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CarirorLo I

URBANISTICA DEL VAPORE

MoTIvVi ROMANTICI.

Le prime avventurose esperienze ferroviaric compiute
in Kuropa ¢ in Ameriea da Warr nel 1764, da Cucnor
nel 1769, da ‘Truvivick nel 1804 ¢ dallo stesso Giorgio
STEPHENSON, sembrarono destinate al fallimento.

Ma nel volgere di pochi anni, agli inizi del secolo scorso,
le poche centinaia di chilometri di linee costruite, nel 1825
in Inghilterra, nel 1828 in Irancia ed in Auvstria, nel 1829
negli Stati Uniti, nel 1835 in Germania ¢ in Belgio, nel
1839 in Italia, diedero risultati di traffico insperati ¢ rapi-
damente si ampliarono (1},

L'avvento della vaporiera fu spettacolare : la stampa
lo sostemne con tutti i mezzi a disposizione,

Alla «strada ferrata» dedicarono pagine di brillante
cronaca antorevoli giornali europei.

In Ttalia, ¢ L'Iniziatore », « I1 Telegrafo », « Il Progresso »,
« Il Vessillo Vercellese s, « Il Vapore » ed altri (2) che, nel-
Passnmere nomi cosi programmatici intesero interpretare lo
spirito della nuova epoca, intravidero nella ferrovia lo stru-
mento del progresso e ne seguirono il faticoso cammino,
la incitarono, la difescro ¢ la glorificarono con accenti di
vibrante simpatia.

Una copiosa letteratura vi fiori attorno.

Avoertenze - T numeri tra parentesi rinviano alle note bhibliogra-
fiche riportate in fondo nl volume,



Le immagini ispirate dalla ansimante macchina o vapore
divennero il simbolo della nuova eivilti.

Le trasposizionm poctiehe di Prati, Zanella, Coarducei ¢
tantt altri, interpretando sogni, ideali ¢ speranze della
nuova gencrazione, la cternarone in versi inmmmortali,

PPocti, pittort ¢ musicisti videro nella ferrovia un nuovo
clemento i straordinaria potenza inscrito nell’armonia del
Creato, il sogno romantico deflavventura (fig. 73, il ritmo
musicale di wiansia affannosa verso mete lontane.

La dipinsere ¢ la discgnarono, col suo pennacchio di
Tumo vagante suifprati fioriti ¢ sulle verdi campagne, MoNer

Fig. 1

¢ Di Nrrrrs, Prssawnro ¢ Morieant, Dury ¢ Bavenant (3).

Lec sensazioni dei primi viaggi, le attese trepidanti degli
innamorati nelle stazioni sempre vestite a festa, gl incontri
sotto Porologio, le partenze angosciose ¢ gli arrivi esultanti
entrarono presto nel enorve degli uomini lasciandovi ricovdi
¢ date memorahili.

Il treno fu di dntti ed entrd hen presto a far parte del
consesso umano come bene comune, prezioso ¢ inalienabile.



La ferrovia venne alla luee, «i potrebbe dive, al mo-
mento giusto, guasi aderendo alle istanze di una societa
in lermento; Vappellative di «lra pEL varonrms, fu per il
seeolo X1x nome di battesimo appropriato,

Col diffoncdersi delle maechine motriei {fis, 2), una conce-
zione nuova del lavoro si fece sirada e, 1 uno spirito nova,
si parlo un linguaggio sociale universale e pit umano,

Ovunque la ferrovia passo, un benefico soffio i vita
nuova investi territori ed ambienti.

g Inlere regioni trasformarono addivittura le loro veechie
strutture economiche fondate ancora su basi medioevali, Si

g 2 - Offieine per la costruzione di macchine a vapore. - Stampu fravcese el
prime olforento,

modificarono coneeziont di eullura agricola in relazione ai
nuovi mercati che divenivano accessibili 3 aumento la produ-
zione ;3 gli seambi dei prodotti e delle persone <ivennero
senpre pitt ecleri ¢ pitt sicuri.

In dipendenza dei traceiati ¢ delle opere che i complessi
ferroviari richiesero per il mantenimento ¢ Pesercizio delle
linee, venne attnandosi, <opo seeoli ’immobilisto, la pil
grande pianifieazione territoriale che la storia dell Urbani-
stien ricords,

Le campagne st allaceiarono alle eittd, i piccoli centri
si collegarono cor grandi, 1 porti con Pentroterra,



Fig. 3

Ove la ferrovia passod, 14 gli vomini seelsero di prefe-
renza la lore sede sociale @ numierose comunita vi si stabi-
lirono ¢ svilupparono (4).

Sorscro industrie, si attivarono nuovi centri i produ-
zione e pitt ampie prospettive di lavoro si aprivono all’oriz-
zonte,

Staziont E Criva.

« Lasctatect creave le ferrovie e le ferrovie ereeranno le
citta». Con queste parole (5) Pindustriale Kdward Prasy
presentd nel 1825 il progetto della prima linea ferroviaria
in Furopa, la Stockion-Darlington. 11 progetto fu approvato
dal Parlamento Inglese con molte riserve ¢ molti dubbi,
ma in effetti, dopo pochi anni, intorne al nucleo ferroviario
di Darlington sorse la citta di Middlesborough.

Le baracche dei primi minatori, lungo le vie di ferro
del piccolo troneo, si trasformarono hen presto in case con
orto ¢ giardino. Si illuminarono le strade, si aprirono
negozi (frg. 3).

« Middleshorough Stazione » trasformatasi in « Middle-
shorongh Citta », aceolse di anno in anno migliaia di mina-
tort, di teenici ¢ di operatori commereiali.

Il piccolo centro ferroviario, nato per servire una |c-
cola ecomunith operaia, si tngrandi rapidamente ¢ assurse, a
distanza di pochissimi anni, al ruolo di importante centro
commerciale.

La staztone, col suo piceolo fabhricato costruito in
legno, con poche tavole inehiodate su robustt troneli, picho
di fumo ¢ di frastuono, aumentd presto di capacith ¢ si
attrezz0 via via per sostenere il traffico in continuo anmento

(figg. 4-5).
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Con la ¢ Stazionec» naeque mma cntith urbanistiea
miova, ¢ tale essa fu, sopratutto, prima di essere un com-
plesso architettonico,

Cittie ¢ stazione, stabilendo tra loro una stretta simbiosi
con Jo reambio ¢ o smistamento di masse i nomini ¢ di
prodotti, costituirono <ne entiti assoeiate, funzionali, dina-
miche, atlive,

stabilito questo rapporte di ladto, la ricerea della dimen-
sione, della strattwrazione e delta Torma della stazione costis
tul un problema nrbanistico ecompositivo non sewpre  di
facile interpretazione ¢ soluzione,

Nel caso di impostazioni « ab origine », il rapporto tra
citti. ¢ stazione fu liberamente interpretato ¢ In ginsta
impostazione del problema wrbanistico richiese 1 lavoro
approfondito di analisi ¢ di sintesi det {attori non soltanto
ceonomici ed ambientali che interessavano le arce ed i ser-
vizi dello stromento (erroviario, ma, ¢ sopratutio. di quelli
naturali ed umani ehe gli effettivi bHisogni della collettivita




comportavano, Si tratte allora, per la prima volta in s
vasta seala, <l attuave un piano asociale » teenicamente
studiato {fig. 7).

Allorehe la ferrovia enlrd nel cuore delle vecchie eitti,
onuste i storia e i monumenti, queste, per la presenza
delle lince che vi fecero eapo, dovetlero risolvere problemi
di ampliinento ¢ di riordinamento in dipendenza del loro
sviluppo.

Ai problemi urbanistici si aggiunsero quelli di «edilizia »
vera ¢ propria (figg. 4-8), intesa non come opera a s¢ stante
ma come elemento di composizione architettonica espressa
tn funzione ¢ nell’ambito di centrr storici, sociali ¢ anmi-
nistrativi che le stazioni stesse investivano, direttamente o
indirettamente, con la Toro presenza. Per questo la astazione»
costitul elemento Jdi primaria importunza nello studio dei
Piani Regolatori.

Le «stazioni» ebbero cost un ruolo determinante nella
storia dell’evoluzione urbanistica delle grandi citta ¢, sopra-
tutto in Italia, cssc costituivono problema di fondo.

Le caratteristiche geograliche del territorio, 1 bellezza
del pacsaggio. 1l tradizionale rispetto per i monumenti e
per le opere d’arte crearono altrettanti ardur problemi.

Architetti e ingegnert di fama, dettero il meglio di
s¢ stessi in una scrrala competizione,

Mentre gli unt si impegharono, in picno ottocento, in
strabiltanti escrcitazioni neco-classicheggianti ¢ puriste ¢,
in pi(‘nn fcrvoro di sentimenti romantici, in quelle liberty-
roccocd (fig. ), ghi altri trovarono, prescimdendo da qun]~
siast pwmessn shhstlm, forme nuove, spontanee, essenziali,
regolate solo dalle leggi del caleolo. I questa fu la giusta
strada per giungere alle forme razionah ced orgamiche del
moderno linguaggio ar chitettonico.

Per la vealizzazione delle stazioni furono fatti studi e
progetti di grande interesse, intervennero uomint di governo,
si resero neeessayi ingenti finanziamenti, ¢ si impicgarono
mezzi colossali.

Per il complesso degli impianti ¢ dei servizi che vi si
inscrivano, csse costituirono il nodo fanzionale delle linge
cd essendo state coneepite, ovviamente, nella fase di studio
dei traceiati, di questi stessi tracciatt si trovarono a riflet-
tere pregi e difetti.

Le prime stazioni ebhero dimensioni ridotte poiché
piccoli furono 1 tronchi e di lumitata lunghczza le linee

10
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servite ; tultavia esse apportarono, in funzione urbanistica,
adicalt trasformazioni agli schemni viari, alle arce interne
cd csterne, alle mura i emmta delle citth, feantumando
limiti ¢ vincoli che gli urbanisti avevano imposti senza
ceeczione dal 300 al *500.

Le prime stazioni in ltalin trovarono infatti sede la
dove le mura lasciavano varchi di aeeesso : tra Porta Nolana
e la Madonna del Carmine a Napoli, in Porta Nuova a
Milano e a Torino, in [Porta Principe a Genova, in Porta
Prato a Firenze, in Porta orentina a Pisa, in Porta Mag-
giorc a Roma e cosl via,

E nelle mura le stazioni si incorporarono, o addirittura
ne copiaroho la «torre». Fssa [u utilizzata per Pavvista-
mento det trent e il rifornimento di acqua alle focomotive
¢ senza dubbio ebbe la sua grande importanza sc molti
dei pitt antichi fabbricati viaggiatori esteri e in particolare
quelli del Nord America, viealearono le forme architettoni-
che di turriti eastelli.

Nelle stazioni italiane troviamo quasi sempre la torre
molata, su pianta esagonn ¢ con camparile. Da qui le segna-
lazioni al treno venivano fatte con bawdiere ¢ al pubblico
mediante campana,

La priina ¢ 'nltima stazione dei tronehi di linee, faeendo
capo a due centri urbani, furonao di ¢ testa » ¢ furono sempre
le pitt importanti, le pit capaci ¢ quelle di maggiore decore
¢ prestigio.

I binari furono sempre compresi fra due marcinpiedi ¢
chiust in testa da una galleria, sicche al fabbrieato viaggia-
tori s”imposcro forme planimetriche ad « U », a sehema quasi
sempre fisso : un corpo i fabbrica centrale sopraclevato
con porticali e atrio higlictteria al pinno de) ferro ¢ alloggi
per tl personale di stazione al piano superiove ; due corpi
laterali basst comprendenti sale i aspetto, cafle, ristoranti,
rimesse ¢ senderie per i cavalli.

I cavalli non erano ancora scomparsi dalla seena ¢
continuarone a svolgere la lore Nhmzione al servizio del
4 1Inostro »,

Le Societd esercenti assicnrarono infatti per parcechi
anni il servizio del trasporto dei viaggiatori con omnibus a
cavalli dal centro della eitta alla stazione ¢ ¢io fu tn uso
a Roma, Napoli, Fivenze, Torino e Milano,

Altri locali, destinati ai vari seyvizi (wffied dell’ Amming-
stragione, magazzing per le merci, deposiiy di lampade, bec-

12
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IMig. 9 - Tipica soluzione architettonica di un F. V. di media importanza.

chi e lanterne per Pilluminazione a gus, di stufe e di ealo-
riferi per Al riscaldwmento), fecero parte essenzinle della
stnzione e nell’ambito  di essa fuvono anche sistemati i
depositt per il vicovero dei treni, le offlicine per la ripara-
zione dei veicoli, le ease ¢ le garitle per i@ portiert ed i
sorveglianti.

Le corli di arrivo ¢ di putenza, gli ateii ¢ i locali cli
maggriore ampiczza richicsero coperiure di lnee considerevole
¢ arredamenti consoni alle esigenze pratiche ed esteliche del
viaggintore, sccondo il gusto del tempo (fig. ).

La stazione, posia nel cuore delle grandi citta, assunse
via via sempre maggiore importanza, investi arvee di 10
20 ¢ 30,000 mq.

Le spese per Paequisto delle aree patrimniali ¢ per la
coslruzione dei Fabbricati furono ingenti (6).

I'ra il 1840 ¢ il 1860 il puro costo del fabbricato viaggin-
tori i Venezia (18561) M di T. 702339 ¢ non minore di
1.000.000 di lire fu la spesa sostennta per ciasenno dei fab-
bricati viaggiatori delle stazioni di Milano PN, (1810}, dJi
Torino (18541 ¢ di Genova (1854).




Viceversa, le stazioni disposte lungo 1 traeciati, tutte
di ¢ transito », chbhero capacitd limitala ¢ si chiamarono
« fermate ».

Rispeito alla distribuzione dei binari ¢ al servisio da
disimpegnare, st clagsificarono in fermate «semplici», se
servite da scmplice o doppio binarto ; di «scambio » se
attrezzate per Uinerocio ded trent; di « regresso » se attrez-
rzate per la deviazione dei treni.

La lunghezza dei binart fra gli seambi estremi non
supero mai, se nou dopo il 1890, i 320 m per fermate del
tipo « A» 1 450 per quelle i tipo « B» ¢ i 500 metei per
quelle di tipo «C» e « Dy (fig. 11).

PlAﬁl_%LLE STAZIONI

Fermata con 2 biner o fasoricate A

o PR L TN

ST LT

Stezione ton 3 bineri e fabbricsto O

o ETNMR s Wty
S \

Stazione con 3 binari @ fabbricatn 0 con Servire Traziane

i, 11

Per le « fermate », le arce non superarono i 5.000 mq.
La superficie eoperta dei fabbricati, costruifi quasi sempre
in legno, oscillo da wn minimo di 100 ad un masstmo i
350 mq. [ costi di esst, al valore dell’epoca {1850-1860),
variavano dalle 80.000 alle 60.000 lire.

Dal 1839 al 1859 furono coslruile in Ttalia oltre 180
stazionmi (in media una ogni 20 km di linea), ivi comprese
una ventina di stazioni di grande importanza, particolarmente
altrezzate e decorose,

14



Fig, 12

LA PIANIFICAZIONE URBANISTICA,

Unitamente alla pianificazione ferroviaria, quella urba-
nistica si impose all’attenzione del Governo ¢ assunse, dopo
il 1870, proporzioni rilevanti.

Si dimensionarono le nuove zone industriali ¢ si vin-
colarono le zone monumentali ¢ i vispetto,

Con la penetrazione delle lince ferroviarie nella sede
urbana e con il maggiore Nusso  dei traflici, la slazione
costitui o dei poli di grande potenzialith, capace i modi-
ficare vecehte strutiure ¢ i imporre una dinamien nuova (7).
Le stazioni, infatti, richiesero tutte Papertura di piazze di
traflico ¢ Pinnesto in esse di nuove divettrier (figg. 12-13).

Dei piani i ampliamenlo ¢ di sistemazione altuati
felicemente in dipendenza dei grandi complessi ferroviari,
ricordiamo quelli di Genova ¢ di Bologna,

[l primoe (1860-1870) progetialo dal Barpanino ¢ con-
clusosi con la felice impostazione di Piazza de Ferravi ¢
Papertura i Via €Carlo Felice ¢ di Via Garibaldi; Paltro
del 1871, opera del Rarrr, relativo alla sistemazione della
piazza antistante al Fabbricato Viaggiatori ¢ al collegnmento
di essa con il centro della eitth mediante Vinnesto delle nuove
Vie Rizzoli ¢ Ugo Bassi (fig. I8).



Con Papertura della nuova staztone i Roma Terming,
progetiata dal Braxcn nel 1862 per la Roma-Ceprano-Napoli,
¢ dalle stesso amplinta nel 1870, PEsquilino ¢ il Macao
costituirono il polo i interesse di vaste attivita edilizie
(fre. 14).

Attorno al nueleo ferroviavio i Terminm sorsero in
pocli ani nuovi gquartieri. Nel 1870 si aprirono infatti
Via Nazionale ¢ Piazza Escdra ¢ prese rapido sviloppo la
zonit compresa tra Porta Pinciana ¢ Via XX Settembre.

16






UDE MONET

Traln passant dans la campagne




A Napoli PArvino, antore del piano urbanistico del
1852 ¢ progettista del Fabbricato Viaggiatori della stazione
di Piazza Garibaldi, dopo aver redatto accurati piani di
dettaglio impesto attorno alllimportante complesso  ferro-
viario i nuartieri el Vasto e del Rettililo che si amplia-
yono rapidamente. Iimportante asse del Rettililo cbhe la
sua logien conelusione con il traceiammento di suggestive
strade panoramiche @ la Via Cavacciolo ed it Corso Vittorio
Emanucle (fig. 13).

Con lo sviluppo della Rete Sicula ed i collegamenti
tra. nord ¢ sud lungo gli itinerari dell’Adriatico ¢ del Fir-
reno, altre sistemazioni urbanistiche ehbero luogo a Bari,

Reggio Calabria, Messina, Palermo ¢ Catania: ogni grande
cittis ebbe il suo piano urbanistico,

Anche se di ampiezza limitata, operando all’interno,
con sistemazioni, adattamenti ¢ sventramenti i piani inte-
sero risolvere i problemi connessi ai nodi di traffico princi-
pale nei rapporti tra stazionc-centro ¢ stazione-quartieri
limitrofi.

Il concetto di aceentrare le strutture amministrative ¢
soeiali, adottato senza remore dagli urbanisti, fu universal-
mente aceettato dalle awtorita responsahili, che promos-
sero ¢ limanziarono le opere. Chiese, banche, ospedali, edifici
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commerciali ¢ amministrativi edificati nel cuore delle grandi
citta, imposcro demolizioni di «spine», sventramenti conside-
revoli e non poche mutilazioni che lasciarono tracce profonde.

Con la sistemazione di Foro Bonaparte, attuata secondo
il piano dell’ANTONINI, scomparvero ambienti romantici
della vecchia Milano e un taglio profondo ¢ sconcertante
subl Ja Firenze del "800 e del 400 con la sistemazione della
retorica Piazza Vittorio Emanucle, progettata da CaMnray-
Dieny, a cavallo dell'Orsammichele, tra le architetture dei
Palazzi Strozzi e Rucellai.

La stazione, infine, venne considerata come clemento
integrante della cittd monumentale e non si traseurd ocea-
sione aleuna per porre sullo stesso piano aulico degli edifiei
di maggiore importanza i fabbricati viaggiatori ¢ le attrez-
zature da essi dipendenti.

Non vi furono allora dubbi che Dedificio ferroviario,
con la sua piazza ed i suoi portici, con gli imponenti volumi
dei suoi fabbricati, gli atrli monumentali, le sale i aspetto,
il bar ed il ristorante alla moda, potesse degnamente inse-
rirsi nel centro storico delle grandi citta.

Alla Piazza dei « Cinquecento» di Roma Termini si
collegd Piazza dell’lsedra ¢ attraverso Via Nazionale e
Via Cavour la grande stazione della Capitale pote innestarsi
direttamente ab centro monumentale dei Fori Imperiali,

Agli stessi coneetti di Roma Termini si ispiro Parchitet-
tura monumentale di Gactano Kocn, autore dei palazzi di
Piazza Ksedra e della Banca d’Italia, facilmente riconosci-
bili per le forme sangallesche e per la riposata cadenza dclle
ampic superfiei scandite da modanature di sapore barocco.
Ad essa si conformarone anche le altre non meno puriste e
rigidamente classicheggianti o variamente eclettiche come
quelle di Pio P1acenTiNi, autore del Palazzo delle Esposi-
vioni di Via Nazionale ; di Luca Cauwiming autore di Palazzo
Branecaceio ; di Camillo Pistrucer autore di Palazzo Mas-
simo 3 del CANEVART progettista del Ministero delle Finanze ;
del Popstr e del Rraar, autori, insieme a Kocn, dei palazzi
¢ dei portici di Piazza Vittorio,

Come a Roma, anche a Torino ampie sistemazioni
furono attuate a Porta Nuova, ai fianchi della stazione,
dalla parte di Piazza Carlo Felice, lungo il Corso Vittorio
Emanuele e fino all’imboeco di Via Roma, secondo il piano
del Promis (fig. I6).

Nel quadro delle grandi sistemazioni urbanistiche a
vasto respiro, la stazione costitui in molti casi, come s’¢

19



accepnato, il fatlore determinante del programma di sviluppo
delle grancda ecitta ; ne indico le  direttrici di espausione,
proiettd all’esterno degli aggregati urbani, in posizione di
favorevoli condizioni ambientali, complessi industriali ¢ pro-
mosse sttivitd notevoli in zone econontieamente sviluppate
(fig. 17).

I centri ferroviari del Piemontie ¢ della Tombardia, nel
guadre della pianilicazione territoriale di quelle regioni ad
elevato potenziale industriale, contribuireno senza dubbio
allo sviluppo di imprese e di ecantieri e si adepuarono alle
neeessita di trasporto.

Molte stazioni di importanti citta come Yerona, Padova,
Modena ¢ Parma, furono invece svincolate dai problemi
imposti dai centri storiel e sorsero come stazioni di transito,

Nei rapporti con le citth, le stazioni di transito pre-
sentarono  dapprima  problemi genceralmente risolvibili, T
traceiato ferroviario, posto al di fuori del cuore cittadino,
non divenne una cintura soflocante, ma lascido al complesso
urbano la possibilita <i espandersi liberamente § apzi, assunse
m molli casi funzione di ecrniera attorno alla quale strade,
vie ¢ canali si svilupparono, si potenziarono ¢ si adeguarono
al ereseente volume dei traffici extra-urhani e di collegamento
a grande distanza,

Fig. 17 - Sistemazione webanistica del nodu ferroviario di Vermme
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1’importante nodo di Bologna e gli altri ecentri ferro-
viari di scorrimento dell’Emilia, costitnirono 'asse vitale
della Rete italiana e allo sviluppo di quella regione la fer-
rovia diede il suo notevole contributo.

