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Introduzione


Stefano Maggi


Dai primi esperimenti di macchine a vapore all’alta velocità, sono ormai due secoli che il treno è presente in gran parte degli Stati del mondo, dove ha attraversato varie fasi di sviluppo e anche di crisi. In alcuni paesi, il treno ha cominciato la sua vicenda molto prima della rivoluzione industriale, con i binari nelle miniere.


Le origini di treno e ferrovia sono poco conosciute. Vale la pena di ricordarle in breve, per comprendere gli aspetti salienti di questo libro, che è dedicato ai progressi sociali, tecnici ed economici del cosiddetto “trasporto su rotaia”.


La parola “treno” deriva dal latino trahere (tirare), modificato nel provenzale train, che è comune alla lingua francese e inglese. Prima dell’epoca ferroviaria, il termine “treno” significava un «equipaggio signorile, costituito da un seguito di carrozze, di servi e staffieri, a cavallo o a piedi, con cui viaggiavano o uscivano in pubblico sovrani, principi, ricchi signori». Un esempio: «il principe lasciava la città per la villa, con un treno di dodici carrozze»1.


Il vocabolo “rotaia” deriva invece da ruota, con il significato – prima che arrivasse la ferrovia – di «solco impresso dalle ruote dei veicoli sulle strade non lastricate o non asfaltate, o anche nel fango, nella sabbia e nella neve»2. In questo caso, l’italiano è diverso dall’inglese e dal francese che condividono la parola rail. La rotaia, insieme alle traversine, compone il binario, formato da due rotaie, unite appunto dalle traversine, che erano in legno o in ferro, poi in cemento.


Le prime ferrovie furono dunque realizzate in un periodo antecedente alla rivoluzione industriale, per estrarre i minerali dall’interno delle miniere, poiché i vagoncini trainati da animali facevano molto meno attrito sui binari di ferro, rispetto a quelli che circolavano su vie ordinarie; inoltre, si poteva comporre un treno di vagoni molto più lungo grazie alla guida delle rotaie.


La definizione iniziale della “ferrovia” fu in lingua italiana “strada ferrata”, simile alla locuzione francese chemin de fer, mentre il vocabolo ferrovia deriva probabilmente dal tedesco Eisenbahn, cioè strada (Bahn) di ferro (Eisen); le parole railway (inglese) e railroad (americano) fanno riferimento a un percorso su rotaia.


Con l’arrivo della macchina a vapore, utilizzata per la prima volta in miniera al fine di estrarre l’acqua dai cunicoli sotterranei, si pose il tema della trazione meccanica per i veicoli, a partire da quelli stradali. Ma il motore a vapore era troppo grande e pesante per trovare un impiego efficiente sulle strade di inizio Ottocento, comprese quelle nuove, sterrate con la tecnica della macadamizzazione (da John Loudon McAdam 1756-1836). Tale tecnica prevedeva di realizzare con pietre uno strato il più possibile impermeabile, rendendolo compatto grazie alla polvere di materiali calcarei. Qualcosa di concettualmente simile a quella che sarà la massicciata ferroviaria, composta di pietrisco per rendere impermeabile e solida la base di appoggio dei binari.


Vista la sua difficoltà di movimento sulle strade, si provò a porre la macchina a vapore semovente sulle rotaie, dato il minore attrito e la maggiore solidità. Fu Richard Trevithick (1771-1833), un minatore della Cornovaglia diventato ingegnere, che riuscì per la prima volta a far muovere una locomotiva su rotaia nel 1804. Questa locomotiva poteva trainare cinque vagoni con dieci tonnellate di ferro e circa 70 persone su un binario di ghisa lungo 17 km. Era nata la ferrovia a trazione meccanica, ma furono necessari altri due decenni e molti esperimenti per vedere l’applicazione pratica di questa invenzione, perché la macchina di Trevithick non riusciva a stare in pressione per tempi lunghi e le rotaie di ghisa tendevano a rompersi.


La prima ferrovia al mondo è stata considerata la Stockton-Darlington del 1825, dove operò quello che è ritenuto il “padre” della locomotiva: George Stephenson (1781-1848). Nel 1830, la linea ferroviaria viaggiatori e merci Liverpool-Manchester avviò la railway age e la railway mania, cioè l’età delle ferrovie e la voglia di costruzioni ferroviarie in tutti i paesi che avanzavano sulla via dello sviluppo.


La ferrovia partì quindi dalla Gran Bretagna, ma trovò ben presto applicazione altrove, fino a diventare il simbolo della costruzione nazionale di alcuni Stati, come il Canada, gli USA o anche la Russia, grazie alle ferrovie transcontinentali.


La ferrovia rappresentò il primo prodotto della rivoluzione industriale a diffondersi in gran parte del mondo, accompagnando lo sviluppo del commercio, delle fabbriche, delle piantagioni, nonché l’apertura delle società chiuse, fino ad assumere il ruolo di principale simbolo della modernizzazione, con il movimento non solo delle persone e dei prodotti, ma anche delle idee.


