitzn aof ftirad i

Particol armente bassi risultanoiFoperattoutdti o
Massa iMatil oni ma Porto, con medie intorno a
Y parsimoni osa o0 spepil alfmemta del | dese rddlzli:
eva in questo periodo un coefficiente doese
La |l ettura di guest. dat i offre uno spacc
ercizio pi% economici, promossi anche dal |
escent i deficit e alla monicmrrahzeaessoadsai e
il e indicatore della pressione riorgani zza
conalalra ovi gil i a degl: anni Trenta del Novec
Nel compl esso, questi dati testimoniano | 0
Y> snell i, orientati al conteni mento dei COSs
enti / km si configura cdsa® paemesiwmei mdioc gtam
vestendo | e ferrovie secondarie italiane ne
rsonale e | 6introduzione di nuove forme org
st awamo eslpeevati e non del tutto compensati d
ndendo necessarie ulteriori soluzi oni s ul p
3.2 Sperimentazioni tecnologiche e | i miti d
Sempele morso degli anni Venti, il settore
una fase di transizione incerta, segnata d
ttavia si scontrarono con dell iandampgarsttor.utla
ncorrenza del trasporto automobilistico e |
n trovarono un <corrispettivo i mmediato in
condari o, goclen mpasgtt e ivincolato a infrastrut
ber al e.

Se ne cominciava a discuterRigistaneljeddZRa s
niva effettuato un confronto tra il traspor
rrovia veniva spesso cahnéprdefranda sdiiand raggagn ia:
se sono cadute, non tanto per | a guerra (cft
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salutare), quanto per | o spirito di demagogi a
st ag?al e

Un primo fronte di i ntervento fu rappres
considerata wuna possibile soluzione alla <c¢re
eser.iGtiucdante | a Prima Guerra Mondiale, alcul

Presidente nel 1917 dell a ComiBicseinomdi TCroapror
del Il 6l ndustria |Italiana, sost erbrbeer @ ocdhuet ol &iingpo
problemi ferroviari, non solo sulle |Iinee a f

i nol ttre che

Colla sostituzione della energia elettrica al
caratteristici della trazione el ettrica, consegue
fisse: S i propone di cen dedu edrezsaerqgu alie filraltirti co
intensificaz®one del traffico
Attraverso | 6elettrificazione si prevedeva

compagnie ferroviarie, accompagnata da wun au

periodo precedente erano stiatgio pdub jluiesdtai nutow
|l e |l inee minori, ma ancora nel 1919 | a sua ap
| i mi*f?tAattaest i moni afiRz ¥ i dit ac ibee nsielalpabbli cat o un
ne.i confronti del decreto n. 1582 del 25 agc¢
ferrovie, giudicato insufficiente per promuov

| i nee ®econdari

Con questo decreto, infatti, si i ntendeva
concesse all 6industria ©privat a. Tuttavi a, C (
concessionarie si trovavanmwi d,n cumm de btiutaiz i cornee
nel tempo. Il noltre, a causa dell 6insufficienz
26La concorrenza aontoQRobi btatidea Trasportieée, Anno XI|I
27 Sempre con | dobiettivo di ridurre |l e spese delle soci
su strada, si cominci, a considerare seriamenteréa po:
noonstante | e numerose elettrificazioni gi "~ effeS3uluat e

tema si veda, trLad Bleictarlitfriic:atR.o nGidaendnSefiiginmi ncsHidset o reire ,i
et Seci®o®. 11, M.441L, 1992, pp. 131

4283 deve considerare anche |l a svalutazione dell a mont¢
ulteriore incremento dellkasperaeipae éketompagnnel Far
economia deii ntrgcddpdotnii t ore Tecnicod446n. 13, Anno XXI
429A1 cuni esempi sono: Unione dellal & rFaezriroonvei ee |lettatlrjiacnae sd
Ti pografia Zanaboni & Garuzzi, Milano, A1895 deRd @i & olmsr
per | 6applicazione della traziTinpoegrleftita icel lad Urei drea r(
Ro ma, 1899.
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23 febbraio 1919 n. 303, relativo alle sovven:
di fficolt”™ nel passaggio d&lla trazione a vap

Se da un | ato | 6estensione della trazione
una potenziale fonte di reddit o, dal |l 6al tro s
trasformazione. A infludbeaemeagatdebmpnérzer dan

guel l o del

-

ame e del ferro necessari “erva oe
i noltre sottolineato che, nel 1921, non esi s
gueste strade ferrate: | 6iniziativa era | asci.
no pi % convenient.

Cos?® facendo, risultarono elettrificat:i S C

r €3 e Mteil i1m 2tlu tftua tletnalaitao di emana

O T O 9 9 @~

azione dell e ferrovie e tramvie c

,_..
o
o
jab)

precedent.i provvedi mentmnidepenol

rasf mazione dell e Ilinee gi " concesse, e a

w o u
—

ta venne prima criticata*®e successi vame
La questione torn, all dattenzione qual che
recedente che port, all demanazi on@r aeieRagQgo
di sposi zione, | 6industria privata si <co
proprie |inee. Nel 1927, | a lunghezza t
02

|l ternas® monof a

k m, di maent a8 lao9oererantéiconti nua, me n

QO ~ O S T
' c
N o D

Tra | casi pi Y% significaiHovnit avgio,f upeqguéelal og
ettato un piano di elettrificazione mai
aggiornamento tecnol ogico i mculniendada neen pgliimag\
mancata attuazione rivela | O0inadeguatezza del

nel settore®ellLlae tlrianegea,|l gdal iafflitta da gr a

0L a trazione elettrica sulla tRrvosita deieTtrnamoreéei e
“lAncora sullodestensione della traziomne elRe tvtirsitaa deelil &
X1, n. 8, 1920, p 85.

%L o stato attuale della trazione ,eliet tgcRii vd sstwal Idee if €lrrra
n. 7, 1921, p. 709.

Bper | 6elettrificazione d,elilne c¢fRirwiosvtia deoin cTersassep cer tdied,
95

845, Cdaismi smo ed el ettrificazione ferroviari alo4r0g ,a mn
in ¢Di mensioni e problemi della ricerca storicaé, Fa:
¥BQuesto sussidio sarebbe stato di ci,r Ed ettt &.iZX1l Q@ alziiroem e
Mont epul ci &€nd tSti @poigo rad i Madonna dell e -Qder ce, Mont e

H
w o
(0]



venne infine soppressa nel 1927, a di mostr a.
sostenibilit”™ in umM®contesto economico fragil

Accanto ai tentativi di el et tirsipfeiscsaoz idoenneo, mi
| i tt*6icoeéei tu3 un ulteriore strument oLddbireatztiio
non era solo ottenere rispar mi e aumentare |
crescente concorrenza del trasporttovaut omabi |
mezzi, pi % | egger. e flessibilianciheapet ¢ ®t @aon e
economica delle tratte a bassa frequentazioni
mi nore consumo di combustibile.

Al cuni dei pri mi esperi ment.i con | a |littor
risal e al 1925 suMasasdi Memnai tFloil hanidcav ofrd ot e s
ali mentato a benzina, pensatoi piea. ghoreosatraentr
promettenti, questo modell o, noto come aut omo
pochi®*® anni

Nel 1927 furono effettuate ulteriori -prove
Ponteder a. Nel periodo tra | e due guerre, | a

|l i nee secondar i eRi otntba n o iCio L ICetenmh-@@ i $a@ sVaaldae t t i

CeciSmaine e, successivamente, suGles®etaote di

Nonostante i vant aggi tecnici potenziali,
di somogenea e | imitata a pochi casi , compl i ci
coordinat. a | ivell o centr dlae.r eAnocrhiec ai nd ed U eas t
infrastrutturale e | 6effettiva capacit™ di N

I n questo clima di i ncertezza, alcuni pr o
avant.i a |livello |l ocale, seppurrrtac@8damaMé&erec el |
Ma mmi ano, conosciuta anche come ferrovia Alto
|l inea risalivano gi "~ al 1914, dovute alla nec

¥ Comune di Mont epul ciano. Elettrifi-Ciatzti ®$e@M,d el d lad o reer
cartella categberanotYDacMobamep®ISepMpnd&al done 1928, cart
8

437S Maggi, G. TwurthbriMe.CLGchaarpretazi,onkRegasd,i amiar
2008, p. 7.

8Maggi , Muioweamsi, in Toscana. Ferrovie ecittr.as mpor tli7 6d.alS
anche: M. I Crtuweanpaonidel | e i ttorine.-18954686ahkh, deETR, alugd &n
49, St Loshirmizy one e chiusura dell e f erMaosvsiae Mgaercitotptdi amai
494 .

4°Maggi, Muovansi in Toscana. Ferrovie ,e ctirtaspopr.t il 7d8a
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trasporto dell e merci |l egate alle attivit™ |

automobilistico presenté&®nella zona risultava

Venne realizzato il progetto di una ferrov
rapido per | e indudtctome poeséemabi | menle nttor diet o B
e al tr 8 maf faincihree per mi gbseggeeii kb spnaspoere p
montano, in cré&scita in quegl: anni

Altro caso i mportAmdeszoo afunuwsmsde n vatdel p ar n
comunicazione trasversale i centri principal:]
del Sistema ferroviario toscano. Loi dea di r
raccordare | e | isseaeg oprdov evnicemtteia Rlrab emd e mo hi a
razionalizzazione del |l 6offerta di trasporto e

Sebbene | 6i naugurazione ufifli c3i asled “Heenilbleaef ldiE
progettuali e preparatorie ebber d%i mozmsita agido
certa continuit”™ rispetto alla fase precedent
vecchi vincol.i territorial:

Il ni zi al ment eSilmallumgea Mare zszio congi ungeva al

del l o Stato di Arezzo, alla quale erano col l
Pratovecchio Stia. Per questo mwayviav o$%cahzil onle
per mettesse di aggiungere un binario di racco
raggiunt o il 5 aprile 1932, compl et anddou nd csas
comunicazione attraverso all a Val di -SChiad vua g@
taglia invece trasversalmente |l a valle & . ne m

Nel complesso, | e sperimentazioni tecnolog
moderni zzazione incompleta, pi % evocata che r
pochi casi i1isolati, mentoedalpguaidsbegénedaf &
ri guardavano | dassenza di una regia statale

“4lla ferrovia,ai8agl MaPoelblo Pistoieseé, n 48, 28 no
“42A. Betti FRPrbohcimeni noPdgaSan WMar-é@keop 2010, pp. 1
“43Questa |linea venne inizial mertoe ccexsrscags snee lalll9d 4s,ocalldta
I tali a@Gang¢ aFk) o per -Sian afleurnrgoav idee AASrtBeAzazgobat doh 8 1 D1 0 C 3

lecl as; e BOgbBlkzzig Ferroviari a It,aIEidaiarzaon(Dem-lled)larmrrnl Ar
“44p, Musteli@aorovie sec dModlaedite cdii cAar,e-@Rdbo i go, 1978, pp
45, a Ferroviaria | taliana . -SiOwoanlsuoar§z@Ac Fearl dloan eF elrlrOo8v,i a aks

10 classe 10.

446 S | LFErIoIgle,tto di massima per | a ,nuSotvaabidtianzeina e TH eprorgor:
Arezzo, 1925, ASCA, Faldone 1022, Fascicolo n. 1.

47U, TaManitht eressante itinerar i eSitnuarliushtgiaccoL.e Lwai en udodvlat
XXXVIT 1, n. 19,3 01.9 3 2, pp. 929
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scarsit? di ri sor se. I n un contesto i n cCui |

superiorit”™ nei confronti della ferrovia, | a
ferroviario |l ocale cosé¢jtdeshi nat ceghaheepe et
mar cate nel decenni o successi vVvo.
2.3.3 Equilibrio instabile: concorrenza strac
Vent i

Nel dor gaegstlie drenmir ovi e secondarie italiane

a una concorrenza modal e sempre pi % intensa d

sostegno crescente da parte delle | &sitttsai cgn
terri nodaptrooib,l eimi | egat i alla viabilit”™ strada
policy maker s, i nteressat. a mantenere un cer
presdndtei ¥lunagdar al l el o, |l e linee |l ocali S i co
col piva in modo uniforme | 6intero comparto, m
gestional.i e strutture di costo diversificate

I pri mi segnal i di guesta trasformazione
| 6adozione di mi sure normative e amministrat.

Decreto n. 705/1922 sul | 6obobnoibgiol iddt iaauhlt eo,r iazlz aF
3043/ 1923 che istitui%®a RPdr plrlienca@edt ee idel par

i n modo significativo, con il numero di aut ov
117.000%hele t®25un incremento particolarment e
private quadruplic®rono tra il 1921 e il 1927

Il nol tre, sin dal 1923 erano stati progett
i nfrastrutture, |l e autostrade, considerate o
pienamente alle nuove esigenze industee®allLia e

prima autostrada -LiadHii amma efrua Ipa eWi baao anche
undautostrada i-bi YTosoanacohal Bobeerkeivo di co

48M. Morhargilviiong Modernity. Technology, Exi@ar3dBe,r ghalhint i (
YorOkx ford, 2023, p. 41.

495, MadgqgiCcjrcolazione automobilistica in |taliina: LeorcCaa
|l a Storiae, Faks®%6. 2, 2002, pp. 135
450 M., Mo rPRaegrl iuonna storia delle autostrade,italcig&bheriial Up

100, 2002, p. 13.
BlQueste passarono da 2. 4@0%ISkeeali el 32 bralcthe $u24D deli | L

sull '"incidentalit”™ s®2p0hddalpe :i/n wwvadaicac enirebgH l6 @& caimmdi 1 d ®ie2/1v
emobi | i,t au.lhttinrmo accesso il 19/ 11/ 2024.
4523, Frel Aut ositm agdkRi vi sta dell e Comunicazionié, Anno X

%Per un approfondi ment @rd wli ntge iMoo deir iédga: TMohagl bgy,
Mot or wa y1s9,4 31c9i2t26 4 .pp. 41
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di Firenz%®Laowiitlt amaurea fascista determin, un
stradali e, nel 1928, i stitu® | 6Azienda autor
del |l a gestione tecnica della retdrcealtlag anrchd

aut os$trade

Questa dinamica interfer?3 i n misura <cresdc
secorf§ardtlee nell a prima met?7 del decenni o a
stabil ®zzaaaonakisi dei coefficienti doeserci z
compl essiva al miglioramento dell e performanc
strategi e di conteni mento dei c exttia,zi miner gla n

tecnol ogi e.

Tabe2!| €€Cox2fficienti dbéeserci z1i9a2 7d ¢ lilne pfeerrcreonvtiuea | se
Ferrovi e 1922 1924 1927
Ma s sa Md&niltltointha a 112.59 94. 39 83.59
Arez@at ovecchi 140. 23 98.39 93.62
Or betPolrt.@ St ef a 103.77 86. 45 94.98
AreZ#zaossato di 163.80 113.11 104. 114
Poggi-Bohbké Val 77.18 89. 22 93.65
Ferrovia Alto / / 134.60
Mo nt e p uH ocni taangoo 272.54 / /
Sant '-§&ll eirmo 262.20 / /
El abordaezliloGeeun toir e Per i dat i del 1R22coMitmi i edatdeist
all é6anno 1922 sulle ferrovie concesse alldédindustria p
4%4Sul tema si veda: Fla.s cBosrnioo leo atuit ,0 sG.r abdee +haltreFac asr@ odAin g

Milano, 1994.

45F . Paumnl ipraie,se a quattro ruotMa.r sAdti omo Wiele zaa dslo @L®EERD, eip
il trasporto automobilistico crebbe enormemente, grazi
fascMasg@it ori a dei t,rasipor,tip.i moOl4t.al i a

456 \/ erano inoltre dukuttcaee blecBoabelderalia Aabtauzio
durante |l a guerra. Queste tratte cominciavano a ripc
occupazione bdlllig arhees $s enpemo va | 6 el aborazione di un pro
insieme ad altri fattori, un ulteriore rallentamdnto
1928, mentre ped itlradcddmpldat Moerztomedea Equi Ter me del | &
Taj &hofria dell e ferrovie italiane aitcen2@B.an2n3i7 dal | 6
7Al 1924 esse raggiungevano un totale di circa 6.556
tipo gestite direttamente dalle Ferrovie dello Stato.
erano iznooaesbrprogrammat.i I n Toscana, l e linee seco:¢
posi zionando | a regione come | a settima per |l unghezze
gueste ferrovie ne3l0l.a 7rde,g7iSone reer,aruon a ecriif raa 1lc.hBe si c ol
del centro e del nord, ma risultava inferiore aa,uell
Abruzzi AeDeMoStiedeaniigne del l o Stato it all9idnd reer al e edfd
Roma, , 1pg-320219
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di navigazioneée-liTnpprerd 6 dati Miel s1 @24 delbPhtCOTat ca
relativi allodéanno 1927 sull e fcanr/g®ipp.cadrncesse all di

Nel triennio analizzato, si osserva un gen
| i nee consi derate. AdiFeoslelnopniioc,a |IPor Mas paskar id
112,59% nel 1922 al 94, 39% netle 189 246,8 31 58960 &
evidenziando un progressivo recupero ecoinomic
Pratovecchio Stia, che da una situazione fort
soglia critic@inelcoln®2mu(tv3, Ma%)c.omungue sSi gni
Or betPolritad S. Stefano, che si stabilizza su va

La PogigCioddresival dOEIl sa, al contrario, most
|l i nee: se nel 1922 presentava un coefficiente
negli anni successivi (89grR21%aned AV 2Uervt 63p 6
sostenibilit”™ economica, pur restando entro |

Al cune ferroviiepssame dia Wreazopartivano

squilibrio economico (163,80% nel 1922), rius
mant enendo comunque coeffici enlOtd4i, ladn%€)o.r a super

Particolarmente critici rMFent agmoe i dé&lalsa !
Sal tino, che nel 1922 presentano coefficient
262, 20%) e cessarono | 6eserciiza oAlnteg@ | Ri atnmii e S
tardi, mostra gi " nelumprdenfoi @aintnot atualpa wodeild if 3 el
molto alto (134,60%), suggerendo difficolt™ s1

Nel compl esso, | 6evi dente miglioramento r
secondarie in Toscana tra i/l 1922 e il 1927 r
costi, razionalizzazione Zdiedbne@edisotnadreoleggii @ i
automduttaewvia, tali risultati nonicermend au irfea

Pratovecchi o Stiiod |llbaniiMeas saoNMariavanmasi tuazi
| a ATFeomis® di Vi co, o] addirittur aSaflalilniomea t
Mont epiadHoantaangpo, entrambe destinate alla chius

La prima citata fu una del |l,& @aufower tde Inceael oa
traffici soprattutto dopo | o spostamento, nel

per |l e conseguenze d®¥UAlla tRrrinmar eGueerlr al 9@@Bn d ideel

%8Dati non di s p o ngabnitldi-Bdlpheatrevtnae chiwsa mreldl92i.a
49F . Ogllai areir,roviiande¢Tott &l t eenp & Storiaé, vol. 1, n.
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Sant 6-Bhl ermo venne sospeso per | a seconda volt
il 18 aprile 1994 cess, definitivamente
La seconda | inea cHiomga gfouy InonMertaenpg el diosrs

-

ma un progetto di elettrificazione. 11 tre

ndi zi oni precarie, e iltavmeronsdeliei eontreser

o O ©

® O

traffi Qoelst@aalsetuazi one gener, un forte r

hi amare | 6attenzione del Mi ni stero dei Lav

_1
O

Nonostant e | e intenzi oni del | 6 AnimE nina g 3 iam
evol azioni al fine di porre | a Societ”™ in
t reft maelli 1925 | a Societ”™ concessionaria Vi«

usa dei continuli probl emi di esercizio e d

- O O
® ®» O «
>

rrovia e di L utNtoinoistsandie ad cansordiavor.i ef f ¢

(7]
(@]

urezza, |l a linea venne sospes® eAlciuws  okse

(7))
—

ituita undautolinea sostitutiva, gestita d

L a rogressiva affermazione del trasporto

>
—

p
rodusse el ement i di vul nerabilit”™ sistemioc
n

_1
o

ucendo i cost.i di trastdefrde et ampeniantier

i fferenziali per distanza, pensate per incen
roprio quelle tratte ferroviari & Quoecsaloi acshpee
i va sostenuto da numer osi esponent i pol it

sempi o emblematico il di scorso pronunci at c

0O ® < ©T a
®
>

respi, che sottolineava come:

Una dell e massime spese dei trasporti sono i v
merce sul carretto a trazione animale o sul camion
giacente in stazione pfrionnctha®, iill ccaarrioc drelra osvui agrui eos t

destinazione, passando magari prima per un binaric

EFENIFENI T -11999466Ro ma, 1996, p. 137.

6lSsul tema si WVMedderR.ovMaar avAaninepgbci Brobot¢i t pe,r sodniatgogii
del Grifo, Montepulciano, 1980.

42Rel azione sull a f erMoonvtieap uMocni taenfo8 CSMjaazRiaoln@b he”™ 1926, cC ¢
classe 8, p. 2.

3Del i bera del Comune di Mont gp AISCMandan .dodh@®/ 5 9R&1, T @
fascicolo 0.
AEENI T -11999466,t . , p. 143.

5Taj &hioyia delle ferrovie italiane., Aicteidtdd.pan n2i45dal
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una sosta, il pagare |l a sosta, il ricaricare | a me

o comunque di destinazione, costité¢fsce una perdi
A ci, si aggiungevano | e pressioni dell e a
orientate a sostenere | a nascente mobTdtittavisd,
al meno fino al 1927, | 6i mpatto diretto dell a
ancora contenuto. I dat i mostrano che, in div

|l a crescita delolne a@ut e¢leinea.zal&iinwamsgif est |, pi
delcedeni o, come rivelano i coefficientilod@dese
Al cune | inee,iPrcatmev & cac hAroe z&toi a, riuscirono a
economi ca, ianmnd semmilBa oleac oS Meenriated Al o | aCoPolgegi

Val diewligdaenzi arono segnal.i di crisi
Tabeld | €Coxfficienti dbébeser ci zli9o3 0d ¢ lilne pfeerrcreonvtiuea | se
Ferrovie 1928 1929 1930
AreZz@at ovecchio 89. 21 86. 15 85. 42
Massa Md&riltl toinmaa P 96.88 90. 43 90. 47
OrbetPolrt @ S. St ef 91. 47 81.90 91. 34
Poggi-Bohkée Val d' 104. 2 97.97 110. 13
Prac8hiMarcel-Mammi anh 96. 90 87.32 87.04
AreZ#Fzossato di Vi 107 98.50 107. 112
AreZBamalunga / / 85. 42
Si eBiao n c o Ao enrt teo “Bn t i 344.6 337. 84 313. 872

El abordaezlilobhleaamnoe e Mi ni steroRdehkkeofemenidaazi sria,t i st i
all édindustria pr4i@2iRa3l0s,eéi tgtio #phi gta28co H&ILI1 o Stat

Parall el amente, i dati sul traffico merci
di somogenee: alcune | i nee most tFaov d noon iucnaa 1 Pbour ot no
Pratovecchi o), altre soffrivanwi aunAldal oPi cdlol
Poggiilohte Val doEIl sa. I n diversi casi si tra
WALt Parl amentari, Senato del Regno, Legislatura XX

Senato, Roma, 1930, p. 1805.

%’Questa ferrovia venne aperta al/|

%8Questa ferrovia venne aperta al/l
45

1

rcizio il 3 set
rcizio il 27 ap

@ @



come | dSIAmalzazmga, che presentavano numer i con

sistema | ocale dei trasport.
Tabedl a@raffico merci delle fe(tronwvnel Isetco)ndar i e
Ferrovie 1928 1929 1930
Poggi-Bohkée Val d 41.29¢ 47 . 437 33.027
Are#®z@at ovecchio 59.69¢ 81.921 95.620
AreZFzaossato di V 23.15¢ 26.681 27.124
ArezfSimal unga / / 1.629
Mas sa M&niltl toinfha a 129.88 183.965 169. 66
Orbetolrt@ S. St ¢ 82.42¢ 94. 752 88. 700
Ferrovia Alto P 23.65¢( 26.8114 22. 726
Si eBiwaonc o i et teo An't 5.095 6.127 3.839

El abordaezlilohleanbee Mi ni steroRdehkeof@emenidaazi srnia,t i st i«
all 6industria pr4ea2iPa3cop,er , RPH..abbd 1928

Tabeb |l arraffico viaggiatori delle ferrovie sec
Ferrovie 1928 1929 1930

Poggi-Bohbkeée Val 68. 8572 65. 255 59.184
Arez@at ovecchi 140.18 137.458 119.060
AreZ#aossato di 77.414 78.871 72.517
ArezfSimal unga / / 24.034
Massa Md&riltl toinmha a 28.597 20.934 18.784
OrbetPolrt @ S. St 116. 05 136. 532 103. 349
Ferrovia Alto 76. 938 75. 742 72.251
Si eBiwaonc o MMoertteo An 26.60¢ 26.4514 22.382

El abordaezlilohleanbee Mi ni steroRdehkeof@emenidaazi srnia,t i st i«
all 6industria pr4e&iPa3cop,eér , RPH..abbd 1928

Questarlriivemerano al |l a f i nesidceugrlanmephnina r i6 2r0i 9
guell e in cui si trovavano al termine della P
sul traffico indicavano un effettivo recupero
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gueste infrastrutture continuavano ad avere p

state realizzate.