A Torino, Milano, Venezia, Firenze, Roma, Napoli ¢
Palermo, le grandi stazioni, tutte di testa, imposcro alle
sedi urbane vineoli ecrtamente non indifferenti per le aree
libere occorrenti alle linee di penetrazione ¢ di eintura ¢
alla sistemazione dei piazzali. Tuttavia in aleuni casi, esse
shlocearono compatte strulture di veeebi ¢quartieri, gigan-
tesche ¢ amorfe dilatazioni, differenziando ¢ riportando nei
giusli rapporti zone di vitale importanza (fig. 19).

Spesso, invece, inscrendost a eunco ¢ in superficie, le
stazioni sia di testa che di transito tagliarono le Cittd in
due, erearono versanti contrapposti, ehiusero vaste arce in
blocehi separati, al collegamento dei gquali si provvide
mediante manmfattt e opere aceessorie.

Le piazze antistanti ai Fabbricati Viaggiatori, dimensio-
nate per @ conlingenti hisogni della cireolazione, per Pevol-
versi del mezzo meccanico di trasporto urbano richiesero
ampliamenti e sistemazioni varie di adduzione e di inne-
sto al centro monumentale, secondo schemi  assiali rigidi
¢ vineolati senza ulteriori possibitith di disimnesto ¢ di arti-
colaztone.

Allorche la ferrovia fu costretta ad uscive dal ecntro
della citta econ linee i cintura a grande raggto (come a
Fircnze, Roma ¢ Napoli) tra aggregato wbano ¢ nastro
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ferroviario si lasciarono sacche profonde, quasi sempre invase
. . . - - I . l iy . [
da opifici e da chininicre fumanti o dall’edilizia ultra-popo-
. . . - - '
lare compatta, indifferenziata ¢ non protetta (fig. 263,
? l »

La stazione fu richicsta e imposta ovunque a due
passi dal centro eiftadino, a contatto diretto coi quartieri
dei grandi uffici pubbliei e dey grandi alberghi, confert pre-
stigio alla grande cittd e rappresento la sede prelerita
per gli incontri storici tra regnanti ¢ personagyi illustri ¢
per gli avvenimenti pit importanti, politici e mondaui,

Allarchitettura, alta decorazione e all’arredo dei grandi

N 1
Fabbricati Viaggiatori fu data grande importanza (fig. 21).
EE g ¥

Ogni grande ecittd chbe la sua grande stazione : Milano
Centrale (1857-1864); Torino Porta Nuova (1863-1868) ;
Roma Termini (1862-1870) ; Bologna Centrale (1870) ; Napoli
Piavzza Garibaldi (1876) e Palermo Centrale (1885).
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Tra Pevoluzione teenica ed arvehitettonica delle sinpole
opere (erroviarie ¢ Ueslensione ¢ il perfezionamento progres-
sivo dell'intera Rete esistono costanti connessioni ¢ interdi-
pendenze,

In particolare, tali connessioni csistono di fatto, in
senso urhanistico, tra la pianilicazione dei singoli contri
nrhani ¢ ferroviari ¢ Ja pianificazione territorviale generale ;
per eni ¢ di indubbio interesse segnire parallelamente Fevolu-
ziove della prima ¢d i progresst dell’altra. Pertanto, ¢uale
premessa ad una trattazione sistematica della materia e &
parso necessarie un rapido eenno suilevoluzione della Rete
ferroviaria ilaliana.



Dalla memorabile data del 8 ottobre 1839, in cui Ferdi-
nando di Borhone inaugurd in una cornice fastosa di popolo
csultante il primoe troneo i ferrovia italiano da Napoli
a Porlici, nuove linec fiorirono, in un succedersi «<li iniziative,
in quasi tutti ghi innumerevoli stati net quali allora era
divisa I'Ttalia. Ricordiame tra le principali: nel Lombardo-
Veneto il tratte Padova-Mestre costruito nel 1842 e quello
da Milano a Treviglio, nel 1846 ; in Toscana la Livorno-
Pisa {1814), la Pisa-Pontedera (1845) e la Pontedera-Empoli-
Iirenze {1847-1848) ; nel Piemonte il tratto Torino-Monca-
lieri (1848) della linea Torino-Genova che fu ultimata nel
1885 ; nello State Pontificio le lince Roma-Frascati (1856)
e Roma-Civitaveechia (1859).

All'inizio, in realth, lo sviluppo fu lento. Gli Stati,
tranne il Piemonte, diffidavane di uno strumento che, now
certo o torto, ritenevano potesse assccondare il disegno
politico unitario degli italiani e permisero quindi la costru-
zione di lince coneepite in funzione di soli interessi parti-
colari ¢ limilatj, Esse infztt servirono inizinlmente a collegare
le singole Capitali con i luoghi <li villeggiatura ¢ le residenze
di campagna dei sovrani.

Ma il nuovo rivoluzionario mezzo di trasporto travolse
nel suo cammino ogni resistenza. 1 primi tronehi sorti per
iniziative diverse, prive di eoordinamento, costituirono poi
lo seheletro sul quale si saldarono e svilupparono pia tardi
altri numerosi collegamenti destinati a costituire la Rete
ferroviaria italiava.

I primo grande asscrtore di un piano organico di
costruziont ferroviarie inteso a collegare tutte le Regiond
d’Italia, T il Cavour che senti ¢ pose il problema sul piano
economico e in termini politici inserendolo quale elemento
indispensabile nella sua lungimirante eoncezione unitaria.

Nel 1861, alla proclamazione del Regno d’'Ttalia, crano
in esereizio 2,400 km i linee ferroviarie ; dal 1862 al 1865
ne furono costruiti altri 2,200 : dal 1865 al 1885, 6.000 km;
gid nel 1870 esse si estendevano, per un totale di oltre
10.000 km, coprendo Uintero terrilorio del nuovo Stato.

Governo e Parlamento si ocenparono subita del pro-
blema delle Ferrovie, Oecorreva provvedere a un riordino,
a porre vineoli alPattivita delle Societd private che gestivano
ic varic Reti, in modo da imprimere al servizio un premi-
nente carattere di socialita,

Ben presto perd lo Stato non poté pit limitare 1a sua
attivith agli iplervenii lipici, per lo pit limitativi e di con-
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Fig. 24 - Rirenze §. Marvia Noveila,
Lt corte 3'arvivo della pri-
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Pig. 22 — La primea eomutive delle Napoli-Poriiet
(1839).

Py, 25 — Pavino PN — Avehitettura
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1'ig, 23 - Locomotiva gruppe 630 778,

Fig. 26 - Genwva Rrignole - Corpo
Centrale del FO17. (1861).
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trollo a difesa dell’interesse pubblico, e nel 1876 iuizia il
riscatto delle Sorvietd e ne assunsc 'esercizio,

Ma neppure la gestione dirctta, assunta in condizioni
diffieili, <lette buoni risultatt ¢ nel 1885 venne attuata una
nuovy ripartizione in tre grandi Reti la cut gestione (u
affidata in concessione per un ventennio a Societd private,

La Rete Adriatica (km 4.131) passd alla Societa Ferrovie
Meridionali ; la Rete Mediterranca (km 4,046) alla Societd
[taliana per le Strade Terrate del Mediterranco e la Rete
Sienla (km 597) alla Socicta delle Strade Ferrvate della
Sicilia, Altre Societq minori conservarone la gestione di
1.750 km di linee secondarie e locali.

I nuovo ordinamento a carattere decisamente priva-
tistico riaccese ed esaspero le polemiche sulln conventenza o
meno della gestione statale contrapposta a quella privata e,
dopo un dibattito durato & lingo nel Pacse ¢ nel Parla-
mento, allo seadere della concessione ventennale del 1885,
lo Stato assunse, il 10 huglio 1903, la gestione diretta <delic
Ierrovie.

La mova Amministrazione statale sotto la guida dello
Ing. Riceardo Brancit affronto decisamente Parduo compito
della riorganizzazione ¢ unificazione delle Ferrovie prece-
dentemente gestite dalle varie Societh, Attraverso lopern
spgace dei massimi suoi dirigenti, impostd ¢ inizio subito
I'nttuazione di un vasto piano di assestamento ¢ inguaclrea-
mento sistematico, nonehé di mighoramento delle linee e
degli impianti per far fronte alle accresciute esigenze del
Paese dando il via, tra I'altro, allo studio dei « piani rego-
Iatori» dei grandi centri ferroviari di Torine, Venezia,
Bologna, Roma e Napoli.

Una delle prime imponenti realizzazioni di questo
periodo (1903-191.3) [u Papertura della galleria del Sempione,
inaugurata nel 1906, lunga quasi 20 km.

Nel primoe decennio «li esercizio i Stato M condotta a
termine la costruzione di aleuni fra 1 pili rappresentativi
Fabbricati Viaggiatori della Rete italiana come quello i
Genova Brignole (1903) e le stazioni di Venezia 8. Lueia,
di Verona Porta Nuova, di Fidenza ¢ di Roma ‘I'rastevere
{1911). Altre opere seguirono tutte divette al potenziamento
¢ miglioramento de) servizio, cosi che le Ferrovie dello
Stato Italiane, furono in grado i affrontare, sostenere e
collaborare cfficacemente allo sforzo bellico della Nazione
impeghata hel primo conflitio mondiale,

Superata In erisi cconomica del dopoguerra, il ritmo
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riprese intenso e wn deetsivo passo avanti fu compiuto con
I'clettrificazione che, oltre a numerosi altri vantaggi, per-
mise la realizzazione di forli risparmi nei costi di esercizio
e lo sfruttamento delle abbondanti riserve idrichie, benefi-
ciando largamente, di riflesso, Ucconomia nazionale.

Tra il 1925 ¢ il 1939 furono costruiti numerosi nuovi
Fabbricati Viaggiatori. Nell'ordive eronologico, ricordiamo
quelli di Forli, Cagliari, Taormina, Siracusa, Bolzano, Bren-
nero, aleonara, Como, Trento, Messina, Reggeio Calabria
e Villa 8. Giovanni. Risale alla stessa epoca il compimento
di due grandi opere : la Milano Centrale, ultimata net 1931
¢ la Iirenze Santa Maria. Novella inaugurata nel 1935
la prima, interpretazione eclettien del residuo ¢ anacronistico
gusto umbertino, Paltra, genuina espressione i una noova
concezione architettoniea, razionale e organica.

Nello stesso periodo Murono aperte all’esercizio Ta diret-
tissima  Roma-Formia-Napoli (1927} ¢ la Firenze - Bologna
(1931, tportantissima per le comunicazioni sulla dorsale
nord-sud dove si realizzarono notevoli guadagni i tempo
per Paccorciamento ¢ il pitt agevole percorso del traceiato,

Saturato ormai (uasi tulto il territerio pazionale con
una fitta Rete i collegamenti che nel 1439 assommavano
a poco meno di 17.000 km, ogni cura u rivolta a migliorare
e potenziare le linee esistenti sfruttande al massimo 1 mezzi
e le nuove teeniche messe a disposizione dall’inesauribile
progresso teenico.

11 sceondo conflitto mondiale con le immani distrnzioni
operate annulld in gran parte gli sforzi comptuti, infliggendo
un colpo pgravissimo al patrimonio delle Ferrovie. TI 60%
delle attrezzature e degli imptanti andd perduto con nn danno
valutato in cirea 900 miliardi (lire 1948). La vicostruzione
¢ storia recente.

Lince, ponti, gallerie, fabbricati, impianti, materiale
rotabile e mezzi di trazione, tutto ¢ stato rapidamente rico-
struito ¢ reintegrato a prezzo di intenso lavoro e gravi
sacrifict,

Tra il 1949 ¢ i} 1953 furonoe ricostriiti ex hovo i Fab-
bricati Viaggiatori di Reggio Fmilia, Ierrara, Levanto,
Padova, Verona Porta Nuova, Spoleto, Ancona, Foligno,
Ravenna, Scnigallia, Benevento, Caserta e Fogpgia per non
citare che i maggiori.

Nel 1950 fu ultimata Ia nnova Roma Termini, mentre
tra il 1953 ¢ il 1958, opere noteveli di sistemazione furono
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compinte nelle grandi stazioni di Torina P.N., Palermo
Centrale, Venezia S. Lucia e Bari Centrale.

Oggi, 1961, sono pressoche ultimati 1 laveri per la
costruzione della nuova Napoli Centrale mentre fervono
gquelli per la nuova stazione i Milane 1. Nuova,
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Carrroro [T

TESTIMONIANZE DI UN'EPOCA

CRONACUE DI ALTRI TEMPI,

Le stazioni, appena nate, ebhero il loro battesimo,

Un battesimo corale — se eosi si pud dire — con re,
prineipi e popolo in veste di padrini, Quest’ultimo, parteci-
pandovi con tutta la forza del proprio entusiasmo, ne fu
il protagonista,

II vanto del primo battesimo P’ebbero le due staziont
napoletane, quella del Carmine ¢ quella di Granatello in
Portici.

La cerimonia inaugurale svoltasi nella smagliante cor-
nice del Golfo Partenopeo fu veramente napoletana : spari
«i mortaretti, ginbilo i folla, Tuminarie, canti, tarantelle
pazze ¢ campane a festa salutarono il 3 ottobre 1839 il
re e la regina.

I ministri, Pelegantissima corte, le autoritd ecelesiasti-
che, civili e militari e oltre 200 invitati convenuti nclla
stazione del Carmine, presero posto nel primo convoplio
di 10 vetture con destinazione « Parco reale della Favorita »
(17).

Tl divertimento del re fu grande. 11 seguito lo assecondd
e alla prima corsa ne seguirono altre due nella stessa gior-
nata con prove di velocita, accompagnate da vistose scom-
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tesse, Dopodiche il divertentissimo treno fu preso d'assaito

dal popolo esuberante

e [lestoso.

Dice il cronista dei¥avvenimento che nei primi tre
mesi 130,000 furone i biglietti « veramente » venduti, senza
contare poi quelli « non pagati ».

Nell'estate del 1840 scouirono le cerimonie inaugurali
per le stazioni di Milano e di Monza, presenziate dall’ Arei-
duca Ranirry, da autoritd, invitati ¢ popolo in festa ¢ cos)
via per le altre stazioni secondo il rispettivo atto di nascita :

— 3 ottobre 1839, stazione di Napoli al Carmine ;
3 ottobre 1839, stazione di Granatello in Portiel ;
17 agosto 1810, stazione di Milano Porta Nuova
— 17 agosto 1830, stazione di Monza ;
13 marzo 1844, stazione di Livorno marittima ;
— 14 marzo 1844, stazione i Porta Prato i Firenze ;
13 febbraio 1848, stazione di Mariantonia (detta di
Santa Maria Nowvella) a Firenze

— 1848, stazione
- 1849, stazione
- 1849, stazione

1851, stazione

— 1831, stazione

— 1854, stazione

1854, stazione

di Lucea ;

di Siena;

(i Alessandria g

i Venezia Santa Lucia ;
di Treviso ;

i Torina Porta Nuova ;
«i Genova Porta Principe ;

- 1856, stazioni di Roma Porta Maggiore ¢ di Fraseati;

— 1857, stazione

i Trieste Centvale ;

- 1839, stazione di Porta PPortese a [Roma ;
di Civitavecehia.

— 1839, stazione

5322









Di volta in volta, nell’ambito dei loro Stati, re, prin-
cipi e duchi, pontelici ¢ wvescovi furono sempre presenti
all’avvenimento condito con bandiere, concerti, lwminarie,
fuochi di artificio, spettacoli, lotterie, balli ufficiali e pub-
blici banchetti.

Festoni e bandiere, regi sternmi e ghirlande di mirto
entrarono a far parte delle stazioni in tutti gli avvenimenti,
carrivia ¢ «partenze o di personaggi illustri, in segno di
festoso henvenuto,

Addobhi st intreeciarono ¢ si composero, straboeehevoli
e multicolori sui cornicioni e sui frontoni delle stazioni, su
colonne ¢ pilastri, pareti e soffitti con nastri, cordoni e
frange dorate,

Garrirono al vento le bandiere e gplendettero di luee al
bengala le festose luminarie, tra sventolio di fazzoletti in
una pioggia di fiori, al suono di marce imperiali ed inni
patriottici.

Passando per Roma Termini, lasciarono il segno della
loro presenza gli Ashburgo e gli zar, prineipi e altezze reali,
granduchesse e nobilissime dame. Vi posero picde Garibaldi
e Mazzini, d’Annunzio e la Duse, croi ed eroine passati
alla storia in una cornice di alloro.

1l popelo parteeipd in massa agli storici arrivi, entu-
siasta degli addobbi sontuosi e dello sfarzo degli arredamenti
delle stazioni e di questa cornice gli architetti dell’epoca,
fedehi interpreti della moda e del gusto, furono insieme
autori ed attori.




Gli architerti interpretarono in ogni  dettaglio, nella
decoraztone e nell’arredaumento, e piacevolezze formalt di
quell’ epoca romantica, perfeltamente cocrente i ogni mani-
festazione esteriorve : dai lumi a petrolio ¢ da quelli a gas,
adorni i eapricciost ricami, ai eappellim ed ombrelli eivet-
tuoli delle cleganli signore, dagli stucehi cesellati alla Ser-
potta agli abbondanti strascieli, dai tendaggi in damasco
alla viotetla appassita tra le pagine di un diario. Piacevo-
lezze formali che rappresentarono gl stessi aspetti del
costume, della moda ¢ dell’ambicnte.

Le avventure di Casanova, sul lramonto del 700, ave-
o chtuso delimitivamente il ¢icle di un secolo spregiudi-
cato e capriceioso ma un altro se ne apriva, all’insegna
dela ferrovia, non meno romantico ed impegnativo,

Se la moda si evolveva abbandonando le ivivolezze
settecentesche, « parrueche, ciprie ¢ marsine », ¢ st arricchiva
in ricercatezza lormale ma cutro i limiti i un castigato
rigore, del pari Varchitettura volle viprendere, per un ein-
quantennio almeno, Mausteritd dei molivi elassici, ricaleando
schemi ¢ soluzioni i manicra, negli cdifici e nelle opere,
Viceversz, fu lenta ¢ tardiva a trasforisarsi nell’arredamento
degli interni e nelle decorazioni.

I salotti strabocearono di poltrone in un intrico di
sLili. Tappeli, velluti e porecllane francesi, speechiere, stampe
e fotogratie incorniciale in ore, riempirono non soltanto sale,
pareti ¢ soffitti di privati appartaenti, ma i civeoli degli
aristoeratici, 1 bar, 1 teatri e le sale di aspetto delle nostre
maggiori stazioni (fig. 38).
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ATRT 1 SaL13 D1 ASPRTTO,

Nei primi anni di vita, la stazione Iu assai disereta
¢ riservatn.

Pochi viaggiatori ebbero il privilegio i conmunicare
dircttamente con gli « ufticiali dirigendi il servizio », potendo,
come cra loro diritlo, notilicare proteste e lagnanze nel
voluminoso registro delle « petizioni ¢ rilevanze ».

Nel mondo della stazione di ieri, piccolo ¢ provineiale,
1 vineoli imposti ¢ le condizioni richieste (ariicolt 85 ¢ 671
del ¢ Regolamento della Rete Mediterrancar») dicdero Tuogo
a lagnanze ¢ reazioni spesso assai clamorose (18).

Essendo victato passeggiare sui marciapicdi o sostare
negli atri, 1 viageiatori ¢ gli accompagnatori, parenti ed
amiei, sempre che fossero in regola col biglictto di ingresso,
erano smistati ¢ sistemati rapidamente, sceondo il faro sesso
¢ la loro gualith nelle varie sale di attesn. Nan erano
ammesse cecezioni alle regole della convenienza, essendo i
lneali digtinti per dame ¢ signori, per fumatori ¢ no e per
classi di 18, 28, 30 ¢ 8 categoria.

Queste sale, isolate da ogni contatto con 1esterno
{non avevano infatti linestre, ;ma solo porte ¢ velrate rivolte
all'interno, i comunicazione con la galleria di testa o i
marciapiedi laterali), chiuse a doppia mandata di chiave,
tra tappeti e pesanti velluti accolsero giorno per giorno
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sogni e speranze di viaggi lontani (magari da Roma a
Ceprano), ansie e trepidazioni per partenze improvvise e
distacchi crudeli.

Serisse | architetto Rarrr, nelle sue memorie del 1840 ¢
... le sale di aspetio di Milano P.N. sono tre, separate
per ctascuna delle classi. 1 viaggiatori ¢ restuno ehiusi fino
«l momento della partenza. 1'accesso ai vagoni € cosi regolato :
$i suona wha prima volta la campana ¢ si apre con la chiave
la porta della sala di 13 classe ; quando questi viaggiatori
hanno preso posto nei vagoni, si suona unae seconda volta
la campana e si apre la porta della 24 clusse e cost di seguito
per la 3%, Quando tulti hanno preso posto, il Capo stazione
ordina la parlenza : a questo ordine segue il segnale col suono
di tromba dato dal Capo treno al macchinistu. La macchina,
prima di ogni partenza, fa la corsa di prova, percorrendo
aleune centinaia di wmetri e poi viene atlaceatu al treno...».

Per ragioni di sicurezza ¢ di prudenza — infatti - - si
faceva obbligo ai viaggiatori, in attesa det convogli, di rima-
nere tappati dentro le sale d’aspetto.

Le lunghe attese, 'atmosfera pesante e irrespirabile
di quelle piceole sale ricolme di sommiers e tendaggt, riscal-
date da stufe e scaldini a carbone ¢ gli attillati corpetti
imposti dalla moda el tempo furono spesso cagione al
sesso debole di svenimenti e malesseri,

En stampa insorse in diverse ocecasioni; rivendicando
per i viaggiatori la libertd di passcggiare sui marciapiedi
alla maniera inglese {fig. 40).

« .o Quei magnifict marciapiedi sui quali pusseggia
piacevolmete la follu, quelle porte sempre aperie, quclle nwme-
rose rotaie con le loro locomotive che si fermano come per
tneanto nelle stazioni, allorché sembrano spinte da ura forza
indomabile, sono veraanente un magnifico spettacoly che da
una giusta idea della possanza e del liberalismo della societd
che ha dato al loro Paese quei meravigliosi strumenti di lavoro.

{ viaggiatori che entrano liberamente nella stazione in
opni tempo, st familiarizzane con le wmacchine prendendole a
considerare ; coll’ammirarle cessa il timore ed é in tal mude
che le strade ferrate diventano popolari.