Il treno e i binari non sono rimasti gli stessi nei loro due secoli di storia, si sono continuamente adattati ai progressi tecnici via via intercorsi, dal miglioramento delle rotaie, rese sempre più stabili e pesanti, fino al più complesso miglioramento di carrozze e locomotive. Le carrozze, nate come diligenze accoppiate, divennero sempre più lunghe, capienti e veloci; mentre le locomotive dai 30 km/h delle origini furono continuamente migliorate nel corso dell’Ottocento, diventando enormi, veloci e più efficienti in termini di rendimento, cioè nel rapporto fra potenza assorbita e potenza erogata.


Inoltre, dagli anni ’80 del XIX secolo e più ancora a partire dagli anni ’20 del Novecento, arrivarono i locomotori elettrici. Dagli anni ’30 si diffusero poi le carrozze ferroviarie a motore termico, dette in inglese diesel rail cars e chiamate in Italia “littorine”, perché nacquero durante il periodo fascista e una di esse ospitò Mussolini nel viaggio per l’inaugurazione della città di Littoria, oggi Latina.


Nel corso dei decenni, si registrarono inoltre decisivi progressi in termini di gestione del movimento dei convogli, partiti nel 1800 con un sistema di distanziamento a tempo fra una stazione e l’altra e arrivati oggi a sistemi completamente automatizzati. Va ricordato che il treno non si guida a vista, come l’automobile, perché la frenatura è molto lunga e non ci si può spostare di lato, poiché si viaggia tra le due rotaie. Di conseguenza, per evitare disastri ferroviari, è sempre stata importane la sicurezza della circolazione con il distanziamento, al fine di evitare il problema più frequente, cioè quello del tamponamento, nonché il problema peggiore, quello dello scontro frontale. Con vari sistemi meccanici o con l’apertura e chiusura di scambi e segnali, vincolati l’uno all’altro, si garantiva che il treno circolasse senza avere ostacoli davanti. I segnali sono stati quindi fondamentali per i due secoli di vita del treno. Ad esempio, il verde vuol dire tuttora “via libera”, il giallo “via libera”, ma con sosta a breve. Soltanto nell’ultimo decennio, i segnali hanno cominciato a sparire, sostituiti da sistemi virtuali, che danno al macchinista la possibilità di procedere a velocità più o meno sostenuta, secondo lo spazio libero che il treno ha davanti, in modo da non scontrarsi in frenatura con un convoglio precedente, che eventualmente si sia fermato per un guasto o altro.


La ferrovia ha rappresentato il primo esempio di grande impresa, strutturata con manager nei vari settori, e dotata di una complessa organizzazione interna. Il servizio ferroviario comprendeva molte mansioni e aveva orari di lavoro diversi. C’erano impiegati degli uffici, operai e tecnici della manutenzione, addetti al movimento dei treni, come capo stazione e capo treno, addetti alla guida, cioè i macchinisti. Nel XIX e all’inizio del XX secolo si trovavano molti lavoratori negli scali merci, nelle stazioni e nei depositi di locomotive. C’erano anche i casellanti, lavoratori che si prendevano cura dei binari, vivendo in case cantoniere distanti pochi chilometri l’una dall’altra. Nell’anno 1900, i ferrovieri in Italia erano circa 102.000, moltissimi rispetto ad altre professioni come insegnanti e dipendenti pubblici. Si trattava del gruppo di operai specializzati più numeroso in Italia a quel tempo. Lo stesso succedeva negli altri Stati che avevano sviluppato la rete ferroviaria.


La ferrovia ha attraversato un lungo periodo di crisi quando è arrivata la motorizzazione di massa, cioè a partire dagli anni ’50 del Novecento, ma già dagli anni ’60 la tecnica aveva pronta una risposta in termini di velocità con i treni giapponesi Shinkansen (1964), che avviarono il rilancio del treno, poi proseguito dal Train à Grande Vitesse (TGV) francese (1981). Negli ultimi due decenni le reti ferroviarie veloci e i treni ad alta velocità hanno fatto la loro comparsa in quasi tutti i paesi sviluppati, rilanciando ancora la rotaia, in un vero e proprio “rinascimento ferroviario”.


Insomma, il treno che corre sui binari non è più lo stesso del 1825, ma una cosa accomuna la storia al presente, la “rotaia” che, pur mutata e migliorata, rende il sistema sempre analogo a quello delle origini. Il sistema guidato di tipo ferroviario è tuttora dappertutto importante e ha avuto delle filiazioni con i tram e le metropolitane; i binari hanno la stessa larghezza di quelli ottocenteschi, pur consentendo oggi velocità che nelle prove hanno superato i 500 km/h.


Questo libro deriva da due convegni, organizzati dalla Fondazione di Studi Storici Filippo Turati, con il patrocinio della Fondazione Ferrovie dello Stato e dell’Università degli studi di Siena. Tali convegni, concentrati sull’argomento della rotaia e del treno, si sono tenuti il primo a livello nazionale online il 10 dicembre 2021, dal titolo La rotaia fra storia e presente; il secondo di carattere internazionale presso il Deposito Officina Rotabili Storici di Pistoia il 25-26 novembre 2022, un luogo suggestivo, dove si riparano i treni d’epoca che circolano sulle ferrovie italiane3. Il secondo convegno, che dà il titolo al volume, si intitolava La rotaia e il treno. Due secoli di sviluppo / The Rail and the Train: Two Centuries of Evolution.