Nonostante | a chiusura delle ferrovie di \Y
aperte nNuove I i n®ienalowongea le& alntar BR-Mawmdnh oA 0, é
testimonianza dell 6interesse dell e emnmawni ar i
nonostante | a crescente concorrenza del trasp

Nel compl esso, i dat i restituiscono unoi mr
secondarie in questa fase: mentre alcundllei ne
progrio@momi e di esercizio, altre continuavano
empo, |l a contrazione delilaa fdroomatned adidiuna acs@Ir
resiiiedtea chiaramente | 6etmeagpoetdebklt aadal:
strutturalandhecpers | e tratte che fino a poch

I n sintesi, Il quadro che emerge alla fine
I settore delle ferrovie secondarie mostrava

esponeva crepe sempre idmevirdendentde delont rea

La sopravvivenza di molte | inee risultave:
economica i mmedi at at equanto ¢@dal |it&diic apadceifs tniitru
ruol o in un sistema di mobilit”™ or mai I n rapi
2. Herrocarrildasn Seawmada rnieqgd i anni Vent i
moderni zzazione incompiuta e concorrenz

2. 4EB5tlaG ut o Felrrb9¥24re ol a pianificazione infr

LBEstat ut o drFeelr rlovZd 4a,r ieomanat o tramite Real De
uno degl i strument.i nor mat i vi pi Y% significat.
Ri v#r aEsso costituiva una risposta sistemica

un nuovo regime concessorio basato su wuna pi

guant o nel finanzi ament o diel il mpegnpawa,e ifrefratot
finanziariamente alle aziende, a condividere
assumendo un ruol o di partner industriale con
obbl i ghi?. oner

Tale configurazione rafforzava | 6intervent
con il capitale privato, ritenuta anc®eaonadi
490l medoHGasyayria | egislativa de, lcoist .f,erpr.oc7abrOr.i | es de

4. 0s ferrocarri l-1e958Bh9n, | Eesrpeas &SSu(cle&H0& es de Rivadeneyr a,
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di ver si studi , | o Statuto del 1924 introduce\y

ordinamento, ponendo | o Stato in una posi zion

[ ] | e note <circostanze, in gran parte dovut
sconvol gi ment i in tutti gli ambiti, inducono a mod
Stato in un partner nel |l a igersit ia ngeu dlellil ecHerawean &,
ma con obblighi oner osi che richiedono4sacrifici

Dal punto di iVi suavopemateiveademantumdi ngent
capitali pubblicf2nelresasfie@m@a0feitovonardb pes
pagamento dei debi ti (25%) , al mat eri al e rot e
mi nore, alla costr u*Zi odie tdriatntuamweae dii nuerea (rli5f%
fragil e, perch® non accompagnata da undéeffett
regol atori che avevano storicamente frenato I
ri donzi dell a durata dell e concessi oni da nApe

temporale <che punt ava a favorire una maggi ¢

conceXdisloer i mompagnie ferroviarie, pur contrar:.
costrette ad accettare | a nuova normativa: <c¢h
pubidPi ci

Questa forma di coercizione regol ata evide
che mirava a superare | 6inerzia parl amentare
attraverso decreti vincol anti

Parall el ament e, CoredejnoarSwp elr9i2c@,p pdreb vE e rurno cR
generale dell e ferrovie, che includéwazuonaahi
41Tr aduzi oneAsdoecliladcaiutmrGener al déaTsanhspeariteaeas jpucr diZa |
Grafica Administrativa Rodr2guez San Pedro, Madrid, :
42G. Dom®nech Casadevall, C.LoGorfiemir oainatrd ,osE.c aCal alnle®
estrecha durante | a d®cada de |1 os Trei ntla.Colhngar evsios id-el
Ferroviar i-2ag /Mat B®r2e¢3, 25undaci -n de | os hEerprsocddvrarsiilheg s
content/uploads/ 2023/ 09/ ddméamoclceesioni lc20a00/2025.
483D. Cuel RazovYielsl gr maraved?es una mirada c¢r 21943 a | o
¢Hi spania Novaeée, n. 16, 2018, p. 547.
443 . Ber mEyol Yefran de | a | egisliamid.n Ufwirg oRiiman aMamags
Zapatero Pormktle f(ua uocwr aedi transporte por, fEumdaarrnld
Ferrocarriles EspafYoles, Madrid, 1997, p. 26.
4%Con questa nuova | egge, unitamente alle precedenti,
spagnol e, che raggiunsero il l oro massi nmo. sWhdlubeooClina
Condicionantes Legales y T®cnicos del FerrochtrCbndee!
Hi stori a Ferro26arsieat,t e@®@bjen,20Q3, Fundaci -n de |l os
http:// www. docutren.com/ Hubktiomo a&receosoairli a2l mh@rik2 a2’
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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

regionaliiingddi pbeadkent ement® ddl Ipod asnma rctoanmesmtpd a

dell a rete, il miglioramento delle tratte esi:

Nei piani della dittatura di Primo de Rive
chil omet ri di ferrovie, suddivisi per categor
l i nee di Il nNteresse regi endloead el. ®8T rlemadiquleis
erano progemimgraitdd emlkeket el et tri ficazioni, il r
raddoppi o di alcuni tratti di bi nario. GI i i n
pesemasi,n realt”™ ne furon®d wtilcihid aatoi seglnal &
programmazi one e attwuazione, tra retorica del

I nfine,  rilevante sottolineare il tentat
nor ma general e e di el i minare | e garanzie doi
dal |l oCehsemgorespinta per timore di destabiliz

compagni e.

Tabelél &Estensi one deteev?iedenwha degsla gledolhfeKa) 1930

Anno Ferrdoeiw2a An Ferroeiwv2za est Tot al ¢
1915 11. 424 4 .. 247 15.671
1920 11.445 4. 644 16. 0809
1925 11.543 4.997 16.540
1930 12.030 5.248 17. 278

El aborazi onFeo ndteel:|l 6ealuatboorreha i oGe def t élElWaodre€&s.arE.ol N de,
contempor 8nea. Historia eAkloinanma,a Maedrliods, s20gl 8,s pXl XL 6

Léanalisi dei dazG eltapbwvbaaal |l debt ansabakl a
1915 e il 1930 evidenzia una crescita costant
sia per quanto riguarda | e2hi ppedprniperpaltel Bk
scart amernmnt2oa reipdtortetnchp(ar t i davl?aar egamudnlean tf @r o mw i ki
nell arco di quindici anni (passando da 11. 42
di 0. Xm (da 4.247 km a 5.248 km), raggiungenda

4%Abriendo una informaci-n p%¥%blica para presentar oh s
redactado por | a Secci-n de Pl anos ,y iPhr ogyGaccteadsa desl Maodr
marzo 1925, p. 1321.

“"Ant eproyecto de pl genegRaVvi sicea feée rOcaas i Pelsl i casé

[N}

d Plroi3nfo) .d eP aRiawdeorj aas( ¥y92dntradic
3, p. 126.
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Dur agnltie anni del | ag ud imtdti saatuumrean t soi dred g icshtirl .o me
erroviarie, ma questo incremento fu molto in
ostruiti solo 604 km di2af epteeic@@anssdar anadden
cartamenia pracigb t(otale arriv, a soli 1.189

Questo dato conferma <c¢ome, nonostante | e
opoguerra e |l a crescente competizione da par
pagnol e continu, ad espandemnsipodwsi dmnt & @lnic h
nterventi normativi introdotti con | o Statut

ubbl i ci nel si stema ferroviario e i ncenti v

5

classificateesemel dcaie 0o regional e.

- nu 929 @ o u

- 9 o

I n si Eséeatla@lt 6 @924 f u uno strumento chi av

nfrastrutturale della dittatura, segnando un
i mi ti attuativi, | e resistenze éedel heesbmme
ffettiwvi i mpedirono il pieno dispiegarsi del
El2ttrificazione, progett:] Il ncompi uti e svi

Le ferrovie seconidmardgee Spua@p dtaisced odd s ecrre s C |
ignificativa, che trovava fondamento nei pro
i Pri mo.Td¢ t Rvvearatale crescita risult, ben
overnativo, c¢che prevedeva | a costruzione di
scartamento ridotto furonoleB30etsegamedt eun

el ettiva e discontinua.

I n risposta alla grave cri si energetica sSeé
mportazioni di carbone, il governo e diverse
ridurre i cost.i operdeéel vsi st enin@ul & setria oees haarn i
vevano | o scopo di superare simild@ crisi en
er r4% omiiogpl i orare la produttivit”™ e ridurre i
Il noltre, erano considerati fondamentali pe
ol mare il di vario causato dall éinsufficient
vidente fin dai Y ivarianstudiel sadtotpolgueeawaano
econdaria non solo per potenziare i/l traff.i

493 ., Ol ai zlod at rEd waid-in el ®ctrica e 0I08)Vv pa SIBtirecha es|
WEGonzgheHeaj &Espaffa de Primo de Riveral93d,imomcdar nMad:
2005, p. 226.

4813, Lui s VaElemat®?r yf Doadiagneées d&Refverst @ac arer iObesas Public
318.
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| 6efficienza della rete principale, confer man
| i ffe e

Al cune esperienze concrete segnarono quest

L®rirant eiMadea, inaudyratispoealdety@a24al |l e esi gen:z
nascente base navil ¢ aeiTalr Cawmi, smoteat id? o f uf ur
progettata per servire | e ol mewvtaze oiBRytinami’
Gondd¥aratti vato nel setesmbrei del jevatespmoata
villeggianti luffgol hatobvostaggasizi amai, | 6el
soluzione | ocale a problemi specifici, pi? ch

Qui ndi, mentre in Catalogna negli anni Vent
dall e ferrovie a sc@rtamenlad irzii dotitlo psapnaogrnaon
caratterizzato principal mente dalla costruzio
specifiche esigenze di trasporto della region

Parall el ament e, numer osi progett.i infrastr
|l imiti struttur.lahi Galeil tiaap Riaaatl e @ a\aiind cdlmil @ c1t9 0 7
super, mai | a f4sel iCatixlchherna,anentpiSal ong a me E

42M. AgUtllardad de | os ffeimoc®Revilsesa secObdasi @ssbl i cas
104.

8L a concessione per |l a costruzione eSdai g@kad iTornaen vd2ea sl
de PonteokRa@ariani zi , i l avori nell o stesso anno..JLa | ir
Al berichlL@Genztglhe@x?as y ftcridlpe.buds9e.s de Galici a
Expediente de concesi-n deAGA,t FandbdaOblr @t Pubd i €emsP
¥Proyecto de Ley remitido por el Congreso de Sres. Di|
un ril el ®ctbhiizmi dedd&dolr ass8esai bbaeGada Cortes,
1 MhgntntdBlgrigrr,oyect o de una red integrada de
. Capel, ParcLeNMmanntea eal a Pesardo)l0OniUvbreabd&
, Barcellona, 1998, p. 135.

%%per quanto riguarda |l a trazione,Seci pdadeArvmi mmad uRiid
del .Edhrao Commi ssi one permanente per | e Opere Pubbliche
kmLa concessione defi Reé &l vde l¢ edm3h eo tctonbcrees sla9 Z4o,n pedr una
|l 6assenza di sovvenzioni statalDi,ctlamdn ndke Ivae nGoemidsic-h
Obras Publicas acerca del Proyecto de Ley autorizando
de Tortos,a Da alrai Cadvea | a Sesiones de Cortes, ;G.enSadome rApn
I BoBElc ht,ren del Delta de | 6Ebre . CeHisporl@&. del ferroca
7L os tranv,zdsn deCewiitgpoo Gal |l egoe, Anno VII, n. 99, 192
88 a | nea si estendevEs cpreirt wrna tde adoen ad s il-6n 8de3 kmm.t r a
Bayon y ,GAmrcdmaro Hi st -rico Municipal de VPpgpoyédtno adle
ferrocarri/l el ®ctrico secund®ddrFrFeEdeF&]l dona MaOB&walDlo
489 ] progetto era rimasto praticamente bloccato a caus
ri prese slancio grazie all odédfeflroenaaddeétasVabh Mehdn €
Oltre dlo diampoci e bestiame, | a |linea era destinata
bal neari, dove il turismo .dni An@vovmgGal s§¢i bupparn eir oig e
descoor gii,nfapc.i -5nd .

40Vi aj,erims ¢Correo de Gal i ciSuel, taenmmao sXil Weda dETBe 19€M0OS:
de Cat,alTeryd nus, HB®&r92el llorna,011s988

PlEerrociaCornicleessi - n y, ciom sctGauccectiaa nde Madri de, Anno CCXL
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Tarragona, pur appraeata ef pubbhbi eand¥®s chimk, C

anche i tentativi di estensiMnet SEpuateszi amah:
dovuti a ostacolii economi ci e alla mancata at
reale coordinamento tra centro e periferie, e

ri chi est.

La geografia della crescita ferroviaria, p
rappresentarono due casi embl emati ci : l a pri
scartamento ridotto, | a setcroinaddme pprirzsllaeggdra s

Entrambe, tuttavia, si trovarono costrette
e con | 6evidente incapacit”™ del sistema ferr.
mobilit”™. 11 discorso suldlox umeddriniezna®zil @eneé nt
cos?® contro |l a realt”™ di un sistema ancora | at
era spesso affidata all éiniziativa | ocale e r
2.4.3 Concorrenza automobilistica e nuove sfi

Negl i anni Vent i, |l a rapida espansi one del
ferrovie secondarie di confront®rsidicomar aaman tc
rete stradale, unito alla progressiva diffusi
dell e |inee ferroviarie |l ocali di man®enere ¢

2Venne fiComav¥anlminihel ugl iCompb@aZ? at Re uls®& nBan de d&Ee bRe/d

Compaf2a | b®rica de. FGomoguaes @ad ewia ynToamazi asni princip
del sistema di trazione della ferrovia, un prol ungame
l'inea di coll egamento ve3eswma Tde r 8glooianaa psacspsraantatoui tat eor ad

economica del 1929, tali Apcagéedtetlizonvwe?Ba keasftorneoc hmm ie m eGalt
Oci o y Ser,viccitoSal¥phd ri3cs®Il tBroesnc hd,e Sal ou. HSaslfowi . dep .

Direcci -n General de iFrrg@aaetra l¢des lyoFr@amitmaes de Hi el
34Bnunciando haber sido solicitado por | a Compaf2za Rel
sin garant2a de inter®s por el Estado, que partiendo

Vitas ceal deC&obdsj aat r, miim® ceGracTearar aleorMemdr i de, Anno C(
p. 1712.

C¥lasusaoci et " coBoes eBemadiearrlides de MontefabaorGr andegs
per il suo prolungamento e per | 6elettrificazione. T
| Asambl ea eMocheSlIslte chi fficild deoprdmznahe pconompaheament e
guerra e dalla crescente c ontcalrir emizaanid erl iAlmaxas periGCoanarg
La v2a estrecha en CatalufYa: clindyuspri 8320cio y Servi.
4Tr a 1924 e il 1927 furono condotti diversi s

di
i

i tu
rappr e ntata dal Sturla Lmarated ear watso rmaord il rNrasdaid add nChHiXexsx1 B f
1

I
se co
n. 1.141, -11965pErppl emm83nacional de |,0si n rcaMasdpro/dneGsi enm tr
XXXl , n 1. 1-302; 1BL205Yi tpppan Splalrt es me dBoieadbe ROCOGCaMae
Aranglo,ferrocarril ny¢clReviasnrmeder ®bras Pubi{5i8Bca&tée,aBoo hm
l ucha entre elinreMadr e dA&doXeXoXoh?\W i nlp%2pp,1 9382287.
%Durante il decennio degli anni Venti si registr, un
mento di oltre 30.000 chilometri: si pass, dai 6:
e

incre
gli 89. 51923Alk mGnméz MendozhAralkspS8aheRom8Bpbrmpuni5&a8¢ci on
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I 5 agosto 1914 WRemahe,OQaggpnPivano,gdmeamalte

di nuove strade, che prevedeva | a realizzazi
circa 13.000 km considerati urgenti e circa 1]
erano znooaestrwca 4.000 km di strade, mentr e
| 6 ap‘falRaorall el amente, il numer o di veicol i i
passando dalle 1.795 uf¥it” del 1900 a 21.639
Lo Stato spagnol o stava dunque iniziando a
stradali e nel settore automobilistico, che p
| e ferrovie secondari e. Comarcottbbaomantiosé
mot ori zzazione in Spagna, confrontato con i r
di mer ci e passeggeri, cominci, a manifestare

operatismordted du astrada aveva raggiunto un |
regi strato solo a *het”™ degl.i anni Cinquant a
I n questo contest o, una dell e questioni pi
passaggi a livello, punti critici di intersez
l e i mprese ferroviariereapeasosaatel addebliogal
Léapprocci o pi%¥ sostenibile, dal punt o di

progressiva soppr es sLieo nbeardreiie npearsfisearagngm v isagp dis evee |

come fattori di rischio: da un | ato, gli aut ol
per evitare |l a collisione; dalldéaltro, in pi¥
I I tr anesiictod ideciausava il | oro intrappol amento
con i convogli ferroviari. I n risposta a tal
progressiva rimozione dell e barriere fisiche,
tentativo di ridurrleeticasalhlioevaldegiut@ne dalls

Tuttavia, | a gestione dei passaggi a | ivel
significativo di agenti incaricati della | oro
ferroviarie. I n tale coWtseossttoe nilbai Iseo |duazli opnuen tce
gestionale era quella della | oro progressiva

496 M, Mufoz Rubio, P. Padltor Onspfretzessoy clode®acomuni cac.i
moder niidmdA. Gonz8l ez Enci so,HiJst Mainal ed ¢c M-t Brsc 88lag cBRB § |
203 p. 567.

97G- mez MeFnedrorzoac,arril, industria y meccadeo en Ba@85moder
4%J . Luis HerLma&n gpea naracsoreacciones de | as compaf2as f
automovil2stica antesc®eviatguderdistorla Econ- micaée
4993 . Mari 8efdalRasulen |,08 npasResyiastmi wWel Obras Publicase,
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Gi " nei primi anni Venti alcune compagni e,

di eliminazione: embl enidarcagiohacasoveehkd 1109
rio mozione di numer osi at tar @dwueld s@amenti dairmas d .e
mi gliorare |l a fluidit”™ della circolazione aut

crestita

I'l tema trov, riconRsal medmetioean2m rgmaut gi nvoo 1c9o2n:

criteri per | a soppressione dei passaggi a |
(al meno cinque metri di distanza |ibera rispe
ri mos sragviegtaa pl 6i nstall azione di segnali di a:
provvedi mento sembrasse introdurre un cambi an
avvi abeomamente da molte compagnie e si conf i
regol ament i esistenti ©®he come una riforma st
Tuttavia,  opportuno sottolineare come t a
propria svolta rispetto agl:] i ntervent i gi
ferroviarie. Le disposi zionipadretle dpercarteitcoh,e ignif
ri sultando pi% un tentativo di uni for mare e
strutturale. Di conseguenza, | a situazione co
passaggi au bl3i vcealmMbao annoenn tsi sostanzi al/i al meno

La competizione tra ferrovia e trasporto al
mi s¥%r e CoReall Deéelret2® febbraio 1929 si sanc?3
compl ementarit”™ tra i due sistemi, stabil endo
nell e gare per concessioni di ser vitzeig raautteo ncoob
ferrovia o apportassero beefi ci di riconosci
Nell e intenzioni, il decreto mirava a favo

sottrazione di traffi c8 dMelplaa ter ateil car aperor,t

0] ey sobre supresi-n de pasodAH&FREyeFadeoth& 8eO0agds0db

1. o0s pasos a novelndeBadpbpsefenmnodAbracteswd,, n. 218, m
5025 assistette a una marcata crescita del parco aut om
di mol tiplicazione progressiva. Nel 1925 il numer o CC
uni t”, cantfirnu ,c hae ccr escere rapidamente negli anni succe
Tali dinamiche testimoniano | 6espansione del trasport
pi Y% capill ar eoref rcoomtpietdit itvuat theeii.ratsbstembhafiléstboebarsob
en EspafhopQ9B®iObl i ot eca DGT, Mi hnti tsptse:r/i /owwwl.ed g t .| end /eer
DGT/ . gal er i esess/tBaodrsredbmaetlesit o s fEc p @ M HS 6 O ubtdi moi dc2ésda/ 20
. 4 .

503A. Ol meda Gagwa, aci -n y armonizaci -n de |l as co,ndilcio
Congreso de Hi 3 ode af &Feremwmowvi dei 2a00%, Aranjuez, Fundac
ht tps:// www. docutren.com/ Hi stoyiwlFeirmovaace s drialn| 24/
504 | Mar2a Coronadol Toradrespod as reegWdllar de Vvi-h9&6.0s p
Ordenaci-n | egislatiiwnac¢cRean §ltiaside Helstoe c¢taod n dluls7t.r i all
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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

mancavano strument.i operativi per i mporre I
concorrenziali. Le compagnie ferroviarie cont
settore automobilistico cons$al imhgwa olre pil eprs
capillarit”™ del servi zi o.

I n sintesi, | e norme degl]| ul t i mi anni del
tendenze in atto che una risposta strategica.
una rete stradale in rapseovipbpieimizeamielitloeee d¢
come fattore strutturale, erodendo progressiyv

[ decenni o si chiuse <cos?3 con un equilib
preservare il proprio ruol o attraverso interyv
dall é6altro, |l a strada avaodawv@ai tome I nbeasttradi
dual i smo non solo condizion, |l e strategie ope
trasformazioni radicali c¢che, con |l a crisi eco
progresdi mensi onamento dell a gestione privat a
2.4.4 Crisi economica, disparit”™ gestional!/ e

Lébanalisi dei coefficienti doébesercizio del
i 19p9rtato eelidenzabepbraf?®nde di sparit”™ ges
economi che estremamente eterog€@asettel AAcude NGO
Mo ni sMornotlserr at, mantennero valori ampi aument e
equilibrio economico soddi sfacente e una gest

Al'tre, i1 nvece, versavano iRinbaded iszuipoenri, cgii’
Vent i coefficienti del 180% e del 230%Wgalionudi c
presentava una situazioneaintedmédeaj | cih® 0%a l
Ramall osa pass, in pochi anni da un coefficie
rapido peggioramento, probabil mente | egato al
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Tabel7l £oefficienti dbéesercizio delle(ferpevicenseat
Ferrovi e 1924 1925 1926 1927 1928 1929
Vi gbaa Ra nP&l | ¢ / / 47,1 108, 1009, 124, 4
Vil | aPidoraadleq 182, 230, / / / /
RewSaa | ou 98,7 99, 4 93, 8 95, 6 97,9 100, 7
Guar ddacsltee |l | ar|f 62,9 71,8 67,5 63,5 63, 2 63, 51
Mo ni sMornals er 51,4 57,5 67,5 66,0 70, 2 /
Pal a@Ge seBrmaan y o | / / 93,7 89,7 / /

El aborazi ofr® ndledé diachlo@senz8a B2 as

de Vi Memoria presentada a

Vigo, 1940, p. 17;

de Accionistas convocada

Mart2znez

administraci-n presenta

Emeterio Verdes, Bilbao,

El tren de | a pobla de

tren de Montserrat.

Hi storia del-Sdleoecotarrpl

Pal a-@i seBrmany, 0l ®ist3%, p. 172
Le difficolt risu

costantemente coeffic

tutte |l e I ineejsenterdado adi sgaegandul ti ma
Banyoles, infatti, sembrava riuscirtr a preval
Ne prova | a richiesta presentata dal
servizio ferroviario, motivata dall concorre
alla rete stradal e, chei sa aviad Wzitemreni Walnlda
richiesta non fu accolta e | '"esercizio
successivo. Inoltre, nel 1921 furono avyvi
tra GBmaogwal else portarono all éinaugurazione

55Questa tramvi
5%8Non si dispon
1929) e

%’sal mer - nEI

a veniva i

Bai x
15

| os

pmapraept adda EMetder mayvVedeed 9?2
Longude2b,a, pdi; g2Skotcu read ald Mi Me mar id&

1926,

Accioni st a,s

ReRIs tSrad me?ra nd d |
| tavano part.
i enti ol tre il

naugurata i
e d-Ri HadedpP@bY PPeap &ihe rsaBmmanryipd 818HU25 £

p efMolnd sMamiastt r(dl929) .

mBoa cde l Empord” .

6

3 settembre

col

y ,t rca lt gTy uagmevs? 4dsées EG aRl ci
Bdoirt eerl i &lo nhs.
SMemediad flueeela CGenV¥Vie| baddradmi ni st

yuéel &b drCio
anvacadat paGanel atz? dlemprc alretoap it
AHPA2,6 ,Colpe;,c @3la Inmevra-rrt 2In
Li |-Caestt.e IHi asyt adrieit aN 6dHgolg fle6rHrl; 0 cSaarl rr
Hi sMioott is,@ rcdiett. ,c rpe.mad 1 £k a3 aMemad rd-en &l
BB aichf, Empocdr

armente
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Nel corso dell a seconda met"” degl i anni \

persistent.i criticit?® gestional.i che affl i g
determinarono, se non in rarissmpmie:galse,coaumpad
mantennero sostanzial mente invariat. i gl i org
rappresentava una | eva di risparmi o praticabi

ma

p
u

r

n

ma

c

O 0w o S «

o

® O®© @ O

-

Le compagnie ferroviarii€asped amatri dg&laNIGotlu I i
ntennero inalterati [ propr.i orgamMomrti s errraa:
ocedette unicamente a due | icensoaméeptidane
PR " Tale tendenza sembrerebbe suggerire | 0i
novre di conteni mento dei cost. attraverso
ndi zi oni di esercizio el demiaidofdicdlunzi din
Questa situazione riflette 1in modo embl el
rmati vi adottati sino a quel moment o, i gua
gative che affliggevano iilociomprairgmog$taralvif
Il e riforme precedenti, il -beyedalb 8phggbl o
plotaci-n de | os F&FEJcaQuiekbkedupoi mol, Bpeaad
I Mi nei sFtoemreind od, f u i ncaricato dell a gesti on
abbandono, revoca o decadenza dell e conce
rettamen®e dall o Stato

La nascita dell 6EFE costitu?® uno dei pri mi
stione pubblica del trasporto ferroviario |
zionalizzazione. Tutt a@awira, cloentdiinfufaircoonlot "ads ia
I 1929 si apr3® una nuova fase contrassegna
nsibile incremento dei costi di esercizio.
I si aprdfadndual e molte delle ferrovie second
Sul piano comparativo, | 6evol uzione dell e
trambi i Paesi una tensione costante tra
ltalia, il pri mo fascismo promosse unbazic
vesti ment. selettivi Teomeel iemdnttazoiranie tee ci
ettrir¢éhe amioaeano a (asrearnvtiizrieo IsbGenfzfai cuinebrnezsg a

'l a rete. lumr aSpma g nPar,i moa dci tRiavter a avvi , un

58Rj spettivamente 58 agenti ferroviari peb.|l Bntigea de
Anuari o de | os Fdmmpaoceartrai I[des JEbsspRa Haledlsd,8 s , DMaBHni dgqu&9a
Anuario de | os Felrmpramntal s EcPRIHU e@lsly9e2s ,e MaOdor.i d, 1 ¢
590l medoHGasyaria | egislativa decitots,fprradabarriles de
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concessorio con | o Statuto Ferroviario del 19

infrastrutturaldi ambi ziosi, che per, rimaseroa

Nonostante | e differienart mealgils mestdiurmeqitst a
operativa in Iltalia, i ni ezione diiicadpuiet arhad d ee
condivisero esiti parzialhiaranhiceesiceunlteastca
[ contesti, |l a concorrenza automobilistica e
sostenibilit”™ economica di mol te | inee, accen
1929, riampfpirees,ent , un punto di svolta comune: I
|l inee da mantenere i n esercizio, mentre in Sp
| 6 EF E, aprendo |l a strada a forme embrional.] d

Quest. sviluppi segnano | a transizione ver
affrontarono il decenni o successivo in condiz
principal:i, prefiguomaommiioc H e, dpexdairiilcadugeecahver e b b ¢
contrassegnato | a gestione e il destino di q

mondi al e.