Viceversa, obbligando i viaggiatori che aitendono i con-
vogli @ rimanere nelle sale, ove tn molti luoght non penetra
lu luce che dalla soffitta, le sociela semlrano dubitare della
loro forza e non confidano che nei muri pi elevati per fra
rispettare le loro proprietd. Sembra che esse vogliano nascon-
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#ig. 39 ~ Sala d'aftesa nel 1. V. di Tasrmina,

deve a tulli ghi sguardi quei motort che infatti non si temono
che da colore che non IT conoscony ...»n

Coraggiose allermazioni dell’articolista, non condivise
perd dalle Compagnic Ferroviarie, ove si pensi quali fos-
sero ancora, a quellepoca, i dubbi, i timori e le ansie di
un viaggio sul mostro infernale,

Te Socictd andavano in verith coi piedit«i piombo
anche se si slorzavano dimigliorare Pospitalita della clientela,
tenendo conto di proposte ¢ suggerimenti.

\

« Bgli ¢ itmportanie che le sale di aspetto siano ben
ventilate » diceva ancora la stampa, ¢ seritte i questo
tipo si leggevano sul libro dei reclami della staziove : «le
sale di aspetto ilhoninate in quesio modo diventano assai
melanconiche, per la qual cosa é meglio dare una maggiove
luce anche col pericolo di trovare i velri spexzativ,

Fig, 40§ marciapicdi della Galleria i testa detia prime stazione di Vienezia 8. fLugin,
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Iig. 4T — Seda riservate nefla stazione di Tarvine 7. N,

Teenici ¢ dirigenti studiarono il problema a fondo e
dettarono norme precise per il dimensionamento delle sale, 1a
ventilazione artificiale ¢ Pigiene di esse, raccomandando che
¢ finestre ¢ porte, ove possibile, guardassero in un giardino »,

Le Socicta poi finirono colluniformarsi ai eriteri gid
in uso in Germania (stazione di Francoforte) ¢d in Ameriea
(stazione di Chicago) ove le sale di aspetto, poste ai lati
del ristorante, erano in comunicazione tra loro ¢ lascia-
vane al viaggiatore la pitt ampia liherta.

Nelle stazioni italiane, dopo il 1890, le sale di 33 ¢ di
4% classe come quelle di 1% ¢ di 22, furono ubicate in
ambicnti di cirea m 6,20 x 7,50, con toilettes riscrvate alle
signore desiderose i rinnovare il « maguillage »,

Furono esse le sale delle ansie scgrete; ove delicati
sospiri e ciglia inumidite di pianto lasciarono ricordi di
romantiche storie,

GH womini ebbero in compenso una sala comune per
« fumatori » che robusti «foscant» e lunghi «minghettin,
incorniciati da bafli e mustacehi tirati alla moda, riempi-
rono di denso fumo tra piacevoli conversazioni.
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ALL’INSEGNA  DELL'OROLOGIO
Carris, Risrorantt E TavoLr canox,

« Non v'¢ stazione senza orologio, eome non v’¢ prete
genza tunica ».

Quel congegno che regola, imparziale e inesorabile, la
vita degli nomini, entrd a far parte della stazione sin dalla
nascita come indispensabile strammento di lavoro.

Orologi grandiosi ¢ solenni, afTacciati sulla pinzza anti-
stante al Fabbricato Viaggiatori, incastonati sugli austeri
prospetti tra thupani e frontoni @i elassica fattura o adagiati
su morbide volute di faceiate baroeche tra stuechi e cariatidi,
frontespizi ¢ festoni adorni di aquile ¢ stemmi {figg. 43-44),

Un orologio infallibile quello della stazione, eampione
di misura, tarato alla perfezione nei minuti e secondi, giu-
dice severo e inesorabile per gli oziosi e 1 ritardatari, rego-
latore metodico di tutte le corse dei treni, senza eceezione
di sorta,

Sotto quel cerchio magico si incontrarono personaggi
di ogni speeie, si salutarono e si commossero intere generazioni
e sospirarono migliaia di innamorati.

Tlorologio delle grandi come delle piceole stazioni,
testimone impassibile di avvenimenti mondani, di storie
romantiche, di arrivi e partenze memorabili, entrd infine
— come motivo di primo piano — nella letteratura e
nell’arte.
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g, 43 ~ Prospetto det F.V. di Torino P. N.

Fig, 34 = Prospetio del .17, di Napoli Mergellina,




Allinsegna dell’orologio, dopo 11 1860, si aprirono velle
stazioni, per il conforto dei viaggiatori, sajoni per ristoranti
¢ tavole calde.

I ristoranti ¢ bullets ilaliani, bnpegnandosi in una gara
d’arte gastronomica, furcno i pilt apprezzati e tuttora si
tramamnlano, con una punta di orgogho, incontrastati pri-
mati.

Mentre iv elletti in Germania, in Francia, in Austria
¢ in Svizzera il Calle-Ristorante si viduceva, a quell’epoca,
ad un banco i vendita attorno al quale st innaflinvano

Hig. 45

con capaci boceali di birra crauti, salsiceic e patate (fig. 45),
in Ttalia i viaggiatori Joeali e i turisti d’oltralpe patevano
sostare comwiaciuty ¢ soddisfatti nei vasti e sontuoesi locali
i Genova P, Torino P.N,, Milano, Firenze ¢ Roma tra
le tavole riccamente imbanclite, sempre pronte a soddislare
le pit raffinate esigenze del palato e del gusto,

Qui, milioni di viagpiatori tra succolenti risotti ¢ fettue-
cine dorate, tra intingoli e arrosti innaffiali dai generosi
vini italiani, obliarono viaggi tediosi e lunghe attese.
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Queste belte sale ospitali adorne di {inissimi stucclu,
arredate da mani sapicenti, diedero lustro ¢ prestigio oltre
che all’Amministrazione ferroviaria anche e sopratutto alla
tradizione antichissima ¢ tutta italiana della buona tavola.

Il pin accogliente e il pin generoso dei ristoranti {u
quello inaugurato i1 1871 nella stazione di Bologna Centrale.

In oceastone dellavvenimento, viaggiatori e celebri
forchette, intsero alla prova, sk offerta gratuita della Societa
escreente, la bonth di verdi lasaghe, la tencrezza di polli
dorali, lo spumeggiante lambrusco.

La stampa registro il successo dell’iniziativa e P'entusia-
stico giudizio di allora non é stato mai finora contraddetto
poicli¢c tuttora il viaggiatore di buon appetito, che sosta,
tra un treno ¢ JValtro, nclla Dotta Cittd, ve lo conferma
convinto ¢ soddisfatto.
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COPERTURE E STRUTTURE.

Orditure e strutture, arcate, volte e coperture delle
maggiori stazioni ferroviarie italiane (cio¢ la trama essenziale,
Patto di prima creazione che delle parti stabilisce 1'armonia
e V'equilibrio), si sono qualificate in ogni epoca, per la per-
fezione del caleolo e Ia bellezza formale, come le pitt ardite,
le piu funzionali ¢ meglio realizzate.

Si pud dire che nello studio delle opere ferroviarie i
pitt qualificati maestri del caleolo abbiano applicato tcorie
di avanguardia, sistemi di equilibrio di arditezza sorpren-
denti; quanto, infine, di meglio sia stato creato e speri-
mentato in campo teorico ¢ pratico.

1 nomi di questi ingegneri, insigni progettisti e calco-
latori, costituiscono senz’altro la pit autorevole presenta-
zione delle opere medesime.

Progettarono ¢ diressero le pin avdite coperture, in
lesno ¢ ferro, nel secolo seorso, per gli atri ¢ le gallerie
di Milano Centrale, di Torino P.N., di Napoli ¢ Foggia,
U'Ing, Francesco Crortr, autore della « Teoria dell’clasticita
nei suoi principi fondamentali e nelle sue applicazioni pra-
tiche alle costruzionis, hrillante trattato edito a Milano
nel 1888 ; il BucniTT! e il MokrENO (20) e infine I’Ing. Prof,
Alberto  Castrgriano, maestro e decano degli ingegneri
italiani,

Il grande maestro, ideatore delle pitt ardite coperture
delle maggiori stazioni italiane, professore di scienza delle
costruzioni al Valentino, licenziando alle stampe nel 1878
la sua « Teoria di cquilibrio dei sistemi elastici » ¢ nel 1880,
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Fig, 48

a Torino, le « Applicazioni pratiche della Teoria dei Sistemi
Elastici », tradotte ¢ universalmente accettate alla Sorbona,
a Ginevra e a Berlino, pose quelle solide fondamenta della
scienza delle costruzioni che ancora oggi restano i pilastri
dellinsegnamento in tutti gli Atenei d’Europa per la forma-
zione dei teeniel, ingegneri ¢ arehitetti.

T tipi di copertura per gli impianti ferroviari, differen-
ziandosi per forma, struttura ed ampiczza da quelli di uso
corrente per gli edifici civili in genere (banche, ospedali,
padlglmm per mostre, cce.) assunsero, in relazione alle aree
da coprire, una propria inconfondibile fisionomia (fig. 46-47),

Le tettoic per coperture di arce rettangolari di luce
media ebbero tutte falde piane e falde a superficie cilindrica
¢ fra queste meritano di essere citate le tettoic delle sta-
zioni i Bologna (m 80,50 di luce) ¢ di Napoli Cle (m 84,34
di corda). Quelle, vieeversa, per copertura di arvee poligonali
di Tuci notevoli, ehbero falde piane e furono impicgate
quasi esclusivamente per depositi locomotive e officine, rara-
mente negli altri cast. Con queste ultime, te principali forme
studiate furono quelle che impostarone tetti coniei con
lanterna centrale, con direttrici a cupola e tettoie centrali
a piramide e a tenda.

Ampiamente adottate in Ttalia furono le coperture a su-
perfici eilindriche (fig. 49). 11 tipo primordiale di archivolio
studiato dallarchitetto Puriimrrr by 1'OrmE, realizzato in
legno con tavole curve inchiodate ad uso centina per arma-
ture di volte, col progredire della fabbricazione dei forri
sagomati ¢ la messa a punto di un caleolo completo delle
sollecitazioni sulle aste (puntoni ¢ tiranti) fu perfezionato
e ampiamente inmpiegato per coperture di luei notevoli,

Si adottarono di preferenza puntoni curvi, si progetta-
rono centine con estradosso ad arco di parabola dette a
«falces o a «mezzalma», snodate agli appoggi nel easo
fossero previste, in consegucnza delle variazioni di tempe-
ratura, dilatazioni delle strutture.
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Con centine a « falee » fwrono montate le tettoie della
stazione di Palermo C.le delle Ferrovie Sicule, di Foggia
delle Ferrovie Meridionali e guelle delle stazioni di Alessan-
dria, di Milano Centrale ¢ di Torino IP.N.

Perfezione strutturale e bellezza di linee scaturirono
spontance, immediate dai progetti di esperti ingegneri estra-
nei alle dispute accademiche ehe impegnavano gli architetti
nell’aflannosa ricerca di una stilistica assurda, decadente e
retorica.

Le coperture ferroviarie in Italia, pur non raggiungendo
primati di grandiesitd, come appare dal confronte con le
maggiori ¢ le pin ardite costruite in Liuropa e in America
dal 1850 s1 1870, furono tuttavia tra le pit perfette, le
pitt belle ¢ le pit ammmirate opere architettoniche del secolo
SCOTS0.

Agli inizi del 1900, il cemento armato entrato ormai
nella pratica costruttiva, ollrl agli ingegneri maggiori possi-
hilith creative e inventive; tuttavia la superba snellezza
del fervo, la purczza delle parti in vista, la facilitdh di mon-
tagio non suggerirono, per oltre un ventennio, altre prefe-
renze.

Avcora in ferro si progettarono, infatti, nel 1912 le
ardite coperture della Gallerin <li testa della nuova stazione
di Milano Cle: quella centrale ad arco di m 72 di tuce
con altezze libere v chiave di m 33,50 ¢ le guattro laterali
ad arco di el 2 maggiori, ctascuna di m 44,90 di huee e
m 22 i altezza libera, e due minori ciascuna di m 11,80
di luee (figura 50).

Per ottenere un sistema staticamente determinato la
centina delle tettoie principali ¢ di quelle minori, fu cal-
colata come arco a tre ecrniere. Gli arcarccei disposti in
senso radiale, fortemente sollecitati o flessione deviata,
furono collegati con robusti costoloni (19).
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Per consentire a tutta lorditura di dilatarsi in conse-
guenza delle variazioni di temperatura, il 509 del numero
complessivo degli arcarceel (una campata si ed una no) fu
munito di giunti seorrcvoli in corrispondenza dei costoloni
di collegamento,

Ad opera ultimata, per un peso complessiva i materiale
metallico bupicgato nelle strutture principali e nelle ordi-
ture, pari a 9.708.000 kg, le sotlccitaziont massime nelle
membrature delle eentine e degli arcarceel non superaro-
no i kg 10,350 per mmq.

Con questa gigantesca opera, che costituisce tuttora
uno dei maggiori vanti dell’ingegneria italiana nel campo
delle strutture in ferro, compete queila in cemento armato
nella nuova stazione di Roma Termini non meno ardita e
macstosa, a copertura dell’atrio di m 128,60 x 32,50, pro-
lungata all’esterno con wno shalzo di m 19 (21).

La struttura, completamente indipendente dal resto
del fabbricato, ¢ costituita da travi cellulavi portanti e
piegati a interasse di m 4, collegnti con travi principali di
collegamento fra loro rigidamente uniti <a altri trasversali
aventi interasse medio di m 8,80 (fig. 41).

Data la snellezza dei pilastri, essa fu caleolata come
struttura a semplici appoggi e per slancio e potenza di mem-
brature é considerata oggi tra le pin ardite e le pitt impe-
gnative opere realizzate nel monde.
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Le grandi coperture ferreoviarvie intorno al 1490

Ditnensioni ¢ confronti

STAZLIONI1 Corda Lunghezzn Binnri
m). ml. n.
[TALIANE
Pulermo (Ferrovie Sicule) . 40,00 91,~ 6
Milsno . . 40,50 233,— 8
Torino P.N. 48,00 9
IsTiRE
Pavigi ;
Gare d’Orleans . 61,50 280,— 4
Gare du Nord 69,00 180, (1}
Londra ;
Charing-Cross 50,50 147 - 3
Cannoti-street 58,00 200,~- 4
King’s Cross 64,00 245,— 4
Paddington 73,20 218,— 4
St. Pancras . . 74,00 215, 5
Berline:
Friedrichstrusse . 16,80 145, — 2
Schlesische Alte Ilalle | . 87,70 208, — 8
Schlesische Nene Ilalle, . 54,40 206,— 8
Anhnlter-Balmhof . . 6,70 167.8 4
New York:
Jersey City  (Pennsylvanin
Rd} . 78,10 196, — 12
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Caritora III

EVOLUZIONE DELLA FUNZIONALITA,
DELL IGIENE
E DEL GUSTO

DAL POZZO NERO ALL’ATLRBERGO DIURNO,

Agli inizi, come per le sale di aspetto cosi anche per i
servizi igienici le lamentele non furono poche: ma se il
pubblico protestd, avanzando le sue huone ragioni, Je Socicta
ferroviarie fecero, da parte loro, tutto il possibile per accon-
tentarlo,

T poiche in questo genere di esigenze cosi delicate, si
dicevano « mirabilia » per eid che era stato realizzato nelle
stazioni inglesi, francesi ¢ tedesche, la Societa della Rete
Mediterranea mandd intorno al 1880 in missione speciale,
un proprio funzionario che cosi scriveva (22):

«... Sonvi (a Francoforte) ritirale in comunicazione
diretia colle sale i aspetio ed una si trova in oghuno dei §
marciapiedi al di la della scala che da accesso ai tunnel
trasversali.., le ritivate sono tutie completamente distinie per
uomini e donne, per cui st pud dire che in complesso sonvene
10 per it servizio del pubblico, senza contare le alire 9 poste
sui grandi marciapiedi. Inoltre vi é una sala per tolella,
per vgni gruppo di sale di aspello, ove si pud prendere anche
un bagno ed avere il servizio di barbiere. Tutto cié ¢ fallo
con molto lusso e in modo irreprensibile sotto ogni riguardo ».

L’ubicazione, Vaccessibiliti e la manutenzione delle
Intrine nelle stazioni, eostituivono duc importanti problemi
da risolvere, in modo da conciliare, la comoditd d’accesso
per il pubblico, con I'arcazione e Iigiene, T gabinetti, infatti,
posti all'interno del F.V.,in prossimitd delle sale di aspetto,
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sec per 1l viaggiatore erano piu facilmente rageiungibili di
quelli posti in piccoli Tabbricati staccati, non garantivano
Pespletamento «li un controllo accurato e continuo per la
pulizia.

Le pozze fisse ed i pozzi neri assorbenti furono causa,
qualche volta, di seri incidenti per Pesalazione di gas melfitici,
Commissioni ed esperti, dopo il 1890, furono invitati a
risolvere il problema igicnico ¢ a pronunciarst sulla scelta
del sistema da adottare come definitivo e rassicurante. Lo

stesso Prof, Pacrrani, valente igienista ¢ Dircttore della
Sanitd presso il Ministero degli Interni, inventore della
vasehetta a chiusura idraulica sul tipo della fossa Mounas,
intervenne «ecidendo per Padozione delle fosse mobili ordi-
narie.

Tale sistcma, consentendo il rapide ricambio e la sicu-
rezza di funzionamento, fini, infatti, coll’essere universal-
mente adottato in tatte le stazioni d’Italia.
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A soddisfare inoltre la decenza ¢ le esigenze personali
dei viaggiatori le Amministrazioni non manearono di prov-
vedere all’impianto di apparceeli idraulici e sanitari i
primo ordine.

Ampiamente impiegati furono i tubi in grés-ceraniico
della Socicta Paravicini, Murnigotti, Corletti & €. di Milano
¢ quelli dell’Ing. Massaca di Casal Monferrato {figura 53).

Lavandini ¢ tazze, decorosamente sistemate, non man-
carono i arricehirsi di pregevoli fregi ornamentali; ma
Panonimo viaggiatore non dovette sempre apprezzame le
finczze ¢ la dignitosa presentazione se qualelie volta —- come
sembra — non ehbe cura e rispetto di loro,

Fig. 864 Iig. 55

Con Vintensifiearsi del viaggi, la stazione si attrezzo
dando in concessione a Ditte private numcrosi servizi per
il ristoro e la pulizia dei viaggiatori: toilettes, lavanderie
¢ stirerie, bagni, camere di riposo, saloni per barha, profu-
merie, farmacie, negozi, sale di seritlura ¢ di svago.

ig. 56




Fig. 57 Iig. 58

DaLLA BORSA CALDA AL TERMOSTATO.

Per la salute e il benessere dei viaggiatori, nelle stazioni
e sui treni, durante le stagioni invernali e sopratutto nelle
regioni del nord, furono sperimentati tutti 1 sistemi possi-
bili di riscaldamento, mediante stufe e caloriferi ad aeqna
calde, mediante sealdini fissi con combustibili agglomerati
ed aliri ad acqua, a sabbia, all'acetato di soda, del tipo
«Rade'et » (*), mediante stufe a gas, a petrolio cd elettriche.

Nei locali delle stazioni dell’Alta Italia, il sistema di
riscaldaento pitt in uso fu quello dei caloriferi ad aria.
[ stufe potevano essere interne ed csterne ed alimentate
a lrgna ¢ a carbone ; ma non di rade il fumo, lo scarso
tituggio e la continua necessita di alimentazione, compor-
turono inconvenienti notevoli.

Nelle sale di aspetto, data 'insufficiente acreazione dei
locali, si preferi Uimpicge di scaldini (issi, aventi forma di
salamio schiaceiato, all’interno dei quali si ibtroduceva il
cosi detto «cancstro caldo» costituito da agglomerati por-
tati acd alta temperatura,

Nelle stazioni meridiorali furono anche adottati seal-
dapicdi ad acqua, costituiti da serbatoi metalliei di forma
cilindrica a sezione ecllittica, lungli 90 cm, larghi 19 ed
alti 8 capaci di contenere 18 litri di acqua e muniti di tappo
a vite a chiusura ermetica ; presentarono pero I'inconveniente
di dover esserc ricambiati dopo due ore di riscaldamento

{(*) Gli scaldini ¢ radelet » che prescro il nome dell'inventore belga
RALELET, conteneyvane all’interno una sharra di accinio preventiva-
mente arroventaty o 1100° e circondata da scorie di alto forno. lLe
Ferrovie dello Stato Belghe adottarotio questo tipo dopo il 1884
¢ lo mantennero a lungo,
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Fig, 59 Fig. 60

al massimo e di puzzare terribilmente per cui furono ben
presto eliminati.

St impiegarono anche sealdini a sabbia, che rimasero
in uso per hingo tempo, ma non riscossero entusiastici
consensi per elevata temperatura iniziale. Essendo disposti
sotto i sedili e le polirone delie sale di aspetto, non furono
pochi i casi in cui viaggiatori, distratti e inesperti, chbero
a saltare in piedi con i plutei i(iammatt.

Gli sealdini, insomma, pur essendo oggetto di attenti
studi e ricerche, passarono tuttavia alla storia come stru-
menti di tortura e palliativi diabolici.

Per risolvere il problema ascealdino» si sperimento
anche nelle stazioni dell’Alta Italia, nel 1884, Uinvenzione
« Ancelin» consistente nell’introdurre all’interno dei «sala-
mini» I'acetato di soda, sostanza atta a conservare il calore
per un periodo pit lungo; si tratto scmpre di tentativi
non del tutto riusciti {ino a qnando non entrd in esercizio
il sistema a termosifone econ cireolazione di acqua cJvapore.

Con il progredire della teeniea, risealdamento, condizio-

Fig. 61 iy, 63



Fig. 64 Fig. 65

namento ¢ ventilazione dei loeali (a convezione, a radia-
zione ecc.), dicdero risultati di gran lunga pitt soddisfacenti.

Nei grandi locali, atri, biglietterie ¢ sale di aspeito,
bar e ristoranti della vuova stazione di Roma Termini il
riscaldamento con pannclli radianti a pavimento mediante
serpentine di acciaio annegate, provate a 50 atmosfere, con
acqua in circolazione a 450, costituisce oggi il piu moderno
ritrovato della termoteenica e offre il massimo vendimento.

DAL LUME A PETROLIO

ALLE LAMIADE AL FLUORO.

Nei primi apmi la stazione, aperta di notte, non oflvi
al viaggiatori assonnati, che fioche lanterne appena suffi-
cienti a diradare Ie tenebre piu fitte.

li ambienti di stazione erano illuminati mediante
candele steariche, di paraffina o di scgo o con oli vegetali
{di oliva o ravizzone) ed anche minerali (petrolio, olio di
schisto ed olio solare), introdotti in custodie cilindriche
entro lanterne a riflettore.
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Fig. 66

Le lampade a petrolio invece c¢hbero vita pitt lunga (per
quasi tutta la durata del sceolo scorso) sia per la pubblica
che per la privata illnminazione ¢ svariate furono le forme
e i tipi studiati, Dalla prima lampada tipo SnapLis ¢ Fro-
Mas si passd a quella pin funzionale tipo Siskn e FLEMING
e infine a quella piu ricereata del tipo PoTEL-Larauig (22).