La finalità di entrambi gli incontri è stata quella di affrontare aspetti della storia ferroviaria finora poco indagati, come l’evoluzione tecnica dei binari; il cambiamento delle abitudini quotidiane dovuto alla ferrovia; il treno fra l’immaginario e la cultura; le reti su ferro nel territorio e il loro ruolo nella modernizzazione di città e campagne.


Il convegno internazionale del 25-26 novembre 2022, le cui relazioni sono raccolte in questo testo, ha proposto un interessante confronto fra studiosi di varie discipline provenienti da tre continenti, molto diversi per età anagrafica e per metodo di studio, al fine di ottenere una comparazione sugli effetti portati dalla rotaia in due secoli di presenza nel settore dei trasporti interni.


Riprendendo la tematizzazione del convegno del 2022, il volume è articolato in quattro parti: La strada ferrata: uno sguardo internazionale; Il mondo della rotaia e la vita ferroviaria; Viaggio con la ferrovia: immagine e progresso; Il treno locale.


Oltre a discutere sui temi scientifici della storia e di altre discipline di studio, al convegno – con il Keynote Speech del sottoscritto – si è voluto riflettere sul presente delle reti di trasporto su ferro, e sulla necessità di migliorarle e incrementarle, anche come risposta a coloro che propongono soluzioni nuove e avveniristiche, senza conoscere la sorprendente evoluzione della rotaia. Tutti i tentativi di superarla, come i treni a lievitazione magnetica si sono arenati di fronte alla continua evoluzione della rotaia e alla sua capacità di adattarsi ai tempi, con una straordinaria resilienza e con una eccellente capacità di fare network, cioè avere una diffusione capillare sul territorio. Prendendo un esempio di oggi, il Frecciarossa consente di raggiungere città e territori non serviti dalle ferrovie Alta Velocità, da Bergamo a Udine e Trieste, fino a Lecce, Taranto e Reggio Calabria. Non possono fare lo stesso altri sistemi a guida vincolata di tipo non ferroviario.


All’inizio del XXI secolo, andando ormai verso la celebrazione dei 200 anni di storia ferroviaria del 2025, occorre anche riflettere sull’errore nella gestione della mobilità compiuto con l’arrivo della motorizzazione individuale. A metà degli anni ’50, nel periodo del “miracolo economico”, si registrò un cambiamento di prospettiva: il tema centrale per lo Stato e per gli enti locali passò dalla garanzia del servizio di trasporto collettivo, alla realizzazione e manutenzione di infrastrutture dove le persone potessero muoversi e sostare sempre di più con i propri veicoli. Una sorta di passaggio ideale dal trasporto collettivo (pubblico) a quello individuale (privato).


Questo nuovo modello portò alla chiusura di molte linee ferroviarie, considerate “rami secchi”, senza capire che si isolavano ampi territori interni, rendendoli sempre meno accessibili e accelerandone lo spopolamento. Le opposizioni locali contro la chiusura dei “rami secchi” sono ancora in buona parte da studiare. Poco si sa, cioè, di coloro che contestarono la chiusura delle ferrovie, che per lungo tempo è “andata di moda”, tanto che esistono tuttora amministratori e cittadini che non comprendono il valore del treno, perché ignari delle sue potenzialità.


Si sa bene, però, che un movimento contro i tagli si sviluppò fin dall’inizio in Gran Bretagna, madrepatria della ferrovia, dove si registrarono le chiusure più incisive. Il primo esempio fu quello della Talyllyn Railway in Galles, una linea a scartamento ridotto, nel 1951. Seguirono la Bluebell Railway nel Sussex e la Middleton Railway, vicino a Leeds, salvate da apposite associazioni negli anni ’60. All’inizio, queste associazioni provarono a ripristinare il servizio pubblico di trasporto, ma si accorsero ben presto che non era possibile, senza il finanziamento pubblico. La strategia alternativa fu quella di sviluppare una ferrovia turistica, facendo della stessa un centro di attrazione per il tempo libero. Vennero gradualmente realizzati negozi, bar, ristoranti, musei.


Dalla Gran Bretagna, l’esempio del riuso turistico si estese in altri paesi, fino ad arrivare anche in Italia a metà anni ’90, quando nacquero i primi due “riusi” su linee ferroviarie, fra Palazzolo sull’Oglio e Paratico Sarnico in Lombardia nei pressi del Lago d’Iseo (1994) e nel sud della Toscana fra Asciano e Monte Antico (1996). La riapertura con treni storico-turistici si è poi estesa negli ultimi anni grazie a Fondazione Ferrovie dello Stato, che ha adottato il progetto “Binari senza tempo”. Si tratta di un progetto finalizzato a ricollegare le aree interne, garantendo una migliore accessibilità e recuperando il treno come motore dello sviluppo territoriale, in questo caso a fini turistici. Ma non sono mancate, in Alto Adige e in Puglia, riaperture di ferrovie come trasporto pubblico locale, realizzando reti di trasporto integrate fra treno e bus: fra Merano e Malles Venosta e fra Foggia e Lucera.