2.5 Ferrovie secondarie italianelQ94%) cr
2.5.1 Declino economico e prime risposte norm

La cri si che aveva colpito |l e ferrovie se
mondi al e sembr, attenuar si nel corso degl i an

economica piY¥% favorevol e etia dinaegarpagiesiao dteo r 1

contenuti e molte |inee riuscirono a stabiliz
finanziaria. Tuttavia, | 06equilibrio raggiunto

Léoavvio degl.i anni Trenta coincise con una
Depressione, innescata dal <croll o dell a Bor sa
al di fuori degli Stati Unuitttii,voc cel pceomuoht®.rdcuinaal ne
ltalia, | e ripercussioni si mani festarono con
del credito, |l a chiusura di numer ose | mMpr ese

situazione contri buirodqotta@at eodlalt igdowerdrd | faag
|l a stabilit”™ della Iira e a consolidare il c
fuoriuscita déol RegGrxoh&nol®BIgateddar dcambi di st

50Nel |l a penisola italiana il calo della produzione i nc
occident Adbeeshelei Decl ino. Steoaiita,epondbmRca doéltalia
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Ger mania e Stati Uni ti generarono ulteriori t

crisi fino®al meno al 1934

Sul piano sociale, il regi me cerc, di tras
ma i segnali di di fficolt”™ erano evidenti: ri
e |l avoratori, aumentondetiektopt 0&dellld Gaewtgttidarsee of
tradi zional mente considerato un pilastro dell
Ferrovie dell o Stato registrarono un di savanz
1932, segnal amdw umpdeaegylieoradmear mant e

Quest. probl emi non si mani festarono sol o
coinvol sero anche quelle coperte dalle ferrc«
situazione economica e gestional e di queste u

Queste kineei ¥ vulnerabil: per di mensi oni
ri sentirono in modo particolarmente acuto de
Fol | idMaissaa Mar i ttima sub?® un duro cdadlipehquarda
miniere di |l i moni te dell a Val doAspra e di S
teleferiche, ritenut™ pi% economico e flessib

Questa scelta determin, un croll o del tra:
drastica riduzione del per sonai®eNegda 2a6n naid dseut:
proddaadmen ul teriori |icenziamenti del proprio p
a 23 wunit”, con al t> lolt ttootl dlcee ndzd la npeenrtsio pa lees
nel %935

Situazioni anal oghe si registrarono altro

organico da 36 a 21°unlia "I itmea i Col1119e3 1Vael id6 El S

SI1R. P*ttarii,a economica déltalia. Dall al 6Ila)n,dvu lgiureo,r aB oal
2002, p. 80.

S2p, Fr aédabhthro Novecento. SocEideatt o,r i eRloamnas mi2ad 2248Bauplipt.u r8a4
S8Mi ni stero dell e Comunicazioni, Ranmaniicrne amgeronleé a@rehad e
32 Ilstituto Poligrafico dell o Stato, Roma, 1932, p. 1
del | oR&S&tazioone per | 6888nbstinanhpi Bol ogl@B8BRco dell o S
S14St ac Chhismiruzi one e chiusura dell e fer-Massa Macohtlhmag
49 2.

S5Quadro del personal e dMddsa fMarriotvti iaAnSCoRITe lo Fio@n2dloP d rntf or

Mobilit”, Faldone 1636, cartella 13 (1) 2.0.

6Sal do dei conti individuali di |iqguCDdHzi 8@t dEbnpens
10.

5"Direzione del |l 6eserci zi-poldled miacd eRoarotvo .a Mracssme tMag i d ¢
ser,viGbN, scatolone n. 13, scatola n. 90, cartella Al
58] st anza dell a SociSet Mafreet,b wA SRERST4 oRPF@anaicoh ilanf r ast r ut t
1599, cartella F.8 6/ B.
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urbano iecnd®s aittoa di un tesuhonprodstcei vao
ridi mensionamenfTute atva@l,i adipasernviezida. quel mo
crescenti difficolt”™. Anche questa |inea, a c:
tra il 1933 e il 19342 passando da 27 a 18 di
Nonosdquaeadgtee pr dbel eonpatniiooma e he consi deravan
superiore a quello ferroviario, anche negl:/ i
secomrdarNieée 1932 venne infatti inaugutrTatra elna al
Li vd® nd unga 33 km, concessa alla Societ”™ 1Ita
Vapore dell a ®r oQuiensctiaa sdac iPeits a, successi vamen
Ferrovie Elettriche Toscane (STEFET), e nel i
Soci et Anoni ma | mpPese e Trasporti (SAI ET)
Nel | e 1fidlglur eappr esent at d ilneesifteuaodivormeg i cel
Toscana nel 1936, evidenziandone i ri spettivi
ferrovie,-Mhas&oMaoini caMare¢e ol &. OShetf alnlop f os s
circol o diegtriowttarda quell o di Firenze, essend
59, sqpopol aZiswnh e asvuap eersisoerree a i diecimila abitanti, .in au
Comuni e la |l oro popolaziomiet pi Tt@dsi menti dal 1861
520 F . Plamdustria e artigianato a Colle di Val doEI sa t
NovecemBto@acacci, Colle-4wal d6EI sa, 2003, pp 44
2IMi ni st ero delDet iCogmuatiicatziiladndiB 88. gl i BemiotbB8lconces:
|l stituto Poligrafico d211.0 Stato, Roma, 1935 pp 21 (
521 n linea generdl98,3 nel spersicop@erl Il nuove installazi:
Ministero delle Comunicazioni (per |l e linee concesse
Li rSp.ese per costru,zibtntei dRa rsltanaednet areir,r aCtaemer a dei dep
Ti pografia della Camera dei deputati, Ro ma, 1934, p .
522Questa sostitu® |l a vecchia lIlinea tranviaria che coll
1892.
524Convenzioni fra il Mini stero dell e Comunicazioni, il
provinciali di Pisa e di Livorno e |l a Societ”™ Trazion
ed esercirziowidcelEll @t BRea i che aMarciama -adirie nEios earok oncal iev iPo s &t

del

I a Gi

525 A Bett
Cal osci ,

Cortona, 1986, p . 169.
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FiglbaFerrovie concesse

STATISTICA 193536

e

tramvie estraurbane

CARTA N9

ISPETTORATO GENERALE FERROVIE TRAMVIE AYTOMOBIU

FERROVIE CONCESSE
e TRAMVIE ESTRAVRBANE

ANNO 1936 -XV

PROVINCE DI FIRENZE - AREZZO
UVORNO - UCCA - MASSA E CARRARA
PISA - PISTOIA £ SIENA
(CIRCOLO FERROVIARIO DI FIRENZE)

1936 (Collez. Federico l-.'erraboTchl)

Fonte: Collezione SEFadgeariwed.Ferraboschi
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FiglbtaFerrovie

ISPETTORATO GENERALE FERROVIE TRAMVIE AVTOMOBII

concesse

e tramvie estraur®ane rien

CARTA N'11

FERROVIE CONCESSE
e TRAMVIE ESTRAVRBANE

ANNO 1936 XV

/Prv
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¥ Nontepescals
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HeRROVIE | " seririo, oon eleiificole
(w——_— ) QMW 0
CONCESSE e i CONUTIONE

TRAMY | Ef e non elenificale
ESTRAVRBANE i eleifcate

FERROVI Ef— in esercizio
DELLO STATO!....eae in costruzione

STATISTICA 193534

PROVINCE DI ROMA - AQUILA

s FROSINONE - GROSSETO - ITTORIA
PERUGIA - RIETI - TERNI £ VITERBO

. ICIRCOLO FERROVIARIO DI ROMA)

o
.0

]
o Riceasecca Ly

Font e:

Coll ezi onel SEadar

Nonostante queste

ri dussero corse e

26 e due | i
competenze

nee
del

ferrovi

Circolo

personal e,

a fFioé

1936 (Collez. Federico Ferraboschi)

iwed.Ferraboschi

novitctariakteeromeneravVvew

chiusero stazior

| soend @wrad & eArodgr d Mo sSOa O aerd i latInti
Ferroviari o di Ro ma .

nm ai
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contenere i costi. Solo in malricaasci deasHiligaemu a

Ti ririeinvarno, c¢che tra il 1932 e il 1933 aument |,
apertura e alla forte vocazione turi®®¥tica, | e

Le prime risposte delle autorit”™ non si t
settore. Loorientamento del regi me, al meno nc¢
mani era mirata su singole | entee dicgeptarbdbne s
aiuti specifici per | e situazioni ritenute pi
sussi di temporanei |, riduzioni di canoni di C
agevol aalonipefri slcbacqui sto di mat eri ale rota
compl essiva | imit, | 6efficacia di tal i mi sur

soluti vo.

-

Nel di battito politico e tecnico emerse ptr
del |l e ferrovie secondarie non erano soltanto
risultato di fragilit”™ dtartwat tc@ampalciit "i mfir astat d
dell a domanda di trasporto e una crescente es
alla met”™ del decenni o, S i delineava | 6esi ge
contemporaenkamgmumesti one dell a sostenibilit
coordinamento con gl i al tri si st emi di traspo
2.5.2 Ferro contro gomma: tagli, appalt:]i e st

Al l 6inizio degld. anni Trent a, |l a crescent
erodendo in modo sensibile | a gaotanedi 1ne2ric as
cominciate a tessere | e | odi del | 6ast omdhi ke

Bresci a:

La ferrovia ha sorpassato | 6automobile industr

nel 1836 col trasporto di persone fra | e grandi c¢ci

|l otta incessante, staoabipleer, rcihues csiurpeervai nice tdoirset d nbzaeu t

ferrovia. Séintravede un grande avvenire per | 6aut

si abbia undautomobile ogni 5 abiP®anti come si ha

Effetti vambnse,e autocarrtr.i of frivano maggi

competitiwvi e, I n mol ti casi , cost.i inferior.i

527.Ministero delDet iCognmuanti icatziilddnkiB 88 . gl i RemiolPB8lconcess
cit.,-2dfd. 210

528A . Al Hemwiowii, ori zzonti de$tlaadalgidiint BrLedsAculepnvg raees s & n

p . 15.
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|l inee secondarie, gi gravate da vincoldi i nfr
coprire | cost.i débesercizi o, gQguesta concorrer
particol are neP? Itlr arsapgogritoor ep aisnscergegneernit o nel <cor
evidenzi at 8, dai lraegiadtedl 4wa2in Lombar dRamagPRaer

e Toscana.

Tabe8l d nxremento del numer o di autovetture nel/l
Regi oni 1921 1927 1933 1938 1946
Pi emont e 4.605 15.08 27.90 36.30 17.89
Vall e d'A / 4609 863 1.153 365
Lombardi 8.183 28.16 49.81 64.68 39.77
TrenAli ho A 370 1.333 2. 774 3.83¢9 2.730
Veneto 2. 711 9. 145 15.79 19.02 12.62
Fri-Welniezi a 937 4.058 7.1072 9. 111 1.775
Liguria 2.175 5.440 10.79 14.36 5.805
Emi Rbpamagn 4.108 12.55 21.00 27.35 13.54
Toscana 2.4083 9.243 16.78 22.03 10. 36
Umbr i a 417 1.963 2.97¢ 4. 084 2.616
Mar c he 823 3.597 5.314 7.32¢C 4. 524
Lazio 3.191 10. 32 20. 97 30.82 12.92
Abruzzo 278 1.312 2.6672 3.35¢9 1.881
Mol i se 22 213 549 745 351
Campani a 1.942 4. 854 10. 43 13.76 8.903
Pugli a 434 2.700 6. 493 9.2175 3.988
Basilica 23 285 623 753 547
Cal abr i g 255 1.631 3.0017 3.698 1.832
Sicilia 1.0714 5.975 10. 91 14. 47 6.0214
Sardegn 4 187 873 2.163 3.0617 1.176
Total e Aut 34.13 119. 2 218.9 289.1 149. 64
52Nei wvari studi sulla concorrenza tra questi due mezz
chiaramente |l a necessit”™ di tOforv. arpee ru neas eshaplti unz ir c3sep d@xo tr
Ferrotramvie,irOf cionicmer &naé i che Fasci stdei,f eRseag gd eol Etmi

ferrotradvpagirafi a
aut omobStlaebi | i mento

Minervini Di Romasi dmi3 1s ulQl a Cecaopnaccocri
Grafico Commédr ctiraal sep, orFtiir ennezlel,a 1Wi3t

Nazione e |l a queBdiioinenaudio modnde sdiicmi, e Castoneziooneén
fra la strada e |l a rotaia, nddeépml pol Mitlixmo FchBDdDMjrch. d\E
Poligrafico Universitari8uCynana Foprenzei t06BrpgopgamRadgerl
Vicenza, 1939.
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El aborazi ofrendel:|l €d atborea.zi oBerdel baut cae sdid |datsividiugp
stradal2Z0limali,t abi &/ wvewgdaic c ainmhi b ad®?
stati st i-eenhoeb/iviejtcanlihtti nmio 18/ 12/ 2024.

degl i i ncidenti

accesso il

Tabe®l dnxremento dell e autoveltX4uaG e in Toscan
Provinci 1921 1927 1933 1938 1946
Arezzo 134 690 1.069 1.370 670
Firenze 1.28¢ 4.3009 7. 444 9.9014 4 . 477
Gr osset ( 72 299 732 961 467
Livorno 169 742 1.5572 2.145 846
Lucca 232 1.029 1.615 2.224 969
Mas s a 74 306 531 691 262
Pi sa 157 587 1. 537 1.872 1.267
Pistoia / 262 789 1.037 463
Si ena 276 1.019 1.518 1.834 943

Totale To 2.40 73 9.243 16. 78 22.03 10. 36
El aborazi ofrendel:|l &4 wtbore.zi orSe rd eel Isd autiacrae sdud il od astvii | duif
degl i i ncidenti stradal2Z0limMmali,t abi &/ wvewgdaic c ainmhi b ad®?

stati st i-eemoeb/ividjtcamlinttinrmo accesso il 18/ 12/ 2024.

ol
di sposi zionledegt¢

tre a tali aumenti sorgevamecaelstsriet "prdob la

| e Redi oemdeceel®28 n. 3179 r

del l a ciP$*col azi one

L a
sottopassaggi o

dei
deviazione

necessit”™ della soppressione passaggi

del
guardeé alndaot cmcleill anmonferpiok%iam

sopra passaggi o | a

stati soppressi i

Il o nasceva n

dall a necessit”™ d
avvisi pubblicat]
i i nvitavano gli au
di attraversarli. T
sorveglianza dirett
del |l e com
Fal done

ematica dei passaggi a on s
olumit”™ pubblica, ma an

olmhemhest ava nonostante
Vico del 1926, in cui S
a rcao ret rao lslianries tar ad epsrti ma
erano ormai sprovvisti di
r ragi oenis pdeis ec odrvtveensiemneadretkad bt enlilst er o
do X Lavori pubblici, Parte Quinta,
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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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gl i autoveicoli servono non soltanto al trasporto
der Blat e

Tuttmreoccupava notevol mente I dirigenti de
a studiare soluzioni per cercare di contrast
i nterventi diretti sull e t argiafnfi & zfaezriroomwei areil d ,6
gestione dell e strade ferrate, con | 6obiettiv
soprattutto nel $%fttore del traffico merci

Questa titubanza conti nudyv anoand peorl alde rcghtep ad.

ferdatenuto fino agl:. anni precedentii nel s e
merci, infatti, aument, rapidamente: dal 3% n:¢
successivo, grazie anche atl apdi®f ulgiamm ®mide st
trasportavano principal mente merci di alto v
ferroviario, |l e cui tariffe auwthentavano in fu

Nel 1930, durante | e discussioni sull o st

Comunicazioni dal 1A luglio 1930 al 30 giugno
di ri tenere che | a estensione dell a rete ferr

special mente per quanto riguae daome BSosaeadendce

C[ épli » economica gestione del | ai peert el d olcrae vee el
del |l e | iumeae deell & rmadtf i co p-sintrpabmmaot eovimaggi
alla concorrenza degli autotrasporti eéquindi

Veni vano col pite sia |le |Iinee secondarie c
Stato, e i danni subiti risultavano cos3 gravi
di cessione all 6i ndusetcruipae rparriev aatlame nnoe | plaar tsep edr
nei bil anci dell e Ferrovie dello Stato. La na
come a scarso traffico e ormai superate dal n

f®@wva sempre pi¥Bb consistente.

581Di scussione del disegno di | edgeaggeC@2nwde rceimbmre i1® 218¢e g
norme per | a tutela de/l lAet tsit rPaadred aemepnetrarlia Siemadloadied
XXVIIlTIl, Tornata del 7 marzo 1930, Tipografia del Sence

52G. Gar &éptownie ed ianutcoRmovhiisitia del |l e Comuni-262i oni e,
Magghe I taliant Radilfpptay $6 3

53485 i generava un fenomeno denominato fiscrematura del t
guali si pagava una tariffa maggiore, si wutilizzavano
grazird daulzlioone dell e tariffe &wmplliuzdtoam es W ed u e eirciy, itzri cd a
pp.-116

55Di scussioni sullo stato di previsione della spesa de
193 1At ¢t Parl amentari, Camera dei deputati, Tornata d

1930, p2pl.372.132
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Secondo Renzo Battistell a, |l a ferrovia non

essa si occupava da sola del miglioramento de
a far circol are | proprintmenenit ei daddmri doon@me ot
automobi l i non avevano alcun obbligo di trasp
per | a sorveglianza del traffico e alla manut ¢
princigaduien@omun. e sull o Stato

Anche in altri studi siuedadmozi ava aemeff
a determinare | e condizioni in cui i due mezzi
ai differenti regimi fiscali ® edAdtramicisostgine
controvedregiretvtiaeapeor ti su strada potevano esse.l
del |l e stesse condi zi oni di trasporto dei me z z
il limtate e a tariffe fisse. Tauvt rteabvbiea , i mped
formul azi one di previsioni di costo necessar.i
costi di® trasporto

Data | a mancanza di nor mati ve e regol ament
secondari e cercavano ognuna, spienrg ocloanrtmmeansttea,r ed
con i mez zi di. tUrna sepsoernipo os uf us tgriédrala d ed g ldl9a2 NI i
Comune di Arezzo chiedeva al Presidente del
passeggeri inferiori rispetto B quelle pratic

Nel 1930, semprgueslt atednvnaemainsttei t ui t o un s el
coll egamento tra Foiano Citt”™ e Foiano Stazio
ferr oo¥i aQuiesta iniziativa rappresentava un te
trasporto, in linea con | a volont"™ di al cuni
coll aborazione attiva anzich® umassiomcobeant
all deconomia general e
5%R, Batlta spcelliltai,ca economica AlrracrtearstporG@hi umazldig,. meéa g
5%7A. PaAwtnevei col,o ien KeRirvovsitaa di Pol itica Economicae,
588A. T&ELjoarciorrenza e monopolio nell 6esercizi dideriertiraa sEg
Politecnica Cesare Tamburini, Mi | ano, 1936, p. 46.
] noltre, richiedeva |l a costruzione di un raccordo tr
trasbordo delle merci. Infine, veniva sollecitata | 6i
Cesat eCilwmwi, Ciggiano e Oliveto e | e stazioni ferroviar
e pdMtnhaata del Comune di Arezzo del 22 Jlwuglio 1930 n.
SinalLuA8€A, Fondo X Lavori Pubblici, Faldone 1108, ce
540O0r ari o e servizio automobilisti,coASCA, FRdmho Xilav orei
guinta, Faldone 1108, cartella 10, fascicolo 1.
5411 | di scorso del Ministrp delt¢tkeaC8mampaaziomni l1al]|] aAfa
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Altre societ”™ ferroviarie secondarie optar

Coll e Val doEI sa, ad esempi o, nel 1931 fu ir
aumentarono | e corse giornaliisegriguddi oabbomaanm
agevol ate. Queste misure avevano | 6obiettivo
ma anche di ridurie |l e spese di esercizio

I n quest.i anni vennero attuati ddaumehei ot € mi
tras,podit onpoedromeda er e che | e merci trasportate
consegnate *“pArtal af ipoe,t ale Ferrovie dell o St
i stituirono una societ”™ privata chiamata | sti
servizi integrati sia su rotaiarcaheda swestmeazda
metterli i competizione

Durante | e discussioni alla Camera dei dep
del |l e societ”™ ferroviarie stessero diminuendo
moti vo si evidenzi, | a neciesseaerntvi dii frarorravinarr
sopprimere |l e Ilinee secondarie che risultasse
automobPi | iTeatitaivi a, alla fine si deci se di n
secondari e, ma di consentire | a sostituzione
strada.

Ci S i era resi conktiobant "avelr tlrassp arttoo tgu
adeguatamente | e conseguenze kaebkbsbuaclces ssscsavlatnmee r
cominci, a mettere in atto una serie di regol
arrecat.i al%® e csotnr pdhea tfiecrorlaatree attenzione all e

Nel 1932 il governo fascista cerc, di i nt
Decrleetgpge 14 ottobre 1932, n. 1496, che conse
anche solo parzial mente, [ sedearegiilfedrovi ac
gover atlioviidea era duplice: ridurre i costi di
stesso tempo, mantenere un servizio di mobi | i
2Bet ti Ca&riteamcienii,] treno. Dalla strada .fepratt@83centr
548Sul tema si veldnat eernngohdeal iSt. y Miamg glit,al y dur ii mg ¢tJhoeu rFaasl c i
and Transportation Engi neéelr.i nge, Vol . 1, n. 1, 2013,
544 S, MaPgugbil,i ¢ and private managemm@e@®di mf ¢Trtans @nr treasi, |
Tel ecomunicacionese, n. 54, 2024, p. 99.

%Senato del Regno lea Caepirsal azii-b AlegedpiXat¥atiis Val ITthhpodgeabdbina
dell a Camera dei deputati, Roma, 1934, p. 1186.
5465 | MLogpeti zione o coordinamento? La normativa, per i

in ¢cLe Carte e la Storiae, fascicolo 2, 2017, p. 107.
"Maggdghe I tali,anciRai,l waysl67.
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Il n Toscana, furono due |l e Ilinee a tentare

Mar i tRolmaoni ca Porto sostitus3 i traffico pas
ridurre il disavanzo. La nocscuupaa zibdree :undii oripaoattt
| i ceX2i, atnionostante un | ieve incremento del |
inefficiente e costoso per | 6utenza, c6*% un a
Una situazione anal oga iPiogwe rbiofnisd, gwlviea pE
di attuare |l a conversione fu respinta® | asci a
Occorreva inoltre considerare | e condi zion
potevano essere adeguatamente riparat:i a caus
persino | 6assufzi dlpeodit amuevi edelimeir ose ri chi
finalizzate a trasferire su strada il traffi
Poggi bonsi, a differenza di guant o aalvewnutai p
finanziario n® dal Mi ni stero dell e Comunicazi
Addi rintunma) ettera i ndirizzata al Consol e

Anoni ma dell a Fer rPoowiga bOmlislie WYalvi d8EFrsaripor
Finanze del |l 6epoca, | 60norevoleael Gai Ber dowige &
non era di sposto a dare un sol do, | asciando ¢

R.D.L. 1496 o in qualunque altro éodo, non es

Parall el ament e, |l e compagnie cercarono di
strategie pi % diffuse fu il ri corso agbunapphn
per | a gestione dell e staziohia miocorit, teds fae
Pi stoiese, infatti, esonerava quindici | avor
introduceva il sistema dell e as$%Quetsotra es gleuz iac
48Bi gl ietto Postale di Stato Urgente dalla Tenenza dei
Francesco Bonforte all aAB&gi AoRdef Pt etertiGaliaGRkbBigse @t iorr a
Categoria 9, Fascicolo 1, Sotto fascicolo 2, Anno 19:
9 Corrispondenza Ministero dell e Comuni-Ealzliocomiic a.elAulnge
tar,i fAFSSGRT, fondo I nfrastrutture e Mobilit”™, Faldone
550 Ne | 1933 raggiunse | aResloarmmao rdd e3 9b5i.1785n8c, i92 d.délrlebeserc
Poggi-fBohbke ValStdadlEil Isiament o Grafico Giuseppe Casati, N

IComunicazione dell a Swdilet Vahednod&Ytisa RPadggnald angial Con
l ugl i, 0o APABPIC, Fal done Sigla V, Serie A333cartella Com
2L ettera del primo agosto 1933 del CoASCRGC,i eReel dDed e gi
A3, cartella categoria 10 classe 8 fascicolo 1. Per u
veda: L. EStédechboboiarCall ePowgali bodEl s a: an8lisis hist- r
secundariaihnhtaeliranaportes, Servinci 68, y1210&.14ec pmuniB8ac
%L ettera della FAP al Mi ni ster ASGRIT| e FComwnil od ziasnir u
Faldone n. 1599, cartella F. 8 3/ B.
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consentendo un risparmio i mmediato, ebbe effe

servizio e il peggi oramento dell e condi zioni

Sul fronte della competitivit”™ tecnica, n
vel oci t”~ i mposti al |l e ferrovie concesse, ri
automob | iLéal teant amento dell e norme consent 3

medi e di 50 km/ h, con punte di 6i0i k meéihv aremo .| e

Tuttavia, | 6aumento della velocit”™ si acco
in prossimit”™ &ei epasgdeaggianaol ieeldi 6ficol t ™
epoche pfaoadenvtdlta apparente giunse nel 1
provvedi ment i compl ement ar i

T il R.D.L. 2 diéemhbhe DpP92y¥edmva2096nborsi pa
dei carburant. i mpi egat. da automotrici fe
9 il R.D.L. 2 dié¥emehe 1935 0duce¥@I9Una tasssea
mer ci Ssu gomma, accompagnata da wun rialzo
riequilibrare | a c&mpetizione tra i due se

Nonostante | 6intenzione di rafforzare il r
ferroviario non crebbe in modo significativo
concorrenza stradale comntiseruavaiadeenroderne il a
secondarie, pur protetto da alcune misure | eg
centralit

1 decenni o si concl use, dunque, con un
concorrenza stradale avevano permesso di ral/l

%4Regi o Deqgrget . 1860 del 4 dicembre 1933.