Lampade ¢ lanterne si vestirono a festa con tubi di
cristallo finissimo, con copricapi a gloho o a troneo di cono,
sorretti da aste disposte a raggiern, che piu tardi costitui-
rono soprammobili ricercati, pezzi da collezione pregiata.

Le lanterne delle stazioni studinte e realizzate con arte,
abbellirono e decorarono sale di attesa, uffici, ristoranti e
bar, atri ¢ portici.

All'impianto ¢ all’escreizio di esse fureno dedicate parti-
colari cure. Ogni stazione fu dotata di una «lampisteria »
adibita ed attrezzata per le riparazioni, la pulitura, il riforni-
mento e la aceensione che svolse la sua funzione fino oltre
il 1890,

Tntorno al 1886 le stazioni di Roma e Milano provvidero
a installare impianti di i}luminazione a gas. Nel 1890 un
impianto del genere fu realizzato anche nella stazione di
Torino >N, e nel 1851 in quella di Bologna.

Le officine di Roma ¢ Milano produssero una media
giornaliera di 700 me di gas al costo di L. 200f/me (*) €
tale disponibilita (22) consenti di provvedere anche all’ali-
mentazione integrale mediante carri serbatoi dei convogli
in arrivo e in transito,

(*) Confrontn il Vol, III di Pictro VEnocg, il Capo delle
Officine del Materiale delle Strude Ferrate del Mediterraneo.
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Ma Pelettricita non tardé a divenire d'uso connme e
ben presto giun«;c a sostitnire il gas con evidente vantaggio,

Parigi inanguré nel 1877 il primo |mpmutu di lTuce
elettrica con lampade ad incandeseenza ed i visnltati positivi
dellimportante esperimento non mancarono di rivoluzio-
nare il sistema in uso nelle principali cittd ¢ stazioni di
Europa. Le stazioni di Parigi e i Londra si attrezzarono
tutte entro pochissimi anni. Nel 1880, nella sola stazione
centrale di Chicago, furono installate ben 60 lampade ad
arco e 5000 ad inecandesecenza.

In Italia il primo hmpiante sperimentale fu eseguito a
Forino Porta Nuova nel 1892. Le dinamo costruite dal
Teenomasio di Milano, diedero risultati soddisfacenti, dope-
diche si decise di costruire i medesimi impianti a Milano,
Firenze e Roma,

Con il passare degli anni, in rclazione alle aumentate
esigenze di traffico, gli imptanti di luce e forza motrice nelle
stazioni assursero via via & un’importanza grandissima,
Quelli di Roma Termini, che raggiungono attualmente un
consumo di 6.500.000 kWh abnut, aumentabili a 10.000,000,
sono alimentati da 7 cabine di trasformazionc collegate tra
loro da un doppio anelle in cavo che si chinde, infine, sulla
ottava cabina di Porta Maggiore. Quest’ultima provvede da
sola all’illuninazione a inondazione di luce dell’immenso
piazzale,

Nell’impianto di illuminazione dei grandi locali di sta-
zione oggi & data la preferenza al sistcma a fluorescenza per
i vantaggi che esso presenta rispetto a quello ad incande-
scenza sia per il minore consume speeifico per illuminazione




Fig, 69 - Hinminazivne di un sotio passagrio.

resa che per la maggiore durata delle lampade, sia infive
per la migliore diffusione di luce e la sua tonalitd pit gra-
devole,

La grande stazione per il complesso dei suoi impianti
¢ della rete delle canalizzazioni occorrenti non differisee da
iwna vera e proprin citta., Aleune cifre, relative a Roma
Termini, possono dare un’idea della vastita dell’impianto:
13.500 centri illuminanti, 5.900 presc di corrente per luce e
forza motrice, 4.150 interruttori, commutatori e deviatori
di comando locale, 950 km di conduttori di rame con 330
km di tubi di accinio per la loro protezione ; 250 km di
altri conduttori entro eavi sottopiombo con protezione
speciale.
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CARTA
ELLA WALARIA

DELL'ITALIA

Segnl convensicnalt

Maria gravesime |

Malaria grave

71 - Carin della malaria in Talia,
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DALLE 8TAZIONI MALARICIIE A QUELLE FIORITR.

Non v’¢ piceola stazione, oggi, che sia sprovvista di
verde, di pilante e di fiori,

Giardini fioriti, palmizi ¢ piapte ornamentali, fanno
festosa corona ai Fabbricati Viaggiatori lungo i 16.400 km
della nostra Rete, dalle Alpi alla Sicilia,

In wn’epoca non lontana, in molte di quelle stazioni,
regnava incsorabile ¢ spictata la malaria. La lotta senza
quartiere condotta contro questo male erudele non sard
mai suflicientemente lumeggiata : né mai abbastanza sara
ricordato il comportamento ed il sacrificio di tanti ferrovieri
rimasti a compiere il loro duro dovere nelle zone acquitri-
nose della bassa Padana, lungo il litorale della Maremma,
nel basso Lazio, in Campania, sui litorali di Puglic e Taeania,
di Calabria, Sicilia ¢ Sardegna,

Nel 1879 la Commissione di inchiesta ferroviaria, nomi-
nata dal Governo italiano, presentd un consuntivo terrifi-
cante, Nella sola Rete Sicula, su 2,200 ferrovieri 1.435
erano colpitt da malaria ; sulla Roma-Chisrone ¢ Ponte
Galeria-Fiumicino il 86%, del personale delle Ferrovie vomane
era morto di « perniciosa» ¢ la quasi totalith dei ferrovieri
deila Rete risnltava eolpita gravemente.

Al X Congresso Medico Internazionale di Berlino del
1880 la carta ferroviaria walarica d’Italia (figura 71), pre-
sentata dagli insigni mediei Conte TorkLLI e Yrof. CEru
del Consiglio Supceriore della Sanita, non lascié dubbi sulla
gravithd della situazione,
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I Governo non mancd i prendere provvedimenti ma
meolti anni passarono prima di skroncare la radice del male.

La malaria era li col suot mostruosi tentacoli e certo
ben poeco dovettero servire le istruzioni e le norme tra-
scritte su apposite tabelle delle stazioni colpite (28):

1. — wevitare di wscire allalba ¢ di rimanere fuori
dopo che & tramontato il solen (erano queste — infatti —
le orc nelle quali il mostro faceva la sua passeggiata di
morte) ;

2. - waccendere fuochi nei uoght di pid lunga fermata »
(piccole fiammelle che il viaggiatore notava, magari senza
darsene conto) ;

8. — «far use di tabacco da fumo mescolato ad una
certa quaniité di china»;

4. - abollire Vacqua da bersi e correggerla con Vaggiunta
di qualche leggero lquore aromatico, quale la tintura danice
e con il caffén;

5. - «curare la massima pulizia del corpo e della
persona, evilare 1 bagni nelle acque dei laghi e dei fiumi
vicino alle zone infette v ;

6. ~ «impedire Uingresso dell’aria notturna nelle abita-
giont col chiudere le finesire prima di sera, essendo Uaria
dei paesi palusiri pid noctva di notle che di giorno»,

Fu wna vita di segregazione piena di vischi e di pericoli.

Nelle pitt desolate stazioni d’Italia morirono centinaia
di capistazione e manovali, guardalinec e cantonieri e anche
non poche delle donne che militavano in divisa ma senza
medaglia o diplomi, sotto le insegne delle Societ, ferroviarie
di allora (figura 72).

Si alleavano al male la pesantezza dei turni, Vinsuffi-
ciente ed irregolarc alimentazione dei macchinisti ¢ di tutti
gli agenti addetti al servizio, il vestiario inadeguato per
le notti di inverno, i peli € la nebbia e, infine, la scarsa
igicne del lavoro,

« In media si deve ammettere » — concludevano le rela-
zioni presentate al Consiglio Superiore di Sanith — che
i personale di servizio ai treni pué sei volte al mese pran-
zare a casq sua dalle 11 alle 3 pomeridiane, e vi pud cenare
10 volte dalle 6 alle 10. Sono — adungue — 74 pasii che
questo personale deve fare fuori di tempo ¢ di luoge, man-
giando cibi freddi, male confezionati, di digestione difficile,
non corrispondents per qualitd o per la lore confexione alle
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Pip, 72

esigenze dello stomaco cd ai bisogni dell'intero¥ erganismo ».

E ancora: «fn tutle Lo principali stazioni ¢ ordinaria-
mente tn quelle in cui @ convogli fanno delle fernaie piuttosto
lunghe, sarebbe bene vi fossero luoghi di ricovero per il per-
sonale viaggiante, ove quesiv possa riposave di giorne ¢ pas-
sarvi, occorrendo, la notte v, 11 personale, quindi, allora privo
di dormitort ¢ ricoveri, nonostante le massacranti fatiche,
le ossa stanche ¢ lo stomaco piuttosto vuoto, passd notti
su notti sotto le tettoic dei magazzini di stazione, esposto
all'assalto delle terribili anofeli povtatrici di malaria,

Con il passaggio dell’esercizio dalle Socicta private allo
Stato, UAmnintstrazione inizid un intervento massiceio per
portare nelle aree delle staziont malaviche un soffio di vita,
piantando alberi, sistemando giardini, scavando pozzi arte-
siani, costruendo fogne ¢ canali di scolo.

Tutte le case cantoniere furono dotate di pozzi e di

Fig. 73




forni a legna, porte e finestre dei fabbricati furono protette
con graticei metallici, si diedero in concessione orticelli e
giardini,

Si costruirono dormitori, mense e dopolavori, Qvungue
si erearono giardini e roseti (fig. 73).

A poco a poco la terra si copri di verde ¢ le piccole ¢
nude stazioni si adornarono di 1illa, di gerani, rose ¢ garo-
fani come vestite a festa,

La grande battagtia della bontlica fu condotta con tutti
i mezz a o disposizione, nel periodo 1925-1929, dal Corpo
Sanitarto Ferroviario ¢ serrd il morbo in una morsa senza
SCAMPO.

Con un’azione metodiea ¢ tenace, con le cure profilat-
tiche, la petrolizzazione delle acque stagnanti ¢ la piceola
honilica alle cunette, ai fossati e aglt scoli, le deserte zone
del Maccarese, della Magliana, di Anzio, di Terracina, i
Eboli ¢ i Battipaglia ¢ quelle tristemenle rinomate della
Surdepma ¢ della Sicilia cominciarono lentamente a rifiorive.

I risultati furono soddisfacenti: i 6.497 casi malarict
registrati tra il personale (erroviario della Rete italiana
nel 1925 scesero a 328 nel 1939,

Ma la sceconda puerra mondiale disirusse, con il resto.
anche le grandi opere di bonmifica. Le acque stagnanti
invascro muovamente vastissune zone e vi restarono finche
non fu possibile portare a termine le opere di ricostrnzione.

Intanto a sud di Roma, dove pin aspra cra stata la
lotta tra gli esereiti, si era verifienta una nmova  epidemia.
Nel 1945 nel solo pacse i Fondi il 929 degli abitanti risulto
colpito dal morho ¢ molti paesi delle provineie di Latina
e i Trosinone furono totalmente evacnati.

I chinacei ed i prodotti acridinici (biclovidato di ebi-
nino in discoidi e fiale, cioccolatini al tannato, italehinina
e plasmochina in compresse) erane a quell’epoca, assai searsi,
La situazione si presentava disperata.

Ma la « provvidenza » st presentd col un nome HIOVO :
a D11 (dicloro-difenil-tricloretanc) in sofuzione di petrolio
al 5%, «made i 1.8 AL »,

Cessate le ostilith, gli ingenti rifornimenti amerienni i
questa micidiale arma antimalavica mono preziosi.

In pochissimi anni la battaglia fu vinta,

Nella sola lamiglia dei ferrovieri queste le eifre: 1943,
2,727 casi di malaria; 1935 ¢ successivi, zero casi.

Al D.D.T., quindi, eroe del scconde dopo-guerra, meda-
glia ¢ menzione speciale,
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CarrroLo IV

ARCHITETTURE E STRUTTURE

ARCHITETTURA DEL PRIMO MRZZ0 SECOLO.

Mg 75 - Avehiteftarn del Pafhadio — (Polezzo | Ddoning),

Aceademismo ¢ Romanticismo furono le due correnti
prevalenti nel campo della cultivea ¢ dell’arte del secolo
SCOTSO.

La rigidezza formale della socictys dell'epoca, che pur
appare cosi distante dalla sensibilith, dalle aspivazioni ¢
dalle aspettative degh individut, prevalse guasi sempre fine
a diventare regola, galateo, costame i vita, Tra cultura
e societh quindi nen vi fu collaquio aperto ¢ autentico, ma
predoming Uinsegnamento del passato ¢ il rigore dello stile,

Nelle Scienze fisiche ¢ maturali, invece, una intcnsa
ricerea sperimentale non solo portd a risultati di incaleo-
labile wvalore nel campo del sapere e del progresso ma
indicd pure all’Umanita le vie nnove di un mondo migliore,
che dessero all'individuo la consapevolezza di pensare e di
operare, sul piano dei valori umani ¢ in quello sociale, per
linteresse della collettiviti.

Su questa contrappesizione di forze, le une positivi-
stiche ¢ le altre romantiche, I'Europa si dibatté per oltre
einguant’anni.
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Fig, 75 — Copertura della gallerin di teste di Torino ' N.

Nel campo dell'architettura si assunscro prevalente-
mente posizioni di eritica ¢ di attesa. Positivismo raziona-
listico ¢ romantictsmo di spunto classicista ma rielaborato
secondo le interpretazioni della seuola franeese non prive
di morbidezza compositiva e di ricchezza decorntiva, tras-
sero origine dal vasto movimento lluministico di fine sette-
cento e si alternarono e si affermarono in opere significative.

In Ttalia il movimento architettonico fu decisamente
accademico, intransigente ¢ calegorico : il Lodoli ed il Milizis
ne rappresentarono gli aspetti pin fanatici,

Autori di brillanti trattati ¢ architetti anch’essi, el
verbo classicista tradussero gli elementi esteriort: del Pal-
ladio, del Serbio e del Vighola interpretarono, svuotati di
contenuto, i canoni e le modulazioni ; e oltre guesti scheni
non andareno, né andarono i lore allievi, che per oltre mczzo
secolo operarono nel eampo professionale con seolastico rigore,

Dalla scuola di Carlo Promis torinese, professore di
storia dell’architettura all’Aceademia Albertina, autore del
piano urbanistico del 1846 e progettista della sistemazione
dei quarticri adiacenti a Piazza Vittorio Veneto ¢ a Piazza
Carlo Felice, trassero gli insegnamenti ¢ ne furono i conti-
nuatori il Frizzi, il Formento, PAntonelli e il Mazzueehetti,
antore quest’ultimo del FLV. di Alessandria (1800-1850) ¢
di Torino N, (1865-1868).

Dalla scuola di Brera, ove tennero eattedra ib Boito ¢
il Balzarclli e ove lasciarono segni i indiscusso valore il
Cagnocea, il Canonica, il Landriani ¢ I’Albertoni, autori nel
1807 del piano regolatore della Citta di Milano, uscirono
il Broggi, il Nava e il Morctti, nella eud scia troviamo il
Milani, autore delle stazioni di Milano 1. N., di Treviso e
di Venezia e di molti altri fabbricati della Rete del Lom-
bardo-Veneto.
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Le architetture del Mazzuechelli, ove non si Jiberarono,
come nel prospetto del F.V, di Alessandria, dalla rigida
base classicista e retorica, si conformarono ad una dialettica
nuova pilt adeguata alle logiche ¢ legittime esigenze delle
opere, come nel F. V. di Torino PN,

L’architettura sfrutto meglio le caratteristiche dei mate-
riali impiegati {prevalentemente il ferro) nella copertura
dell’atric ¢ della gallerta, nelle strutture portanti ¢ nelle
supcrlici in vista (figura 735).

Piu rigidamente classiciste, le architetture del Milaui
tradussero con freddezza accademica gli ordini e gli stili
tradizionali. 11 Milani senti Uimportanza delle opere e si im-
peand a fondo per comporle su un piano di monumentalita
e di prestigio per eui non scppe trovare altro linguaggio
se von quello dei grandi maestri del passato, ma scnza
ripeterne la necessarin elaborazione interiore.

In pieno fervore di accademismo classicheggiante, il
Castigliano, il Crotti e iI Moreno. maestri dell’ingegneria
e del calcolo, lasciarono opere d’arte di grande valore, Le
tettoie, i ponti, i viadotti ed i fabbricati da loro progettati
si espressero con linguaggio nuovo,

Furono architetture logiche, spontance, purissime che
tuttora si apprezzano come le pilt rappresentative ed espres-
sive di una epoca non lontana,

Una logica stringente, che si tradusse in una limpida
concezione dello strumento ferroviario ¢ in purezza for-
male, la troviamo chiaramente espressa nella prima stazione
di Napoli al Carmine, costruita in Italia nel 1839, tipico
esempio di architettura spontancamente interpretata, al di
fuori di involuzioni retoriche, da un anonimo architetto
napoletano.
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L accostamento umile dell’arvchitetturn al preponderante ¢
pittoreseo fondale vesuviano, inun ambicnte naturalmente ten-
dente alle sensazioni pia forti per Ie apparenze esteriori, fu cor-
taanente un atto singolare e straordinario : ma non ebbe seguito,

Non mancarono tuttavia giovani iutelligenti ¢ corag-
giosi, sopratutto i migliori della seuola meridionale, che per
entusiasmo ¢ forza d’mgcgno ¢ sulla seia < quelle aspirazioni
di avanguardia che a Parigi trovarono libera espressione,
si sentirono attratti verso nuove ricerche formali,

Ma i giudizi severi ¢ I'intransigenza tipica della media
cultura italiana stroncarono sogni e velleiti professtonali,

Tentennamenti ¢ incertezze inevitabili, sicché tra il
sentire interiormente ¢ l'operare conformemente alle csigenze
del pusto dcllcpom non vi fu altra via che quella dei
compromessi, sfociati 1nes0r'1b1]mentc, senza distinzione di
sorta, ncll” « Eclettismo », ovverosia in una ricerca formale
¢ astratta della purczza elassiea, con interventi di sovra.
strutture ornamentali, variamente espressi in funzione della
capacitd invertiva, ora in forme capricciose e romantiche,
ora in complicate trasforiazioni di motivi locali ¢ mnluent'\ll.

Su questa strada stociarono le correnti non confornmste
della scuola francese e di quella viennese, entrambe caratte-
vizzate dalla conune ricerea di uno stile nwovo che a Parigi
fu battezzato « Renaissance », « Eiberty » a Londra e « Ro-
coeo» a Vienna,

Di tali correnti Ji estremismo eclettico, il d’Aronco, ]
Sommaruga ¢ il Basile furono in Italia 1 migliori inter-
preti (figwra 78).




T ARCHITETTURA ECLETTICA E LE SURE ESPRESSIONT.

Affermatosi rapidamente dopo i1 1860 in tutta Ttalia,
I"Felettismo assunse proporzioni rilevanti nel primo tren-
tennio del secolo xx.

Ampianente espresso in opere i grande importanza
sociale, tenacemente difeso dai tradizionalisti e dai puristi,
si pud dire che si sia identificato, per oltre 70 anni (1860-
1930), nello stile ufficiale dell’architettura italiana.

Il movimento trasse orvigine da quella vasta corrente di
conformismo classicheggiante che ebbe vivissimi focolai a
Milano, Bologna ¢ Roma nelle Accademice di architettura
di Brera, in quella Clementina ¢ in quella di S. Lueca.

Ma la maggiore fortuna e le sue affermazioni furono
dovute, senza dubbio, alla grande mole di opere messe in
cantiere, che assorbirono — in quel periodo di intensa
attivitd costruttiva — niigliaia di giovani architetti non
ancora maturi ¢ rigidamente legati a quella tipica mentality
storicistica degli insegnamenti aceademici, impegnandoli in
un giuoco serrato che non faverl la formazione di un libero
pensicro.

Dalla scuola lombarda del Boito che resse per primo
la cattedra di Brera fino al 1859 ¢ da quclla del Balzarctti
poi, uscirono i maggiori esponenti del movimento eclettico
nel quale si compendiarono, in una aceentuata esasperazione
tradizionalistica e in un giuoeo rctorico, ibridismi formali,
male tradotti in schemi neo-gotiei, nco-rinascimentali e neo-
baroechi,

Da questa scuola uscirono Enrico Combi, autore nel
1866 dell’ex palazzo delle Ferrovie dello Stato ora della
Societh Edison al Foro Bonaparte; Giuseppe Mengoni,
autore della sistemazione di piazza del Duomo (1861) e
della Galleria Vittorio Emanucle II (1865-1877); Luigi
Broggi, progettista del palazzo dell’ex Borsa (1900) e della
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Banea d’Ttalia (1907); Cesare Nava, autore della mediocya-
leggiante chicsa di 8, Babiln ¢ Ulisse Stacchini, progettista
delle eclettiche architetture del F. V. della stazione dj
Milano C.le {figura 82).

Si pud dire che in quest’cpoca 'Kelettisino abbin rag-
giunto la pive elevata punta i degenerazione 5 ¢, per essere
stato lo Stacchini il vineitore del concorso del 1906, in
oceasione del quale non manearono progetti i una retoricea
almeno pilt qualilieata, si ¢ autorizzati a pensare ehe non
vi fu da parte della Commissione giudieatrice alcun dubbio
che quell’architettura rappresentasse la pit elevata espres-

Pig. 83 - Nistemazion{ urhanistichc attorno aile stazione di flume Terming.

sione e la pitt ambita interpretazione del gusto dell’epoca,

I pitt rappresentativi epigoni della Aceademia Clemen-
tina furono 1 giovart architetti emiliani, Antonie Cipolla,
progettista della Sede della Banea «UItalia a Bologna, lo
Azzolini ¢ i1 Ratti, quest’ultimo autore della quattroecn-
tescea laceiata del .V, della stazione di Bologna (figura 84).