Nonostante l’abbandono, la Ferrovia locale – riprendendo il titolo di un libro di Carlo Cassola del 1968 – non è morta e sta diventando “patrimonio culturale”.


Nata nell’Ottocento come prima forma di permanent way, rivisitata con l’impiego di trazione elettrica e diesel durante il Novecento, ricreata con l’alta velocità, la ferrovia ha visto – nella sua ormai bicentenaria storia – molti riusi dell’infrastruttura, con le sue aree, i suoi tracciati, i suoi ponti e gallerie.


È urgente ripensare il ruolo del treno nella mobilità di oggi, specialmente per quanto concerne i tracciati delle ferrovie secondarie, che sono rimaste fuori dall’attuale “rinascimento ferroviario”. Queste, infatti, non solo rappresentano un patrimonio storico radicato nella memoria del territorio, ma sono anche il mezzo con il quale si può rompere l’isolamento a cui sono costretti i borghi e le piccole città.


Occorrono però – nei fatti e non soltanto a parole – politiche dei trasporti coerenti con il problema della sostenibilità ambientale. Il treno è il mezzo più ecologico e bisogna investire nel suo potenziamento, perché soltanto la rotaia è in grado di fornire una risposta sostenibile all’“ipermobilità” merci e viaggiatori del XXI secolo.


Questo libro si concentra sulla cultura e sugli studi sociali, in un settore nel quale prevalgono le ricerche di carattere tecnico ed economico, non di rado legate ai materiali e alle innovazioni tecnologiche da una parte e all’economia in termini di costi/benefici dall’altra parte. Il ruolo del treno è qui analizzato in una prospettiva diacronica come patrimonio delle comunità.


Nelle relazioni al convegno e poi nei testi del presente libro in italiano o inglese si è provato a riflettere a 360°, pur con casi specifici, su cosa abbia rappresentato la ferrovia in due secoli di storia, sugli aspetti sociali, sulle tematiche territoriali e su cosa può rappresentare in futuro, in un pianeta che ha urgente necessità di “trasporti sostenibili” e in un’Unione europea che avrebbe molto bisogno di legami più stretti fra gli Stati. Soltanto la ferrovia può portarli, perché il treno è un sistema sicuro e inquina pochissimo, molto meno di tutti gli altri mezzi di trasporto a motore.


Alla fine del lavoro, occorre ringraziare tutti i relatori dei convegni e tutti coloro che hanno partecipato al volume, nonché coloro che si sono interessati ai convegni stessi. Inoltre è doveroso ricordare come la genesi del convegno sia dovuta alla Fondazione di Studi Storici Filippo Turati e in particolare al suo presidente, prof. Maurizio Degl’Innocenti. Infine, un sentito grazie a Irene Parrini e a Martina Semboloni, rispettivamente per l’organizzazione del convegno e le incombenze della successiva raccolta di saggi, e per il primo editing del volume.