% Conversione in | deggedel dRegimbree cdr9e&83t3g n. 1860, con
massimi di velocit”™ di corsa per |l e ferrovie concesse
n. 14A3CD, Archivio della Camera Regia, Fondo -ID9d4s3e)g,ni
Vol ume 1388, pp. 18

556Ne | 1936, |l a velocit”™ massima media delle |linee sec:
raggiungevano punte di velocit”™ super i-Dirr rlLeirviioar m og aniemn
| e | i noeree at drrmizcia, qué&loil |loaniMaas P& rMeor iet §t iam®r betel |l o Po
massi me i nt awinmo satier4o0 dkem/Dleet iCoantuanti icatzii @i i3pdearli.do vibé emnamrn ¢
all édindustria privatlastei ttutaanvR el iegrt afaiua d-adetl. | o0 St at o,
5%Conversione in | deggedel dREERIMb nNBe 2@MBtHo, concernent e |

tassa di vendita sui carburanti consumati dagli aut o\
ferrovie e tradamwnitée eaddditi a ser,viAzZSICDdi Alricrhaé as i doi dred M i
Fondo Disegni e proposte di F1e9g4g3e) ,e Viorn aranrelt 3173.BOI, | @ pc o
58Sj deve sottolineare | o spostamento di molti wveicoldi
decremento medio di cir cTa alsQp.or@®OiciRmivti straell nt &6 .azk roinkal
11, Vol. 9, fas3x8&.o0l o 3 1938, pp. 383

59G. AcFwetrirso,via e automezzi,pen clLatBhampaéo Aredd eXIme,r
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mol t i casi , | 6adozi one di servi zi aut omobil i s
S

peggiorativa la in termini di gualit”™ che di
2.5.3 Traffico in aumento e bilanci i n rosso:
Loandament o dei traffici del l e ferrovie se
undal ternanza di crisi e par zi al i ri prese, r
trasformazioni nei sistemi diotmalsparse®comDdpo
Ventome gi " anticil matGo ainmepmDepedsszane del 19
comparto ferroviario secondari o, accentuando
Tabelol aronnel |l ate di merci trasportate sulle fe
Ferrovi e 193 1931 1932 1933 1934
Poggi-Bohbkée Val 33.00 24.19 18.95 14.36 3.35(

AreZPz@at ovecchi| 95. 6 54. 37 41.49 29.20 33.14

AreZFossat o di 27.1 24.03 22.09 17.94 41.63

ArezSamal ungal| 1. 6% 4. 79 11.83 12. 94 19.70

Massa Mdriltltoinma d1689. 80. 40 19.01 34. 44 17.40

Orbetolrt @ S. S{188.7 48.22 17.7 25. 88 55.93

N)

Ferrovia Alto 22.7 10. 92 6.72 5. 2571 18. 44

Si eBiwo nc o AMMoenrt teo A 3. 8 3 6.51 7.08 5. 117 33.82

Pi-sTa r r-leinv car no / / 1.54 25.54 50. 88
El aborazi onFeo ndteil:| &Paeut oir edat i del 19RB&I:aMinnesterdatdiel d
ferrovie concesse all di-hABBOCcaEt pFAGu,ptpaelrp dir dgaltii adnenli 1
Ministero delDatCommuaiicatzi-tbB8@P8E8r3.glli. &rmirov¥9R1l concess
cit., 2P, PrO il 1934: Mi Dasiesodoadelsite cComeni ¢ dainmroi
all dindustria priv,atlastei ttutaanvR el iegrt a faiua d-adel. | o St at o,
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e ferrovi

Tabealll &vi aggi atori trasportati sul/l
Ferrovie 1930 1931 1932 1933 1934
Poggi-Bohbkeée Val 59.18 54.33 56. 2 49.01 14.81
Arez@at ovecch 119.0¢ 115.6f 110. 7 115.1 248. 4
AreZzaossato di 72.51 61.02 56. 2 51.79 305. 2
ArefSimal ung 24.03 87. 77 82.7 101.1 210. 6
Mas sa Md&mniltl toinma 18.78 15.28 18. 8 1.29 /
Orbetolrtm S. 103. 34 78.81 62.0 61.42 85. 13
Ferrovia Alto 72.25 98.77 94.9 94.09 194. 4
Si eBwao n c o Mo et teo 22.38 18.395 21. 8 28.0€4 55. 14
Pi-sTa r r-leinvi car n g / / 42 .1 288.9 558. 4
El aborazi onfeo ndteil:| 6Peeut oiredati del 19ROl aMionesterdatdiel d

ferrovie

Mi ni stero

concesse

all 6i-hAABBOCAt pY 2 G,ptpaelrp dir
del Dat Cosnuati icatzi-thaPS3.glli.

dgal ti |

e

FremirovV9 2l concess

cit., 2P, PrO il 1934: Mi Dasiesodadelsite cComeni ¢ dainmroi
all éindustria privatai te.-16 tpppmviled 8 st raur bane
Tabeal2l £oefficienti dbéesercizio délihepkeeceavival £¢
Ferrovie 1930 1931 1932 1933 1934
Poggi-Bohbké Val 110 127 125 130 192
AreZRzat ovecclh 85 104 110 103 1114
Are#ossato d 107 112 123 129 145
AreZSiamal ung / 135 118 119 129
Mas s a Mdril tl toinmg 90 84 167 1009 115
Orbettolrt @ S. 91 117 158 158 117
Ferrovia Alt 87 101 110 105 117
Si eBwaon c o+Moert teo 314 350 300 303 28
Pi-sTa r r-leinvi caar n / / 112 81 94
El aborazi orenBléeabdomnatrioo®Perdeél ddaut dreé. 1930:

e dat. statistici

sul | e

RV |nai zsi toenreo

ferrovi-E92A®R0e s $e2 Al obp a@rd dis tdra
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1931, 1
all 6ind

Ferrovi

932 e 1933: Mi bastesbatebt edO@&®a3n3i.gHL i amimjir ov9 :
usctirti .a, -pR2@®.v aP @@ i | 1934: Mibasitespbpatdebst ecComan
e concesse all éindustcriita-1prpipv.atlal8e tramvie es

Loéanal i si dei dat i rel ati vi all 6i ncremento

nel | a

(@]

AT == ¢ )
=)

rrov
[ S

> O

cupl
fesut
I d
af fi

®© QO C
- O

—
-

regi one2 & ®2,camai l(tabeiftent o con gl i i no

onomica dell e ferrovie s800ona8Aar ecev3Bdeelnlzoi as tceh

a correlazione negativa tra |l a crescita de

i ar iTa asaedonnda&rli . i | 1938, |l e autovetturt
con incrementi significativi i n tutte

i cato del |l a matoanrpiazyzng z iao nuen ap r g atraaddad Edirat «

udtverse ferrovie secondari e

at i rel at ilva 3 4a | mopseir nuboadodt dX,2 20 r i di mensi o

Ci passesedmerei si@aondipguei tol are evidenz

di vi sta economico e territorialeiFoNdloncacmmp &

regi st

pass,

r un tracoll o da 169.667 to6okllé aaE| ra

5

da oltre 33.000 a poco pi % di 3.000 ton

Ar eiZFzocs -dat ovi c o, pur mantenendo vol umi pi % el e

(da 27

. 124 a 41.639 tonnell at e, con oscill azi

Anal ogo il quadro peilCoil lppad/aegdéEI sal ackPsegc

nel 19

30 a 14.813 neFollb8Adi ch aPdMatsse ar iMAhu S & & i dv

nel 1933, fino alla sostahzineke c e diarmdadounierged

mostr a
di ser
resil i

Sul
super a
critiec
l i nee
eccezi
coef fi

I n
mot or i
traspo

rappre

rono invece un andamentid 9810 ngalaa,i ec can | &
vizi integrati su pgoonmmmea, psoe gernvoa cochoes tli & iub
enza.

piano della redditivit”™, i coefficient
rono |l a soglia dell édunit”™ gi " nel 1931,
o f u G§Biwedn cooitiveehrttaoc®nte caon val or i sempr e
come ICal IPog\Walboh&kl sa passarono da 1, 1C
oni positive furono pochdTilrn rmleirev @rlneot,t rci
ciemitiaihflgar3 4 .nel 1933

sintesi, [ dat i relativi ai pri mi anni
zzazione privata, i ncentivato da preci s
rto su gomma, uni tamente agl.] effetti

sentato |l e principéaliinodeeétmi hantriovdel s
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Queste ultime, nella maggior parte dei <casi
| a crescente concorrenza stradale, sia in ter
regi strando wuna signisfii citi vaaftfoint o aezi oummea dce
economica. I n tale contesto, | o Stato fu nuov
ul teri ori mi sure correttive e di sostegno, n e
fermowi daecondari o e di preservarne | a funzi o
l ocal e.

A partire dal 1935, i n coincidenza con | a
politiche autarchiche, S i registr un moder a
| 6aument o del |l a domanda f uprfad/wtrtiitvoi diantlear mii ae
del |l e connessioni con | a rete principale; 1in
i nfrastrutture obsolete e da servi zi poco con

Ci S i trovava in una situaziiomnwe lapmarde nttern
passeggeri c¢che merci, mostravano una tendenza
consistenti deficit di esercizio. Questo feno
andavano ben coel tqruee slta osneempdlel | a domanda di tr

Tabel3l arraffico merci delle -LOB8e(fartomhnetiat g:q
Ferrovie 1936 1939
Arez@mat ovecchio Sti 50.377 90.560
AreZFzossato di Vi co 72.632 101.59
ArefSimal unga 23.012 35.910

Ma s s a Mdrnil tltoinmaca Port 86.567 92.047
OrbetPolrt@ S. Stefan 14.541 37.220
Ferrovia Alto Pisto 57.160 57.821
Si eBiwonc o AMMoenrtteo Anti co 27.221 29.821
Pi-sTa r r-leiniocar no 33.502 2.852

El aborazi onFeo ndteil:| 6Mai untiosrtee.r oDalteil | £t Loimsnii cid 2 B & reirirlovih e e

concesse

pp.

concesse
-115471.
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Tabedl arraffico viaggiatori dedll98 9l i nee ferr o\
Ferrovi e 1936 1939

AreZz@at ovecchio St 292.805 373.45
AreZ#zaossato di Vico 534.897 837.76
ArezfSimal unga 229.650 281. 33
Mas s a Md&rniltltoinmaa Por 31.971 46.202
OrbetPolrt@ S. Stefan 113.619 262.31
Ferrovia Alto Pist 399. 4114 624.86
Si eBwwaonc o AMoertteo Anti co 56. 454 65.428
Pi-sra r r-leinMmaar no 1.157. 04 1.768.0

El aborazi onfFeo ndteil:1 oMai untiosrtee.r oDalteil | €t €oimsni cid 9 B & reirlrlovb iee

concesse alldéindustri,a @irti &tpap MilnFiZmeir® Bzt il s Chbuatii

|l 6anno-flexX33v.vile. tran

concesse all déinduycsitftrpael pIT4 ¥ at a e

pemeenfeal o)

Tabeb | co0Fxfficienti dodédesercizio-1d%39dd e

Ferrovie 1936 1939
Are#®z@at ovecchio Sti 83 80
AreZ#aossato di Vico 141 154
Are#fSimal unga 103 98
Mas sa M&niltl toinmaca Por 98 117
OrbetPolrt @ S. Stefan 131 107
Ferrovia Alto Pistog 78 89
Si eBiwonc o rAertteo Anti co 286 352
Pi-sTa r r-leincar no 93 89

El aborazi onfeo ndteil:1 OMai untiosrtee.r oDalteil | €t €oimsni cid 9 B & reirlrlovb iee

concesse alldéindustri,a @irti L&ttpap MilnFiZzZmeir® Bzt il s Chbuatii

| 6anno-fE933@vile. concesse all 6i nd,ast rpipal 5pIrdilvata e tr amyv

I dati ufficiali tra i/l 1936 e il 1939 con
passeggeri, alcune |l inee regiiBosaatomodicr ¥scCco0
534.897 a 837.764 Wioag pi ast.daS¢t;b &laan @Qirdboeptpei |, 1,0
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262. 314, miern tr miein @r "o saonf er m, il proprio pr
passegger.i annui . Sul TFessahbedméRmcatpo keedAd leine
guasi raddoppi arono i vol uma vtirtaaslpiotr™t aitn , alsel

mer cat o.

Tuttavi a, guest. mi gl i orament.i non S tra
coefficienitiindideastearcii zdel Tmrap@mesretr@m costtii/cni e
segnal ando che ogni |l ira Impeas.saRar miecoli ahmend
|l a situaziiBdue ndelienn$eoeAnat i co, con un coeffic!
sintomo di una gestione struttural mente defi
Mar i tRolmMaonioc al #os t @ésesxas Are zdio Vi c o, peggi or ar

economi co.

Tuttavi a, | 6i ncremento dei traffici non s
bil anci . I cost.i operativi continuarono a <cCr €
I ndustrialii, sia dall 6obbmiigmiomidi amame esaer er &
frequentate. Ne deriv, una ambivalenza strutt
alcuni segmenti; dall éaltro, | a persistenza d
di autosuétoonbenzcause di guesto scoll amento
sostenibilit”™ finanziaria erano mol teplici

T Al ti cost.i fissi | egat i al mant eni ment o d

manutenzione straordinari a;

T Vincold!i nor mat i vi che i mpedivano politich
| ocal e;
1 Eterogeneit”™ gestionale, dovuta alla framn
l'ivel I'i variabi i di efficienza e capacit?’
1 Persistente concorrenza stradale, che mant
erodendo i mar gi ni di profitto.
Nonostante ci ,, i1l periodo evidenzi, anche
pi Y% radicate nel territori é&cemme ljThiirbrilasmitae giroa to

| a AfPgzaztooveddhimomsS$Striaa onot dar ponwaove nqeaotce di

dall a crescente mobilits i nterna e dal turi sn
ruol o fondamentale per il trasport©i dnemocsit,r a v
che,etiermdi nate condi zi oni , |l e ferrovie secondaé
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ril evant e; ma | 6i nsi eme del comparto rimanev

richiesto intervent. di riorganizzazione prof
I n sintesi, |l a seconda met”™ degl]i anni Tr
secondarie i1taliane: da wun | ato, infrastrutt
territoriali i ndi spensathe lai, muwutpama ntdii ddlaltda a
tecnol ogiche, ma ancora |l ontani da un equilib
emersa in modo ancora pi%¥b marcato durante il
capacraspditodo avrebbe raggiunto | ivell.] senza
2.5.4 La guerra come acceleratore e dil emma:

territorial e

Al'l o scoppi o dell a Seconda guerra mondi al e
condi zi oni eterogenee: alcune |l inee mostravan
bilanci o, altre continua¥Yandaodiangreqgdsd raele de
radical mente il quadro operativo. La priorit
al trasferimento di riforni menti, ar mament.i €
dal l e ampeé: eslpoase e. Questo port, a un increme
|l inee minori, che si ritrovarono a svolgere u
negli anni precedent.i

I n numerosi casi, | a guerra acceler, proce
del servizio ferroviario coiFrolhuowoicaePoratLa, |:
partireadaslegu93D dell e restrizioni sulla circ
effettuare corse bis e della riduzione del pr
sulla |Iinea aument . not ev wlbmd ntse ,i croen chesrud d i ic'

nuoexei 8&nze

Essa dovette parndal meptresilinaarasporto pas

riattiv, compl-80&Heritne rnieslpok®42 all e [PAenent e
5%80A]l | a vigilia del conflitto, il complesso delleaferro
S i articolava 1in 180, 775 km di linee a trazione a
compl essi va@ne.Mtilmmias t&&,0 del Det Comuat cazioheéermpreavil & anmnrc
all 6industria priv,atai te. ,t rpamvlii82 .estraurbane
%1Comunicazione all 6l spettorato Generale delle ferrovi
Ferrovia Massa MaASGRT,mda ofhodlol dmnifcraastrutture e Mobi lit
13(1)2.0.

%2Ne mia,] | e col |l ine metallifere -Bdl ImanecacliBto.f,e opr.o Vila4 .Ma
3| n particolare, | e |l amentele si concentravano sui p
i Camoiere di Massa Marittima. Servinzgbhaablaesmohbieki shn
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| 6i nefficienza del servizio automobi® ilsnigweg

stessi anni, il traffico passeggeri pass, dai
il comparto merci non segu3® | 0o stesso andamen
ai bombardamentar Rumaahtai scarsit”™ di c
Quest o, infatemdennpae posertrewea una fl ession
un picco di 107.116 tonnell ate trasportate ne
tonnell ate nel 1942 e, iAfine, a 56.280 tonne
Anche | e altre | i neseée miiilmaagiuaensotUald ept ehreiocsc an.lu la & |

rappresentato dal-Pagfiebownysi a ICal eaNVal rdgEs
del numer o di Vvi aglg94a3t,orcionne25 .tlr2i 9 npnaiscs elg9gdelr i

50.317 nel 194mMer Aincihrei 2ilalt madtf € coegu?® una ten
tonnell ate nel 1941 a 31.840 tonnell ate nel ]
attest9 taordelBBate, riflettendo | e coseguenz

Questoultima criticit”™ port, anchié& oas ssacteol td
Vico, ad esempio, sostitu?® nel 1940 | e aut omo

combusti ¥ilii bpgumdando circa g% tar s adeli tf a

Sspinse a un i mpiego pi% razionale del mat er i a
i n al cuni casi , alla riapertura temporanea di
chiusarpercezione politica del ruol o dell e fe
I n sede parl amentare, si riconobbe che
La guerra ha condotto ad una rettifica dei congc
il principale sistema dei trasporti. Si credeva pr
avessero fatto il leorrroo vtieempnoe,| Imaa Inoorno ¢ acroast3t;erlies tfi c
masse a grandi distanze a notevoli wvelocit”™ non p
sofferto e soffrono per il fatto cheenels$acgnaadieo
che sono come spilli nei fianchi

l nol somé t odii neava come

64 et t eANaOF dreedder azi one dei Fasci di ,c oAhEBRtNtdiomelnntfor a&Gg tors
Mobilit"™, Fal done n. 1636, cartella Ferr. Massa Mar it
%%Prospetto del movimento merci e viaggiatori -29421 ati
1943ASCPMM, Serie XII1, Lavor.i Pubblici, Fal done n. 2
%6Promemoria sull a-Ceét eoVah BOGHbshodsl, CoSPCe drFia |l Qoolnlee
Seri e A3, cail®vdlbl. a anno 1943

%7Suquestar s hmiazicemisumo edianmamghiramt @i . omanacpaot at &ec

di trasporto delASE&BRHidooe minrfer als%t3%utture e Mobilit”™, Fa
%8Tal e cambi o permise un risparmio stliemateo ai A14cifreddra
Ri duzi on,e AsSe&Bvhidzoi o nfrastrutture e Mobilit", Fal done
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Ma anche | e ferrovie secondarie hanno il |l oro

che si riteneva dovessero demolirsi. [ é] Spesso n
necessit”™ della popolazianki esmarctoarerde tpermil fatver e
considerare gli insegnamétti di questo tempo di e
Pur continuando a sostenere che | e ferrovi
all 6interno della rete ferroviaria nazional e,
e ponderatezza | e decissiednio.r iT@uwa&r danotelial I o
nel capitolo successivo, non fu-behlfoomemem:t
conseguenze significative sia per i territori
Nonostante | a militarizzazione, |l e ferrov
fragilit”™ struttural!i. Lé6aumento dell a doman
duraturo dei bilanci, e il ddeaglaidoe fifnetrtais tdriurte
Alla fine della guerra, il settore si trov
di mostrato | a propria indispensabilit”™ i n un
atta di deficit, infpashcetrttorendamnedggitatma

trasformazi one.

I n concéluspenepdn successivo alla Prima Gt
I taliane si trovavano in una situazione econo
da un progressivo deterioramento Hell|l eoreabr ds
Vent i e Trenta, i1l regime fascista intervenne
| 6adozi one di nuovi l'imiti di velocit”™ e prov
trasportiomo feequevil @ar su strada. Tuttavia, tal.i
riuscirono a evitare | e prime chiusure di al c

L a cCrisi economica degl. i anni Trenta agg
concorrenza del trasporto su gomma si faceva
deficit di bil ancio per | a magtgamtre pair t,e alled
riuscirono a registrare un miglioramento nei
seconda met ™ del decenni o.

Con |l o scoppio della &kbconda | Gumreer avd r¥eeamedr
significativo del traffico passeggeri e merci
di mass a. Tuttavi a, | a carenza di ri sor se, I
gestional.i reserloa afnrcaogrial ipti“%% dev iqdueensttea r et e f
i ndi spensabil e per idi fturnazs poonratnmoe nntaoz idoen a lse set e
%%9Senato delReRoegmwmmti &K&XIXI &ediTsitpaosgarraafniia, d el Senato, R
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Léesperienza italiana degli anni Trenta e

ferrovie secondari e, pur tra inefficienze e

i mposte da contesti strabrdhneasirategroaanda

ritorno alla rotaia evidenziano un potenzi al
sottovalutato. Questa dialettica tra marginal
esclulsivantdest o italiano. I n Spagna, il decen
Ri ver a, |l a Guerra Civile e i pri mi anni del

di vergenti, offrendo un t eagtrtecmos pir i e dteigniat e
nei due paesi

2.6 Ferrovi e secondari e spagnol e tra
I fondazione alux4S)itaria (1930

2.6.1 Eredi t?” del |l a dittatura e crisitedeht av
el ettridcirdeszi ssne uttural e del sistema ferrovi i

-

(I passaggio dalla dittatura di Primo de R
1931, rappresent un momento di forte discont

5

(7]

entire i mmedi atament e atnwobhedee¢ll eseri meecbhaese

(@]

oncessionarie fu il rall ent amento, quando no

recedent i

©

Tale arresto non fu dovuto wunicamente alll .
eredit”™ finanziaria accumul ata durante il reg
1930, aveva raggiunto | & ediafsr,a rcistalitnrgee n2d3o. GO |
di investi mento d¥U | baSsaebtaedubklvi¢tcame una
considerata politicamente inaccettabile, aggr
nominal e dell a monet &2 al 69% nel dicembre 192

I n questo contesto, i1l settore ferroviario
al 1918, I mpi ant.ii e materi al e rotabil e obsc
automobilistica e da unattoilsa domaidazdsio otari &
Mi guel Artola ha efficacemente descritto ques"
all 6interno del sistema ferroviario spagnol o

di vergent.i di guatltor oStaatttoo,r il ef oo@dmmagniae i f er

50Sul tema si vedd: pP.ocPeasbo od eOrntaucfieozn,al i zaci -1n9 AdleTelso s
Dottorale Inedita, Unive434t” di Vall ad

olid, 1999, pj
1R, Vil | ar es, Rlk.s tlauzr-anc iMonr Bya od;ii catl a dPuMrassl r | Bla r Q@1116Q n @ .
52A1 23 MLaadidat adura de RBRi3@ecide ,Ripvend801923
573p Pab !l oCaOmbti uof epzo,l 2t i co, institucionesl93@&Mppesabbofe
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| avor at or i del settore e gl utent i . Quest a
deci sionale e una crescente frammentazione de
di una strategia coererctoenpard on’dieviroaimer oi l

Gi -~ alla fi@endejlo 19B8B@Wer iiolav edea Feelramacraatro
economico che denunciava IReadc a@bedietdd deileenbrrie

150 milioni di pesetas per nuove costruzioni

=]
(7]
c

fficienti rispetto a stime realistiche di

i ncludeva anche propostooempmignaeepa 2sdebeheretr

per | e garanzie dbéinteresse sulle ferrovie se
degli a¥%utMa sguwesatld previsioni si scontrarono
Manuel de Arg¢ell es, contrario al ri corso sis
progetti infrastrutturali fi°lo a tempi econon
[ nuovo esecutivo repubblicano prese | e
centrato sul sostegno diretto e shxplrotsxait-tmo
Ferrocarril dEFEQr. dIn BNt &kd ebre di scorso del
|l ndal eci o Prieto ribad3® che Il a priorit”™ non e
del l e esistenti, responsabilitgeokbeadeveedl i
gravare esclusivamenie sul bilancio ministeri:i
IvVecambi o di rotta si concretizz, con | a |

53 della Legge Generdt el delStatBbemmooavieg ad eli %1

automaticamente nella gestione delle |Iinee di
abbandonarl e, senza che | e c¢omp® g nQuee sptoat ensosrene
un netto ridi mensionamento del ruol o statale

S“Art aba, ferrocarri l-le9%s4 3x)oi Espaffa 43844

5Memoria del Proyecto de plan econ-mico deAHEBRE, |PalSc
P 0212 0463, cartella P 212 463, p . 1.

%6Memori a del Proyecto de plan econ-mico del cQotésejpmp.:
5%’ Nota del ministro de Haci,emndthacaA®B€ecande 8l. & 1Ca | d 9f3e0r, r
0212 0463, cartella P 212 463.

58 Di scurso de Prieto en defensa del proyebitardel dpr s s
|l as Cortes, Congreso de | os Diputados, 17 de marzo de
4546 .

59/ n tutti gli articoli della suddetta disposi zitohe | e
di screzionale di assumere o meno | a gestione di una d:
ancbepodundeventual e presa in carico. Inoltre, veniva
da parte delle societ”™ precedentemente concessionarie
guest dulrtiitnmo alnl amepr osecuzi one o0 .Lceeys sparzoi nounl eg addeal |dbaensdeor c
explotaci-n por el Estado de |l as | 2neas de, fRraoicard
Sesiones de | as Cortes Constituyentes de | a RepW%bl i ce
Di putados, Madrid, 1932, pp. 5444 e ss.

00l medoHGayaria | egislativa de, lcoist .f,erpr.oc7abrOr.i | es de
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proposte come quell a di Raf ael Del gado Ben?2
infrastrutture da parte de?® o Stato, finanzi a
Un el emento di phrtectohtrenirdi ¢é madcdgd surcamado

dall a trazione a vapore a gquella elettrica. 1
acceso dibattito tecnico e politico, nel gual
di vergenti . Tuttavieaanlad ipsriolsiufldraaziomwe ndie nszta
del passaggio alla trazione elettrica cootrib
| asciando in sospeso molte>dell e decisioni st
Al cune voci critiche, come quell a di Franc
SulRleri sta de Q@HOrlas f PRkl idceagsl i anni Vent i, S i
all 6i pot esi di una generali z&fatandbettrstiocpanmn
i passaggio alla trazione elettrica si pres
stimato, soprattutto in virt» dei rilev®&nti c
e per | 6acquisto del nuovo materiale ro®abile
Nonostante | e critiche sollevate, si regi s
di tale i nnov &% moné vatecnphkogiccapal ment e, conm
preoccupazione generata dalla grave <cri si dei
mondi ale e dalla volont™ di prevefRiTue talvi a,
elettrificazioni realizzate antecedentemente
e I ndi pendent i tra | or o, circostanza <che r e
1R. Del gadoEIBemrdllzema ferroviarioGeapaftal madreél efiame
12.
2F, Ji m®eneaAnOprpiwpgeoso de un plan general de ienl eRevi b
de Obras Publicase, Tomo |, n. 2471, 1927, p. 70.
83Al cuni studiosi manifestavano invece perplessit”™ rig
tecnico, evidenziando come nell del aborazione dei vari
del | e tiipmDloigMey @roald aE setlre ecntirainfai,caci -n deTbmse Fermocal’
pp.-997
840nti st o®l ineava | dapprossimazione dei calcoli fino
trasformazione, sostenendo che tali valutazioni avreb
caratteristtichhgnsplechéachedel vol ume di m®mnefzfEDobciteredfailsd
de ferrocarriles: Estudi,osi s opRevisut @ otheve@Qbrasi Rulklcion:
17-578ul tema si veda anche i numer i successi vi (2502
S5, S8nchéa €luecvyo,ficaci-n de ferrocarriles comgeal ¢
Constreycd@innm XI 1, Vol . XUIl7,; nMsokd3maciln3Genegpallade Tr
electrificaci- -n desde Grlafpiucnat o0Addnei nviissttraatei cvoan SRmider ¢? egnuae z
del l e elettrificazioni sull esifevedai anCauledst ar ha méontso c
electrificaci-n en | o0-%59484¢&)mnodar Ciuledd aas p AJOaS&Ncalrei2D. P il
electrificaci-n ferrovFandacéeénnpdespoestFegarpcmappwB8id &a |
%6Sul tema: Asociaci-n GeneElalprdoeb ITea man sdpeolr t cea,rpldGrna Vel re al

Administrativa Rodr2guez San Pedr o, Madr i d, 1934.
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elettrificazione, delle installazioni fisse e
soluzioni ritenute maggior méhte vantaggi ose s
Sul piano condr®eIo,sgdnaracomo WM 3rlal | ent amer
di nuove | i nee secondari e: i n Catal ogna, | dun
Freidl&r i a, concessa nel 1927 tea aper tial nedlr imam
montano, | a |Iinea fu colpita sin dall édinizio
mar gi ni di redditivit”™, spingendo | a societ
azioni . |Rwroant,e lia trazione fu convertita dal
del | 6epoca, ma senza un vero piano nazional e
deci sionale e dalle d% vergenze tecniche tra s
Nel |l alBi pwrsai bil e osservare | a receRitlremape
de Freser, evidenziata in colore verde. Allo
cromie (verde e arancione), t wtet esilae i al tCrag all i

Gal i(zZAiiagdlkr aper mettendo cos? una Vvisione doi n:

territoriale di gueste infrastrutture nel Con
La nuova Repubblica si trovava dunque di f
vincoli di bilancio, debolezze strutturali e
organi co di rilanci o. Laatsaled ,t apuwri diiursttiafriec
contenere | a spesa pubblica, | asciava per, m
sopravvivenza. I n questo scenari o, |l a concorr
I ni zi o odeacem nci ava a profilarsi come | a mina
%’Le elettrificazioni, infatti, avevano diverse tensio
in corren®leaiad dlelaankEltrelm.addi, - n el ®ctri ca e+ 0108 )cvizta. ,e spt.r e
8Al cai de IGmnez®8d e¢strecha en Catalufa:citmduspg.ri3a46.oci
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Figuh2eaMappa dell e ferrovie in f@Gatineila,l9i3n costr
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2. ®t2ade ferratecenaarntroennoda, ifi scalit”™ e pian

Nel corso degli anni Trent a, |l a crescente
di venne una dell e principald.@i criticit”™ per | e
vincoli tariffari or dasii aampadraosi ati ai f obdnau do
aut obus degucaadmigonnava rapi damente quote di mer C &
capillarit”™ e alla velocit”™ del servizio, ele
all ai 8% otTa a i | 1930 e il 1935 il traffico p
compl essivamente dell 611 %, meW,t rseeginlal ti r atsapnogri
progressivo ridimensionamento del rwuolo di qu

I governo repubblicano tent, un prLiemo dient
Modi ficaci oneshé@&r mbuaaaiasuni formare il regim
sia su ferro che su gomma. L6obiettivo era in
di fferenziale i mpositivo favorisse.ifhumbdeoi ac¢
provoc, una forte reazione da parte degl:i au
segno dfiosgsueandteol i cato | 6equilibrio tra i due s
| 6applicazione concreta dell e nuove nor me,
competitivo.