A Roma operd senza  contatninazioni cd influenze
esterne la scuola rigidamente classicista e tradizionalista del
Poletti, de) Sarti e del Vespignani,
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Allievi di Virgilio Vespignani (di cui ricordiamo la
monumentale sistemazione dell’ingresso «e]l Campo Verano
e di Porta Pia, il Santuario della Madonna delV Architetto e
’altare maggiore di §, Pictre in Vincoli), furono Domenico
Tunnetti e Andrea Busirl Viel ehe operarono entro gli schemi
convenzionali delln scuola di 8. Luea, noncheé Francesco
Azwurri che, sottile interprete delle movhidezze haroeche del
Bernini e del Borromini, impose la sua eminente personalitiy
di architetto nell’ex Alberoo Bristol, nel teatro Nazionale
{distrutto tra '80 ¢ I'86) e nclle cancellate i Palazzo Bar-
berini,

g, B4 MU i Bologna — Archilettvra del Ratit (1871)

Essi prepararono e formarone queil giovani architetti
che, dopo il 1870, trovawlo vasto campo di azioni nelle
grandi imprese edilizie della Capitale, furono gli autori
della Roma moderna : il Canevat, il Carimini, il Koch,
['Ojetti, il Piacentini, il Cesa, i1 Pistrueei, il Rosso, il Cal-
derint, il Sacconi ¢ il Bianchi,

Fureno loro affidate opere di grande mole e di notevole
importanza : ministeri e hanebe, chiese ed edifiei, monumen-
tali palazzi e case popolari, stazioni e rimesse, galilerie e
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Fig. 86 = II I, )7, i Palermn Centrale {1585).

portici, fontane e monumenti, padigliom cd csposizioni,

Nei ministeri ¢ nella stazione Termini, nelle opere
civili come in quelle monumentali, gli architetti romnani
interpretarono ed espressero con convingione ¢ spirite pole-
mico le forme eclettiche pitt svariate, tutte improntate su
un piano di virtuosismo  professionale.

L’architettura di Roma Termini di Salvatore Bianchi
ne fu tipico esempio: di inlluenza polettiana nel ginoco delle
masse ¢ dei volumi, st disarticold inveee nelle ricerche for-
mali per una insistente preoecupazione, da parte del proget-
tista, di inserire motivi celettiei nel prospetto, nelle ali,
nelle coperture dell’atrio e della gallerin di testa, siecheé
Parchitettura gencrale, sminuita dai dettagli stilistici e
dalla freddezza degli accoppiamenti, ne subi le conscgnenze.

Ben altri aspetti assunse la scuola eclettica nnpnletana
di cui Enrico Alvino fu il migliore interprete.

Nella stazione di Piazza Garibaldi, una delle sue mag-
giori opere, compiuta ncl 1876, egli riassunsc le tendenze
romantiche e pli aspetti meglio qualificati dell’architettura
francese alla Garnier, pur restando nella trama di un
purismo neo-classicheggiante di migliore fattura di quello
accademico.

Nelle forme neo-rinascimentali dell’architettura della
grande stazione, completata poi dal Breglia, i colonnati,
1 portici ¢ le masse in agpetto prescro un efflicace rilicvo
compositivo e ad esse si accoppiarono motivi alla liberty
non di rado geniali e bene interpretati, che ritroviamo -
fust in molti altri fabbricati viaggiatori dell’Italia meridio-
nale e della Sicilia,

Di queste interpretaziont romantiche alla liberty, tutte
ptene di calore e di elaborazione interiore fu macstro ¢
iniziatore oculato e sensibile il palermitano Ernesto Basile,
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geniale ¢ attivo architetto formatosi nella scuola del padre
siovan Battista, autore del Teatro Massimeo.

Le architetture del Basile lasciarono tracce profonde
in tutta I'Isola, si affermarono a Roma con il villino Florio
¢ la Camera dei Deputati e alla nascente Fiera di Milano
con padiglioni ed allestimenti (figura 78).

Il Basile creo a Palermo una scuola solidamente impao-
stata dalla quale uscirono nmerosi ¢ qualificati architetti.

Le suc interpretazioni, quelle di pin facile riproduzione e le
piit intuitive, furono riprodotte integralmente in tutta ’Isola,

Collaboratori e allievi assimilarono insegnamenti con
tanto fervore e rigore che tuttora ron ¢ possibile dire quanto,
nel progetto del F.V. di Palermo Cle, sia dovuto alla mano
originarin del macstro e quanto alla sua scuola (fig. 86).

La volmmetria del F.V, della stazione di Palermo Cle
¢ infatti propria degli schemi basiliani. L’arioso porticato,
la morbidezza degli spartiti, degli aggetti e delle finestra-
ture ingentilite da una romantica interpretaziene di forme
rinascimentali furono tipici de) Basile non ancora trentenne,
¢ le sue originali ereazioni appajono inconfondihili pure nelle
decorazioni interne e nell’arredo delle sale d’aspetto.

Nelle opere del Basile come in quelle raffinate, eleganti
¢ sapientamente interpretate del Sommaruga ¢ delUAronco
s1 manifestareno senzn dubbio 1 primi sintomi di rinno-
vamento, che se anche in fase di rapida evoluzione,
denunciava tuttavia uha ricerea nuova nel campo dell’ arte
in genere ¢ in guello architettonico in particolare (24),

Da questo movimento romantico del primo ’9000, che
reagl con passione ¢ vivacith alla pesante accademia, al
formalismo deteriore ¢ al conformisno, scaturirone i postu-
lati del manifesto futurista del 1909, pubbliecato da Mari-
netti a Parigi, che il glovane architetto Sant’Elia interpreto
con pochi appunti, in una accentuata dinamica di fantasiose
visioni architettoniche (figure 87-88).

Iig. 88

Fip, 87 - Archiletlure del
Sant' Flia,




Fig, 89
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IL RAZIONALISMO ARCHITEITONICO,

Le grandi Esposiziont Universali di Londra nel 1851,
di Parigi nel 1889, di Chicago nel 1893, di Roma pel 1911,
sintesi di pensiero e di costume, furono le sedi pitt adatte
per portare agli uomini di tutti i continenii un messaggio
universale di rinnovamento,

Si parld in queste sedi con moderno linguaggio archi-
tettonico, per esprimere, in piena liberta di coneezione, la
purczza e Putilita di ogni opera nuova al servizio dell’indivi-
duo ¢ della collettivita,

In opere strabilianti, che furono vere ¢ proprie conguiste
del progresso teenico, insigni architetti, interpretando i
sintomi dell’evoluzione del gusto, 1i tradiussero con vivezza
di ingegno in forme nuove, ardite, razionali. Cost PIng.
Paxron nel suggestivo Palazzo di Cristallo all’Esposizione
di Londra (figura 89); cosi Durkrr e Corranciy, archi-
tetti della Torre di Eiffel alta 805 m, nella srandiosa Gal-
teria delle Macchine di m 420 X 150 all’'KEsposizione di
Parigi (figg. 90-91); cosi ITENNEBIQUE nel Ponte Risorgi-
mento ad un solo arco di 100 m di Tuce ¢ 10 i sactta,
presentato a Roma in oceasione dell’ Esposizione del 1917,

L’impicgo e 1'utilizzazione di puovi materiali (il vetro,
I'acciaio, Palluminio, le leghe e il cemento armato) consen-
tendo la massima elasticity delle strutture aprirono nuovi
orizzonti per la ricerca e l'affermazione di una estetica
nuova.

All’affermazione dell’architettura moderna in Europa
validamente contribuirono le opere elle idee rinnovatrici di
Plilip Wese in Ibghilterra, di Victor Horrta in Belgio, di
Hendrick BErLacE in Olanda, di Auguste PEruET in Fran-
cia, di Otto WagNER e Adolfo Loos a Vienna, 'di Peter
BrUERENS in Germania, del I’Aronco, del SOMMARUGA ¢
del BasiLe in Italia.

Opere e idee, che pure espresse in Paesi diversi e sotto
forme diverse, si incontrarono tuttavia su un piano ideale
comune, valide comunque, che si imposero all’opinione pub-
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blica ¢ trovarono riscontro con quelle pin evolute di Louis
Sunnivan, di Danicle Buryiam, di J.W. Roor e di Martin
Rocng, della seuola americana i Chicago (25).

I’istanza di rinnovamento della socictd moderna si
manifestd senza dubbio in ogni settore delle attivits umanc
e quella sempre pin larga visione di orizzonti, che la civilta
meecanica apriva con grandi prospettive all’Uomo, si projettd
in forma di realismo ¢ di verismo nel eampo delle lettere

Fig. 41 — Il Padigtione defle Macchine all’ Exp, Univ. di Parigi (1589).

e delle arti ¢ di razionalismo di punta in quello architetto-
nico. Istanza universale quindi, dalla quale scaturiscono i
movimenti di avanguardia dell’« Arr NouvEau » in Francia,
dell’« ARTS AND crarTs » in Inghilterra, dell« JUGENDSTIL »
in Germania, del « Lismrry » in Italia.

Sotto queste insegne militarona, alla vigilia della prima
puerra mondiale, Lr Corsusizr, Mirs Van pE Rour,
J.J. Oun, Frrc MeNprLsonN, Anvar Aarto e R.J. NEUTRA,
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Gl seritti « A servizio dell’architettura » di Wuian,
divalgati nel 1921 al di Ja delf’Qccano, ebbero un’eco pro-
fonda in Kuropa petr il tono sincero della genuina rieerca
di quelle stesse forme ¢ di quegli stessi materiali che la
natura erea cd offre agli uomini semplici.

« Dalla natura Varehitetto -— egli scrisse — pud tmparare
quel senso della realta che, tradotto nel suo campo e nei ter-
mini del suo lavove, lo porterd assai pite in ld del realistico
in arte. Dalle notura il suo sentimento serd ispralo e mai
poira degenerare wn sentimentalismo ; delle natura imparerd
@ tracciare con magpiore sicurezza la difficile linea che separa
il curinse dal bello »,

E dell'arehitettura moderna che egli defint « organica»
stabili le caratteristiche tutte intese a centrare la semplicita,
Parmonia e la funzione, la sinceritd espressiva ¢ I’indivi-
dualitd della ereazione.

Le teorie i Adolfo Loos e di L Cornusitg, sempre
in continua evoluzione col progredire delle istanze sociali,
oricntate a dare slla funzione del «lavoro » una sempre pin
vivida aceentunzione sociale e alle comuniti un nuovo
ordine pure sociale che seaturisee categorico dalla moderna
civilth meecaniea, denuneiarono senza equivoei 1 postulati
dell’architettura razionale: semplicitd, perché ordine cd
economia ; realizzazione delle parti nella loro naturale conli-
gurazione senza sovrapposti elementi decorativi; creazioni
pure ; forme gcometriche semplici scandite dal contrasto dei
volumi ¢ dalla loro ritmica «istribuzione,

« Lindividualisme — serisse Le Carlsier — prodacee la
febbre, Noi preferiamo il eomune, il banale, ta regola all’ecce-
zione...

Larchitettura é il giunco sapienle corretto ¢ magnifico
del polumi raceolti solto lo luce ».

Questi solenvi messaggi farono raceolti in tutti i Conti-
nenti ed chbero i loro fervidi apostoli.

I postulati dell’architettura moderna divenncro ben
presto realth operante ¢ si tradussero in opere significative
di prande rilicvo. Ma, con l'avvento del fascismo ¢ del
nazismo, I’Europa ebbe a pevdere giovani di grande valore.
I migliori raggiunsero gli Stati Uniti dandoe lustro ¢ pre-
stigio alle maggiori scuole americane : quella di Harvard
diretta da Crorivs che vi giunse nel 1937, quella di Cam-
bridge dirctta da Mass, Breur ¢ WaanNER ¢ quella dello
Ilinois rappresentata da Mirs Van Dr Rone.



Fig. 92 - F, L. Wright - Luburaiorio
per la Julingon WWax Company

(1849).
Fig. 93 — Le Corbusicr — Casa di abita:

siane a Marsiglio (1952).

g, 94 — Gropiue - I nuovo Harvard Graduate
Clenter (1950).

Fig. 25 = Strutture di Pier Laigi Nerni.
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Giuseppe Pagano, Giunseppe Terragni ed Edoardo Per-
sico combatterono in Italia contre Ja prevalente corrente
celettica del Brasini, del Piacentini ¢ del Foschini, le loro
dure battaglic,

Laigi Freing, Guido Frrrre, Schastiano Larco, Adal-
berto Linkra, Gino Pornini, Carlo Enrico Rava, afiian-
carono 1 maestri. Essi foncdlarono a Milano nel 1926 il Movi-
mento  Razionalista Ttaliano (detto anche Gruppo 7 per
Pesiguo numeroe dei soci fondatori) ¢ difesero in splendida
solitudine ma con grande fede i lore ideali.

Lavorarono serinmente e intensamente. Studi ed idee
furono presentati ufficialmente in un clima di arroventata
polemica nella « prima esposizione italiana di architettura
razionale », organizzata a Roma nel 1928. Con il concorso
del gruppo romano (Piccinato, Moretli, Quaroni, Aschicri,
Ridolfi. Passarelli, Yaecichenti e Monaco, Puniconi ¢ Pedi-
coni, Montuori ed altri) il novimento si impose nella
seconda. edizione del 1931 ¢ si alfermo rapidamente. Ad
esso sioaffiancarono inoltre Vacearo, Rogers, Michelucdd,
Belgioioso, Cosenza, Coechia, Samoni e Caraceiolo.

Frattanto due grandi opere, progettate e realizzate con
ruello spirito nuovo che seaturisce vivido dalla fede dello
ileale, condannando definitivamente la corrente tradiziona-
fista italiana furone {econde di sviluppi ¢ di evoluzioni:
lo stadio sportive di Pirenze di Pier Luigi Nrrvi nel 1981
ed il nuovo Fabbricato Viaggiatori di Firenze S3LN, nel
1983, progetiato dal pruppo liorentino guidato dall’architetto
Micheluced, e risultato vincitore del concorso nazionale, nono-
stante 11 dilagare delle architetture ferroviarie mazzoniane,

Ia battaglia era vinta.

I1 movimento italiano, aflermatosi irrevocabilmente nel
1933, impose agli stessi e pitt autorevoli aceademiel rappre-
sentanti delle forme tradizionali di aggiornarsi ai postulati
razionalisti.

I vecchi aceademici, pur ravvisando nell’accento razio-
nalista il timbro della quality e della sineeritd, non seppero
abbandonare del tutto { motivi retorici o distacearsi defini-
tivamente dallenfatico sogno di monumentalith : con gl
edifici della Citta Universitaria ¢ dell’E 42 essi ebbero infatti
I'oceastone di presentare al Regime la cosi detta architettura
«imperiale » che fu «stiles a priori e mai elaborazione
genuina e sineera.

Al contrario con le opere dell’Ing. Pier Luigi NErvi
architetto profondo e sensibile, la moderna architettura
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g, 97 - Liumbienlr architettonics di Roma Terming.

italiana nel processo della sua evoluzione (1980-1938), &
venuta senza dubbio a porsi su un piano di grande prestigio
internazionale,

Lo Aviorimesse i Orbetello (1930-32), di Orvicto, di
Torre del Lago (1988-1941) ¢ di Buones Aires {1049); i
serbatot di nafta a Trapani, Palermo e Gacta (1936-1940) ;
il palazzo dell’Bsposizione di Torino « [talin 1961 » e il Salone
delle Feste alle Terme di Chianciano (1048-1950) ; lo Stadio
Comunale di Firenze (1929-1932); il palazzo dello Sport i
Vienma (1953) e quello di Roma (1938), oltre a numerose
interessanti strutture per ponti e viadotti e coperture i
edifict eivili e industriali, costituiscono una imponente ras-
segna di linguaggio architettonico autentico e rispondente
alle esigenze del secolo (figura 96).

Queste opere indicano senza equivoei come la forma
scaturisea da un processo inventivo, che, contemporanca-
mente, trova corrispondenza con la statica delle strutture
¢ la sperimentazione dei materiali,

Con il grande F.V. di Roma Termini (architetto Mox-
TUORI ¢ gruppo romano, 1849-1950) si pud dire che la
architettura razionale in Italia abbia raggiunto I'cspressione
della sua maturitd e le Ferrovie Italiane dello Stato si siano
poste, nel scttore della progettazione e realizzazione di
edifici per i traspori, all’avanguardia, su un piano di pri-
mato internazionale (fig. 97).
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Carrrole V

UN SECOLO DI EVOLUZIONE

In nessun altro Paese come in Italia la stazione fervo-
viaria ha subite, in campo urbanistico ¢ architettonico,
cosi moltepliet evoluzioni ed mvoluzioni, palesi riflessi di
un’cpoea che andava anch’essa evolvendosi pur se trava-
glinta e dibattuta da contrapposte correnti «i pensicro e
di costume,

Da wn canto, come si ¢ detto, accademismo celettico,
rigido, conformista del primo ottocento, contrapposto alle
correnti romantiche, deinocratiche e volitive del pii genuino
movimento risorgimentale ; dall’altro, 11 razionalismo moderno
e progressista venuto ad inserirst, a cavallo delle due guerre
mondiali, in periodi di stanchezza e di deeadenza durante
i quali germogliarono e si costituirono in Italia i movi-
menti del [uturismo e del faseismo,

In poeo pin di un secolo, 1" architettura in genere, e
cosi pure quella delle opere ferroviarie, fu interpretata
secondo le pill varie espressioni formali, eiascuna sulla scia
delle correnti artistiche e psendo artistiche {classicheggianti,
cclettiche, romantico-liberty, plastico-ritmiche, plastico-impe-
riali} dei diversi periodi storici e tutte di breve durata.

Questa rassegna & ricea, ovviamente, di una vasta
gamma di esempi che costituiscono un fatto architettonico
tipologicaniente cccezionale e storicamente interessante :
stazioni con F. ¥V, modellati secondo i piu rigorosi canoni
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ed i motivi eclettici pih in voga, talvolta esasperati, ccees-
sivi ¢ addirittura ingigantiti; altre non prive di riechezza
compositiva secondo la visione della migliove tradizione
romantica, fantasiosa ¢ piacevole; altre ancora, le pitt
moderne e le maggiori, recenti espressioni dell'architettura
razionale.

Ad uno spuardo di insiemec, per quanto riguarda la
specializzazione e importanza, le medie e le piceole stazioni
ferroviarie italiane appaiono, e in efletti sono, improntate
ad uno stile anonimo sia da un punto di vista funzio-
nale che architettonico; standardizzazione dovuta alla
necessita di inserire in questi tipi di fabbricati, in qualsiasi
epoca e fino al limite della convenienza cconomica, tutti
gli elementi completi della funzionaliti,

A questa categoria se ne contrappone wi'altra, retoriea,
pretenziosa e tesa alla rieerea di piacevalezze formali : queltla
dei F.V., qnasi tutti di piceole dinensioni, legati al pacsag-
gio ¢ all’ambicnte (Bressanone, Udine, Como, ece.); o di
Interesse storico (Pompei, Canne, Segesta, ece.) o turistico-
stagionale {Montecatini, Salsomaggiore, Chiusi-Chianciano,
cee.) ed altri ancora di difficile elassificazione che frammi-
schiando storia e ambiente regionale pretesero, in alcuni
casi, di elevarsi ad astrazioni pittoresche del forte Abruzzo,
della mistica Umbria, della Sicilia wormanna (L'Aquila,
Perngia, Spoleto, Taormina, ece.) (26).

Net pin grandi ed impegnativi (Torino P.N., Genova
P.P. e DBrignole, Milano, Venezia, Fircnze $,M.N., Roma
Termini, Napoli C.le e Palermo C.le) l'interesse architetto-
nico diventa invece prevalente e significativo, non soltanto
per 1 complessi probleni risolti e le soluzioni adottate in
campo techico ma, ¢ sopratutto, per le posizioni raggiunte
in campo artistico e eulturale, quale risultante storica della
evoluzione delle coneezioni architettoniche dei vari periodi
di questi ultimi cento anni.

80






ORNEORE METELLI

Paesagglo umbro



STAZIONI ITALIANE DAL 1830 AL 1860

Naront av CaxMming (1839) (figura 100)

La stazione non era stata ancora ultimata, sll’atto
dellinaugurazione. Il progeito iniziale, che fu suceessiva-
mente rimaneggiato, prevedeva un corpo di fabbrica cen-
trale, sul quale era impostata un’ampia tettoia che copriva
la corte destinata all’arrivo e alla partenza dei treni e due
corpi laterali che comprendevano le sale d’aspetto, 1 magaz-
zini per le merei, la rimessa delle carrozze e quella delle
locomotive.

Sul corpo centrale, in alto, era previsto un grande
orologio visibile a distanza.

La serie (i arcli a tutto sesto, hmpostati sui prospetti
e sui fianchi, denunziava un’architettura spoglia di decora-
zioni ¢ di sovrastrutture, sobria c¢d efficace.

Fu la prima stazione di «testa » delle Ferrovie Italiane,

Nel quadro del Fergola al Museo di S. Martino {(fig. 700)
la stazione di Napoli c¢i appare addobbata a festa in
occasione della cerimonia inaugurale del tromeo Napoli-
Portici e il Fabbricato Viaggiatori si presenta ultimato
nella sua veste definitiva.

La pianta & a ferro di eavallo e abbraccia, cop conce-
zione unitaria, anche la galleria di testa alla quale fanno
capo 4 binari di eorsa liancheggiati da due ampi mareiapicdi
laterali. La galleria che nel prospetto, lato piazzale interno,
si presenta a portico, ha copertura piana e funziona da
tarrazzo,

Il prospetto esterno di stile neo-classicheggiante, con
motivi architettoniei e particolari decorativi d’ispirazione
francese, tanto eari al Sovrano Borbonico, tradisee tuttavia,
nel giuoco prospettico delle masse ¢ in aleuni  dettagli,
motivi architettonici prettamente Vanvitelliani. Il progetto
definitivo, di cui noh si conosce Dautore, fu certamente
opera i architetto napoletano, studiato ed eseguito per
conto della Societa esercente, diretta dall’ingegnere fran-
cese Armando BAYARD DE La VINGTRIE.
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Prospetin del

Pig, 49
Napoli «

[0 ' 1
Paorta Notauwo (1R39),

Fig, 100 - 2.V, di Napoli at

{larmine.

Fig. 101 — . V. di Napoli
Granatello (1839).

Fig. 102 — Il tracciato ferroviario della
prima strada ferrata in Italia.
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GuaNnarrLro N Yorrier (1839) (figura [01).

Di pin modesta espressione ma sempre modulata su
motivo ad archi, si presentava Parchitettura del TV, della
stazione di Portici. La stazione, che naturalmente fu anche
essa la prima della suan categoria (stazione di transito), dal
Into del piazzale interno si affaceiava sul litorale di Grana-

tello e appariva incorniciata calle ampie prospetiive del
Gollo.

MraNo Porra Nuova (1840) (figura 103).

¥ la prima stazione importanic della linea Milano-
Monza.

Sorse al Borgo della Stella tra le attuali Vie Melchiorre
Giota, Carlo De Cristoforis ¢ Viale Monte Grappa. TI .V,
opera dell’Ing, Mirant, pud econsiderarsi una delle opere
civili pit compiute dell’epoca. Tmpostadlo come  edificio
moenumentale fu tradotto architettonienmente in ossequio
ai pist conformistici motivi neo-classicheggianti in voga,
Il corpo eentrale, coronato da timpano ed arehitrave retto
da eolonne ioniche con baleolnata centrale e sottostante
porticato ad arco picno, fu concepito inleramente hughato
su robhusti pilastri. Fu uno dei pochi fabbricati a 8 piani.