I. La strada ferrata: uno sguardo internazionale




Il sansimoniano Michel Chevalier e il sistema ferroviario americano


Fiorenza Taricone


La globalizzazione dei sansimoniani


Michel Chevalier nasce in una località celebre per le sue porcellane, Limoges, nel 1806; figlio di un mercante di stoffe, a diciotto anni viene ammesso all’Ecole Polytéchnique dove finisce gli studi e si conferma un brillante ingegnere, destinato nel suo campo ad una promettente carriera. Nel 1830, a ventiquattro anni, conosce la dottrina sansimoniana, e vi aderisce; sale rapidamente i gradini della gerarchia accanto ad Enfantin1, chiamato Le Père dalla famiglia sansimoniana, diventando uno dei suoi più stretti collaboratori. Nel 1831-1832 accetta la direzione del «Le Globe», rilevato dai sansimoniani e rinuncia temporaneamente alla sua carriera professionale. Nel biennio in cui si dedica anima e corpo al giornale, si carica di ritmi febbrili di lavoro, con una dedizione totale. Moltissimi degli articoli che vi compaiono sono senza firma, ma in realtà scritti da lui. Nel 1832 esce il Système de la méditerranee2, estratto da «Le Globe», che approfondisce una tesi portante del sansimonismo e dello stesso Enfantin, la necessità di un réseau integrale delle comunicazioni, in questo caso il bacino del Mediterraneo visto come le lit conjugal fra Oriente e Occidente e come un sistema di viabilità integrata, che servendosi di ogni mezzo di trasporto metta in comunicazione in tempi rapidissimi popoli e terre finora lontane fra loro; gli scambi avrebbero aumentato il benessere materiale, alleviato la vita degli indigenti, sviluppato commerci e industrie e sostituito la pace degli scambi alle guerre improduttive. Nel 1832 la polizia fa irruzione nella sala dove si tengono le conferenze sansimoniane, Enfantin e Rodrigues vengono arrestati. Poco dopo, Enfantin, assieme ai suoi collaboratori più stretti, fra cui Chevalier, secondo solo ad Enfantin nella gerarchia e una trentina di apostoli si ritirano a Ménilmontant, piccola proprietà di Le Père, alle porte di Parigi; una sorta di ritiro cenobitico, contrassegnato dal celibato, da una pratica lavorativa che annullava ogni distinzione fra lavoro manuale e intellettuale, da meditazioni religiose, intervallate da canti sansimoniani appositamente composti per la famiglia e da cerimonie pubbliche fissate in giorni appositi della settimana. La polizia interrompe il ritiro di Ménilmontant e nell’agosto dello stesso anno, Enfantin insieme ai suoi più stretti collaboratori, compaiono davanti alla Corte d’Assise. Devono rispondere dei reati di offesa alla morale pubblica per alcuni articoli apparsi su «Le Globe» e di avere, senza autorizzazione preventiva e in violazione dell’articolo 291 del Codice penale formato una réunion permanente di più di venti persone. Chevalier viene condannato ad un anno di prigione, ridotto poi della metà e nella prigione di Sainte Pélagie, matura un processo di dissociazione dalle teorie di Enfantin. Comunica a Le Père che avrebbe abbandonato lo stile di vita e l’abito che contraddistingueva i sansimoniani; i giudizi degli storici sono tuttora oscillanti fra l’ipotesi di una rottura radicale o piuttosto un allentamento dei legami voluto anche da Enfantin, che all’uscita dal carcere lascia liberi i suoi fedeli, uomini e donne, di seguire ciascuno la propria strada. Quando esce, dopo meno di un anno, Michel Chevalier si rivolge al Ministero dei Lavori Pubblici per riprendere la professione; non potendo essere reintegrato immediatamente, su proposta del sottosegretario di stato, viene incaricato da M. Thiers di studiare negli Stati Uniti le vie di comunicazione, e soprattutto il sistema ferroviario. Parte alla fine del 1833 per l’America e spedisce dalle città che visita una serie di resoconti al «Journal des débats», Lettres sur l’Amérique du Nord, poi raccolte in volume3. A queste fanno seguito le Lettres sur l’Amérique espagnole, ma il progetto non ha seguito. Dopo aver visitato l’America settentrionale, il Messico e l’Avana, riunisce le lettere, scrive una introduzione e le pubblica nel 1836. Le Lettres riscuotono un grande interesse e anche se non conosceranno nel secolo successivo lo stesso successo della Démocratie en Amérique di Tocqueville, Chevalier si colloca con quest’opera sulla scia dei grandi viaggiatori e scrittori politici; offre del nuovo continente una visione diversa, basata sull’analisi dei mezzi di trasporto: considera infatti i treni degli agents démocratiques, all’origine del benessere materiale e delle condizioni di vita delle classi produttive, così diverse da quelle del vecchio continente; in breve disegna una mappatura del progresso scientifico, tanto che M. Humboldt scrive che il libro avrebbe potuto essere considerato come un trattato sulla civilizzazione dei popoli dell’Occidente. Nel 1838 pubblica Des Intérêts matériels en France4 che ottiene un successo ancora più grande delle Lettres sur l’Amérique du Nord. Il principio base sono i progressi economici futuri della Francia con il miglioramento delle vie di comunicazione fluviali e ferroviarie. Nel 1840 viene chiamato contemporaneamente con nomina governativa al Consiglio di Stato, al Consiglio Superiore dell’agricoltura e del commercio, infine a ricoprire la cattedra vacante di Economia Politica al Collège de France. Poco tempo dopo pubblica Histoire et description des voies de communication aux Etats-Unis. Nel 1845 sposa la figlia di uno dei più importanti imprenditori tessili francesi e nello stesso anno viene eletto deputato con l’appoggio del governo in uno dei collegi dell’Aveyron. I suoi elettori non gli perdonano però le posizioni favorevoli al libero scambio e non lo rieleggono nel ’46. La rivoluzione di febbraio lo priva delle sue funzioni, ma Chevalier pronuncia comunque davanti ad un pubblico di operai senza lavoro e affamati, parole di condanna per le dottrine socialiste. Paga le sue idee con la rimozione dalla cattedra al Collège de France, dove viene reintegrato verso la fine dell’anno dall’Assemblea costituente. Nel 1851 appoggia quello che diventerà un colpo di stato da parte di Napoleone III e diventa uno dei suoi consiglieri più ascoltati. Il 1860 segna il suo rientro in politica: nel marzo viene infatti nominato senatore. Due anni dopo ottiene la nomina a presidente della giuria francese per l’Esposizione di Londra, di cui ha lasciato una poderosa descrizione. Nel 1869 presiede la seduta della Ligue International de la paix e l’anno successivo vota, unico fra i senatori, contro la guerra; poco dopo abbandona la vita politica.