Ne l 1933, un decreto del 30 settembre ist
progetto di riforma dell|l ordinamento ferrovi:

ferrovia e taslpaorcroe sai sne addia tale organi smo

Il conflitto concorrenziale non poteva essere
una regolamentazione integrata®“dell 6intero si

Come osservava Blas Vives nel 1932, |l a pol
un paradosso evidente: indipendentemente dall

9p, Di zCa@arraderas y ifrergRewirgtid ese Obras Publicaseée, T

50CuelEllaf,errocarril espafol y su historia econ; mcicta. ,er
p. 282.

WlAsociaci-n General d&r€san§psrtesPp6raVrtaaFR@dmeri at i
San Pedr o, Ma d& 7 .d, 1935, pp. 34

2L 6obiettivo principale di guesta iniziativa |l egisla
Ferroviario, in sostituzione di quello del 1924, ma s
garantiaeeuindeédiazi one e coordinamento tra | e due mod
Tale approccio rifletteva | a consapevolezza del la nec:¢
congiunt ad el Irea ziinfnrad set rut t ure e dei servizi, al fine d
che entrambi i settori stavano subendo nel contesto
Asociaci-n General deDeTaraentsop odret eCso mpvoorc avtzcar iFa®,r rceuae, st i on

segunda (sol uciGrmes cuar gdalmi end )st r ati va Rod¥fl2dguez San P
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ri manevano sost &% 2inalgnueentled ainmwar isaetpep ur S i pr
tariffario del 3 %, finalizzato alla costituzi
governativo per mi gliorare | e retri buzioni

i nsuftfl ci en

Nei periodi successivi, infatti, emerse ch
superato dall a perdita del potere dobéacquisto
entrate delle societ”™ felrtriome armteen il f icoarsemya
adeguamento tariffario pi¥%¥h sostanziale, neces
garantire una sostenibilit”™ finanziaria pi % s

I | avoro dell a Commissione port B, nel gi
dettagliato. Il n esso si proponeva una <cl assi
merci su strada, | a definizione di Begrmittdit
di un gquadro % sdal eni srumen ipz®Batict e i ncludevar

T I 6obbligo di patente nazionale di circol az
f un canone di conservazione stradale cal col
T i mposte specifiche per il trasporto aut omo
f una tassa del 25% sui passegger.i del I e 1
ferrovie e tranvie, finalizzata a scoraggi

Si trattava di un tentativo antte zdiosion diir ir
due si st emi ver so una complementarit”™ pianif.i
proposte, il rapporto della Commi ssione non f

Léassenza di una | egge attuativa mantenne
irrisolta |l a comp¥t i méeoneetirh nhumaro se&ittwveic

3B. VAgpectos de | a Pol,2 tGrad i Fear rAawni airi isd reart ilvla3 Rodr 2 g
1 7EI probl ema ferrgReviasti@ de Obras Publ-i&&Gse, Tomo |
para presentar a | a

r

%9Decreto autorizando al ministro s
actuales tarifas ferroviarias de mercanc2as Yy Vviajero
constitdbr Gnunof oon el que se podr8§8 suplemental | as r
Hi erro de ibBsga&haeta de Madride,2T26no |1, n. 176, 193
%Asociaci-n General dB®FiamersapAdmesipobraviaof @@rfeacal
su coordinaci -n con I|,oGrtarfdrcap Ardtmé 1i psd m aft @ vrao Rardrrizlg u e
16.

%L a valutazione se una I|linea risultasse in concorren
del |l 6aliqguota dell 6i mposta sui trasporti applicabile
da rappregent & ni stero dell e Finanze, delle i mprese d
Proyecto de Ley de, oirnd egnFaecrir-onc afrerrirloevsi ayr iTar anv2 aseé, n.
%'Nel |l a penisola Iberica il numero dell e aCwtmpwadtitaurde, |
Ferrocarriles de Madrlia @o dradiamgaczia- ny dee | Altircaannstpeo,r t e |
ferrocéaGmrraifli ca Admini strativa Rodr2guez San Pedro, Ma
8Wa iHki,st oria de | os fec arpil®48espafoles

roc
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crescer e: tra il 1932 e il 1936, i camion di

gli autobus da 3.007 a pi¥ di 5.000, e |l e aut

Tabe6b: | &Nudner o di Cami on, autobus e automobili i n

Anni Cami on (_jl Cam|o_n di Autobus_ Aut omob

pubbl i cq privat o pubbli

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 24.0091 5.061 74.577

1940 15.931 19. 489 4. 974 63.667
El aborazi oFfrendtel:cto6mpeoreecia v |l a cooperaci-n de | os t
carreter agAlehF EE,p aFfaa2 00O . G

Questa espansione del trasporto su gomma,
coordinamento vincolante, non solo erose ulte:
ma contribu® a cristallizzaspagmol sqal l a bvi @i
Civile, guando | a rete ferroviaria si trovav
concorrenza stradale priva di control | effic

2.6.3 Difficolt”™ operative e cri sil9Bié)reddi ti

Nel periodo i mmedi atamente precedente all a
affrontarono una combinazione di di f,fi come "~
sottolineato anchecheingamiamgaradno pprecgerdendiiy a

Dal |l 6anal i si dei d3axti ednier e | aomieo | @Taghuealsli

secondarie registrasse perditdLai Ramanlalt oxcd,e.c
annui sempre superiori al h"éad0é&l. D8O PpesNd Hsg,
attiveoeaooesinegl 1931 a perdite elevate negl.]

traffico®iiinnd upsatrrtiiacloe Taer ed edella creimleunztioone % gl i

%Compaf2a General de AdMembotrosa y ePdrat lyarmg rifohsaldaan ke, | a

Accionistas celebrada eVldad?2 ®de3 F.d&Samadl 2asdeBa®8&I | on

60Fi no al 1931, infatti, essa aveva un bilancio con wu

passaggio a perdite molto consistenti, dovute non sol

peri odo i memesduicacteasnseinto al la crisi, ma anche alla fort

societ”™ concessionaria della |Ilinea vers@CGompafabbGemwmdere:
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La | i neaRYibladea@dr gdavata dal mancato aumen:

modest o, vide peggiorare costantemente | a pr
del | 6eserci zi o. Al tiMonttrsatr raa to,ncoateé¢seetrec i Mo nii Nt
mar cat.i, subendo | a concorrenza diretta di [
i naugurata nel 1931, ®. del trasporto automobi

Nel corso dell danno successivo si regi st
economi che nei settori industriale, agricolo
gi " precaria situazione f iTmdrezicanisa ,ddlil a ndcm
guell a sperimentata durante il periodo dell a

circa 10500 pesetas

TabeT:l DeF icit dell e ferrovie secondafpesphagapl e

FerrlRe s | Mo n i sGCuaaSrtdeNur-iTort— Villa| Vi ga BGaenrye_
Mont s , Ri bdLa C| Ri baqRamal
n' Hu Pal a
193( -3.85/ 57.6| 88.7 / -2 4 .8 / -11 4. /
193 -3.20 4.22 70.1(221.|-28. 49 / -130. /

193] -3.43-10.0-184.|86.3-4.44-73.19 -99.9|-105.

19 3] / 14.1(-113.1]108.|-16. 3-53.94-110. /
193{ 3.22 9.61-188.(40.0-23.1-44.69 -153. /
193] -1.89 52.6(-134.|36.4-7.5464.32-115. /
193 / / / / / -82.16-102. /
El aboraziofendel:l Raltadi eament4taaRadat i odal, |l aif &geslavi A

tranvzas y troleibtus,espded£a] iperaRi bddeol sudBald &dderlr AWV
agosto 1943 de | a So,ciAdGdAg d FMinmdeor eéDbdrea sViPulbaloidcraisd, f al do
relativi al-Rabéergiovi ead &urkla tSaé mede nNUr iBas cHiiNuthbo mi a ¢
ci,t p. 187; rel ativament-Moratis @rartat ,dedil avEldkat:r e¢Sra |amevrdviaing
Hi storia del c-Memu $, & ecrriatt. Mo mpi. s t2rlod ; relativaGastel har dc

Asfaltos y PMemband AA8Hangoaprobada en | a Junta Gene
30 de mar,zoVddae. 13 2. Sal el l-As, Barcellona, 1932, pp.
60lSoci edad de Ferrocarriles ¥k Memormaina deGr €Eadssej Peddi
cerrado en 31 d®&iodbise mibree L1 P22 Robert y C., Barcell ona
602Soci edad de Ferrocarriles b Memotmaina delGr 8@adsej Peddi
cerrado en 31 d®&ibbisempree R®»DErt y C., Barcellona, 193
603Con il-ssegdentificano | e perdite di bil anci o.
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N6 Hug, si vedaElISarmer de | aBpobha de Li lCaestt.elHiagt arei a

cit., p. 169; relativamenttee Gdava,atsi rved &l wSadeamdda If dbre
| 6Ebre. Historial deCatatrpcprrlV7Tor ebaa iSvaa noeun;t €S aal i medr
Bos,c hEI tren de Sal ou. -SHiil,soteoirti.a, dpe.l I 2 ;r orcealrati il v-Rmeirst e

GirdBmaay Shésmmerl Blostcrhgmvia del Baix Empor a@Gir®BEHanygbbes a
cit., p. 172.

Al l e difficolt™ di mer cat o si sommavano f a
sensi bil mente in seguito alldintroduzione di
or e, |l a paga mini ma di clihigmuas preisrme ratso gd elr Ina |

assicur dat 9 I2A (diof3df2er enza di altri paesi europ
stati effettuati consistenti | icenziamenti fi
Spagna, alla fine delReh9 3 Dehca etntoabiplriowma | gma oy
mi ni ma per il personale delle ferrovie fissa
vennero ulteriormente inasprite per garantir
gi ornata obawvorateyasdprattutto per il per sona
stazioni a basso traffico.

I n aggiunta, vennero previste misure qual.

ri, nonch® | dintroduzione di assicurazi

>
(@]
c

e
se |l e casistiche dQumetieioteir veme¢apasiep
z

o
o
=)
o

i oni |l avorative, comportarono un ul ter:i

i 7 fortemen®.eled o nip9r3o03me sisreol t r e, venne pubbli

T «Q

rogetto volto alldistituzioffe di uno statuto
Di conseguenza, mentre in altri paesi euro
dei costi operativi mediante massicci | icenzi

orientamento diametr al merctea eovmap oas troi.d uNoi no ns o ldc

garantivano al personale diritti sempre pi%¥ e
del trasporto automobilistico divenne oggett
64Escrito el evado al presidente del Consejo pagr ilnos

¢cFerrocarriles y Tranv2z2ase, Vol. 3, n. 34, 1933, p. 4
605R, CoderEd h pSeorhrl&®ma frr¢gReviasti @ de Obras Publ-334ase,

66Tal e documento includeva una serie di diritti fondam
di otto ore, il riconoscimento del diritto al pagamen
di sposi ziappresentavano un significativo passo avant.i
ferroviario, inserendosi in un contesto di crescente r
del l e condi nied nisCerddteornr rapii €emoni endo se publique en este
de car 8cter general p,arian IcoGa cfeetrar odvei aMai dorsi ceés,{ &fdroe sl | |
proyecto de Estatuto del Personal Ferro,viAHFFd E,o rFmad lda
0015 0001, ca®®6ella 1393, pp. 4
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rappresentando un ulteriore elemento di press

dover confrontarsi con nuove ®%®fide tecnologic

Parall el ament e, ilga "c oinnc oersrpeannzsai osnter andealllea pr
Terose quote di traffico, mentre il bl occo de
i ncrementi marginali, i mpseadéfvtail un eatdagiiameni c
perdite con i ncrement i tari ffari significati

autorizzazioni pariti abiBdbd@me Inecluic adseog rdaedlol a n

sospensione dei salari dal 1933%%non bastarono

Questi problemi si tradussero anche in ten
fino all 6estate del 1936, alcuni i mpianti fur
accor di tra | avorator i oentcionnuciets’s inoinnairmae dpeelr sg
di crescente ®nstabilit”™ politica

Nell 6agosto del 1935, il governo guidato d:
Opere Pubbliche I 6incarico di negoziare con |
tuttavia, tale proposta oAl |vaenvniegirhdia fderd malc
ferrovie secondarie si trovavano quindi in un
cronici, infrastrutture deteriorate e un si st
al | eortmmaazsifoni del mercato dei trasport.

607Sul tema si vedaEl tfrear rgdciararliitdr igy:A ®4l.u aeitrdraed, vHil s panae,

1363ZLa competencia entre ,eli nf ecrieorcraocrcrarlr iyl elsa yc arr raentve

Onti vedr ossuut om-vil y el ferrocarril. La competencia qu

B arsa, S. A. Ma i d Pte®2epmBAs diem®rme EcOmtoim? er dNsa,C
r

dr ,

qc 8d raisls S. A. Madr i , 1932; As o cAsaacnmb Ine aGeenxetrrad or
S
t

[CINORE]

d

brada durante | o d2 as y 10 de mayo de 1932, pal
aGrrvatfaiscca Admini strativaRolMatdird a, d, el 9 e acnRéepvoi riddaassa Na
om2aé, n. 1113120 162501933, pp. 301
6emanazione di un provvedi mento concreto
o0 un Decreto Reale che conferiva al Mi ni
mol e@lcompagni e f err ovliadrei eni cslug an ani a vaer s &

i io delle lIlinee, nonch®
tativo dii isowsneanentee

ImM< 0o "o

a deficit dbébeserciz

e, rappresentando un ten

o0 sempOlempd ®:E6amd| esbBbst - rico del ferrocarril
rasL,eyp.autdrizando al ministro de este Depar:
riles que | o soliciten, otro alimento en sus |
erminar el conec eddiicdioe mplorre ede Dlexlr& ty edre i2¢u al
rid | a, fierc haGaedt & id ea dMa dDreicd &,t oTomo | | N

O "o - =0

Dm"O—OTDBSD""_"

—-o @
o

cmdDPOOO®D GO
WS ="QO0OST - SO —=—==

ITT " 0O OO0O <
-0V +cC D

ctor de | a Sociedad Mi Mm&Aa d o nMiol I0bao dar:
7 cartella n. 1
e
a

[{e]

@)

®
O~ SCS~®D® "S5 =3 =0

—
88}

e
t
0 , .
e nne respinta, nonasctoamn tcei rida girlavseb % td
condi z ohal e non retribuito dal 1933l ref awrnmev ol
T. 143 al or general de F rocarril,esAGA,Trfaonnvd oa s
f
I

610 Ta |

Obras Publ cas, aldone 24/ 158 , cartella n. 1.
llMar t Ame 5pci edad Mineciatdgeg Mi odrid
62Ar t tba, ferrocarri Fleds3 becni tEs,p a1 3168 4 4
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2.6.4 Dalla Guerra Civile alla ricostruzione:
selettiva

Lo scoppio della Gue¥rapCi s émt nepgerl ulge i

agnole una cesura netta e irreversibile, i

n
©

e

(@]

onomica e gestionRdl e edegltii ldnrii pproeoade mtnio
traffici, |l a distruzione sistematica di infra
| 6i nterruzione di servi zi essenzialigogpempaczi an
mi | Pilaor ist ato dell e ferrovie sppgavdeneimi §om
gravemente perfino i rifornimenti dei &®ner:i

Il settore ferroviario sub?® danni diffusi
Il mpossi bile | a prosecuzione del servizio con
danni furono particoiCartmedr taa grea vNO:Belga a&G dl aar @N
guas.i inter%3mehne-Tar Casat tfau pesant eme’t el bon
Pal a@Gi-rs®aayol es vide | e stazioni di Pal am- s
compr othe slsee MBemrgeas s ospese il &rAailzie Hahet93
delSlocdi edad de Ferrocarril es ,dei nMoenrtraufpap ea oGrl &
requi sizioni sindacali e furono recuperate so

La MonMentrsodrrat fu recuperata nel 1938 e
I ntatt o, nonostante | a perdita di sette auto
di st?tAitche | a ferrovia di N¥Wia non riport d é

5

6135y | tema silLaedaerfa KRuigmdMlI EspBfoyain Random House,
64Dal punto di vista economico, questa crisi, sommat a
provoc, un marcato arretramento equivalente a quasi ¢
particol amwe | nitlermoodotrdo pro capite registrato nel 19
dodici anni dopo | a coM.clQasriroenrea d eilRe@dirmif dyz dritiem wletez|ah H fc 1
Sambol a, A. Carr er aks tiad®dgtiioczaosl aHi(sat -crukKr¥aa 8doitd)e, Eb paf &u
BBVA, Madrid, 2005, p. 1342.

65Art aba, ferrocarridl®d3entEsppfaddl28sdsul tema diraceda:
ferroviaria de Ea BuwemtascQuwihtanBcoRom€Eamyne€Comdmi 68t a
| a guey rMolc.Gail laxi a Gutenberg65Barcell ona, 2008, pp.

616C. CloGdadgnomia spagnol a du, ainit e¢c Ri Wioptoa | lan tGaremra ai &€n a1
ltr1, Vol. 10, Fasc. 6, 1939, p. 922.

6’7Queste due |l inee non furono pi%¥ utilizzate durante |
cemento della Pobla de Lillet, che dipendeva diretta
Compaf2a Gener al de As fMelmoosi ay [Peo?rda ayn da pfirAoSbLaAd\NeD 0e, n | a
Accionistas celebrada eVldad?2 ®de2F.d&Samal tasdeBhod4@l | on
68La | i neehaTGatvtasaub3® pesanti bombardamenti da parte d
con | a progressiva evacuazione delle citt”™ interessat
anni s uScadersesri-vnEll tBroesnc hd,el Del ta de | 6EbaeCa¥asi3@drpa.d
61Sal mer - nEll tBroassmvhi,a del Bai x Empor adGi.r Beay,0oteiat d,elp .f
620 ., Per ar nBlu darld iolBBemglanAesaxi maci @ ca nl, ags qinrefgl Duo vrecl il e2:

1981, p. 11,
6221Soci edad d

e F
cerrado en 31

errocarrileXLd¥V/é¢ Membana adeCGr fndese | Pedei
de TMalcliermbs eGrd&®f i1lOBY [ beria, Barcell one
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ma sub?® danni alla stazione trasformatrice, <c
a pieno regime. Le difficolt”™ nel ripararl a ne
per PPoAMlmcant o ai danni materiali, il confl itt
servizio. | AaGa&Rlaimail d ,0 slaa sWibgo ri tardi e riduzi
el et’®r il@a VRi baddoi dospese il traffico nel 193
di védocits’

Le conseguenze della guerra si riflettero
compagni e ferroviarie, che subirono Né&urdiat ecét
al termine del 1935 presemivacae w@ancli luaecieoilil n
di 68. 808 pesetas, evidenziando il forte i m
finarf?2i drai d i neCoasGuearlidairolde NOHug vedeva aumen
129 .p8e2s8% ament r-®all au Rewsva perdite pi%¥% contenu
a 5pe&Gmtragzie alle maggiori entraté& . choams ¢ g uwmietae
ebbe il deficit -lnaa gQaivoar,e chue Inae | Topdroismdo dal
complessivo che amemoaet &ca a 1. 085. 622

Anche in Galizia | a situazione non si di s
ferrovi aaRvbhtaodrindfatti, proseguiva nell a te
degli anni Trenta, passandb93% ®aeT78i2=26Pmes eta

Durante questo periodo si registrarono i nc
cul minate in scioperi significativi, come que
non solo | a ferrovia ma anTitet d\wi ani nti elrie adgi t
rapi damente a causa dell o scoppio della guer

franchi st a.

622So0ci edad de FerrocarrileXLd¢ Membana deCGr €ndese | Pendei
cerrado en 31 déeladil eirembiGe 8§deé cdAVBMPbheF.i a, Barcell ona
62Al berichlLGenztgleax2as y troiltbusp.s 44l Galici a

624] traffico venne sok@fesodealal SdPBi8cisa, Nadi @aesld edle | Her
fortemente degradate della |inea. Contemporaneament e,
una velocit”™ massima di 20 km/ h per i tr emiosntiannetrearlio,
critico dellhdionfmeastrd8fl6ractubre 1941 de | a ILnd&BAcCI

fondo Obras Publicas, faldone 24/15877, cartella n.

625Sal mer - nEIll tBroesrct hde Nuria. Hi-Murmirzatdel pcrée@&d@ll era Ri
626Sal mer - nEIl tBroesnc hde | a pobl a de Li FCaestt.e IHiasrt odrdtaN@d g f
27Sal mer - n IEIBdsem de Salou. -SHlalkowiita,del fL6Rrocarril
62Sal mer - nEll tBoesrt hdel Delta de | 6Eblre.CHeadt oripmg. dBT7 f €
629 nforme a | a Sociedad Mi neA&Ade f Yinldloa @drriad el bl 1l cearseg |
n. 1.
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Fecero eccezione pochMontisneerer,atc,omenilca Mo C
bellico con 9 &i kan\Riagoad tltoisvao che ottenne ut
tendenz &Lhetgtaaviva, | a maggi oranza delle reti s
alla fine del conflitto.

Il dopoguerra i mmediato fu segnat® ahahlee dg
del 9 febbraio 1939 sulle ¢responsabilit”™ pol
st ess%. melsie effetti variarono a seconda-Lael |l e
Cat®he | a-SReos, non si regi straroN@rirater&uani
Castellar de NOHug, | 6espul si one del per sonal
razionalizzazione, qual: | usoni gi i mat eoboaldent

trasporto automobilistiéd, ma senza attuazi on

2.6.5 I ntervento stat aliel ed mpmlgaae rgirefa car ntah i dae | d e:

La ricostruzione postbellica avvenne i n un
ulteriormente aggravato dalla Seconda Guerra
ri cambi ri mase problematico, imeindmeer olneo mpesta
| 6eserci zi o di mol te | inee.