Monza (1840) (figwra 104).

Lo stesso progettista i Milano P.N. tradusse Parchi-
tetiura di questo K.V, in forma classicheggiante osservando
i pitt rigici schemi palladiani : avancorpo con frontone in
agpetto ; architravi, timpani ¢ modanature retti da 4 monu-
mentali colonue, Tipiea adozione di un mednlo costante
nella ripartizione delle alte finestre, legate da una fascia
di coronamento al i sopra della quale ciaseuno degli spar-
titi sfencstrati terminava con arco a tutto sesto di epuale
luce. Le finestre laterali evano pessimamente incorciate da
dne colonne dello stesso ordine, evidentemente nel tentativo
di cquilibrare la pesantezza del eorpo eentrale.
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Porta Prato INn Firenze (1844) (figura 105).

Fu la prima stazione della Ferrovia Leopoldina che
da Firenze portava a Livorno. Fu ervetta sulla sponda sini-
stra dell’Arno ¢ 4 anni dopo si collego, mediante raccordo,
alla ¢ Maria Antonia ».

Il progetto del K.V, di cui si conservaro ancora le
prospettive originarie, porta la firma dell’architetto Linnio
PossENTI, uno dei tanti architetti toscani che collaborarono
con I'ing. Stephenson chiamato appositamente dal Granduca
Lcopoldo per lo studio dei progetti delle Jinee.

1l 1.V, si presentava arlicolato su un corpo centrale
alto e su duce ali bassc. Nel primo corpo erano distribwti
la corte di arrivo e di partenza dei trent mentre e quelli
laterali erano distribuiti 1 locali destinati ai servizi di sta-
zione.

Le linee avchitettoniche delle ali vichiamavano motivi
quattrocenteschi; tuttavia non si saldavano con quelle del
corpo principale tutto in bugnato e impostato, in testata,
su due grawdi archi centrali ¢ due laterali minori,

Livogno MariTriva E Pisa Poura FroRENTINA {1844)
(figura 106).

Entrambe furono inaugnrate solennemente il 13 marzo
del 18445 mentre della prima  stazione, ora adibita a
deposito locomotive, rimangono intatte le struttwre ed i
volumi originali, della seconda non e¢i resta parte aleuna.

Il F.V. di Livorne si alfaceiava sulla darsena, architet-
tonicamente ben modulato ¢ in pieno equilibrio con i fah-
bricati lateralt che furono utilizzati come depositi e magazzini.

Bugnati e finestre ad arco acuto, di fattura toscana,
fanno buon ginoco nei prospetti dell’alto corpo centrale e
dei corpi laterali pitt bassi.

Non se ne conoscono gli autori,
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Fig, 107 - Prospeito delia prima stasione di Venezle §, Lucia.

Pig. 108 - PV, defla stuzinne i Loucea.

Wiy, 109 — Prospetto I, V. di Firenze 8. Maria Novella,
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VeNnEzIA S. Lrcra o CENTRALE (1 gennaio 1846) (fig. 107).

IT 1.V, progettato dall'Ing. Mirany, fu uno dei pochi
dell’epoen o presentarsi con if corpo eentrale basso e quelli
laterali sopraclevati,

La linea arcliitettonica fu modulata su schenii quattro-
centeschi, L’accurata vieerca stilistica del progeitista tradi
il tentativo di impostare t volumi del fabbricato nell’ani-
biente el Canal Grande, ricco di giotelli architettonicl, ma
st spersonalizzo e rientro nel ginoco di forme accademiche.

Dopo circa 90 anni (1846-1934), 1l progetto del nuovo
F.V. di Venezia 8. Lucia Mt posto sul tappeto: ma chbe
a subire notevoli traversie per oltre 16 anni (1934-1950).

Toucca (1848) (fig. 108).

I'n Ja principale stazione delta strada ferrata luechese
che congiungeva Pisn a Lneea. Inangurata nel 1848 si allac-
cio wvel 1851 a Firenze con il tronco Prato-Pistoia,

I 1V, della staziove di Taieea, costmiito dal 1845
al 1848, si impose per il suo complesso architettonico, modu-
lato con ritmo sobrio cd elegante nei prospetti e nei detta-
gli. Senza dubbio fu una delle staziont dell’epoea meglio
studiate ¢ le linec architettoniche di puro stampo elassi-
cheggiante si nccostarono verosimilmente a quelle disegnate
da Giovanni Pozzr ¢ da Vineenzo Micnxnr

Fmevze S, Mawia Novirrna prerra ¢ Magia ANCoNIa »
(1848) (fig. 109-110).

T la principale stazione di testa della strada « Maria
Antonia» ehe da Firenze portava a Prato ¢ a Pistoia. Ad
essa facevn capo il troneo 1Mrenze-Prato, della linea a desira
dell’Arno, tronco che fu collegato suceessivamente a Lucea
e a Pisa,

Sorta di fronle alla chicsa di 8. Maria Novella, in
corrispondenza dell’attuale stazione, fu inaugurata il 8 feb-
braio de) 1848,

La grande copertura del F.V. fu impostata su 3 navate,
di cui 2 laterali, con marciapiedi sopraclevati, c¢d una cen-
trale ehe conteneva 4 binari i corsa. Le coperture sorrctte
da capriate in legno impostate su pilastri quattrocenteschi
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Fig. 110 —~ Lo golleria di lesta della stazione di Mirenze S, Marin Nozella.

g, 111 — BV, di Alessandria — Architettura det Mazzucechelti.
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furono lasciate in vista, Pilastrature, hucernari e cassettoni
abbondarone di stucchi, di ferri battuti, di medaglioni e
pannelli trattati ad affresco.

I} prospetto estervo, recinto da portali cinquecenteseli,
da propilei ¢ cancellate ornamentali, ricaled motivi basilicali
senza una genuina fonte di ispivazione,

I progetti portano tutti la firma dell’ Tup. SrrrunNsox
ma. 51 presunmie che egli stesso abbia affidato ad architetti
fiorentint, i cul non si conoscono 1 nomi, lo studio archi-
tettonico e quelle degli clementi decorativi ¢ di arredo,

Sraziony DI S1ENA della strada ferrata ecentrale della Tosea-
na detta «Sencse» (1849).

Il 7. V. fu progettato tra il 1842 e il 1844 dall’inge-
gnere architetto scnese Giuseppe Prankcraxi, che cbhe
Pincarico dal Conte Luigi SEsrIsrorr, primo magistrato
delln Citta, cov sovrana approvazione del Granduea Lio-
rorpo II.

La costruzione fu iniziata nel 1815 e condotta a ter-
mine nel settembre <el 1849, 11 12 ottolbre fu solennemente
inaugurata con ampio concorso i autoritd e di pubblico,

Il progetto ricaled pli schemi architettoniel delle stazioni
fiorentine di Porta Prato e di Marin Antonia ma si man-
tenne su un piano i sobricta decorativa,

ALESSANDRIA (1849-1850) (fig. 111).

Il .V, in stile elassico con richiami e spunti di archi-
tettura dorica, fu opera dell’Ing, Mazzucenrrrr, progettista
anche del F.V. di Torino P.N.

Concepito su due ali collegate da un portico centrale
con intercolonnio in granito e trabeazione in stueco, fu
costruito tra il 1849 ¢ il 1850,

I <lie corpi laterali furono cretti in muratura di mattoni,
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Fig. 12 - F.V, di FPrieste Centrale.

g, 113 IRV, di Roma P, Maggiore.
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Quest’opera del Mazzucchetti, del tutto antitetica a
quella suceessiva del .V, di ‘Torino, autorizza a pensare
come le linee dircttive in fatto di gusto fossero dettate
dall’alto ¢ fedelmente rispettate da architetii ossequianti.

4

TrizsTe CENTRALE (1857) (fig. 112)

Y lavori per la costruzione della stazione di Trieste C.le
furono iniziati nel 1850 e ultimati il 27 luglio 1857. Il F.V.,
dell’epoca fu di modesta concezione e si colse P'oceasione dello
spostamento  della  stazione, alloreche si  procedette allo
impianto del porto, per affidare all’architetto Frarriscn,
che aveva gid costruito sul medesimo schema e stile il TV,
delle Fervovie Meridionali di Vienua, il nuovo F.V,, inaugu-
rato nel 1881,

II Flattisch studio il progetto con rigore scientifico e
ne curd la realizzazione v ogni dettaglio.

&

Roma Porra Macciore (1856) (fig. 713)

La stazione di Roma Porta Maggiore fu la prima sta-
zione di testa dello Stato Pontificio.

Costruita da una Societd edile italo-inglese, su progetto
del Servizio Teenico, fu solennemente inaugurata dal Ponte-
fice ¢ dall’Alta Corte del Vaticano nel 1858,

Impostata a ridosso delle antiche mura fu i modeste
proporzioni e risenti molto dell’incertezza delle autorita
vaticane sulle prime imprese ferroviarie. La sua lontananza
dal eentro delln Roma fine ottocento impose un servizio
giornaliero di «omnibus» sul tratto orta Maggiore-Piazza
Montecitorio.
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Fig. 115 - 11 F. V. della st di Civit hia.

| e P AL N AL

- Pow Sesione :-ﬂ‘l‘i
i T b o . =50%h i3y
L 3
] i
el -
s b
= I [ H =
LY 28 (% oyl = A
Y . — - -
N 5 o T i
N ! 111 y {
4 A140 4 e s 4
b~ o dd e e

I'ig, 116 — Prospetio del F,¥V. di Genova Principe.

Pig 17 - Purticolare det prospetto del
V. di Genova Principe.




Frascatr (1856) (fig, 114)

Di maggiore compiutezza e pretese architettoniche si
presento alla stessa data il F.V, delia stazione di Trascati,
con le sue ampic scalec rampanti per il collegamento dei
marciapiedi i testa con i sovrastanti locali di stazione.
L’ampio cornicione i coronamento alla parte frontale e la
modesta modulazione dello spartito tra pieni e vuoti diede
al prospetto visultati accettabili,

Porra PorTESE (18359),

A ridosso delle mura di einta, subito dope Pantica
porta del Testaccio sulle sponde meridionali del Tevere,
Roma cbhe la stazione della linea per Civitaveechia.
Il piccolo F.V. modesto ¢ funzionale, ridotto alle dimen-
sioni essenziali e dotato di capannone per la ricezione ¢
il deposito delle merei da e per Civitavecchia, porto di
primo ordine pei traffici del sceolo scorso, non si distaceo
nelle linee gencrali da quello di Porta Maggiore. Sulla base
di questa modulazione architettonica si conformarono altri
modesti fabbricati come quello di Viterbo Porta Romana
ed altri minori.

Crvrravecenia {1859) (fig. 115).

Civitavecchia, fiorente emporio commerciale, ebhe viee-
versa uba stazione imponente, ben architettata, funziona-
lissima, con corte centrale impostata su 2 corpi laterali
senza marciapiedi e con binari a raso, L'elegante copertura
in ferro, interamente vetrata dalle linee di colmo all’imposta,
illuminata da lueernart sulle falde, conferi alle architetture
un tono di coerenza compositiva e di sentita interpretazione
struttuvale.

GuNova PriNcIPE (1860) (figg. 116-117).

Costruita come stazione di testa intorno al 1860, costitui
un’opera di piano regolatorc di importanza eccezionale.

Esclusivamente adibita al trasporto dei viaggiatori, si
inserl felicemente al eentro del porto, all’altezza del pontile
Federico ¢ in parallelo con la stazione marittima,

Il F.V., di linee architettoniche severe, neo-classicheg-
gianti di ispivazione francese, si apri in forma aperta, a
« Vo, sulla piazza antistante.

Il portico bene composto sulla ritmica cadenza dello
spartito delle colonne e ben collegato con il fornice cen-
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Fig, 118

trale e i duc laterali, trovd nel ginoeo dei volumi e nella
presenza di pregevoli clementi decorativi, il suo logico svi-
luppo formale.

I’ampia copertura della Galleria centrale, gli innesti
delle altre copevture & padiglione scaturirono come solu-
ziowd appropriate, in un progetto teenicnmente perfetto,

Lo studio approfondito di dettaghi costruttivi e la
organica composizione di essi conferirono atlopern pregevoli
meviti di eocrenza architettonica.

VenLerrr (1862). (fig. 118)

=3

Velletri ehbe una stazione pretenziosn ¢ aderente al
gasto elassicheggiante dell’epoca, eminenteiente provineiale.
L’inaugurazione del F.V.) fastosamente addobhbato, suscitd
largo concorso di autorita e di pubblico. Larchitettura, disco-
standosi dall’cssenziale e dal fanziopale, fu di intonazione
retoriea, abbandonata successivamente per una  migliore
aderenza alln funzionalith dei servizi di stazione.

Frontoni neo-classicheggtanti ampiamente freginti con
molivi baroceheggianti sovrappesano su esili colonne i
ghisa. Marciapiedi laterali angusti, locali posti a quote
sopraclevate, sealinate di breve rampa lasciano intravedere
la. condotta di un superficiale stidio planimetrico e la preoe-
cupazione, viceversa, di una ricerea decorativa di searso
valore artistico,
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LE GRANDI STAZIONI DAL 1860 AL 1905

Torine Porra Nuvova (1863-1868) (fig, 179).

Ve

I risuitati estetici ottenuti con la staziene di Alessan.
drin. dovettero sembrare picnamente soddisfacenti per affi-
dare, con approvazione di Casa Savoia, allo stesso ing,
Mazzuechetti, progettista del F.V. di Alessandria, Uimpegna-
tivo incarico di studiare per T'orino, prima capitale (’Italia,
un grande F.V. che fosse nel contempo opera i grande
levatura architettonica ¢ di prestigio regale,

Mazzuechett) aceettd 1 incarico, studid con impegno,
attraverso un’intensa claborazione del progetto, ogni detta-
glio ¢ inizid i1 lavori di canticre nel 1865,

Le aspettative non furono deluse. Dopo 8 anni di inin-
terrotto Iavoro, i Sovrani inaugurarono solennemente 'opera
« macstosa »,

L’elegante prospetto su Corso Vittorio smagliante di
luei e di rillessi che le istoriate finestre proiettavano attra-
verso le esili lesene ed i costoloni di ripartizione deil’arco
centrale, adorno di pregevoli ferri hattuti, (i stucehi sapien-
temente modellati, si impose come un delle pit lelici opere
della migliore tradizione architettoniea italiana del secolo
SCOIS0,

La contimita del portico su 3 lati, il ritmo delle quat-
trocentesche arcate, il regale ¢ fastoso arredamento degli
interni con Je pin equilibrate note baroeche del settecento
italiano, riceo di dorature, di aflresehi, di tappeti ¢ tendagyri,
conferirono al complesso un elevato tono di rappresentanza,
adeguato alie richieste ed alle esigenze dell’epoca,

L’clegante tettoin di m 45,80 di Juce, alta m 338 ai
vertice dellParco a pieno centro, fu opera di pura lines
architettoniea : ampia e shodata su una lunghezza di metri
139,50, perfetta in ogni dettaglio teenico, ¢ rimasta un
gioiello del primo mezzo secolo, genuaina nella concezione,
onesta nella traduzione formale; documento autentico della
migliore architettura dell’ottoeento,

La grande stazione cbbe a subire sueeessivamente siste-
mazioni ed amplinmenti parziali alla sede degli bupianti e
det fabbricati pin organicamente riefaborati nella soluzione
definitiva attuata di rccente.
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Mirnano CEnTrare (1857-1863) (fiz. 120-1271)

La prima stazione di Milano C.le ebbe sede corrispon-
dente a quella attuale, tra la piazza Duea d’Aosta e le vie
Sammartini ¢ Aporti,

Ia Societa csercente della ¢ Rete Alta Ttalias. che
aveva sede a Parigi, curd particolarmente lo studio dei
servizi e dei fabbricati. T lavori durarono 7 anni: la sta-
zione Ju aperta al pubblico nel 1864 ¢ costitui anche allora
il maggiore ¢ il pit attivo impianto ferroviario  del
nord,

11 progetto fu alfilato ad architetti [rancesi, di cui
non si conasce il nome, ma certamente molto qualificati
ed abili per Vampiezza della concezione ¢ Paccurato studio
delle strutture e dei dettagh arehitettonici.

Parigi vantava, a quell’epoea, Pambiente artistico pit
vivo od affascinante : Parchitetto Charles GarNigk, proget-
tista dell’s Opera », realizzata nel 1861, ed Heetor Mawrrin-
LEvEuL, autore del Lovver, assurti entrambi a grande
fama, capeggiavano allora una rinomata scuola che, detta
delia « Rexarssancr », di ispirazione romantica, chhe largo
seguito ¢ si impose autorevolmente sn quella aceademica
e purista di Vionrer-Li Duc,

Gli architeiti parigini, autori del progetto di Milano
C.le, di guesta corrente vorantien interpretarono lo spirvito
trasferendolo nella raffinatezza decorativa e neli’ornamenta-
zione ricea, fastosa, baroccheggiante dei prospetti origi-
nali,

Le architetture di prospetto, sia pure partendo da
spunti classiei nella composizione delle strutture, perdevano
vin. via, nel dettaghio, la purezza formale e tradizionale
nella ricerea di accenti decorativi sempre pitt impegnativi e
supgestivi,

Nell’arrcdamento, la decorazione degli interni arrie-
chendosi di metivi settecenteschi, assumeva toni rieereati,
esasperati nella morbidesza degli stuechi e dei ferri battuti,
Nella stessa grande tettoia, di 42 metri di luce e alta metri
21,30 da terra, demolita nel 1906 insieme ai fabbricati,
per la costruzione del nuove F.V. delle Ferrovie dello Stato,
Varchitettura raggiimse clevate espressioni per snellezza e
accordl perfetti tra wecessity teeniche ed esigenze for-
mali,
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Roma Truany (1862-1870). (figg. 122-123)

Ie vicende della prima stazione di Roma Termini,
nata nel 1862 come semplice baraccone per servire la linea
Roma-Ceprano, ampliatasi nel 1861 dopo lo snellimento delle
consorelle di Porta Maggiore ¢ di Porta Portese, in dipen-
denza dell” aceentramento in unica sede dei tronchi serviti,
fecero il givoco tra il 1860 ¢ il 1870, della politica edilizia
del Cardinale Antonelli per la valorizzazione delle arce e
dei vigneti circostanti la Villa Montalto, che dalle Terme
di Diocleziano si estendevano con suggestivi terrazzamenti
sino alle pendiei meridionali dell’Esquilino.

Isardito progetto del Cardinale non sarebbe stato tut-
tavia sufliciente ad atiirare nell’orbita delle grosse specula-
zioni cdilizie, finanziert ed imprenditori senza un polo di
interesse altamente qualificato : sicché fu costante interesse
¢ preoccupuzione cdegli alti prelati imporre all’attenzione
della horghesia romana il triangolo urbanistico Via Nazio-
nale, S. Maria Maggiore, Castro Pretorio Romano. Esso
aveva cone Milero la grande stazione i Salvatore BraNcni,
sconosciuto come progettista, wa solerte funzionario dei
Sacri Collegi, dopo che era stato fatto fallire il progetto,
serio ed onesto, presentato nel 1835, con tutti i erismi ¢
gconforme alle preserizioni del Governo s  dall’architetto
Agostino Mercaxberrt ¢ dall’ing. Franeesco €. Barrni-
LEMY.

Il progetto del Bianchi, rimancggiato pit volte archi-
tettonicamente per rientrare net limiti delle pit conformiste
regole aceademiche che Paorerrt e Vispionan: dettavano
dalla cattedra di S. Luea, fu un impasto di forme eclet-
tiche, privo i una genuina ispirazione creativa,

II F.V.,, costruito tra il 1860 ¢ il 1870, alla vigilia
della «breccia» di Porta Pia si presentava pressochd ulti-
mato : allora vi facevano capo sei linee principali,

T problemi teenici da visolvere non furono per lo stesso
Biancnt - dopotutto -— meno preoccupanti di quelli este-
tici. La copertura della Galleria di testa, armata di grosse
centine in ferro, dopo il crollo della prima areata in fase
di montageio, fu, non a torto, giudieata un fallimento sia
di arehitettura che di ealeolo. I non furono poche poi le
oceasioni per mascherare o {rasformare, per oltre 80 anni,
architetture e strutture.
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Narort CENrratr (18G1-1866) (feg. 125).

Progettata dall’Ing. Arvixo, architetto e urbanista
ingigne della Napoli del seeolo scorso, la grande stazione fu
compiuta felicemente nel 1866 dopo 5 anni di inlenso lavoro,

Curarono i progetti di dettaglio ¢ diressero t lavori i
valenti ingegneri ferroviari Bonino, Srasiano ¢ Brecuia.

Bssa costitui, al’epoca, un’opeva organica i piano
regolatore, imserendosi come clemento deeisivo nella ststema-
zione dei quarlicri circostanti, su hene articolate direttrici
di tralfico,

I ¥.V,, interamente circondato da portieato, prur modu-
lato su schemi elassici, trovo felici accoppiamenti con spunti
harocehi dettati da quella spontanea sensibilitis delParehi-
tettura napoletana, coneepiti ed elaborati con vena poctica
soprafutto in aleuni particolart degli interni ¢ in elementi
decorativi e (i dettaglio.

Le zoecolature furono realizzate in pictra vesuviana,
in granito le colonne ¢ i basamentt, tutto il resto in stucco.

Coi lavori della metropolitana furono eseguiti sposta-
menti di sede e costruiti nuovi loeali, La grande tettoia
della Galleria di testa, vota per le svelle e pregevoli capriate
in ferro, illuminata da ampic vetrate, fu smontata ¢ adat-
tata come copertura della stazione sotterranca.

BorosNa Cunrrany (1871) (figg. 126-127).

Costitui sin dalle origini Ia maggiore ¢ la principale
stazione di transito delle lerrovie itabane. Su di cssa si
madellarono molte altre,

La funzionaliti dei servizi visultd perfetta: atrio (metri
27,50 ¢ 11,58) centralizzato ¢ ottimi i collegamenti con le
sale «H aspetto, il «ristorante », la sala tabacehi e « lumair »,
Je edicole-giornali, le toilettes per signore, quelle per gli
nomini, la sala per i militari di transito, le Regie Doste.

Tl F.¥V., progettato dallarebhitetto Ranrr, fu ultimato
nel 1871, Llarchitetbra  quattroceniesca modulata con
sobricta sugli spavtiti bugnati dei prospetti, pur impostata
su un pinne di squilibrio con la torre centrale ¢ la sotto-
stante copertura della covte i partenza e di arrivo, s'impose
per la felice interpretazione del progettista ¢ la perfetta rea-
lizzazione,
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Bene studiatt i dettagli e gli elementi di arredo,

II F.V, subi nel 1920 un notevole ampliamento per far
fronte allo sviluppo clelle connmicagioni, Fu costruita una
nuova ala che distaccandosi dall’avancorpo lato Milano,
chiuse da quella parte il piazzale esterno fino alla strada i
cireonvaliazione,

CaraNia CENTRALE (1880).