Nel 1875, quattro anni prima della sua scomparsa, firma un trattato fra il ministro dei Lavori Pubblici, M. Caillaux e una società presieduta da lui stesso, che ha per oggetto la costruzione di un tunnel sotterraneo fra la Francia e l’Inghilterra; si reca per l’ultima volta a Londra. La Società Reale delle Arti di Londra gli conferisce la medaglia d’oro come premio dei suoi sforzi in favore della libertà di commercio. Ma Chevalier si può considerare anche, sotto un aspetto particolare, colui che supera attuandolo, l’insegnamento sansimoniano. Se infatti condivide profondamente con il maestro l’idea che alla scienza e ai suoi progressi siano affidati il progresso dell’umanità, Chevalier ne concretizza l’aspetto tecnologico; alla tecne, ovvero alla conoscenza pratica di un’arte, l’economia politica, Chevalier dedica tutti i suoi sforzi, agevolati da un’epoca, quella in cui visse, in cui non solo la fiducia di stampo positivista non lo considera un pericoloso utopista, ma in parte condivide con lui i progetti di decollo economico della Francia. Alla diffusione della conoscenza pratica dell’arte dell’economia politica, che prende per lui il posto della politica vera e propria, dedica anni di scrittura e di insegnamento, accoppiando la propaganda degli strumenti tecnologici. Questi si chiamano ferrovie, ponti, strade ferrate, canali, in breve vie di comunicazione integrate, ma anche porti, mercati, banche, istituti di credito mobiliare e immobiliare, che politicamente per lui coincidevano con l’attuazione della democrazia.


Le ferrovie, secondo una sua illuminante definizione, sono degli agents démocratiques, che mettono tutti, anche i non abbienti, in condizione di conoscersi, diffondere idee e iniziative, fondare nuove imprese economiche, aumentare il benessere individuale e con esso quello delle nazioni, come dimostra il giovane continente americano da lui apprezzato senza mezzi termini. Quando, dopo la prigionia, si reca in missione di studio governativa a visitarlo, la teoria sansimoniana è in parte concretizzata sotto i suoi occhi: i talenti individuali sono premiati, il lavoro si dimostra in tutta la sua potenza creatore di ricchezze e, come in una versione più clemente della favola delle api, ognuno, pensando al proprio benessere individuale, contribuisce al benessere collettivo. È anche grazie alla importanza accordata alla tecnologia che Chevalier può superare quella che era stata una delle eresie per eccellenza del sansimonismo: l’accordo fra fede e scienza, religione e progresso in un secolo come l’Ottocento in cui lo scollamento è grande e la sensazione destata dalla pubblicazione dell’opera di Darwin sull’origine della specie aumenta le distanze.


Gli insegnamenti sansimoniani lo metteranno per tutta la vita al riparo dalle secche di una visione aridamente e solo economicista. Le lezioni di Chevalier al Collège de France, sono insieme lezioni di storia sociale, di morale, di politica, di antropologia, e soprattutto di geopolitica, oltre che di economia. Chevalier, infatti, può essere anche considerato uno dei precursori di quella che oggi si definisce geopolitica proprio per la sua attitudine costante ad esaminare in un insieme interrelato la storia politica, le peculiarità del territorio in relazione alle risorse umane e ambientali, i costumi che ne derivano. Per la sua caratteristica della comunicazione globale, lo studioso Pierre Musso5 l’ha definito un precursore del villaggio globale telematico. Una caratteristica, quella di abbracciare tutto il mondo conosciuto, tipica dei sansimoniani, ma il successo di Chevalier dipenderà anche dal fatto che si sposta dal piano della mondializzazione venata di utopismo, tipica dei sansimoniani, a quello della nazionalizzazione e di qui alla grandezza della Francia. Una sua peculiare originalità è certamente nel fatto che la lotta personale che conduce per rendere la Francia un réseau globale viene da lui ritenuta necessaria in un paese la cui estensione non è certo paragonabile all’America, dove le comunicazioni rappresentano una necessità primaria dovuta alla conformazione geografica. Solo nel 1878, un anno prima di morire, lascia il corso di Economia politica a Paul Leroy-Beaulieu, il genero, economista di rilievo anch’esso6.


Le ferrovie come geopolitica


Quando Michel Chevalier parte per l’America su incarico di Thiers per studiare le vie di comunicazione e soprattutto il sistema ferroviario, ha modificato, come abbiamo visto per sua scelta le coordinate esistenziali su cui aveva fino ad allora costruito la vita personale e l’impegno intellettuale. La nuova famiglia sansimoniana non esiste più, e invece di partire per l’Oriente alla ricerca della donna-messia, s’imbarca per tutt’altro tipo di viaggio, legato alla professione che ha abbandonato per aderire al sansimonismo. Se la “nuova famiglia” è stata travolta da una crisi da cui non si riprenderà più, il paese che si lascia temporaneamente alle spalle evolve lentamente ma costantemente verso una economia industriale. Se l’agricoltura è ancora l’attività predominante rispetto all’industria, e da essa dipende in buona parte l’economia nazionale anche per la carenza di moderne vie di comunicazione, l’industrializzazione avanza e con essa il ruolo sociale, economico e politico della borghesia.