I n quegl.i anni -Riabdaeeo oafifar o/mtl | amwmeée do s i p
al meno fino al 1942. Tuttavia, data | a carenz:
i n considerazione i | rLiaprsiostiien o dceoln cseesrsviiozniaor i

necessarie e ottenne | 6autorizzazione a riatt

630Ri sult, essere | dunica a chiudere il .parmedorEble tBexoh

de Montserrat. Hi st orMoan tdsed rcrecatte malpl. e2d44Moni strol

631Tr anv?2as EI @&&tetmoircioas pdree s\eingtoa,da a | os Accionistas por

de 10i4t0p p3.1.24

6325 y | t ema si vedRor Mmi 6i saeoi budfaka

Responsabilidadle®s4P)eehtiroade( E9B0Odi o icos y Con
f ar tl®dsr5duyr at
i , Madr i d, 20

y voluntad ¢
t
i

633 F | Pol oLaMudeapeur,aci -n del per sonal
Fundaci -n de | os Ferrocarri8lles Espa
6%Nonostante i tragici eventi wverificatisi in qu
membri del Comitato Opear Liav ad élolsa efr®r cowita eftarit
di pendéecwbbistauire |l a |Ilinea determin, non solo | &
nell 6azienda dell 6ex vicepreside8alkmdel hEll stBrassne hd'e, | pDe
| 6Ebre. Histori a-ldae |ICafeeartr.o,c apr.r ill8 5T.or t os a

635A., De GoEklco&®lcihgarami ento en | os fier gcdearroiclaes ide svya
65, 1940, p. 17.

e
(0]
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giorni di mercato, oss®®Anmdrec dlae dG,n esBald@atbda es ¢
i ncontr, gravi difficolt "-GWarrad&tei vial d ase di
La ferroviCasGeaddirolda NOHug fu rapidament e

con il supporto dell 6eserci b, Nelr il@rds e dietrf is
nel |l approvvigionamento dei macchinar. e i pr
di propriet”™ della compagnia concess%onmernitar,e
| 6anno siuccseesrsviivzoo o ferroviario torn, alla no
fabbrica del%a Pobla de Lillet

La | in8&al ®kReusaffront, di ver sGuedirfaf iccioditl e
carenza di carbone e di ricambi, che costrins

ciascuna“direzione
La | i nedaTdCratvasd u coCorfteden acziatm N@GENTn al
e dehi an Gener al (W& Drogpboa jlaad ogrueesr r a, f ur ono ne

per completare | e riparazioni e riportare il
[ traffici S I ntensi ficarono, soprattutto
i ndessabile il trasporto di mat eri e prime tra
e |l e altre problematiche tecniche marffennero
Durant e | a Guerra Civil e, il santuari o C
successivamente, divenne caserma e scuol a mil
Mondi al e, -NarlianeabRi gesavi dannqueaeal caudal dfi i unu
6%Dal 1940 al 1942 il def i cipte steAdaiz¢ ieodal gde sMianil sthemi
Villaodri,d AdGARiI Badalw Obras Publicdon,(f ofidleddsieae 28/ 283 F T
de |l a Sociedad MiAGA,a fden /o | Olmamas iRubl i cas, faldone <
63’Nel perilddldb,1942deficit accumulato si rivel, partic
pesethBlsaborazione dell autore da dati i sSalrmar drell R
Pal a@Gi, s®8aayol es, -1c7i3t.. , pp. 172

638Al cai de IGomnz®d e¢strecha en Catalufa:citmduspg.ri3a2z9.oci
6%%Compaf2a General de AsfMalmbo s ay | Rédrdtal gna pi ADlaAMDE,N | a
Accionistas celebrada ¥dad2Re 7F.d eSanaglzloa d,e Ba&r4dcle!l | one
69 Nonostante questo miglioramento, il deficit di bil a
mondi al e, accumul ando perdite c omfB dSosnipvael 2pae rGe7n5e3r.all 1 9d
y Portl andMdemM&ELiAdNDIoe2da y aprobada en | a Junta Gener al
mar zo deVdad42De F. Sal el 198a,| mekar mEll | tBoesnc hd,® 412a pobl 8 ¢
del ferrocaCadtielGluar dd mtl NOH@g. 169

641 | 1940 rappresent, | dunico anno in cui la linea r e
negli anni successivi si accumul arono perdi t8aktmescrn!
I Bos&€h tren de Salou. -Slalsowiita,del fL6R2rocarri/l Reus
6425 u | tema si v abba:umke.nt@rsaumemwyels, para el estudio del
Tarragdma ¢Bol et2n de Arqueologza industrl al y de mus
64Nel 1941 essa trasport, un totale di 21. Oeltiadmerfalcli a
tra il 1%42neenti,l dii9 £5 rA:Iaca3|8d)e 8GABNvB Salseeds,a s echa en Cat al
servici,o cd¥%bSlail guoe r 3 3|1 tBroesnc hdel Del ta de | 06 ElbaeCadatt,ol
p. 177.
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nel 1940, che distrussf® 1Ne5l kin® 4dli, tirnafcactitait,o tfi

vi aggiatori e 1.336% t onnellate di merci in to

Due |l inee rappresentarob® RBRawmabkliosa @hbsjt
centinaia di or e%dnanitretnerer bz% ame il & eMbtartitsgetw ro alt
che raggiunse vol umi di traff igceon eprassrscea guernr iu tsi

652. 434 pesetas dal traffico p&%seggeri e di

Sul piano istitwuzionale, il 1Reld Na&gingnalna
Ferrocarri l(eRENFEpPafodleesssti nata a gestire in fo
nor makPa RPAchae | inee a svc?aa tapntemémhadrdotit omv g
alElIx®l ot aci -n de Fer(BEBRBY  idrtse pbel eMi Eif¥taawo

Questa riorganizzazi one, espressione del |l
franchista, mirava a rafforzare i/l controll o
| ogi sti ci e militardi

LaLey de Ordenadie!n®tmarirmoaJiiazrzi,a i | nuovo a
secondari e: | 6EFE assunse | a gestione dell e |
procedere al | 0% Lemethpaeteerfacahboinvitate
presieduta da del ega®i governativi, che garan

644Al cai de IGomnw®d eestrecha en Catalufa:cithduspg.ri3a46.o0ci
6%5Soci edad de FerrocarrileXL&/é¢ Membana deCGr €odese|jPedei
cerrado en 31 d,e Tdailclieernebsr eGrd8ef i1c904sl bhar i an-dBarRdadlelegn &,
perdite per un totale d1927Z6. b8/t peisat agr azileparuimaos|
a una diminuzione dell e spese nei due anwi ld0Ocpesei ais
1945, per ,, si registr, nudcwdmenmnt e EUn Bbefoihaliet Nluir i 46 .
cremal | eNrua,i Rd ibte.s, p. 187.

646N e | 1943, infatti, per | a ferrovia galiziana .Aurono
Gir8l dez,LoE. tPrearnevi2raas, del Nsgotemnoeder&csteddos Vi guese
647/Anche | 6anno successivo si presentarono |l e stesse dif
a 129. Tuttavia, ottenne risultati positivi anche in
raccoreotaif gurovia che | a collegava alla spiaggia di
ritmo superando costantemente | e spese sostenute durar
compl essi vameretseltramslv 5869 . BDI7DcMemmacmwisader s gnt ada a | os

de Administraci- -n,eEdR#dodeaf ePr PAmiki.onei dG¥He dme i1g9.4 HH,e tpe.r b
y descoo,rdciintédd,ibem i & LBeNnt Elamx 2 as y troiltbusp.s 445 .Gal
648Sociedad de Ferrocarriles Xd¥®l MbnMa mar a aAGdne imd &t nr Baecji d
Bal ance cerrado en,c81 pdMeg2dii cadedmilersefati @ elad4ilzz, un attiv

pesefaasmer - nEll tBoessrt hde Montserrat. HWesntos,érariattel, ¢@r e @d
649Tra | e soluzioni proposte per affrontare questa situ
gestione statale; | i ntroduzione di materiale rotabi
| 6i mpi edd dni svtéei oer il trasporto passeggeri e merci;

trasporto nelle aree servite da entrambBE. Q@alodmurovre,ndM.
Los transportes en ,Esipna fcaF eyr rsouc acroroirldeisnayc iT-rnranv?2 ase, V
650G. Torte,l Bl Chssarsol |l o de | a Espaffa Contemporg&mpea.

461.

1La Ley de Ordenad¢in- g FeEeroacwirariilas y Tranv2aseée, Vol

620l medo HGayaria | egislativa de, lcoist f7&rprpo.c a7fr5r0i | es de
6. as | 2neas ,dei nv2caFeersrtorceacrhrai | es y Tranv2aseée, Vol . 8,
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erroviari e;

ossibilit”™ di applicare una tariffa unica
Questa riforma sanc?® wuna nuova gerarchia ¢
tografica, dove il rosso identificavlallee |
| ta grafica rifletteva | a nuova gerarchi
rgani zzazione istituzionale del settore e
Tuttavia, | 6intervento statale rimase parz
tiche e senza adeguament.i strutturaldi fin
cessivi qual siasi ri strutturazione organic
La parabola delle ferrovie secondarie in |
onda guerra mondiale mostra, pur nell a di vi
uttural i . I n entr amhbie iprRgeeissel eéudohdi ad
ernazional.i e dai conf I i tti i nterni o gl
roviaria e di crescente competizione con
ront agmt ia denltetrtvi vi , spesso di emergenza,
a redditivit”™, lasciando in secondo piano
sa densit”™ demografi ca.

Le gweqgqueel |l a civile i n Spagna, i sedédondo
rono come acceleratori di tendenze gi " in
e una gerarchizzazi one ialncroegqi me ¥ anxeditsat a
I Trenta orientato il settore verso una pi .
gn l a ristrutturazione giunse pi ¥ tardi,
nandadil amavigesti one uni ficata ma non ancor
La sopravvivenza di alcune I inee, in entr
ategica o alla resilienza di speci fici ope
trari o, mol te reti secondazmoinegdi nsonr opegdan
cedenti, con deficit cronici, infrastruttu
a Quesatdaa .t rai ettoria, segnata dall dédintrecci
onedgenprepara il terreno alle dinamiche d
ostruzione e |l e nuove strategie di mobil it
destino delle ferrovie secondarie nei due
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Capitdlo kkkekondo dopoguerra: riap
1970)

3.Ricostruzione o chiusura? Le scelte ir
3. Unh |l enta ricostruzione

La ricostruzione successiva al secondo con
Sebbene alcune | inee meridionali e una parte
dell a fine della guerraj rFracomasggiuai omar del d eg
fissi si concentr, B tra il 1945 e il 1949.

Al l 6i ndomani del conflitto fu istituita, p
Commi ssi one di studi o per il piano regol ator e
|l oro ripristino. Tuttaviha, el eopr d&darhiee i ao rcdiii :
l i mi tarono | 6attivit?’ alla sola ricostruzion

moderni zzazione 0 adeguamento:chalrei cosveuesog
ferrowiosrtiamzi al mente avvenuta secondo il prin
cio , si sono ripristinate tutte |l e |Ilinee gi

numero di é&hnovazioni 0

l nol tre, sebbene | a Commi ssione avesse ri
i nfrastrutture ferroviarie italiane, e contin
trasporto terrestre internoati $alvtoaht &\i yaleht
data, tuttavia, i1l trasporto su strada, | iber
sussidi statali, aveva gi "~ nettamente superat
nel sistenf@ dei trasport.

Si registr, un profondo mutamento nell dapp
oggetto di una riorganizzazione istituzionale
Comunicazioni e |l a sua sostirtuzidakbeconf ol me
configurazione amministrativa peculiare e dua
affidata | a competenza sulla direzione e il ¢

Trasportieatisamsedéla gettore ferroviario e di

4L, e ferrov, eAdehilwi St@Gamt rale dell o Stato (doéora in po
|l RI 2083, Studig99BTUFall®8Be STU 623, p. ZOe BuhliamaRsa
1830191 | Mul i no, Bologna, 2020, pp. 191 e ss

655CfRel azi one della Commi ssione per ,Id\/lisntiLsdleaodejlelplLaar
Consiglio Superiore, st. Poligrafico dell o Stato, R

I
656Magle, Ferroivi e, p . 172.
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I n questo contest o, |l a politica dei trasp
rganica e coerente: | e diverse reti infrastr
ntegrazione tra | oro, nemmetner rl iatdaroiv.e T anlsea sf
nche il risultato del | a di ffusa convinzion
appresentassero un fattore ®eterminante per

I n attesa dell e determinazioni da parte de
i costruire, S i svilupp, un ampi o dibattito
sservator.i del | 6epoca sott ol irnelanroovnaomelnda o n € €
videnziando come | e ferrovie non costituisse
rocedere alla ricostruzione dell e cosiddette

|l 1 e pi % mondeohktesbkudab trasporto su gomma:

[ ] gqguando quelle | inee furono costruite non s
e la costruzione di un coll egamento ferroviario r a
coll egare regioni <c¢cheoladtte.i nhean tsii tsuaarzeibobneer o rdiinvaesrt se:
automobilistico si =~ dimostrato non solo in grado

ferrovie, ma di operare una sostituzioné&®nella fun

Parall el amente, si registr, un crescente v
icostruzione dell e diverse |Iinee ferroviarie
atura economi ca, sociale @i poil ptistai aarse sd ®e
| cuni studi di carattere pi % generale si S
icostruzione integrale delle ferrovie conce
nt er vent outqtuwarl @, iinnipriaasnttri e materiale rotabi
i %P%e

Tal e ammontare si rivelava insostenibile p
egli anni successivi non furono adeguatament
e passeggeri trasportattraevi 394@, suohkesfFiop
nit”, nonch® il quantitativo di merci movi me

onnel |l ate, valori prossimi a quel/l: regi stra

657F. PaSotloirniia, s o
68F ., Sa®d¢irtot, i d

ciale decliltbputdo3mobil e in Italia
i Po,l iGiiucfd rdei Mirl asnpagr t1i950, p. 107.

6Rel azione del programma di riabilitazione e riorgan

terna in conchkGS, olmend&NI Fti1LOd460 p-ERIT-208B8Bc oSttudiizi (o0

i n
1933097, Fal dp.ne24S.TU 15,
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trascurato risult, | 6impatto occupazionale de

| avofat or i

Un primo intervento rilevante fu rappresen
aprile 14 6f i mal i388B8ato a disciplinare |l a rias
guali fica precedentemente ricoperta da parte
dei requi sit.i di i doneit”™ fisgrcazeondiarihti mid) i

Parall el amente, | 6art. 4 del medesi mo decr

i ntegrativi previsti dal H éagrgte. 287, ulgd ti toernl® 318),
coprire |l e spese relraitswlet aMampe resssnan zi.alTialpen
del l e Il inee riaperte nonostante |l e difficolt?’
operativit?

Contestual mente, il 21 agosto 1946, pirlos€agmi tvi
| 6 esame del | e probl emati che economi che conn
I

o

opportunit”™ di predisporre un piano specifi
200 miliardi di Licier,ca on3 &?n0 0 Ompo peegroaipr e v i

5

Come evidenzil4t d 6danltlean zfiiognuer a i proceder e a

—

erroviarie secondari e emergeva gi "~ nel per i

econdo conflitto mondi al e. I n tal e contest c

o O

emenate tratte ritenute non pi%% strategiche

—+

al i valutazioni fi gur avSa nsnecpRoelscsract bedr oVi aot

660Rel azi one del programma di riabilitazione e riorgan
i nterna in conc,escsiiténe ppPENBT 1946

6lProvvedi menti per | e ferrovie, tramvie e |inee di na
circostanze dipendentni ¢cdoalzlzeetsttaatUd fdicigder dael Regno d
6622 00 mil i ardi di |l avori ,pen thoUnicoséyuknmmeXXlelrir,ovn.
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FigrCaarta ferroviaria delle |Iinee concesse all o6indu:

esercizio, delle |Ilinee in riparazione e di ¢

N
FERROVIE NCESSE
ALL INDVSTRIA PRIVATA

. 7311 117 €SEPCIZIO

— » [ riporazione

e » AIS/PUNT COMplESS -
menle e di probabjle
eliminazione o frasfor.
mazione,

PR KNCONA

FonRel:azi one del programma di riabilitazione e riorgal
interna in conc,escsiit@ge pFENI T 1946
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Nel 1948, due anni dopo | 6avvio delle att

turo delle ferrovie secondari e, furono ado
merose tratte. Molte | ineduriomaserggedaédfoi miit
nostante | e proteste da parte dell e comuni't
a sul piano sociale sia su quell o economicoc

nner a iicrowsecreui te pur presentando condi zi oni

Nel tentativo di attenuare tali criticit?™,
1449, che prevedeva | a concessione di suss
as®oritno assenza di un di segno organico di pi
ttavia una crescente competizione tra | a r
finitae¢csbvcbobmewbBvaentativi di riequilibrio
solto |Ie distorsioni esistenti, contribuend
no efficienti, con ricadute na&lfati ve sull 0i
Tal e previsione si di mostr, particol ar ment
ali, oltre a versare in una condizione str

tensione ridotta rispetggoi abdl ecbmeepi rfiaci

I trasporto su gomma. Questa prospettiva tr
l uce | a crescente pressione esercitata dal

Le ferrovie accusano |l a concorrenza automobili
bilanci e servizi e sostengono |l a necessit”™ di wuna
ferroviario della nazirmmwd.ar[i.e. .a] b@Qisssoonao adridlte ter §
possono essere vantaggiosa%tente sostituite da | in

663Re| azi on

di

e della settima Commi ssione Permanente (Lavo

Legge Presentato dal Ministro del Tesoro di c¢oncer
Senato dell a Repubblica, AtAt i TR erolga mdn taa rdie,] LSeegiiastlioat |
ettera n. 1874 indirizzatConadrA.eM.zRa If.rAa Aa u tdoetlr alsdp oo

664 |

ACS, Fondo | stituto pelrRIl a2 &8 2c,0 sStruudzli 9OnIel Ui)adl @isdt3rei al Tel

665

| bilancio dei trasportin tLadbsampae, f4ancvembme e
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Tabel8l €onfronto del traffico viagdB®d0Qori nei t|
i Vi agg-kant 6rn milioni)
Vettor.i
1939 1945 1949
LunghdqVi agg-il LunghegVi agg-il LunghdqVi agg-i
( Km) Km ( Km) Km ( Km) Km
Ferrovie infj 5. 974 1.90 4 . 754 3.62 5.32 3.28
Tramvie ex 2.30 1.46 1.874 2.76 2.04 2.08
Servizi Pl 357 9 472 | 87.149 759 | 293.4/ 6.50
aut omobi l
El aborazi orenEeaboénaroore del | 6aut ore daiDadtait istdait:i sMii

| 6annoi5889i zlil Automobil Bsituit oEFPDt agrhrédnicki dest er 8t d

Traspoati stica dei servizi pubblici ,dil sttrida ug or tPo |ii g rcac
Ro ma, 1948, pp. 22 e 84Annuwariitou tSot altBi AW ri Bleoe il dia VI tadhool st
Poligrafico dell o StuaboCeRdtmaAeh@dad $top Sit HAN5cld esctoietl tVa l

I stituto del | o SSttaattios,t iRmanad, e i1 9sbelr, v ipz i

[ T Pol i grafico

in concessione r,ellasttiivtau taol IPboal ningor alf9 4% del |l o St at o, F
Tabel9 €€Confronto del traffico merci in ltalia
Tonnell at e
Vettori
1938 1948 1949
Ferrovie deg 11.533 9.543. 10.500
Ferrovie in 256 . 0( 143. 0( 138. 0(¢(
Tramvie ext 29.00 21.00 18.00
Autocarri 4.500. 8.472. 10.000

El aborazi ofr@endel:| &d mtborea.zi c0@.BPed t¢lal Paptabé ednma d @tnir odvii a
eV.Cr3e,dintpp.el 13,0 31950,

¢ Monet a

Guar dan
dei

passaggi o

extraua bmmae crescent e

ai

trasporti

vi algmiatalrli e

do | e

da una

terrestri

tonnel |
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Le ferrovie in concessione e |l e tramvie ¢
ri spettivamente 256-ken, 20 emi st oarodb mebhgdado
non riuscendo nemmeno a r ecupesrearvd zii laiuvteolmoib i
evidenziarono unbéespansione i mponekmenelt rla%s4{o
una rete di oltre 87.000 km, val ore superior
del |l o Stato.

Anche nel settore del trasporto merci, gl |
trasportate nel 1939 a 10 milioni nel 1949,
competitivit”™ del mezzo stradabestTalki urahdcem
del trasporto nazional e, accentuato dall a sceze
I nterventi pubblici a favore della rete ferro
significaticvoondbi ncooné&l i tsteo mondi al e, furono
contribuendo a un processo di i sol amento e d
mancanza di alternative infrastrutturald!/ adeg

Merita attenzione anche il dato relativo a
trasporto. | servizi automobilistici, infatti
al decenni o precedentenssoper dpdbedil igeanfleuan
del |l e ferrovie secondarie non solo non aveva
di sotto della |l unghezza originaria. Tal.| ev
contdauan concentrarsi esclusivamente sui def
mi gl i ori performance qualnt ittalte veonteéstta,aspe
fortemente negativi dell e societ”™ ferroviarie
circa | e misure da adottare per contenere i d

Una dell e proposte pi*%* discusse fu | a ridt
funzionale all e®asngehaateel asprecedente prev
Decreto Luogotenenzial e del 1946 che di sponev
del guadro politico, tuttavi a, per manevano p
secondarie: tra queste, quella del Mi ni stro d
gual e si dichiar, favorevole al | oro recupero
cri si economi ca.

Ne l corso del 1949 erano gi " stati stanzi
trasporto concesse alldédindustria privata. A
666Di segno di |l egge: ¢Stato di previsione dell al 9s5Peesa d
Senato dell a Repubblica, Atti Parl amentari, | Legi sl @
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fabbisogni finanziari, stimati in circa 66 mi

mi |l i ardi per |l a riattivazione delle | inee di
i nterventi di ri moder Mmamaht @ zeattir @adf oni mazior an
ed economiche dell 6eserci zi o; 14 miliardi p e
reali zzazione; infine, 19 mi |l i ardi per l a ¢
stra¥®egi

Appar e evidente come fosse ancora fortem
| 6esigenza di col mare | e carenze infrastruttu

urgenza era tale da giustihscatenta destifoadi

reali zzazione di nNuovi coll egament i ferrovi ar
ampie porzioni del territorio nazionale, anco
I n guesto contesto, venne pr é&tul gagaala Ipe
l a possibilit”™ di ripristinare, con il concor
costi, |l e ferrovie pubbliche in regi me di co
bel Il ici. Nonwos thomtmatti avloe fawadrevol e, | a Commi
singoli casi espresse parere negativo i n mer.
a riprendere | 6esercizio regol are.
Si i ni ziava inoltre a delineare un orient e
trasporti, destinato a caratterizzare in modo
Quando una ferrovia =~ esercitata in concorrenzeée
estremi. O il traffico =~ intensissimo [é] e allora
in modo anche rigogliodsloaldmppar @ sislo tnroaf fi cawfTfica
coesistere due attrezzature, ed una di esse deve
Solo in questo ultimo caso vi =~ una vera crisi di
imervenire per discipliffre | "attivit”™ dei due co
3.1. danni del condHiiudeor breo nfde rarl cevtexllissec® ndar i
La Seconda guerra mondial e ebbe effetti de:
col pendo i n maniera particolarmente grave | e

accompagnato da una carienda&anmanuvaenat onckai ebag

6’Pr omemoria per | 60On. Le Signor Ministro suiHi Bitmanziad
Archives of t h(ed aE uAdoepsesaorr AWAEI@O Pl done Stanzi ament.i e
cartella Allegato C Riunione 4.8.49.

8. egge 14 giu€Coocby94d, drel |01 Bt ato per |l a riattiwvazion
66Di segno di |l egge: ¢Stato di previsione dell al 9s5pPeesa d
cit., p 9193.
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dai sabotaggi operati odmdtliev atriupdee rteaegiedrcihes ti

compromi sero in modo ®’reversibile numerose t

I'n ITtalia, il conflitto provoc, l a di str uz
guell e provinciali é&Lumlgexrta dirgael7l. ® 00®o rkumn
64 km df2 gAl feesti si aggiunsero gravi perdit
carrozze e carri mer Cci

([ sistema dei trasporti terrestri nel suo
ferrovie secondari e, i n particolare, subironc
i nfrastrutture, vedendo cosfchggcanadir 3i onil t e
societ”™ concessionarie, spesso | asciate in un

Nel compl esso, i danni e |l e distruzioni su
4. 690 km di binari, 350 ponti, 1.206 fabbricat
per un valore stimato alil@dphecpaini cerdal vea
pervenire i risultati dell e numerose perizie
alcune dell e qual. erano state presentate gi

Un esempio significativo  r aPpopgrge sbeonntsait,o cd
essendo stata definitivamente incorporata ne
di struzioni tali da renderl|l bBlianserenbal @i. mMmetk
provoc, gravi rallentamenti nei rifornimenti
finiti, compromettendo il traffico commerci a
| 6i nt er ooltleifffiiama i o ¢

A seguito delle pressioni e del e githnelt
|l e Ferrovie dell o Stato stanziarono circa 38
doEPs@gi bonsi, con | 6avvi o%delil |saeroviizinel fl ram
centri fu quindi riattivato il 1A agosto 1948
60C. WoBSammgue ferro e oro. Come | &iftepr.r odvlide. hanno c aml
671pa o ISitmoir,i a sociale deltbautomobd43 e in Italia

6%2Ma g d e, Feycridvii,6e2®(B..

673B | Bstli ade, Ferirno vgi Ter,a sQpaonratt4i, ,PArbrmad i ¢,i €1,9 408, 3p. 253.

674 Aut ocarri. Domanda concessi dBe skd u seomberSe@iAICY d iSsal | odcoannee
Fascicolo 3A.

6Ent e Provinciale per | a Ricostr-QalilomeVasSHASGHES,sRaF@i ido!
Serie A3, -Icx46t BXXXIme M@K Ba del Comitati di Liberazione

ASCPC, Fal done V, -Se46 ¢XAXx;,e rcaa rdted | ICo munde3 d i Coll e Val
194F6er r ov iPao g@oi LbloenssGPC, Fal done V,-1%46i XIA3, cartell a

6Lettera dell 6Associazione degli I ndustriali dell a Pr
Coll e Val dOEl sa e all a Camera di Commer c,i )ASIGP G,i eFmd dc
V, Serciaeg tCadmluam e di Col |l e-1®@i46Val d6EIl sa 1943
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Anche |l e altre | inee ferroviarie subirono

trat tGal Rinddai o mrleeinvioar no, furono distrutti tre p
rilevanti danneggiamenti altl asmamenbop ba 8ap
230 milioni di-Mbhntrte.Ahti ¢o nreiap&i tenal a perdita
sottopassagagi e tre gallerie, con un fabbisog
ri priSsutlilmo.t r-8tt a Ar edzaznon i ri guardarono sedic
sottopasso, con una spesa prevent iSv atad udig ac ivrn
di struzione di sei ponti, uetcavdichvhnariueal
per una ricostruzione |l a cui &tima ammontava

Due <casi particolari furonoPmgatodkSetcicaaiep rdead
rrovia Alto Pistoiese. Per quanto riguarda
l 1 a guerra e ri mase i ngautitsiivtaa fdian d aa Is 0lc9i5e0t, "
FI'). Questoultima provvide alla ricostruzio

venuta il 24 settembre dell o stesso anlhe. A

o < - o o

pol azioni, dell e a%fs oicli azd omeét teememge i 1 54 il

T T 9 —~ a

-

ocesso di modernizzazione che ne prev®deva

La seconda, i nvece, era | bunica ferrovia r

—
-

asport circé& 103danai vsahpgitat duirono cont en

5

-

atti, per un totale di circa 300 metri, tra

arte, aut d&motLrai csip ees av ectotmprieessi va per i | avi

N o
o O

mil i &hi Qdiiest areinsieme alle altre | inee

(7]
c

ccessi vVvi nonostante | danni e gl i i ngent i c
([ primo caso significativo riFguaodaca Par

1944, i Sindaco del Comune di Massa Marittim

67Rel azi one del programma di riabilitazione e riorga
interna in congex<sitane pEENMNI2T el 9p4.6 2 9. -PReart oguueaxrctho or iSg
anche: Societ”™ Veneta per costruzRboes¢dueseneidebl d
Pratov-@rtichi oADN530I119t4i6t ut o Veneto di Arti Grafiche, P
68S. RBesrsrigvia e autolinee imelglld =mmama od eClo rCQa seerretei,n @ n
Lavori Pubblici, FallWonne onb.l elnba3 2d,a fraissced tybehroe .ng.L &1 ;Mat t
novembrASAMS51IFondo X Lavori Pubbl EtiettFalfdcmaeenl albe&?,|
in ¢La Nazionee, 13 novembre 1 1, ASCA, Fondo X Lav
6 Muscole nfoerrovie secandarni @.d
680Mi ni st er o Steat iTgtaisppaordei, ser vi

dell o Stato, Roma, 1948, p. 58.

681Rel azi one riassuntiva sulle condi zi,omPAISGREl, | E§oheor ¢ nif
e Mobilit”, Faldone n. 1591, cartella F. 8 0/A.