Il F.V., progettato dall’Ing, CaNTARELLA su incarico del
Comune, fu ultimato nel 1880, La sua architettura rical-
cando gli schemi rinaseimentali della seuola lombarda, ledele
alla moda dell’epoca si inserl malamente, come una nota
stonata, nel complesso monumentale del caldo e pregevole
barocco catanese di fine setteeento,

Le modanature e le corniei lurono realizzate in pietra
tenera di Siracusa.

Pavurmo CenTrRALE (1885) (fig. 128).

Aperta al pubblico intorno al 1885, fu costruita con le
stesse caratteristiche planimetriche e funzionali delle grandi
stazioni di Napoli, di Roma e di Torino.

Ebbe P’atrio bigliett: ccntralizzato, locali per la con-
segna dei hagagli, sale di aspetto di IT e IV classe a sini-
stra, sale di aspetto di I e III e Calfé u destra. Gli altri
locall del F.V. furono ripartiti sccondo le neecessity del ser-
vizio. 11 F.V. fu esternamente einto da porticato.

N

Non si & potuto (inora accertare il nome deil’autore
del progette : I'impostazione architettonica risente tuttavia
Uinflucnza del Basine,

Gli elementi  celetticl, elassico-rinaseimentali, lurono
senza dubbio riclahorati con magistrale perizia,

La grande tettoia, in ferro ¢ vetri, sorretta da capriate
a falec, raggiunse luci di m 50 e si distinse per I"eleganza
delle linee ¢ la perfetta funzionaliti,

Di buona concezione ¢ [attura gli elementi i arredo,
1 ferri battuti, 1 tagli delle pietre di Bagheria e i Cinisi,
le decorazioni e gli stucchi delle sale di rappresentanza c
di quelle di aspetto.

Nel 1957 furono cflettuati importanti lavori di sistema-
zione della galleria di testa ¢ dei servizi accessori,
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STAZIONI ITALIANE DAL 1905 AL 1930

GrNova BuiaNors {(1902-1905) (fige. 129-130).

Fu tipica stazione di transito con 2 marciapiedi doppi
coperti di pensiline e ¢ marciapiedi scmplici ; in complesso
6 binari per viaggiatori ¢ fasci di hinari per formazione e
manovra dei convogli. La costruzione del Fabbricato Viag-
gialori, iniziata nel 1902, fu ultimata nel 1905 su progetto
dell’Ing. OrriNo, funzionario delle F.S.

Il corpo frontale, impostato su due piani a diflerente
livello, si sviluppd per una lunghcezza di mi 105,

A quota —— 4,65 dal piano decl ferro {urono sistemati,
ncl padiglione centrale, ’atriv principale di m 26 %17 ¢ l¢
biglietterie con 9 sportelli per il pubblico,

Sul padiglione di sinistra, furono sistematt i bagaeli ed
i servizi accessori, su quello di destra i vestiboli ¢ 1 disim-
pegni attraverso i quali si aceede alle sale di aspetto ¢ al
huffet. Tutti i servizi di stazione furono ubicati alla guota
del piano del ferro, L’architettura ripete motivi romantici
della «rinascenza» di scuoln francese e si arriechisce via
via, negli esuberanti cornicioni e balaustre di coronamento,
di ampi motivi decorativi. Te lescne, gl stipiti ¢ le corniei
fino al primo piano furono lavorati in granito bianco. Gli
clementt decorativi dei piani superiori furono realizzati in
stucchi.

Roma TrASTEVERE (1907-1910) (fig. 131).

Fu costrnita in occasione dei grandi lavori ferroviari i
piaro regolatore per la deviazione della linea ferroviaria per
Pisa.

Si pensd, allora, che vi si sarchbe aceentrato un traffico
intenso ina le previsiond non si avverarono.,

H progetto, redatto dall'Ing. Paocle Bo delle F.S., ricaled
gli schemni polettiani su un metro di pit modeste proporzioni,
Tuttavin fu hene studiato in ogni dettaglio ¢ puo
classificarsi come opera di modesta fattura ma rigorosa e
sertamente interpretata.
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Livorno (1908-1910) (fig. 132).

Tl F.V. progettato dall’Ing. livornese Carlo I'runpant
subi, prima di essere realizzato, varie modifiche.

La costruzione fu escguita dal 1908 al 1910, in ocea-
sione delPapertura allescreizio della linea Livorno-Vada,

Le architetture classicheggianti non uscirono fuori dai
temi eelettici ampiamente sfruttati a quell’epoca, Lledificio
fu costruito in muratura di pietrame e mattoni con zocco-
latura in pictra artificiale ad hmitazione del granito,

Virona Poura Nuova (1914-1915). (fig. 133)

Il F.V. di Verona fu costruito su progetto dell’ archi-
tetto DInT delle F.S., tra il 1914 ¢ 1915,

Sfrattando il dislivello del terreno tra il piazzale esterno
¢ quello ferroviario il progettista imposto 11 fabbricato su
duc piani: quolln inferiore, a livello del piazzale esterno,
per il servizio al puhhlu'o ¢ quello superiore, a Jivello dei
binari, per i servizi ferroviari.

Interessante fu lo studio delle coperture: quella del
corpo centrale e dei due corpi laterali furono realizzati a
cupola in ecemento armato.

Gli clementi decorativi trattati con unn certa misura
sui prospetti esterni ebbero vieeversa largo sfogo su quelli
interni e nelle sale di aspetto ampiamente rivestite da pan-
nelli di mosaico.

BELLUNO (1918-1920).

Opera dell’arehitetto  Nawrpucer, portata a  termine
subito dopo la prima guerra mondiale, accoppia alla monu-
mentalitd delle late pilastrature ¢ delle lesene, in corrispon-
denza delle tramezzature dei piani, fascioni esclusivamente
decorativi, ricchi di ornamentazioni floreali.
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Fig. 133 - Il F.V. di Verona P. Nuova.

Pig. 134 - 11 I'.V. di Napoli Mergellina.

Pig. 135 — M.V, i
Caplivri.




Narowr MERGELULINA (1925) (fig. 134).

In questa pomposa stazione napoletana, prende corpo
e rilicvo un’orgia i motivi ecelettiei. I baroeco racchiude
nell’arco (i timpano, pensose cariatidi affiancate all’orologio
centrale, Festoni, aquile ¢ Horidi rosoni gli fanno degna
corona,

Il progetto originario, redatto verso la (ine dello scorso
secolo, ¢ attribuito al Miraxt, Pautore di Milano PN, e di
Venezia 8. Lucia ma Ja sun realizzazione fu a lungo
differita ¢ rimancpuiata,

Cacniam (1925-1926) (fiu. 135).

La piu importante staziove ferroviaria della Regione
Sarda venne paraventata sul prospetto con adattamenti di
motivi (loreali umbertini, per mano dell’arehitetto Nawnucor,
Il piano terra bugnato per tutta Pampiezza rimase quello
origmario,

Fonui (1925-1927) (fig. 1306).

Costruita intorno alla stessa epoea di quella di Cagliari
doll’Ing. Ezio Brawcnt delle F.S., si differenzia dalla prima
per una maggiore ampiezza interpretativa ed emotiva della
composizione architettoniea,

Lo studio planimctrico ¢ bene risolto su 3 plani. A
livello del pinzzale esterno (piano terra) si trovano i loeali
di servizio ¢ le sale per i1l pubblico; a livello del piano
del ferro (piano primo) sono distribuiti gli uffict, una seconda
seric i sule di aspetto, bar ¢ ristorante. Tl terzo piano &
destinato agli allogpi.

La spesa per la sistemazione di tutti i seivizi ferroviari
di stazione (magazzini, marciapicdi e pensiline) ¢ del nuovo
I V. ascese complessivamente a 25 milioni di lire di quel-
I’epoca.,
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Bovrzaxo (1928) (fige. 137-138).

L’architettura ¢ di Angelo Mazzoni, L'opera ¢ una
delle prime progettate dell’architetto toscane delle F.8. con
quell’ampiezza formale, esuberante e di clfetto, che si impose
pei per tutfo il ventennio,

I’inserimento del grande atrio centrale sulle ali mode-
ste, esistenti all’epoca  dell’ Anmuinistrazione austriaca, la
monumentalith del prospetto, gli elementi plastici inseriti,
gli spartiti, le fontane in aggetto, Pabbondanza delle pietre
da taglio ¢ Pimpicgo cecessivo del marmi nei rivestimenti
confermano le retoriche inclinazioni dell’autore.

TaormiNa (1928) (fig. 139).

Progettata dall’architetto Narpucce delle F.S8. ripcte
con ostinazione motivi architettonici arabo - pormanni,
denunciando 'esasperato celettismo dell’autore,

Il basamento fu rivestito di caleare venato locale, le
colonnine «elle bifore e delle trifore furono vealizzate con
marmi di Carrara, le zoccolature delle sale di aspetto eon
i marmi rossi di Verona.,

Tutte le opere decorative intertie furono escguite dal
Prof. Salvatore Gueconrierrs di Palermo che si ispird ai
colori e ai motivi ornamentali della Cappella Palatina e
del Duomo di Monreale,

StRacUSA Martrrima (1929-1930) (fis. 140).

Progettata dal disegnatore delle F.S, Giovanni Jovine
catanese, sugli schemi della pi ricea varietd di motivi
cclettici classicheggianti e barocchi dell’isola, lasecia intra-
vedere una mano esperta ed una sensibilith rispettabile.
L’opera, di bmona  [attura  artigiana, ¢ arviechita, nelle
modanatnre ¢ nelle trabeazioni, dagli intagli della pictra
di Comiso,

Brenxervo (1930) (fig. 147).

Autore del K.V, fu lo stesso architetto Mazzoni, preoe-
cupato (i interpretare i locali motivi architettonici in eui
non maneo di inserive una nota personale evidente nel-
csuberante spartito del porticato.
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Aronrrerrora DEL VENTENNTO.

Fig, 142

Fig. 143

Le stazioni del ventennio. furono improntate allo spirito
della « rinata potenza hmperiale » cd agli insegnamenti pia-
centiniani dell’Ufficio Architettura. delle I'.S., che perallro
raccoglieva giovani architetti ed abili disegnatori sotto la
dirigenza degli architctti deeani A. Mazzoni ¢ R. Narducei,
Percio, pur cssendo inserite entro gli schemi formali della
retorica dell’epoca, esse si qualificarono tutte per correttezza
teenica.

Dal 1034 al 1038 si costruirono le nuove stazioni di
Frascati (1981), di Anzio (1934), di Trento (1935), di Aprilia
{1987), di Como, Ladispoli ¢ Scttebagni (1988}

Il motivo predominante fu Parco romano, girato sn
volte spesso fittizie, con Pintradosse rivestito da cortine
di mattoni di cotto secondo una serrata tessituna : e questo
molivo lo si ritrova in quasi tutte le stazioni, maggiori e
minori, costruite nel ventennio.

Con il riordino degli impranti di Roma, in dipendenza
del ano Regolatore del 19381, si miziarono ¢ si comple-
tarono con ritmo serrato le staziomi di Roma Prenesting,
Tiburtina ed Osliense, tutte fagliate sugli schemi arcbitet-
tonici che allora ricorrevano ovungue, dai Padiglioni della
Citti, Universitaria alle cascrme della Milizia fascista (fog. 742).
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La regola non ammise ehe poche eccezioni ¢ Parchitet-
tura continuo per la sua strada «imperiale » senza stimolo
ne convinzione,

g, 14d = I V. di d'rento.

STAZIONI SULLO STRETTO (1938-1039),

Ie stazioni di Villan 8, Giovanni ¢ di Messina Cle
furono progettate ¢ realizzate in meno di due anni,

La prima, opera dell’architetto Nanrvuveer, fu ultimata
nel 1938 e la scconda, progettata dall’arehitetto Mazzoni,
nel 1989 (figure 145).

Alla vocazione cclettica del Nardueci, protesa verso
la ricerea di un modernismo che st rvivela searso di conte-
nuto ¢ di equilibrio volumetrico, contrasta |’ architettura
esuberante ¢ spettacolare del Mazzoni, qualificata da una
maggiore sintesi ¢ da un miglior giuoco dei volumi.

Xig, IG5 - F. V. di Messina Marittima,
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Carrrono VI

LA RICOSTRUZIONE ED IL POTENZIAMENTO

zioni ricostruite.

Cessate le ostilitd della secondn guerra mondiale, che
devastd Iintera penisola, le distruzioni e 1 danni nelle
stazioni italiane si rivelarono ingenti.

La neeessita di vicostraire a ritmo serrato i fabbricatt
distrutti impose iv molti easi decisioni di wrgenza, senza quel
vaglio approfondito che opere di tale importanza richiedono
in funzione urhanistica ¢ architettonieo,

Tuttavia o distanza i pochissimi i, il complesso
dei fabbrieati ¢ degli nnpianti ritornd in piena efficienza.

I risnltati teenici e V'opera degli ingegneri furono sor-
prendenti pur apparendo  talvolta eritieabili le  soluzioni
estetiche adottate.

La presentazione in questa sede si limita, ovviamente,
ad un esame esemplificativo di aleuni tra i pie rappresen-
tativi I V. di media importanza ricostriiti nel primo decen-
nio del dopoguerra.

Rraao Bninia (fig. 746).

Son tuttora riconoseibili motivi compositivi di fattura
eclettica. Tuttavia, la ricostruzione permise di ampliare la
sede e «i procedere ad wna pite organica distribuzione dei
SCrVizl,

L’opera richiese Uimpiego di 22.000 giornate lavorative
¢ una spesa di 136 milioni.

FERRARA (fig. T47).
Tipica stazione di transito ad clevata potenzialita,

con forma planimetrica allungata per consentive agli assi di
traffico ad essa tangenti i collegare con adeguata elasti-
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cita. il centro storico con le nuove zone di espan-
sione.

Di migliore fattura della precedente appare Parchitct-
tura dei prospetti, interamente stilati con cortine di laterizi
speciali.

L’opera richiese impiego di 70.000 giovnate lavorvative
e una spesa i 212 milioni.

TREVISO CENTRALE (fig. 148).

Il I V. distrutto cra ancora quello originario della
cx-rete Austriaca, con solai in legno ¢d una cubatura com-
plessiva di 35.000 me.

Con la ricostruzione, la cubatura precsistente fu ridoetta
4 25.000 me comprendenti anche gli alloggi per il personale,

I vichiami architettoniei piacentiniani dell’ architettura
del ventennio sono evidenti, Bene eseguiti peraltro i detiaghi
e le opere di rifinitura,

L’opera richicse Pimpicpo di 50.000 giornate lavorative
e una spesa di oltre 300 milioni di lire,

VicENzA (fig. 149).

It F.V. & articolato su 3 blocehi prineipali: i due late-
rali, sopraclevati giuocano a discapito di quello eentrale in
pianta ¢ in prospetto,

L’architcttura ¢ influenzata da richiami ambientali.

Per Pesecuzione furono consunte 48.000 giornate lavo-
rative ed wuna spesa di 350 milioni di lire,

MoNSELICE (fig. 150).

Il F.V., di modeste proporzioni, progettato dall’archi-
tetto Nanwnuvcer, tende a trasferirsi sul piano di cdificio ad
abitazione civile, fuori degli schemi abituali ¢ dalle genuine
esigenze formali.

L’opera richiese Uimpiego di 15.000 giornate lavorative
¢ la spesa di 65 milioni i lire,

114



boo SRyt 2§ {“""'-75;"'.

i r m 1,3______5__11 '

FABBRICATO VIAGGIATOR! DI REGGIO EMILIA — PIANTA DEL PIANO TERRENC

Fiy, M6 - ¥V, di Reggin Emilia,
L GG NA S o
Ll - pprq Ao e
e Y Y s J ..... .?_"'l_‘ [.- i PR
e 45 RA AT T IY o Rl
$' -':, Sl o *n-v - - . .
[]- latatal

Fig. M8 — P V. 41 Trevisa.
Fig. 149 ~ F. V. di Vicenzu - Progetto.

STAZIONE D) VITENZA

115



LEvAanTO (fig. 154)

I1 F.V., di una delle pidt belle cittadine della riviera
ligure, non si differenzia di molto dalle precedenti opere del
Narpucer sia sul piano dei earatteri distributivi che in
quelli architettonici anche se si nota una plu accentuata
1stanza verso interpretazioni meno retoriche ed eclettiche.

L’opera richiese 'impiego di 13.000 giornate lavorative
e la spesa di 95 milioni,

Rovico,

Tipica stazione di transito, allungata per 128 1wl a
un selo piano, anch’essa impostata dal Nawnuccer,
Giornate impiegate : 24.300 ;
Costo dellopera : 127 milioni,

Verona Poxrra Nuova (fig. 155).

Nel F.V. della stazione di Verona Porta Nuova, una
delle pit caratteristiche stazioni di trausito, il forte disli-
vello esistente (cirea 15 m) tra il piane del ferro e quello
del piazzale esterno impose la distribuzione dei servizi su
un piano di rigida funzionalita,

Il corpo lato Cittd compredle Patrio biglictteria il ser-
vizio bagagli ed 1 locali per il pubblico; nel cocpo lato
binari sono raggruppati tutti i servizi di stazione, Tale
distribuzione ¢ stata [frequentemente adottata all’estero, in
particolar modo nelle stazioni inglesi e in quelle ameri-
cang, ove gli impilanti meceanizzati per il trasporto dei
viaggiatori da un piano all’altro o la presenza di rampe ne
facilitano il movimento separando anche le ecorrenti di
entrata e di uscita.

Le opere esterne di rifinflura sono in materiale locale
trachitico e in pietra del San Gottardo, le zoccolature delle
parcti interne sono rivestite con marmi del veronese, le
pavimentazioni sono in tesserine di ceramica.

L'opera, progettata dal Nardueei, richicse  100.000
giornate lavorative e la spesa di 450 milioni di lire,
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Fig. 151 - F. V.
di L’ Aquila.

I'ig. 152 - K. V.
di Foggia.

Mig, 133 ~ #17, di Murmia.
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1 Aquira (fig. 151).

1] F.V. del capoluogo abruzzese fu ricostruito con criteri
di larghezza, e pur non discostandosi dagh schewmi consueti,
non ri presenta pretenzioso ma di modesta fattura e bene
impostato,

FAENZA

Lo sviluppo longilineo del F,V. in parallelo con i binari
(ml 104), viene in questo caso a ecostituire, per Uintera
altezza del corpo di fabbrieca (il 10), un blocco unico,
lato piazzale di stazione, di felice intuizione composi-
tiva.

Focma (fig. 152).

Mastodontico F.V, della lunghezza di 830 m, ecleltico
¢ strabocchevole di pesanti pilastrature senza attacchi omo-
genel con i fabbrieati anncssi, opera ancl’essa <lel Narducei,
per la quale fuorno consunte 148.000 giornate lavorative
c¢d una spesa di 658 milioni di lire.

FonrMia (fig. 153).

11 I.V., ultima opera progettata dal Nardueei, in una
eterogenea  eomposizione di corpi di fabbrica a volume
bloeeato, seecondo pli schemi pitt conformisli, nella eonvin-
ztone di trasferire nell’architettura  vichiami ambientali
ingnadrandoli nella cornice del pacsaggio,

I’opera richiese 16.000 giornate lavoralive ¢ la spesa
di 92 milioni. di live

Como (fig. 156).

Il Fabbricato Viaggiatori di Como, ultimato nel 1949,
¢ opera dell’architetto PRrILLL

118



Fig, 154 - M. V. di Levanio.

ALMAND

I '. Ttuh:nu o l“ l

..;..:
i i
,L.J J’I :
L.»-L ‘--‘--A-t" *‘ -~

Fy R I TH ST




La disposizione dei loecali per il pubblico, concepita
organicamente sia per i servizi principali che per quelli
minori, ricsce a scparare bene il traffico dei viaggiatori in
arrivo da quello in partenza. Iledilicio ha prospiciente
la visione del lago ¢ dei monti sovrastanti. L’architet-
tura si diflercnzia notevolmente dalle precedenti clel Nar-
ducei, Le strutture, 1 rivestimenti esterni i mattoni di
cotto e in lastre di granito determinano un riuscito equili-
brio i toni e di colore con ambiente. Il corpo el F.V.
¢ lungo m 140 ¢ largo 21, L’atrio centrale copre una super-
ficie i 700 mq.

Dello stesso architetlo, autore anche del grande F.V,
di Venczia S. Lucia, sone i 10V, delle stazioni di Foligno
¢ di Spoleto,

SENIGALLIA (fig. 157).

Il Fabbricato Viaggintori di Senigallia, progettato dal-
Iarchitetto Camerr, & di rceente costruzione, I problemi
funzionali dei servizi i stazione sono stati risolli unita-
mente a quelli di eollegnmento tra centro cittadinoe, zona
balneare ¢ stazione, mediante una nuwova comunicazione
puedonale ¢ sottopassaggi collegati con Parteria principale del
traffico.

I servizi di stazione sono distribuiti su due piani: a
piano terra si trovano atrio higlietti, gli uffici del movi-
mento, le sale di aspetto, il deposite bagagli ed il bar;
al primo piano, oltre all’alloggio per il capo stazione titolare,
si trovano la sala del ristorante con terrazza, la cucina ¢
la dispensa. Un altro lfabbricato a tre piani, attiguo al primo,
comprende, o piano terra, i locali per i servizi aceessori,
per i servizi igicnici ¢d un ambicente per negozi che si
affaceia sul piazzale esterno. Gli altri piani sono adibiti
ad alloggi del personale.

Dello stesso autore sono le pil reeenti stazioni di Aequa-
fredda, Maratea, Marina di Maratea, Acropoli, Ogliastro e
Capitello progettate in conseruenza dei lavori (i raddoppio
della linca Battipaglia-Reggio Calabria,

E evidente in tali opere una ricerea formale piu sentita.
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SISTEMAZION! ED AMPLIAMENTI

Torino Vorra Nvuova (figg. 158-159)

L’opera del Mazzucchetti, pur conservando le sue archi-
tetture cssenziali, ha dovuto subire, di pari passo con
Uineremente dei tralficd internazionali per Pavigi ¢ per il
Nord-Enropa, adattamenti o sistemazioni pravvisorie, prima
i quella definitiva, attuata nel dopoguerra su progetto
dellarchitetto PrRILLY.