Chevalier parte con un incarico del tutto attinente alla professione e ai suoi studi, applicati però ad un senso della storia che all’economia e alla politica attribuisce un ruolo speciale. L’economia politica è la scienza degli interessi materiali.




A lei attiene insegnare come questi interessi si creino, si sviluppino, si organizzino, ma non le questioni sociali. Essa le accetta quali sono state determinate dalla politica e le elabora conformemente alle idee supreme ch’essa trova in possesso del governo delle anime. Non è la primogenita della casa; essa ha al contrario molte sorelle maggiori delle quali riconosce la precedenza, l’autorità ... ausiliare modesta, applica i fatti alla soluzione dei problemi ... Consultiamo dunque la politica, come un oracolo, davanti al quale l’economia politica china la sua fronte e domandiamole quale è la grande faccenda del tempo nostro, quale causa tiene in sospeso la Francia e tutti i popoli. È la civiltà che sta partorendo la libertà e l’uguaglianza. Da un mezzo secolo questo travaglio immenso ha già avuto tre fasi, ciascuna delle quali è bastata a consumare un governo. La prima quella della Repubblica, fu consacrata all’abolizione dei privilegi; quella dell’Impero servì a registrare e formulare minutamente nelle leggi il principio dell’uguaglianza civile; l’ultima, quella della Restaurazione, appropriando la borghesia all’esercizio delle libertà politiche, l’avvezzò ad intervenire negli affari del paese. Dopo il 1830 è cominciato un nuovo atto, il quale compirà l’opera. Si tratta di completare, sotto gli auspici della pace, l’emancipazione della seconda metà, del terzo-stato delle classi operaie delle campagne e delle città7.





Già nel ’32, nell’ultima fase della sua esperienza all’interno della famille sansimoniana, Chevalier aveva espresso con grande convinzione l’importanza dei sistemi di comunicazione all’interno di un disegno tipicamente sansimoniano mirato alla ricomposizione di due civilizzazioni: l’occidentale e l’orientale. Nel cuore della strategia colloca la politique, vista soprattutto come il regolamento degl’interessi dei popoli e degli individui, e l’industrie. I mezzi di comunicazione più facili che l’uomo impiega indipendentemente dal mare per i grandi tragitti, sono i fiumi, i canali e le ferrovie, ma quest’ultime sono state finora osservate solo da un punto di vista astratto. Chi le ha studiate lo ha fatto solo in qualità di ingegnere e non pretendendo d’essere altro, ha dimenticato la questione morale e politica per limitarsi alla questione tecnica. Quando per esempio hanno comparato le ferrovie ai canali, si sono esclusivamente preoccupati di misurare le spese d’impianto e il costo del trasporto. La questione della rapidità è apparsa secondaria e l’hanno esaminata solo sotto l’aspetto del commercio. Agli occhi degli uomini convinti che l’umanità marci verso l’associazione universale, e che a questo si dedicano, le cose appaiono sotto un altro aspetto. Le ferrovie lungo le quali gli uomini e i prodotti possono muoversi con una rapidità che venti anni fa per Chevalier sarebbe stata giudicata favolosa, moltiplicano i rapporti fra popoli e città. Nell’ordine materiale la ferrovia è quindi il simbolo più perfetto dell’associazione universale e cambia le condizioni di vita dell’umanità. Venti anni fa non erano impiegate che per il servizio interno di qualche miniera; inventate ieri, hanno già sperimentato perfezionamenti prodigiosi rispetto al loro tracciato, alla costruzione e ai motori. Quando sarà possibile «métamorphoser Rouen e le Havre en faubourg di Parigi», quando sarà possibile andare da Parigi a Pietroburgo in meno della metà del tempo che la massa dei viaggiatori impiega abitualmente «à franchir l’intervalle» da Parigi a Marsiglia, quando un viaggiatore partito da Havre di mattina, potrà venire a pranzare a Parigi, cenare a Lione, e prendere la sera stessa a Tolone il battello a vapore per Algeri o Alessandria ... da questo giorno un immenso cambiamento sarà sopravvenuto «dans la constitution du monde», cioè dal giorno in cui ciò che è ora una vasta nazione, sarà una provincia di media grandezza. L’introduzione di ferrovie sul continente e di battelli a vapore sui mari sarà una rivoluzione non soltanto industriale, ma politica. Grazie a loro e con l’aiuto di qualche altra scoperta moderna, come il telegrafo, diventerà facile governare la maggior parte dei continenti che circondano il Mediterraneo, con la stessa istantaneità che esiste oggi in Francia. Oggi, fra tutti i paesi, eccettuata l’Inghilterra, la Francia è quella dove è più facile comunicare l’impulso che parte dal centro fino alla estremità della circonferenza8.