682 Rel azione del programma di riabilitazione e riorgan
interna in conc,escsiitone pEEMNIOT 1946
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studio sulle possibilit "®e lil coappordtio rfiicroslta

—+

otale di ciPraTtmabvianil dipkireie degli ann
I ¥ el evate rispetto a quelle iniziali. Sec
mmontavano a circa 17.513.920 |ire, Ilcawowminad

i r cat ts®’rheasiFeder azi one Nazionale | mprese Tr

o O 99 ©

ifra ancora superiore, at®estandola intorno
Nonostante gli accertamenti effettuati gi

sul destino di questa ferrovia si concretizz,

categorcansicder gta non i ndi spensabil e, e dop

definitivamente chiusa. Questa decisione susc

territori®  interessato

l nnanzitutto, i mportante sottolineare il

Massa Marittima ha subito dal moment o del | a s

683] danni di guerra riportati dalla ferrovia furono: ¢
murature e finestre; Stazione ferroviaria Follonica: o
struttArmbamento: 100 mt di binario esportati e 50 mt

in tutta | a strada ferrata; Telegrafo: interrotto in
copertura sesuilnfbssentBRoRéeraia: completamente distrut:t
Pi-Ra ma: saltato e compl etamente sotterrato dai detr
Sottopassaggi o del |l aa swiraidmo Pa oScihnicd mtl &p eMtatss:e tcaamp | et
di Ghirlanda: danneggiato; Materiale rotabile: danni

|l ocomotive. 11 totale pelr54. @W0Mhnnei, asiukbkciatro id capromol nat agvuae r:
di cui s8Il 0A3 Femtradti-EoMhosaacHMaPottomaPerizia dei dant
guerra dell 6l ngeGDNr ScBtnmneéovsine GBENhEHh ¢t Sceatmdraatnt. erliSst i ¢
di strutti, danneggiati o non rientrati perD&x aB8catbkbh
n. 7, Sccarotleal Ina naSoeaiieatl e Anootnaibmal ed;el | #FoFéondociaaPblas o
di avaria al Materiale mobile scambiato in servizio c¢
1946 e del 1 6C DN\b vSecnabtroel dlrhet 6ic.a r7t,e | Scaa thm®ls éetrn aad led m @ t daebli |
rotabile della socie€CDNaStatdhotaneldkaGiphbiaat@B&rmnal B
684Ver bal e di sopraluogo e giudizio sommari o idFolsltoinma ad

Portod, da riparare per un sollecito ripristino del s
dagli ILngemmer Mori Ubaldini, Massi AGCWadFRAE bde nich naGe Aide t
Societ”™ Fer fFoovlilao nMacsas aPoM.t. 0 Danni di Guerra

685 S . A. Ferrovi aFoMasosna ca Piotrtt ioma Peri zi a dei danni su
del Il 6l ngegner,e EDNM,e sScoatCalnoend in. 7, Scatola n. 15

686 Rel azi one del programma di riabilitazione e riorgan
interna in conc,escsiitone pEENIOT 1946

8Anche gli Enti |l ocali volevano JalilioatcavatZionseidell
var.i Enti come, ad esempio | a Delibera della Giunta M
S i richiapdewariilpri stino di gQquesta strada ferrata cos?

Marittima, Chiusdino, ecc. sia per il trasporto dell e
1947 del Comwwe dalCadst€kwina n. 64, con ogbhelkttberapgel
Giunta Municipale di Follonica n. 95Ardeehli v3/07 /ST 947 chi [C
Foll onica (da adesso ASCF), Pedi dtera Del Ghema=zani oani 6de
Comune di Castel,nuroS\CPMBIK i @i XCétindavor.i Pubblici, Fé
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popol azione residente®® ammemt aeanal 180321i hbhnu

Questo decrement in parte attribuibile al/l
cittadina dista irca 20 km dalla stazione pi
valide alla ferrovia per gli Sspostament.i

sione della | inea ferroviar:.

d

0

c
sitmazdo forte iIsol amento de\Vuwtao ealalld adicatreamz

0

Con | a soppres

0

molto attivo nonostante |l a cré& c€nteresmcadrmmpa
trasporto di |l egname e prodott. i agricolad, | in
uno dei pi Y% graeddedéli | atBdewincvarso | e scuo
Il col | eganmeanttoi ccoenntirmpocrome Livorno, Siena, F
[ prodott. del l e miniere, qual:| l'a | i monite d
piriti della Societ”™ Sti ma, c¢aocmmorcto,nsielgupmdgr
|l i cenziamenti ®®i numerosi oper ai

La Societ”™ Stima vide |ievitare notevol men
a trasferirli fino a Gave.rr rMelo,f rdatsttaeampae, clia
déAspr a, di propriet? del l a Societ” Ferromin
del Il 6interruzione del coll egamento ferroviardi
dopogterr a

Anche il ripristino del servizio automobil
per |l e precarie condi zioni del parco mezzi ri
Mar i tRolmMaoni ca Porto, sioa dpeelrl a |lvigahivlei tst ,atpe d

dai bombardamenti bellici. Solo in seguito al

8Repubblica Italiana Coemuiniute ICanltormd epadpolSaaitoist.i,aia

p. 194.
6891 I traffico mer €i9 424 3Alaemmdeengtlavanani2 61l3.40032 Tonnell ate
er a circa 285.322Ppaspefggerdel nmguement bormemaainie v
simati consOdgub s3diategdvi anhrni LYFEAI Monsa aMPoirt Oi. r
necessit”™ ,dACSa-ofnoaidmbahttconazeondtrianrmsegdrGtidsti atni
e r ai-MavsNar iFtotl il noarliqolle® 4He ta.p)r,., 264b, sequenze di 1
Anoni ma del |l #oFémomovciaa Pdadva Ratiatzti ioma sul | a
Fol ica Porto dAeglch2Wiloudgleine r-adiédidedllio Soms e®r, v &toin droe
Transpor2@29®onPr i vat-Ma s-Narliwatyismal &l4150485e taap)r,. 26 4b, sequ
fotogramma n. 38.
o}

o

-
P ——
=5 e+ o+

6%0Spi egazione storica dREdllaohiecaovPrao Mamsrai Mapern tli anaCa
del 22 novAeSoPrMeM, 1 B46.,i e X111, Lavori Pubblici, Faldon
1Prima della guerra in questa miniera | avoravano cir
ri masero solo 50/55. Il costo del trasporto incideva
porteransaral el ¢hi st abili ment oRieatatli vliaizcieom=zi & mamrtoovi ca
Mar i tFtoiltheoni ca, |l ettera della Societ”™ Toscana I ndustri
Massa Marittima deASCPMM,v eebrriee 1X914l61 , Lavor.i Pubblici
62Betti C&eboowipie industrie in Toscana. Lineecsecpopnd
pp. -225553.



riattivare il raccordo ferroviario di Fol l oni

ri parazione di guell o con | e fonderie. Ci on
compromessa, Subendo un csU ptou tdtuir iis sg entot @wrhie ®

Non vennero considerat. [ danni e |l e poten
I nfatti, in una |l ettera del 29 ottobre 19409
Mi ni stero del Lavoro, si | egge:
[é] I a decisione di -Bomalndoreildare dia §egtriotvuiar IMa s
presa in conformit”™ del parere espresso dalla Comm
presso il Consiglio Supernifoerremad eoi dlad VM car iC oRut kslsii @win
prevista dal DLL 15 ottobre 1944, in relazione al/l
dei fondi destifati alla ricostruzione
Anche i | territorio atiRoratver Samntoo d8t ehhano
col pito dai bombardamenti e dalle distruzioni
ri sultavano danneggi at i oi lc ormgd cedradnoe nctoen diils tpr
stazioni e diversi edifici ferroviari. I noltr
rame, ferro e numer osi utensili conservati ne
ne tratto compreso tra | a stazione di Or bet e
mat eri ale rotabile, si salvarono sol amente al
irri mediabil mente *ompromesso o di sperso

Le prime stime dei cost.i per | a ricostruzi
guanto riguardavacompmancaecentad eauvntoombdti dieci , cCeé

meritia spesa prevista aHmmoAdtlav a oac el I.ed 2a0.i0v0a0 alg

che includeva stazioni, depositi, officine e
spesa pari &% 20.839.538 Ilire

Le perizie redatte negli anni successi Vvi,
a quelle iniziali. Le relazioni tecniche rip

%L ettera del 29 ottobre 1949 del Dr. Mi chel e De Capua
all 6Ammi ni strazione comASGCEBMMM,de Xlalslsa IMavorit i Pwabbl i ci

%4Promemoria per il ,CoASSSIDgIl,i Dideelzlito8n/eO &/il Edbder ci zi o di
guerr d 918%4 4

6%SPresumi bile i mporto delle spese di ri coRarttuai §neStde
ASSDI, Direzione di Esercizio di | sel®d,85Busta n. 259,

%% Danni di guerra FeOrrboevtiea |Poo.r tl omnASISDile,fl aDdar £tzri ioanlei d i
Busta n. 259, fasci e€l®I8k .1 danni di guerra 1944
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tracciat o, del materiale rotabile e delle inf

una spesa complessiva&pari a circa 85.053.511

L a richiesta di riparazione dell a l i nea
Mot ori zzazione Civile e dei Trasporti in Conc
del servizio ferroviario, id udowinets'erwo 1Ze ®s
sostitutivo composto da sei coppi e di aut
| approvvigionamento del centro di Po%% ol ISan

progetto presentato prevedeva anche un ammode
Di esel o | 6elettrificazione e veniva anche ip
La Commi ssione incaricat a, tuttavi a, S i p

riattivazione della | inea, ritenendo | e spes:

_h
(¢

rrovia per il territorioimaraemeaaoagni Sevdatu
guestione a un momento successivo, subordinan
ci tt¥®¥dina

|l tentativi e | e istanze per | a ricostruzi
successi vi . Ancora nel 1951, al cune dell e r
i nfrastruttur a, come | a Sociestent lro@eopamiuav 8i
favore del ripristino del servizio, sostenenc
rilancio economi co e escdieali &€ odsetlrluez icoonmeu rnuil tt i nha
efficienzguméadgbgel lpiriecadie potr”™ assorbire un tra
e’v e

Anche | a Societn Mont ecati ni avanz, richi

_.,
o

videnziando come essa avrebbe potuto sostene
i oltre 100.000™t oAnslpmdret @i deanaltarriiadtiti vaz
che I Consiglio comunal e di Mont e Argen

o 9 O o
5

ell 6infrastruttura per il "M rddpestetonzdeldlet | m

697Rel azi one tecnica Societ”™ Nazi orPalre odi§ . FAS3dfva ned oen €T rd
Eserci ziBusdia Inseo0259, fascicdl9B851 danhéel da AuseoaiaazliC
Ri costerruzi on

%8B et t i Ckeboopeoirie miniere in Toscana. Linee seconmndar
p. 370.

6BWSNFT RicostruziorPerfter rSav iSa e®rameot el | o

MSociet”™ Nazional eRiddosterusnivoree ef effOmdwiial Por tde [,S.2 0Stf e
ASSDI , Direzione di Esercizio di | seo, Busta n. 4 42,
MR costruzione -Pfoerrtroo VSi.a SQrebfeatneol IMI nut a ,SN¥FSISDI., 3D0i0r3e zd
Esercizio d e o, Busta n. 442, fascicol o 4, cartell
Ripristino n cho rf tea r.v ASTBdDflog D0 bre e ed il BlEstea cn .z i 206 A,i Al
2, cartell a o di ri soluzione concessione e regol a
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continuava a produrre effettdi negati vi sul | 61
| egate alla distribuzione del carburante nell
dei beni essenzi al i npteor Stee fpaornpoo | ea zdieolnli 6 Idsi 0 IPa rc
bombar dament i che avevano compromesso | a ferr
sull a mobilit? di circa 170.000 passegger.i e
al tteirmea spes$b inadeguate

Nel 1951, con voto del 15 mar zo, |l a Commi ¢
pubblici servizi di trasporto in concessione
ricostruzione del | aiPbr nhea §é&aentoo. o Hiad rei a i Orvh eot efl
necessit? di acqui sire ul teri ori i nformazior
situazione del porto cittadino e di val ut ar e
| 6i nfrast s iutetdintpaoarsd bo/chne z ani 4 t't atNegiiosd ant e | e
| e pressioni avanzate da attori | ocali e sogg
del 1A dicembre 1955, espresse parere fegatiyv

La sospensione e | a successiva defiPmirttiova
Santo Stefano determinarono non soltanto dan
trasporto efficiente per persoanedie inmeprocrit,a nnai
di sviluppo economico e sociale per | 6intera
comprensorio portual e. I n effetti, | 6andamen
presenza (e suctessbvheanssenana) adel hapopol azi
abitanti nel 1911, era cresciuta a 10.835 ne
costruzione®deNella 1f95rlr oivlii anumer o di resident.
successivo, a seguito della chiusura dell 6inf
calo demografico che port il totale a 13. 457

Anche nel Comune di Monte Argentario si 0
durante il periodo di attivit”™ della |Iinea fe
911 a 10."839Nengelli 1a9n3m6i successivi, pur conti:
703 Zbd esérrovi a -GobegtoelSl.o .Stlenfdinsopensabi leipecll aTitn
gennaio 1957,
TMEENIT. Minuta n. 3.,5053dktézIlenei dieBlbstea £rD.53 P4o4 A,i fl sxoi,
7d°51R(z)i(z:comandata n. 4.114 del-PéaRrtapgi ASIOBsBEOoB@OEr dVi BESOr
Busta n. 259, fasci-t98®, lcanmnnall|l adi Agaecirazil®ddd Naziona
di guerra
Comuni e |l a |l oro popol azi gmietla@id.censi ment.i dal 1861
7] STRD,pol azione | gglagtei tdeti o CBanuingr afi co dell o Stato,
Comuni e la |l oro popol azi gmietle@id.censi ment.i dal 1861
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S i attenu sensi bil mente, segno dell 6i mportar

5

| 6economia e | a vita sociale del territori o:
Tale rallentamento demogoméi samapwonesgaenzan
soppressione della |inea e del conseguente 1in
Undbul teriore vittima delle distribbpsent obd
Vi ®® che cess, definitivamente il proprio ese
stesso anno venne disposto il licenzi ate rPtea d
i ripristino della |inea fu prevista una spe
|l ire, da suddividersi su tre esercizi finanzi

economico necessadeblpenfltastirattiuvazi one

Ancora nel 1951, tuttavi a, non si era giu
soppressione della stessa e si sottolineava |
parl amentari™umbri e toscani

La chiusura diébkaaltonda Xrewpzmon ebbe rip

attivit”™ industriali, commerciali e agricole
necessit?’ guotidiane del |l e fpeotptoil acegat i wiesa
macroeconomico, poich® | a ferrovia costituive
porti di LiVorNonaestAmrctomaal cuni interventi mi
alternati vi restavano | ent. e pericolosi, Co
pendenze e inadatte a sostenere ilporraiffecave
Il noltre, un progressivo indeboli mento dei rap
alla soppressionedel servizio ferroviario

Ne l 1951, con Decreto Ministeriale del 5
compl etamento e | 6ar mamento del tratto ferrov
Vennero completamente distrutti | a stazione della ci
binari. Vennero danneggiati e incendiati gli scambi,
gald eMontecastelli e il cavalcavia Niccone, co0os?® co0me
capannoni della Societ”, molteRekhaerionetosnl epestalte d
sul trattoeUnthert AG&RT,elHoondo I nfrastrutture eaReMoabziilointe”
sull o stato del |l & eltiznoefa® @R Td,e iF ofnadbob rlincfartais tdredt t ur e e Mo
F. 3 3/ D.
00rdine di servizi,o MSGRT,d eFlo n2ddo glinufgrnacs t1r9u4tst ur e e Mo b
1Del i bera del Consiglio Comunale ASCAreFpomdmo. X1 Tadd9 i
Quint a, Fal done 1532, cartella n. 10.
2l ettera del Cons-Aretiond&edeloviASlmd FFoon dlod 5X1 Lavori Pu
Faldone 1532, cartella n. 10.
3Del i bera del Consiglio Comunal,e ASCArekamdmn.X 1L AV3®Er ic
Quint a, Faldone 1532, cartella n. 10.
411 progetto di uSman scegpmilcmrabiol é aArezxzodxstryzioneldelMaa !
31161951, p . 1, ASCA, Fondo X Lavori Pubblici, Parte Q
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fu dichiarata (trg€uteaeiiaandt af erpboveedi mento
dell a I'inea, che rimase definitivamente chius
del |l a popol azione e degli enti | ocaloicj ad ia ncig:
deri vant. dall a soppressione del servi zi o, I
riattivazione parziale della vecchia infrastr

Le vicende | egate alla ferrovia influenzar
dei centri interessati. A Fossato di Vico, ad
i periodo di attivit®™ gegeild add i 2h.e®&l1 & ea lriotva mtrii
1954 Successivamente, tuttavia, si registra u
a 2.879 preirt poi assestarsi, nel 2022, a 2.652Z

In |'inea generale, sebbene gl i ntervent.
secondarie comportassero costi inferiori risp
pi % rilevanti, esse f wroood@ardoamumpuwe ta@anreai cée ma
Tal e scelta si rivel , penalizzante per | tert
pi ano economico e sociale, nonostante | e nu
concessmao naanrcihee, dagl i ent i |l ocali, dall e i mpr

Determinante in taldi decisioni fu | " afferr
mut amento pi%% ampio nelle politiche dei tras|
ruol o dell e ferrovie secondasisevi Comeesi 0 Ve

comport criticit”™ crescent.i per | e |l inee anc

5

3.2 politica dei rami seccksecomrdasoi ¢ a

3. Dall e rot aile @dmheetsitziaadree nei trasport.i ter
automobilistica

I probl emi strutturali derivant:i dal dual i
strada, uni tamente all dassenza di una coerent
ancora centrale nell d6lta&@laiza odheginionasmoi oCiera@u &
natura sociale e politica.

Embl emati co, in tal senso, fu | dinterventoao

Partito Socialista Democratico | taliano, dur

5Venne convertito a scartamento ordinario e Consbrirzizat
Ferrovi-Ar &mbmna. Ferrovial UNRBEAt i BenB8anXepalvoro Pubblic
1532, cartella n. 10.

Comuni e |l a loro popol azi gmigtle@i5.censi menti dal 1861
7] STRDB,pol azione | egailte. dep. Chanlu.ni

213



dal | 6 Aut omobil e Club doéltalia e dall 6Aut omobi

con chiarezza | 6urgenza di dotare il Paese di

I pi % grandi problemi di questa nostra Comunit
sono infatti connessi direttamente o indirettament

necessit”™ di render e ppio¥ taagreewnd loe sep anzei naoft®ec odsit opseoar s«

Nel corso di guesto periodo, S i afferm, p
trasporto su gomma, accompagnata da un diffus
di alcune Il inee ferroviarie seamadbei @aonTalod
di chiarazioni del Ministro dell dl ndustria e
Democrazia Cristiana, i gual e, i n occasione
apertamente il tri oenlfloa dsetlrlaad anostuolrliaz zf aezriroonve ae,
pubblicati su riviste len pessiodsci aspecmalviaz
i ndi scriminata dell e |Iinee secondatifdiae clooveai®
di una potatura deé) erilfheetandecacco® turafd amt
percezione e nella ge&ione della mobilit”™ na

Vi era anche chi sosteneva che | a ferrovi
comunicazi ofdia poinclo® ree[nézla del |l a strada si riwv
e medi e[ dj stancemesgféhbbero potuti risparmiare
nuove graakfeg | inee

In Ilinea con | e affermazioni del Mi ni stro
ietro Campilli, nel maggi o del 1951, mani fes
I ruol o dell e ferrovie secondarkeecofampseékl

traurbane versassero in condi zi oni economi

o O o T
X O

il anci o e soggette a perdite complessive sti

Nell a sua analisi, il Ministro ricona@dsceva
come | 6elettrificazpenele Il anmet adi azdoi dmef
| 6i nadeguatezza di si miltii liinazvzecs.t i Anesrutoi apvevri sqou,

procedere a undattenta valutazione economi ca

"MBACIRel azi oni , Memorie e Attt del Vv
nell 6i nteresse Wel-bamcoémlete¢i V9530
"Magde, f errcoivti.ee p. 177.

Congresso I taliano
p . 11.

20C, ZaphpufiPol,iticaop del¢bBbhuMomdbé]| en 17, 28 aprile 1¢
Le essenziali esigenze degli autotrasportatori nell a
Clubin ¢Rivista-3deil9mhfla s por.t i6e, n 2

72IM. Rolecnctae,r f erenze politicheimektl b SeteecaAdedl eXXXVI
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gual si asi i ntervento infrastrutturale, val ut a

ferroviari con coll egament.i automobilistici C
accessibilit”™, inteampil |l delcoseludeva ehe¢ alt d
orientarsi verso quei model | i di trasporto ir
compl essivo p%r | a collettivit?@

Tal e i mpostazione si poneva I n netto con
dal |l 60Onorevole Ministro dei Trasporti Piero
Cristiana, il quale sottolineavaoi nveace Iddivrap
di trasporto terrestri. Mal vest i & if eafrfoevri naarvi ao
gomm@af osse in grado di assorbire completament

| a necessit ™ rdais puonrat ip oclhiet ivead odreiiz zasse |7&@ comp

Anche il Senatore Adol fo Porcellini, espo
| 6esi genwma dpolcifttiljca pi ¥% deci sa nel coordi nam
|l a strada senza sovrapposi zione e assumendo |
con urgenza, |7 dove esse rappresmina am&yiuvaneal

(I di battito si concentrava essenzial mente
trascurando da un | ato | 6i mpatto che | a soppr
territoriali, sia sottodial | prad ftirloo nowmcicalne i die
possibilit”™ di coordinare e integrare i diver

La politica che si svilupp, i n quegli anni
di I ndustria e Commercio, risultando pertanto
ri spetto a quell o ferrovad ardmnerAotiest i moini anlz;
del l a Strada (FIS) e un gruppo parl amentare
dal |l 60Onorevol e Salvatore Foderaro, esponent e

centoci nguane as eregptudrait provenientd deeanodir vet $i
mi ssini, monarchici ,0 moacnan diemolcuddvaimembi ibe
comuni st

La preferenza per i trasporti su strada ri

una serie di provvedimenti significativi, qua

22Mi ni stero ,deit aftrissgpgarat idei servizi pubblici, distirtawstp
Poligrafico dello Stato, Roma, 1951, p. VI I.

23p,  Mal lve spaltiit,i cai mleg Oviiaggnti é, 19 ottobre 1952.
4Di segno di |l egge: ¢Stato di previsione del |l &l sgleisoa d
1953 al 30,gfegabol®é&HUEa Repubblica, AttiI Parl ament ar i
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riclassificazione della rete stradale itali ail
progetto per | a realiZ%2azione di una rete aut

Quest e mi sure rappresentarono un chiaro

nel |l assumer si gl i oneri infrastruttural:] Il eg
I nvesti ment.i non fece seguito Ina® rlegeardaanmezn toanz
traffico automobilistico, n® | 6el aborazione d

i trasporti ollettivi pubbl i ci

Tabellol &Numer o dell e autovetture presenltdi7lin Tosca
Provincie 1946 1951 1956 1961 1966 1971
Arezzo 670 1.856(4.958 |10.93436.89972. 08¢(
Firenze 4. 477 |13.24432.457%77.223193.158318. 31
Grosseto 467 1.469(3.1801(9.834128.98452. 11¥4
Livorno 846 2.323(6.482(17.60851.50489. 638(
Lucca 969 2.5551(6.182 |17.518347.17(@(89.009(
Ma s s a 262 901 2.53116.5231]20.099838. 93¢
Pi sa 1.267 (2.5201|6.746 |17.91(053.29(@(95. 34(
Pistoi a 463 1.667 (4.660(11.65134.48¢862.54(
Si ena 943 2.467 |5.703|12.27437.33965.97(
Totale Tos{10.36429.00472.899181.41502.92884. 071
El aborazi oren®elri éastoréche sullo sviluppo dell a moto
negl i anBg0l11 1Pt t ps: / / wwwe-eadic.eirteefslédadlial/ss titecchie / v
mobi |l i,t azomdunltato il 02/ 05/ 2024.

Come evidenziato nella tabella 40, si regi
province toscane, soprattutto nel periodo tra

da 10.364 a 884. 055 wunicresclLd appova scigai ¢hear

mentre | 6i ncremento minore si riscontr, nell a
ri scontrabile in tutte | e regioni italiane du
e Basilicata il numer o totale di autovetture
PaolSitmir,i a social e decliltb.ad4®dpmobti5l e in Italia,

26M.Tebaladipol i ticd |daeviultirmas p,Brogdl.io @rla, 1999
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Lé6aumento dell autotrazione privat a, aff i
rappresent . una dell e cause princiopald:@ del I 06
penalizzazione dei trasporti su dfiertram,z ac es 3d e
mar i t?2t i mo

La sempre maggi or edectoenrcnoirnraevnaz d as tnreacdeaslsda t ~

dichiarava il Ministitopdebl-Fonmaparaidapaetvest a
pi % acuta e sempre pi%¥ urgente e richiede sol
economico, té&dnico e politicoe

Per quanto riguarda | e Ferrovie dell o St a
Direzione Generale e gli esercent.i del | e au
Nazional e Autotrasportator. Concreessilonaopbojdi 4
tariffario tra i due mezzi di trasporto, a st
a prevedere | a revisione delle autolinee <cor

determinati tlalnel taccolrudo arvam,por t [i € hmai nscual ttaa t

5

osservanza delle | imitazioni e dei divieti im
dei servi zi abusi vi e dei servi zi di ri messa
situazione di acctanec@ancecmhnhcarsewnzappeodsdi ziamne
di tr&@$Sportoe

Per guanto riguarda | e ferrovie concesse,
| 6emanazi one di un provvedi mento significativ
all e societ® ferroviarie di acic ealer po tae nszu sasm
infrastrutture. Tale intervento si rendeva n
obsol ete, con materiali fissi e rotabili in c
| a crescent e acuotnocloirnreeen,z ac hdee,| lceome sottolineat
trasporti Emilio Battista, god&vano di wuna po

(I Di segno di |l egge iniziale venne presen
sottolineava, in contrasto con | e scelte che
dat i riportati nell e t alkceolnlceesdsle eno0h2 dec he alva
t rafdfcihceo anzi s i immatnet nesnoe vnao nco[sétlant e | o svilupp

"Tebaladipol i tica diet. trms plf§.i

5, Fodemaiofervista del nostro Direttore col Ministr
il settwowotwraisénr ;dka vi sta dei Trasportiée, n. 1, Anno ||
Coordinamento trasporti stradali e ,f &AICSo v iFomid.o Sisttu
ricostruzidrmd 2ZBRst rSitaldel 90STUlFalddhe STU 618.