La distribuzione dej servizi ¢ i criteri di funzionalita
adottati  nelln stazione di Torino 1. N. che oggi ¢
una delle pit grandi ed cofficienti stazioni d'Europa (11
marciapicdi, 20 binari per il servizio viaggiatori ; lunghezza
tel corpo frontale m 128 ; lavghezza m 1405 superficie
complessiva coperta mq 22.030) imeritano un particolare
eenno,

Attraverso il portico eentrale, che si sviluppa per tutta
[a Tunghezza del corpo frontale, si acecde al prime atrio
sul quale si affaceiano Puffieio delln C1T., i chioschi dei
tabacehi ¢ dei giornali, Vufficio informazioni e cambio,
Attraverso dne porticati laterali si passa al secondo atrio
sul quale sj aflaceiano le higlietterie ebe dispongono comples-
sivamente di 30 sportelli.

Altraverso gli ingressi prossimi al sccondo atrio desti-
nato alla biglictterin si accede alla galleria i testa, alle
sale di aspetto ed al deposito bhagagh in arrivo. Tra i
due atri & ricavato np giardino con clementi decorativi al
centro 5 si dispone cosi, all’interno del Fabhricato Viagaia-
torl, di una zona di verde di 320 mq.

Sul primo atrio si affacciano i negozi, il ristorante cd
il bar; i due ultimi coprono una superficie complessiva
i 736 ng.

Attraverso la galleria di testa, lunga m 215 e larga
m 24, si aceede alle sale di attesa, al har ¢ ai ristoranti,
alla banca, ai telefoni, all’uflicio postale, alla farmacia e
all’ufficio informazioni.
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Le sale di attesa coprono una superficie i oltre 1.100
metri quadrati.

Sul lato destro del Fabbricato Vmgglatml, attraverso
passagul ¢ seale, si aceede ai locali dell’albergo diurno
sullo stesso lato, v corrispondenza della galleria di testa,
trovano sede la tavola calda ed il deposito bagagli a mano ;
sul lato sinistro, 1 locali della dirigenza del movimento e
I'ufficio teleprafico.
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ParzeMo CENTRALE (fig. 166).

Come per Torino, anche per Palermwo Centrale sono
stati i recente eseguiti lavori di sistemazione ¢ di amplia-
mentoe con la costruzione di nna nnova Galleria ¢ Mammo-
dernamento dei seyvizi aceessori. Ta stazione, che ha con-
servato le originavie caratteristiche architettoniche, si trova
ora in grade di offrire attrezzature moderne e funzionali.

Fip, W66 = Sistemozione £, 1, di Palerma Centrate,
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LE GRANDI STAZIONI - CONCORSI, PROGETTI E REALIZZAZIONI

Mitano CENTRALE,

I primi studi per la stazione risalgono al 1900, quando
ancora I'importante eentro ferroviario dell’ Alta Italia appar-
teneva alla Rete Mediterranea.

Nel 1902 fn hudetto un concorso nazionale, La parte-
cipazione dei pit qualilicati architetti dell’epoca e Uinteresse
dellopmione pubblica non fureno minori di quelli verificatisi
m oceasione del concorso  per il monumento a Vittorio
Kimnavuele II in Piazza Venezia con 'Altare della Datria.

Lo stesso Antonio Sant’Elia, allora giovanissimo, attratto
dul fascino del tema, schizzd rampe ardite, piloni in ecinento
armato, coperture razionalissime (figy. 164-165).

lira Tepoen delle maggiori fortune liberty-raccocd della
« Itadietta », Pepoca dei Ministeri Umbertini ¢ dei romantiei
lampioni inerpieati su complicate volute e rosoni,

Sulla scelta del progetto non vi furono dubbi: Ulisse
Sraccmn fu senz’altro considernto la rivelazione el secolo,
che era appena agli inizi. Kgli sinletizzd nei voluminosi
progetti le pift alte aspirazioni della artificiosa socicti in
hombetta, compiaciuta di vagare tra colonne e volte stonate,
in quegli ambienti basilicali della grande stazione, antologia
di stili pseudo egizi-assiro-habilonesi, composti in un eclet -
tismo pretenzioso ¢ banale,

Il progetto u approvato all'unanimiti. I lavori, iniziati
vel 1906 interrotti dalla guerra 1915-18, vipresi nel 1923,
furono ultimati solo nel 1931.

Sitrattd di lavord colossali: nasceva, infatti, una tra
le pin grandi stazioni di Europa.

La grandiosita ¢ Parditeszza della copertnra in ferro gia
illustrata nel Cap. III, richicse studi esceutivi ¢ speri-
mentali di eccezionale importanza.  Aleune cilre lo do-
comentano @ superficie coperta del corpo fronlale 19.000
metri quadrati ; dell’atrio biglictteria mq 2.512 ; della galleria
di testh mg 5.160; delle sale di attesa mq 1.100; della
tettoin eentrale ¢ delle 4 laterali me) 66.500 (figg, 161-162).

Ie strutture in ccmento armato anch'esse i luce e
portata considercvoli furono addirittura sepolte da bloeebi
marmorei delle pit ricehe cave italiane del nord : il caleare
i Nobresina, il portasanta, il giallo d’Istvia, il granito
di Baveno, il verdello, il pavonagzzetto ¢ il eipollino,
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FireENzE S. Manria NovenLa.

Non era ancora nseita completamente dal rodaggio la
anacronistica stazione di Milano Centrale {(1931) che veni-
vano resi noti i risultati del concorso (1932) per la nuova
stazione di Firenze 8, Maria Novella.

Un avvenimento davvero scnsazionale che consenti a
un gruppe di giovanissimi architetti liorentini (Gamberini,
Bavoni, Bernardi, Guarnieri ¢ Lusanna), guidati da G
Michelueet, nonostante le tewclenze conformiste dell’archi-
tettnrn del Regime, di porre a Firenze 1a prima autorevole
pictra miliare dell’architettura razionale in Italia,

I polemici progetti dell’architetto Mazzoni, anch’egli
toscano, ¢he non mancavano i entusiastici appoggi nello
ambicente aceademico «lell’Era, non ehbero presa o Firenze
che volle il concorso e l'ottennc.

Nacque cosl, sulla piazza di S. Maria Novella, in una
misurata, sobria, sincera e autentica composizione di volumi,
il ¢«bel 8. Gilovanni» ferroviario (figura 168).

Nel corpo [rontale (9.200 wq di superficie coperta), si
distribuirone razionalmente tutti i servizi per viaggiatori,
Patrio biglietti (superlicie coperta g 900), la Galleria e
il marciapiede di testa (superficie coperta mq 1.350).

11 Inminoso prospetto, le ampic vetrate interne, il puro
volnme del eomplesso aprirono, con le glorie architettoniche
del passato, un colloguio sempre vivo (figg. 166-167).
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RoMa TERMINI.

Le vicende urbanistiche.

Tl Piano Regolatore del 1931, prevedeva la costruzione
i dne grandi stazioni terminali, la Flaminia, a nord, e
la Casiling a sud, entrambe passanti in corrispondenza di
"Permini che, posta in sotterranco, si sarebbe trasformata
in stazione di transito,

Una simile trasformazione si presentd perd molto ardua
e, per la scric di difficolta incontrate dal punto di vista
costruttivo e del finanzinmento, fu definitivamente abban-
donata.

In vista dell’esposizione mondiale dell’E 42, il pro-
blema di Termini ritornd a galla, questa volta pero come
stazione di testa monumentale e adeguata al prestigio di
Roma « Dmperiale »

Llarchitettura Mazzoniana,

Il progetto fu affidato all’architetto Mazzoni, nel 1938,

Portico eentrale con eolonne abbinate «li eclettica forma,
copertura & cassettoni, travate spettacolari, possenti e
minaceiose, fabbricati laterali compostl secondo una trama
inorganica che faceva sfoggio di archi, di volte e di trabea-
zionl tessuti in strutture assurde.

Il Mazzoni, insomma, si cra preoccupato solo i rag-
giungere 1l « diapason» della monumentalita (fig. 17/,

11 problema della funzionality dei servizi viaggiatori,
fu inveee trascurato. L Amnninistrazione, nel elima di allora,
ginstificy tale progetto: si ritenne infatti che la nwova
stazione, insufliciente al traffico [uturo, avrebbe svolto il
ruolo di stazione di rappresentanza ¢ si studio un Piano
Regolatore «nd hoe» che prevedeva stazioni sussidiaric in
Roma Tiburting, Ostionse, Roma Smistamento e Prenestina,
tutte di transito. B il pianoe, cosi concepito, fu in gran
parte attuato (figura 169).

A causa della guerra, il progetto, realizzato fino al
completamento delle ali del Fabbricato Viaggiatori, rimase
perd incompiuto.

Cessate le ostility, il problema del completamento del
F.V. di Roma Termini fu visto nella sua giusta luce e nel
1948 si bhandl un coneorso nazionale.
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Fig. 169 — Il piano regolatore ferro-
viario di Roma Termini (1931).

Mig. 70

Fig. 171




Larchitetiure Razionalista.

Gli architetti italiani partecipanti al concorso si trova-
rono di fronte a problemi quanto mai contrastanti sia dal
punto di vista funzionale che urbanistico e architettonico.
Il progetto realizzato fu quello studiato dal gruppo romana
Calini, Castellazzi, Fadigati, Montuori, Pintorello e Vitel-
lozzi (figy. 1T0-171-173),

KErano stati infatti premiati ez-aequo due gruppi di
Architetti: Montwort e Calint (un gruppo) e Vitellozzi,
Castellazzi, Fadigati e Pintorello (I’altro gruppo) che, insienie,
studiarono i} progetto definitivo,

La grande parcte rettilinea del corpo frontale, distinta
e modulata eon aperturc ricorrenti rende 'atrio partico-
larmente Inminoso.

Le architettnre sono sentite ed i valori compositivi ed
estetici vi acquistano importanza e rilievo,

I quattro nuovi corpi i fabbrica (galleria di testa,
corpo {rontale, atrio, Inglictteria ¢ ristovante) pur vineolati
dallesistenza  dei fabbricati d’ala e dalla presenza  del-
I'Apgere Serviano, ¢ pur tanto diversi per le varie funzioni ¢ le
necessita dei servizi che debbono soddisfare, raggiungono
un elevato prado di espressione per chiavezza di concezione.
La galleria di testa, mederna arteria di traffico, larga m 24
ed alta m 14, copre tutta la Junghezza del corpo frontale
(m 220).

11 complesso degli uffici, stretto ol altissimeo, si imposta
sn ecinque piani e su corpo di fabbrica doppio, L’atrio
biglietti copre una superficie di 4.500 miq ¢ sporge in avai-
corpo sulla Piazza dei Cingueeento : la sua axlita copertura
inquadra i resti delle mura Scrviane.

Il Ristorante si protende anch’esso in avancorpo e
chiude sulla sinistra 1’Aggere in una cornice di verde.

Al piano del ferro, tranne qualche sottile diaframma,
che spartisce gli spazi interni, edificio si stacea sut pilastri
sicch¢ & possibile ottenere da pitt punti di vista la visione
simultanea delle parti della fabbrica, delle Terme di Diocle-
ziano e del piazzale interno,

I servizi sono dotatt degli impianti pit moderni. I
materiali impiegati nei rivestimenti e nei pavimenti presen-
tano 1 migliori requisiti per resistenza e per eleganza di
toni e di colori: adoperati il nero di gomma per il pavi-
mento della galleria di testa, il mosaico di vetro bianco
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per la soffittatura dell’atrio, il granito rosa per il pavimento
dell’atrio, il granito biance per i pilastri del corpo centrale
e della galleria di testa, il granito rosso i Svezia (Solberga)
per 1 pifastri ed i sedili dell’atrio, il travertino romano per
il corpo frontale e Palluminio per gli infissi ed il plafone
della galleriaYdi testa.

Fig. I7¢ — Conrorse Rawma 1. - Progelto Montwari ¢ Crlini,

Pig, 175 = Concorso Ruma “t's = Progetin fireen.

"-ﬂg: -

Fig, 176 - Concorso Homa T, - Progettv Fadigati - Castellazsi - Pinturello - Vitellazzi.
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Venrzia S, Lucia.

Mai progetto architettonico, privo — com’¢ stato —
di una qualificata e costruttiva critica, c¢bhe a subire cosi
alterne vicende come quello per la stazione di Venezia
S, Lucia attraverso parer: disparati e le piit debilitanti
trafile burocratiche,

Il primo progetto dell’architetto Virgilio Vallot risale
al 103+ ¢ lo si pud senz’altre presentare come risultante
di  un concorso  nazionale fallito, fondato del resto,
come altri, su compromessi e preconcelti, sulla base dei
qualt I'architetto A. Mazzont si impegnd ad elaborare una
svariate pamma di soluzioni.

Il progetto Vallot, vincitore del primo premio, non fu
reso esceutivo per le relazioni contrarvie presentate dagli
architetli Vaccaro, Del Debbio, Aschieri, membri  della
Conmniissione giudieatrice ; tuttavia, si cerca egualmente di
avere un progetto Vallot studiato in collaborazione con i
Gruppo Architettura delle J°.5,

‘Tale progetto, venuto alla luce dopo molti anni di aggiu-
stamentt, fu in un primo tempo approvato ma suceessiva
mente vifiutato dalle Autoritd locali e dagli Enti responsabili;
dopo di che, tra il 1048 ¢ il 1948, si diede il via ad una
seric di soluzioni architettoniche sovraccariche di strutture
eclettiche, Je meno qualificote per lo scopo cui erano desti-
nate, non potendo essere adottato lo stesso metro usato
per i monumenti del Canal Grande.

Iultimo progetto del Mazzoni (figura 178), sintesi di
ma precedente mirade <l soluzioni, non dissenti sostanzial-
mente dallo spartito dell’architettura piacentiniana,

Iig. 17
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g, 178

Il porticato frontale, pilastrato secondo 1 canoni pia-
centiniani M vipresentato  dall’architeito Boldrin  della
Sezione Lavori di Venezia in un suo  progetto  riclabo-
rato pin volte in diverse soluziont dall’architetto Perilli
(figa. 179-180).

Infine se¢ ne vars uno che, approvato ¢ messo in ean-
tiere, subi duvante il corse dei lavori, per le riserve e i
discordanti pareri, tali moditiche ¢ adattamenli da suggerirne
la sospensione.

Nel 1948 altri studi. progetti e varianti stesi dall’archi-
tetto Perilli, conformemente alle nunmerose ¢ spesso contra-
stanti indicazioni della Conmissione Iidilizia o della Sovrin-
tendenza al Monumenti di Venezia, hirono sintetizzati in
un progetto definitivo vennto inline alla Inee, depo 16 anni
di traversie ¢ di compromessi (fige, 180-181).

Pig. 179

1ig. 180
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La soluzione definiliva (figura 182).

Il prospetto, la euwi tratna compositiva non intende
essere appariscente ed impegnativa, si aflaceia su un vasto
piazzale esterno antistante al Canal Grande, per lasciare
libera la visuale oltre il ponte degli Sealzi a 8. Gercamia.

All'interno, Patrio di m 60 < 20 & soffittato da volte
vetrate ; la copertura della Galleria di testa (m 120 > 20),
impostata su 25 colonnie corinzie, ¢ rivestita in ottone bhron-
zato. Sulla Galleria di testa si aflaceiano le sale di aspetto,
il ristorante, Vullicio informazioni e cambio, il deposito
bagagli, cd altri locali destinati ai servizi.

Pig, 182 = 1.V, di Venezia . Lucie - Progetio aschitetto Perilli.
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MiLano Porra Nuova,

Per la prima volta in Italia si ¢ sentito il bhisogno di
caratterizzare la stazione anche come organismo ricettivo,
dotandola «i un fabbricato per alhergo che, inscrito, nclla
medesima organizzazione dei servizi per i viaggiatori, fosse,
nel contempo, capace di fanzionamento autonomao.,

La richiesta di mna soluzione di eoordinamento tra
stazione [erroviaria, stazione delle autolinee ¢ quetta di un
vicino eliporte, previste nel Thano Regolatore particolareg-
piato, puntualizza altrettante necessitd urbanistiche, tendenti
ad ottenerc pereorsi rapidi tra stazione ferroviaria ed cli-
porto, contatti con la Citta, ampie visibilita prospettiche
sulle prineipali  direttriei di traffico e il rispetto  delle
arterie conflnenti verso il centro direzionale,

I progetti preseelti e premiati ex-qequo fanne capo al
gruppo romano : Ingg. Arch. D). Jannicelli, G. ¢ F. Gigli,
S. Bonamico ¢ R. Del Debbio e al grappo milanese : Arch.
. Minoletti, F. Gentili Tedeschi ¢ M. Tevaratto,

Le soluzioni dei dne gruppi difleriscono come imposta-
zione e funzionalith articolandosi, la primma in due distinti
organismi, stazione e albergo, con  alleggerimento  delle
strutture e delle coperture ; la scconda insercndo Patbergo
al disopra della copertura della stazione ferroviaria in
modo da assicurare collegamenti diretti i questa con e
autolinee ¢ l'eliporto,

La traduzione architettoniea degli elementi di progetto
tende a rvidursi nel primo easo, ad uni linearita pura ed
essenziale ¢, nel secondo, ad un pitt concentrato ragiona-
mento per equilibrio degli clementi ecompositivi,

11 progetto delinitivo, nato dalla collaborazione dei
due gruppi vincitori, ¢ in corso di realizzazione,

g, 183210 ), di Mifann P N. - Progetta Jannicelll, Gighi, Banamico, fel Debbin,
Minnletii, Gentili, F'evarotio,




NarorT CENTRALE,

Ta veechia stazione, ehe in oceasione del Piano Rego-
latore del 1860, Parchitetto Alvino, con ardita coneezione
urbanistica, aveva posto alla base dei nuclei di espansione
(quartieri del Vasto e del Rettililo) risanando ampie zone
e proiettando lungo Vasse nord-est la zona industriale della
Napoli moderna, ha fatto fronte per novant'anni a tutte le
esipenze del traflico urbano ¢ suhurbano, ¢he oggi vi insiste
con una spinta considerevole,

Solo nell’ultime decennio sorse I'idea i abbattere il
vecchio F.V. e utilizzare aren da csso occupata per costruire
una grande piazza da inserire nella urbanistica cittadina,
tn maniera da agevolare ¢ snellire le correnti della circola-
zione stradale sempre pin eongestionata,

A tale scopo, in collaborazione fra il Conmme i Na-
poli ¢ VAzienda F.5., ne) 1054, venne bandito un concorso
nazionale fra liberi professionisti.

Furono prescelti, tea tanti progetti, quelli contrasse-
gnati « Gabbiani », « Granatello 1839 » ¢ « Trasparenza pensi-
lina ». Il progette delinttive risulta da wna fusione dei tre
progetti vineitori,

Il eriterio informatore si & sostanziato nella realizza-
zione di uno spazio coperto che inquadra architettonicamente
un passaggio ampio tra l Piazza eittadina ¢ il fascio dei
bhinari, In {al modo si parantisee un fluida contatto fra il
pubblico ed i treni, eliminando tutti gli ostacoli ¢ le distanze
che una volta si frapponevano fra 'utente ¢ il servizio
ferroviario,

Strettamente connesso alla realizzazione del complesso
degli impianti ferroviari & il problema della viabilita stradale,
conseguente alla demolizione del veechio Fabhrieato Viag-

g, 184 = 1°.)°, dl Nuputi Cde . Progetto Nardueci.
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Fig. 185 = F.V. di Napoli Cle - Progetio V., Lenn e A. Aprile,

e

Pig. 186 - F. V. di Napati Cle - Pragetto RBattnglinyg, Cameti, Lumbardi,

fig. I87 - KV, @i Napoli Cde — Progeltn Neri, Vacears, ampanclla,
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giatori e alla copertura del trineerone i Piazza Garibaldi:
la nuova Piazza Garibaldd presenta ora una superficie pres-
soche raddoppiata (g 63,000 contro i 85000 di pri-
ma).

Il Comune di Napoli ha studiato dal suo eanto una
sistemazione urbanistica che ha in effettt eliminato quasi
totalmente gli ineroel ¢ che assicura una buoma civeolazione
delle auto ¢ ded filobus mentre alennt sottopassaggi svine
colano dal traffice di supericie i) collegamento tra le varie
arteric conlluenti nella piazza. Zone di verde rompono la
monotonta dell’asfalto, sicehé dall’alto.

L'insieme dei lavori eseguiti pud fulerarsi su tre sog-
gettl quasi a s¢ stanti, anche sc¢ riuniti da un solo fine :
il F.V. di Napoli C.le, la copertura de) trincerone che con-
tiene la stazione sotterranea di Pinzza Garibaldi e forma il
piano di ealpestio della Pinzza, il nuove alveo del Canale
Arenaccia nella tratta ehe attraversa le due stazioni a quota
intermedia.

Il K.V, della nuova stazione comprende tre padiglioni
in vetro : i} primo a destra ¢ quello del deposito bagagli
e del bar; il secondlo, ecntrale, contiene biglictteria, sale
di attesa, ufficio informazioni, ufficio telefonico ¢ qualche
stand di vendita di oggetti utili at viaggiatori; il terzo,
ristorante e deposito colli o mano,

Mentre i primi due sono sistemati al «li sotto delln
grande pensilina, 1) terzo sard costruito al di sotto di un
grattacielo che sorgerd sul lato sinistro,

Questo edificio, che sard realizzato nei prossimi anvi,
avrd una base a stella con tre punte a 1200, ognuna delle
tre ali sard lunga eirea m 32 ¢ larga circa w 12,50 ; una
rampa addurrd le auto al primo piano dell’edificio (2 quota
+ 8,15), ossia alla stessa quota della pensilina, ove verrd
apprestato un posteggio di un’area i eirea 2.000 g, suffi-
ciente per cirea 100 anto  con  possibilita <li eircola-
zione,

La singolavitd delln pensiiina ¢ data dalia sua linea,
caratterizzatn dalla stratturn a celle triangolari ¢, supcerior-
mente, da una corvispondente suecessione di voluni a pira-
mide cava,

Staticamente, la pensilina poggia su sostegni a tripode
roveseinto, che ripete anch’esso il mudulo della eopertura

¢ioé il motivo trianpolare dominante la congezione arehi-
tettoniea,
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Fig, ISY - RV i Napoli C.le - Progetty D¢ Heasi, Vagnetti, Nicolini, Mariinelti.

g, 189 — Nuovo atrio M. V. della slazione Napali Cle.
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1058)

1« Quadernd delle 19, 8.+ sone in vendita presso le Jibymie #d
il Musco Ferroviario in 1toma Termini,



Itanno collubnrafo al presente 1° Quaderna :

V. teNs e U. UVa eon {2 enperting, i grafiei e U impaginazione,
V. COlAROSST ¢ K, SORRENTING per la redazione,

La Fororncea CuNvrate K. S, eon le fotografie.

Direzione : M. Prone

RO A CURA DEIL CENTRO RELAZIONT AZIENDaLl T, S,

STAMPATO DALLA '(TPO-LITOGRAIIA F. 8. - ROMA