Di segno di |l egge: ¢Provvedimenti per | 'esercizio e pe
all '"indusSenatprdehtaeRepulbllLieaga,s |Aatttuir aP,a rTli apnoegrtaafriia d
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SuU séddrmadapi uttosto dall e el evate spese di eser

dei combustibil i, dal |l 6energia elettrica 1in
ammodernamento degli impianti e dagli oneri |

Ne l medesi mo di segno di | egge si affer mava
fissi con mezzi di trasporto alternativi, poi
a tale cambiamento, ma a@iz | d or eabvbree bbetr wt oc oa
addirittura bloccare | o sviluppo di al cune re

(I provvedi mento venne esaminato dall a Se
Pubblici, Trasporti, Poste e Telecomunicazi or
dettagliato dell e sovvenzioni e dei contri but

Dopo I e modifiche apportate dalla Camera d
Senato | 68 maggio 1952 e successivamente rie
pubblic, | a propria relazione il 29 maggi o de

Tra | e modifiche apportate, si evidenzi B (1
pi % specifici riguardo agl.| i mpegni finanziar
destinati al potenzi amemtro vtieec, nito o nevd €& ceolnboi mi
|l egge venne definitivamente approvata nel 2 a

settembre dé3l o stesso anno

La | egge prevedeva inoltre | a costituzione
deci dere (articolo 14) anche sulla possibile
Si st emi di trasporto alternati vi

Da questo momento inizi, un periodo i n culi
etichettate come firami secchi o0o. Nonostante un.
favore, mancavano ancora teneansivmeezbpncdiettr a:
e |l e leggi vigent. non erano orientate a pr
speci al mente dopo | a | egislazione del 1952.

Come ricordava il Ministro Mal vestiti nel
real i stico aspettarsi che | e ferrovie potesse
BlPprovvedi menti per | desercizio e per il potenzi ament
privabiasegno di Legge n 1065, Senato del.l a Repubbl i
2Vennero previsti limiti di-58300dmi unomil dardiordipkirlk
1953 e5b9®R4di 600 milioni-5a@Prolvivedi mentli 6peer ti pisert?!
di ferrovie e di altre |inee di trasporto in regi me
Di segno di -Ceg8enatol®é&lhl a Repubblica, Tipografia del
Provvedimenti per | 6esercizio e per il potenziamento
Gazzetta Ufficiale della Repubbliclab74.aliana, n. 223
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cos?3 come | 6autotrasporto non sarebbe stato
ferrao¥iar.i

Il mese successivo, anche il Senatore: Gui d
Tutto il compl esso dell e esigenze dei due mez
coordinato. Non si tratta dunque sol o di un probl
armonico di esigenze moltepdtiecisaetldmp oo i tteac reiod H eyt t
sociali % politiche
Per questi motivi permaneva | 6esigenza di
e di una politica dei trasporti orientata in
ricostruzione del |l e f erer oewiiet asteoc, o nadvarrei beb eu np eerr
mi |l i ardi di l'ire ai contribuenti . Si I poti zz
concentrare risorse e investimenti sulle |ine
Nel frattempo, erano state iIstituite dive
Coordinamento con il compito di affrontare quc¢
mez zi di trasporto. Erano atrkmbberal hoktriratergat
t emi , ma t al i Il ni zi ative portarono purtroppo
3. Mo2dderni zzare o abbandonare? Le politiche ma
I n general e, guegl i anni furono caratteri z
pianificazioni settoriald] di stinte e autonome
vera politica unitaria dementreasipoditvercdie moDZ
Le di scussi oni par |l ament ar i sul |l e l i nee
considerazione un coordinamento con il traspo
1956, | 60norevole Luigi Bi ma, detda diemboaotaei
secondarie ritenute antieconomiche e sconsi gl
Corrado Graziadei, del Partito Comuni st a, co
ritenendoli amteefl at s mamerldiametnitfoi dal | e®ferro
G, Masti o nDeali bRiitoo, ad una po,l iitni cgal 6gaeurt eorl a Inee adée, i Atnrnaos

G. Corlblelllimgqg dil emma HAEU,s tReogndlad- &P M omn @i Rol i ti ca de
ferroviario del 13 gennaio 1953, Busta 81.
76 G. Allpdiencooonomi a,den tGagpetta del Popol oe,-88,9 Halcdeombe

Politica dei trasporti e sciopero ferroviario del 13

7Stato di previsione della spesa del Miy7yniCamera deii tdr

At t i parl amentari, I Legislatura, Ti2pddafia dell a |
21



| piani di potenzi ament 03de t e B°skoBnbo? cevribd ednea

di guesta situazione. Non solo non finanzi ar c
aumentare | 6alto deficit delle FS. Il progett
250 miliardi c¢il ubi vamedest ahhdbammeder nament o
principali a maggior trafficda habdbandondkdrieni s

I n ulteriori studi pi % specifici condottdi
ulteriori |inee ritenute poco redditizie, sos
significativo. Questo aviebbeepsumkEédaommdderioa
ferroviaria, migliorandone | 6efficienza e | a

|l unghe i stanze

8Prima esecuzione di un piano quinquennale per | ' ammo
St ateogge n. 289 del 21 marzo 1958.

YRinnovamento, riclassamento, ammoder narmemgtgoe € 7p catpern 2
211.

0Di scussione del di segno di | egge: Prima esecuzione
potenziamento della ret€@amnderd eddierdeputatie] | 6o Bmiad i
Commi ssione, |1l Legislatura, TipogdlaRBa dell a Camer a
lIRel azione Le Ferr oAQS dreolnidoo StRalt,o Parnantii coh6é09, 8@ gl Falud d 1

STU $2331.
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Tabelll &®i epil ogo dei deficit delle |Ilinee a scarso traf
mi gliai.a di lire)

Comparti me|[Km Spese Entrate |Defi ci

Torino 895 9.070.991.979.747.091.

Genova 33 313.8901(35.046 278. 34

Mi |l ano 309 3.441.9€4755.405 |(2.686.

Ver ona 2614 2.530.991703.985 |1.826.

Venezi a 510 4.526.441.015.293.511.

Trieste 143 940.164|142.983 |797.18

Bol ogna 112 1.367.64§291.418 (1.076.

Firenze 353 2.309.31404.934 |(1.904.

Ancona 385 3.571.06¢672.122 (2.898.

Ro ma 478 3.862.371611.408 (3.250.

Napol. 536 4.152.471755.264 |3.397.

Bar i 376 3.231.4€551.756 (2.679.

Reggi o Cal |97 1.702.79446.397 |1. 256.

Pal er mo 995 11.004.€1.942.789.061.

Cagliari 148 1.443.91389.578 |1.054.

Total e 56341|53.469.610.698. 142.771
El aborazi orfren8teubtddbabSosel ridi mensi onamehC®, dredr do rled t
l a ricostruzliRdn e 9iBriad, u sStt ruiddll9dO I TUD uka B3 STU 618, cartel

Secondo tali stwudi, | a chiusura di tutte |
generare un risparmio di circa 30 miliardi di
quel | i del | 60norevol e Giuserpipset i denchqg v astio ddcetl tl
| el i minazione dei cosiddett]i Ar ami secchi o &
circa il 10 %, ma al prezzo di gr avi danni ec
perdite patrdiom®niadaloi epeonseguenzé?negative ar
2Stato di previsione della spesa del MifniCamera deii tdr
At t i parl amentari, Legislatura 11, Tipogdadfioa del |l a
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Tal i ragionamenti non furono invece presi

nell a maggior parte dei casi furono soppresse
secondarie concesse, ment Sefmpemnloechenus®visel a
Non si val ut , ma i seriamente | 6opportunit?’ C
attraverso | 6elettrificazione, ma si guar d, e
A differenza di quanto afvweunmae gromngil as sievt &
tutta |l a rete ferroviaria della penisol a:
Se Il o sviluppo della rete stradale ~ stato inte
negativo, per |l a chiusura dell ' esercizio di tronct
Dal 1955 al 1972 |l adaetraFeStenspassatda, l6n7aft km
mentre |l a rete in concessione  passata da 5 323

complessivamente™a km 0,067 per km]

Tabel2Viaagg-kemt del |l e ferrovie secondarie dell a T

Vi agg-Kemt or i

Si ena

Arez@at ov . Pi3arrer Pr ac-Mammi 4
Stia Ar e 554 m a | Livorn1BuonCOﬂ ( FAP)
Monte A
LungVi agg-iLun|Vi agg-iLun{Viagg-iLun|Vi aggLung|Vi ag g-i
Ann .
ZZa Km ezz Km ezz K m ezz I-K m Z a K m

195/44.214.26(39.412.15(|21.113.89|55.4(3.34116.53.267

195/ 44.

DY
[ERN
N

.85(39.7110.84|21.116.21|55.{4.09716.53.660

195/44. 415.86(39.{10.59(|21.120.96(55.14.13416.93.167

195/44. 2418.06(39.{11.19{21.121.64(|55.{4.21

[{o])
[N
o
(6)]
w

. 004

195/44.419.68(39.{11.57(|21.124.90|55.14.60816.9592.865

195/44.420.11(39.{12.79|21.126.17|55. \745 16. 593.017
195/44.420.88(39.{13.26(|21.{25.55|55. \ 16.592.943
195/44.2429.92(39.{14.00|21.{27.08|55. \ 16.592.749
195/44.422.02(39.{15.13|21.{34.06(55. \ 16.592.665

“SMag@ée, fecrovijep. 175.

ilLa rete stradale, infatti, dal 1950 al I197rlas pamteinti,
i Ambi ente e informatica: probl eCaimenruao vdie id edlelpau tsaotcii,e tS'e
e inchieste parlamenta%d., G.E.R., Roma, 1974, pp. 95
“SPassata alle FS dal 1956. Non si dispone di dati ne
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El aborazi ofeinBledtbdrmazioome del | 6aut or eStdaat idsattiic a id e iMi snd
di trasporto #® lipthpepssdne A®508t at sseroadeei Tsaspberet
in concessione relativatal Phngonafib6ad dell o Stato, Ro
Statistica dei servizi pubblici dil sriasptootPoliingcafhice
1954, pp. 66 e 76,StMitnisdtierao dckei serravd madr tpiubblici di
19541 stituto Poligrafico dello StatB8itaRomaj ch988B|] ppr
trasporto in concessibseitatatbPobhi gtabaroood&ébPbs Stato
Traspobati stica dei servizi pubblici ,dil sttridsupgor tPo |ii g rcac
Ro ma, 1957, pp. 58 e S6t6d;ti icMd nd esit esreor wWiez i Tpruabskploiraii ,di t
all édan,nol slt9i5t7ut o Pol igrafico dell o St at oSt aRoinsat,i clad 5d8e,i
pubblici di trasporto in, clomtcietswsti ® nRo Iriedradfiivao ad ¢ 16lac n
Ministero GentiTeabpardej servi zi pubblici di tsaspor
Poligrafico dello Stato, Roma, 1961, pp. 58 e 66.
Tabel3T@annekmadel |l e ferrovie secondarie della Tc
TonneKrhat e
Are®zatoved ArefBimalu Sil\i?;ﬁ?zczz;’ Prac(:-ginig)mia
AnnLunghTO;gelLunghTOQnﬁelLungh TO;gelLunghToé]gel
1985 44. 2 843.3 39.4 256.6 55.81 2.072 16.5 4 1. 0 ¢
199 44.2| 635.6 39.4| 293.79 55.8{2.517| 16.5 56. 04
195 44. 2 737.95 39.4| 228.4 55. 8 678.9 16.5 35. 4]
195 44.2| 474.5 39.4| 173.1 55.8 244 .3 16.5 39. 44
1985 44. 2 549.8 39.4| 188. 7 55.8 259.6|] 16.5 26 . 7
195 44.211.082| 39.4| 909. 71 55.8 \ 16.5 35. 91
1985 44. 2 890.1 39.4| 595.4 55. 8 \ 16.5 34. 41
195 44.2| 345.9 39.4| 143.0 55.8 \ 16.5 28. 64
195 44.2| 298.2 39.4| 183.4 55.8 \ 16.5 29. 04
El aborazi ofeinBledtbdrmazioome del | 6aut or eStdaat idsattiic a id e iMi snd
di trasporto tlmb5ddmrsdae duitond®old9590¢ afico dell o Stato, Ro
Statistica dei servizi pubblici dilstriasptootPol ingcahice
1953, pp. 66 e 76 ;StMitnisdtierao deaei serrasd Edr tpiubbl i ci di t
19531 stituto Poligrafico dello StatBtaRomajichPdERhI| ipeir

T @ x»m H -
c — o —~ =

Mi

asporto in concessilbanei tatatPohi gtrbabPhoonodebbd St ato
aspoati stica dei servizi pubblici ,dil sttridad ug or tPo |ii iy rcac
ma , 1956, pp. 58 e Sbt7a;t iMitnicsat elred  ceir viirza s paurbtbil i ci

I 6 an,nol slt9i5téut o Pol igrafico dell o St at oSt aRtoinsat,i cla 5dre, i
bdil idi trasporto in concéessiome or®bbhi gvafalclobamhod ol
ni stero &entiTesabparde] servi zi pubblici di tsaspor
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Poligrafico dell o Stato, Roma,Stl®&ti9st ippa &8I es &r8v, i Mi n

concessione rel,atlisvta taultlod aPond glr%a59 co dell o Stato, RO
Sull a base dei dat i contenut.i nell e tabell
e merci del l e ferrovie secondari e toscane tr a

significative <circa |Ivieavroilou zri eognieo ndaelle tirna sliptoa |

decenni o, evidenziando al contempo | e persis
politica integrata e |l ungimirante i n materi a

I n primo luogo, | 6-ckemdmamenta deii wmcagmenator
|l e l'inee considerate, con punTier @einvipoarrntoi,c alhaer
da circa 13,8 nkim incerni 1di5 lvlidagoygiitaneolr3id 9 9 , seg
domanda in crescita e di un buon Iivell o-di ut

Pratovecchi o-Sfmiad uemglaaeAnaznaezi ano tendenze po

14,2 aomrRi2 enida 12,1 a 15m nmilllioomsit edisoviaag@i ¢

smentiscono | a narrativa dominante del period
all 6obsol escenza per mancanza di ut enza.

Tuttavi a, se si osservano i kant)i, el atiiswio
andament o deci samente pi%¥ instabil e-Pe aitmvfelcesh:
Stia (oltre 1 -lm) ) oxnegui traaospairec]ol dchaeluon nde gl i a
Si eBlbmonc oiMoetteo Anti co, nonostante iniziali bu
km nel 1951 e 1952), subisce un croll o signif
attesoano2d4s34«8n,t 6nmel laatseccomparire dai dat i
passaggio alla rete FS.

Questa discontinuit? nel traffico merci,
suggerisce | a mancanza di investi menti e di S
mi nor i, in particolare sul Ifirto'n.t el ndoelltlirae, | dgd
pianificazione integrata e | a crescente press
| 6efficienza economica delle | inee ferroviard.
un'infrasgroatpen mbraetearee periferiche e ru

I'n sintesi, I dat i di mostrano che | a crisi
croll o generalizzato dell a domanda, bens?3 da
val ori zzarne il potenzi alreemttit.r aAvefrrsontientcdir vsg
traffici passeggeri, si prefer3?® perseguire un
bilancio e su una vVvisione miope dell o svilup
progrdsesampi e fasce del territorio nazionale.
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Un caso emblematico di questa tendenza fu I
tra Saline e Volterra, nonostante | a sua Tri a
ri mpi azzata da un servizio Aditohunheeolribame ¢
deci sione suscit, wvivaci prot esctf[eénlonasf ecpapo
turbative all 6ordine pubblico per l e tempest
medi ante | d6dinvio a Volterra di éf nfor zi di ag

Tra | e molteplici conseguenze derivant. an

~—+
]

regi s una significativa di minuzione del |l a
si attestava a 20.600 @abl2.a@0 mell NLDBH,e perl

Nell 6anno successiVvo si prospettava | a <c¢h
Tuttavi a, Il traffico sulla |Iinea si present

ri € un numero equi vé&l erntae pdieseorzse

«
«
(9]

pass

(7))
—
—

uttura ferroviaria garantiva | a mobi l

atti

e
i nfra

vit”®™ agricole e commercial.i del | dar e a, tr

u

produzi on&adi naciddi Vol eerra gestite dal Monop
Montecatini Val Cecina e | . mpianto di Ponteg
Nel l e relazioni del l e Ferrovie dell o Stat«
emergesse un coefficiente di copertura par:i
203. 482 .de&a rlaitree de ™41 VE4A5 vaOoO @&l ktires3 segnal at

ferroviario in oggetto aveva determinato una
l a | imitata presenza di servi zi automobil i sti

Sull a base di tal i dat i, | 6azi enda ferro
del | 6esercizio della linea; tuttavia, a causa
dall a chiusur a, nonch® delalze ofn@r tei dmrgd ti e tnd i€

venne mantenuto operativo.
Anal ogament e, pdBruolhaofMoenteoiAat Scenai nser i f

Ferrovie dell o Stato ai sensi del |l a Legge 5 d

“Linee ferrovialkime a -BVaxlairnsesn dPioc mdoflatmeower &, o0AACQtSo, b rFed n1d905 IMi
del | 6i nt1e9r8n6o, 1&Balbd net t o f aslc9i6cOo,l iF aclodrorneen t2i7 4a,n nfia slc9i 5¢c70
s | M&Eggirovi oCéerna. ||l trasporto,cpiutbhppi2cdl in un t e
“8 jnee ferroviarie a scar sDaltirmd fdPio oMo lathenreraz2 ## es A6 % .2 mb
Fondo Ministert64986l | Gabht eendobolBaBe6ColFalcdvoomen2 74 anfna:
)L inee ferroviarie di s ¢c €rod d etsfaddhafe ie¢Siad ¢Lin maeekio mear la toeve razs
26 settemACS, 150 do Mini-$8986p Gabl denterhase®B@dl Falchar
274, fascicol o n. 15757.

0Dji rezione General e Rlelldzi d¢re riolvli ies tdbtl ib®sElr che bol, B0 ma n &
Linee ferroviarie a scar s-8at i atf dPooomaorLatnaceena a2fde,rsr@oGi9 eantbi |
Fondo Minister4986l | GabtaehbolBaBe6ColFalcdhomen2 74 anfna
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possibile soppressione. Tuttavia, i/l Mi ni ster
ontrar. a tale i1ipotesi, sottolineando non s
i ndustriale destinato all gorloalwarntaziaggmea ceol ¢ o n:
I sol amento delle | ocalit”™ servite dalla | inea
soci oecononmMilco dell 6ar ea
Nell e relazioni presentate dalle Ferrovie
187.202.000 1lire, corrispondente a un <coef fi
prospettava | a necessit”™ dieaprsooctetdeeriel afd @af is
aziendale. Tuttavia, anche in questa c®™rcost a
Al tro esempi o di |l i nea secondari e apparten
chiusa i n qgueGotlil easWamldvae t tQivae sPtiasar i sul t ava esse
estivo grazie al Mmovi mematssitcwmriavtai ¢cd delalspoz a
student i verso Pisa, L’%% v oErrnao i empPoorstiagnnt aen ca nMare
militare, i n quanto sui SUOoI binari transitayv
esplosivi diretti verso il deposito di Valle
Gl'i Enti Il ocali delle zone di Rosignano e (
soppressione della | inea, posi zione condivi s
Questodbul ti ma avanz, | a pr opolsitaa fder rporva cae d ecroen
adeguarne il funzi onamento alle esigenze del
doesetciczhieo secondo | e relazioni delle Ferrovi
Con | 6eccezi oRrv |l deelr rtar,atltao sQelpirreessi one del | e
fu pertanto evitata, in gran parte grazie al/l
i nteressate e dellegubretétii ftoduetriali presen
Se si analizza il trattamento riservato al
periodo, emergono significative differenze ri
esempl are  rappresentnataa ical,| arlat haat Riab ®li ba
del |l a Bartolina venne chiusa nel 1960 a seguli

Blli nee
Mi ni ste
2ZRe |l azi
Gabinet
BLinea
18 1140 8 6,
ALinee
Mi ni ste
SRel azi
Gabinet

ferrovi alkiime @ fs & rarBand nhcraaofeBticcaonfant i co, 28C St t Fodonrde
ro deld9®6 nt@amion et8tlat f a slc9i 6¢c0o,l iF aclodrorneen t2i7 4a,n nfia s:
one il lustBwaonovaMaoret 8 @aAMRICIBeaF&neaeéaaMi ni-59&6 .0 de
to fascic-habPbOcoFakdoheadnd, 1B8&3Fcicol o n. 1575
ferrovi ati ae aC®Plclaeasgalbdent bttiDACSE , 1 FHDNh,do Mi ni st er

Gabinetto f aslc9i6ecOo,l iFaclodrorneen t2i7 4a,n nfia slc9ibc7o0l o n.
ferroviarie a scar Lol tl reaMafdia@®o 2i4L isneet atAcErBrr reld osdn Tk

ro deld9®d6 nt@amion at8tlat f a slc9 6¢0o,l iF aclodrorneen t2i7 4a,n nfia s:
one il lustratiCwad |l ce-bndhavte@G ¢ aFPnda Kiemit-EFB&6Eo de
to fascic-hbPbOcoFakdoneadnd, 1B8&3Fcicol o n. 1575

226



i n cemento armato sul fiume Bruna, con consec
esclusivamente il tratto connesso alla cava d
iva prevalentement e Feesrtrroavtiteo™tpe leltor i Sstcaot od e s

<
D
-}

Particol armente ril evant. furono altress3 |

espansione sia economica sia demografica.
rrovliiia rBeingiear no, | a qualdelr ¢egiasfi coupassegmte
647. 56 1-c hviilaogngei tartoo rn e | 1954 a 34.060.395 n

ribuibile agli interventi di miglioramento

- 9 N " O
O ~F = O
- -

c oncaoprprreenszean trat a damb@adwwoohionedal Plasaoci et
Per questa |inea ferroviaria secondaria fu
che prevedeva | a modifica del tracciato nel t

cludendo | 6insedi amentolpamaniadlee deeel Npen ced

5

i eliminare i passaggi a | ivell o e 7fi Truetntdaevri:
causa dell a carenza di ri sorse finanzi ar i €
or mal mente r'®dalclaad oCommi 49606ne | nterminister

= T o O

952 La linea ferroviaria venne definitivamen
Parall el amente alla progressiva chiusura d

ad esse destinati, si registrava un increment

concorrente nel settdriecodear e,r ansed o rlt9i5 9t, e rl rae sstp

i nfrastrutture stradal.i ammontava a circa 238

nell e "ferrovi e

Il confronilk2@8vadenrzfiBguaelivell o nazional

umer o consistente di |l inee ferroviarie secor

=]

articolare, per quanto concerne | a Tao socnaen a,i
l cune | inee di rMPoietvoSamual $t ¢ faa o breelel 3 @t t

® O

a MassaiFMarliotntiicma Por t o, nonch® il tratto di

6A. Betti Idartbroennciinnoi idne I¢lla TQaevna €, Anno Xl , n. 110, 1¢
“7Consorzio Fer fLdatvroamwi.arTiroa sHiosrana z-C @ In& midredrbeaan d eirm o g i
automobilisticoAdehl 60ldD ®aggicolded)] a Giunta Regional
Infrastrutture e Mobilit”™, faldone 1614, cartella F
8Comune Rel ®#zismane nel P.R. G. C,, AIGRTCo rflomeal od il nFirsaas tdreult f
1611, cartella F. 11 0/ A.

Decreto MinisterialiBReBdcgedahidetPéDonmi Ab6teriale 5
piano di ammodernam€alt amiledmea ABGEGRTpVvFan®bshbnfrastrutt
1611, cartella F. 11 0/ A.

Del i berazioni dell a Assemblea Cobhiswvoznal éeldel2 Capsiol
ASGRT, Fondo Infrastrutture e Mobilit”™, faldone 1614,
61, M&odgi ti ca ed economi-XaX)d.eiUnta asstpoorrita d(eslejcabfgmo, d&XébrXn i .
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guest oultimo con il percorso successivament e
i ntervenute negli anni susa@arasneoigggetti o adit iar
seguent e.

FiglbbaConfronto Km fer réiviae isadh@®® ldadr7i e e st r e

Confronto Km ferrovie secondarie e strade italiane 1947-1960
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El aborazi ofrenld&@TA®mmaroire.di statisti-ch@bgsttiotruitcon ePodleilgrd
Ro ma, 1968, p . 89.

La flgwemale con grande i mmediatezza | a di ve
secondarie e quella della rete stradale provi
[ due si st emi i mbocchino direzfoni sopposte pr¢c
|l ungo periodo sui trasport.

Nell a parte iniziale della serie | a |inea
Il ncremento, esito dei l avor.i di ripristino su
concepit.i pri ma del conktl etaono goneonda peashaee
i ntegrazione dell e aree interne. I n questo br
|l e concessioni sono ancora in vigore, | e comu
%2per il confronto con |l e ferrovie secondari e sono st af
in quanto infrastrutture destinate prevalentemente al
per fmenteoritoriale alle reti | ocali ferSiovdewd es athteol
inoltre cdmMe&Onepli AAAW59 20. 000 km di strade vicinali ve
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|l e autorit? central. esitano a decidere chi u:¢

bi sogno di mobilit”™ quotidiana.

La flessione brusca che si o0osserva a met
fase nuova, quella della razionalizzazione e
del |l o Stato e | e commissaonb dqaanthiestaaosul
soppressione dell e |linee considerate meno red
col piscono soprattutto | e reti in concessione
mar egi stra una contrazione concentrata, coer el
una politica di selezione esplicita delle inf

La Ilinea delle strade provincial:@ segue u
relativa stabilit”™, | egati anchodéessi alla ric
Cinqguanta | a rete comi ncdme.a Lcbreesspcaenrsei ocnoen rmafg
politica economica <che privilegiano | a viab
territoriale: gli Il nvesti ment. nazi onal i e pr
col | eganteanptool utorgeh i , aree industriald.@ e nuove
mot ori zzazione privata e | o sviluppo dei serv
come vettore privilegiato.

(I fatto che | a crescita della rete strad
ferroviario inizia a ridursi indica che non s
priorit”™: |l a pianificargone sul eéerssonde, pmei
viene chiesto di confrontarsi con una concorr
infrastruttura, materiale rotabile e quatl’it
dei bilanci dell e i mprese concessionarie acu
all e decisioni di chiusur a.

Letto in chiave territoriale, i1 grafico s
comporta automaticamente un miglioramento del
nuove strade provincial:@ trmag@inor d ntfraa ft fii cao se
coll egamenti verso |l e principald@ direttrici s
nell e priorit”™ della viabilit”™ wveicolare. N e
al cuni etneerfriictioarnio bdel | a sovrapposi zione tra nu
speri mentano invece una sostituzione al ri ba
vul nerabili alle |l ogiche di mer cat o.

I n questa prospettiva, |l a divergenza fra |
provinciali non pu, essere |l etta solo come es
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come il prodotto di una moderni zzazione sel et

scelte compiute nel guindicenni o considerato
accentuare, | e disuguagl vadeerotenffbobrzantsi:ih
di traffico, mentre altre, gi ~ mar gi nal i, pe

guoti di ana relativamente garantita.
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Fi ger aCarta ferrovi9a&rdia doéltalia 1931

Fonthe:it ps:/ /www. stagniweb.it/foto6.asp?File=mawplpteifma &r
accesso il 25711/ 2024.
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