Il diverso corso della vita ha origine quindi per Chevalier dal progetto poi realizzato di un viaggio di studio e lavoro in America, proprio sul sistema ferroviario. Il volume che ne ricaverà, denso di osservazioni politiche ed economiche, lo inserirà nella scia degli scrittori politici che visitarono il Nuovo Continente, alcuni famosissimi come Tocqueville, suo contemporaneo, altri recentemente restituiti alla storia del pensiero politico come l’inglese Harriet Martineau che sbarca a New York nel ’34. I due uomini si recano per motivi di studio derivanti da incarichi ufficiali, all’incirca per lo stesso periodo di tempo: Tocqueville per studiare il sistema penitenziario, il secondo per approfondire la viabilità e le comunicazioni. Le Lettres sur l’Amérique du Nord appaiono nel ’36; l’America porta fortuna a entrambi: a Tocqueville aprirà le porte della politica, Chevalier diventerà uno dei profeti economici più ascoltati della grandezza della Francia; nella sua parabola, da una adesione al sansimonismo verso un liberalismo non privo di antiche reminiscenze nei riguardi della questione sociale, fra le due visioni l’una liberale, legata al diritto di proprietà e al principio per cui ognuno viene retribuito secondo le sue capacità, l’altra socialista, legata all’abolizione dello sfruttamento dell’uomo sull’uomo e al principio secondo cui ad ognuno spettava secondo i suoi bisogni, Chevalier finisce progressivamente per privilegiare la prima, marcatamente legata al libero scambio, alle leggi dell’economia, all’astensione dello stato da eccessive ingerenze. Rimane fino in fondo un economista, e la libertà che esalta negli Stati Uniti è quella che si riferisce all’intrapresa economica: «Liberté, liberté extrême, liberté illimitée dans le travail et dans l’emploi des capitaux, voilà malgré quelques anomalies, l’esprit général de la législation des Etats-Unis»9.


Fin dalla sua intensa esperienza sansimoniana Chevalier disegna, attraverso la sua cultura da economista, combinata con il disegno sociale e politico di matrice utopista e insieme riformista, un quadro geo-politico ante litteram, di valenza europea. Numerosi suoi articoli su «Le Globe», fin da quando ne assume la direzione alla fine del 1830, ne sono una evidente riprova. Il richiamo diretto a Saint-Simon è piuttosto esplicito. Il passato, scrive Chevalier, è il regime fondato sulla legittimità tramite il diritto di nascita, un regime in cui le popolazioni e le classi erano «divisés d’affections, de pensées et d’intérêts»; un regime segnato dall’ostilità in cui ciascuno si sforzava di assicurarsi a danno dei vicini una supremazia violenta. L’avvenire è invece, l’associazione universale delle genti e degli individui uniti per il loro sviluppo pacifico, morale scientifico e industriale. La novità è nel fatto che il nuovo cammino di segno progressista non è destinato ad essere come quello che va dal 1789 al 1814 esclusivamente distruttivo. Questa grande opera creatrice oggi non ha più bisogno della guerra, bensì del mutuo appoggio fra Francia, Germania e Inghilterra. Il popolo francese è «le plus sympathique, le plus liant» colui che percepisce al più alto grado il sentimento dell’associazione con altri popoli, che possiede idee di più larghe vedute, a livello più generale e il più frenetico attivismo. Fra tutte le nazioni, la più completa per le sue capacità, predestinata ad essere «le lien de l’association universelle». Lo scritto più sistematico dal punto di vista della geo-politica è quello riguardante le système de la Méditerranée, che si compone di una serie di articoli apparsi su «Le Globe», con lo stesso titolo e riuniti poi in brochure. Il Mediterraneo può essere considerato come una serie di grandi golfi, ciascuno l’entrata di un paese sul mare. In ciascuno di questi golfi si dovrà scegliere un porto principale, e quasi dappertutto sarà possibile trovarne uno sull’asse della più importante delle vallate che sfociano sul golfo. La ferrovia rimontando la vallata, arriverebbe ad un’altra importante vallata e così i sistemi parziali costituiti da bacini fluviali e ferrovie costituirebbero il sistema generale, paragonato anche ad un sistema costituito di vene e arterie. L’Italia, voluttuosa e ridente come una figlia d’Oriente avrà una missione eclatante nell’era che si apre per i popoli del Mediterraneo, ma l’Italia senza unità è condannata all’impotenza. L’emblema materiale dell’unità sarà la ferrovia che si estenderà da Venezia a Taranto passando per Firenze, Roma e Napoli, e a cui sarà facile collegare i punti principali del versante orientale degli Appennini, Livorno e i porti secondari del versante occidentale. Venezia, che siede sopra l’Adriatico come una regina sopra la corte, sarà il centro da cui partiranno i raggi. In Germania divisa tra nord e sud, le comunicazioni materiali sono poco attive e il commercio non esiste. In Russia sarà più facile perché è piatta ed è coperta di foreste. Questo è il sistema politico -conclude Chevalier- che proponiamo a tutti gli uomini che sono preoccupati della crisi europea, alle meditazioni di diplomatici e governanti. «Tel est notre plan politique, combiné avec l’œuvre morale conçue par notre père suprême dont il est la traduction matérielle, il doit assurer un jour le triomphe de notre foi»10.


Soprattutto a seguito del grande successo avuto con le Lettres sur l’Amérique du Nord, riceve anche l’incarico dal governo di studiare gli effetti della crisi commerciale in Inghilterra. Tre giorni dopo il suo arrivo, tornando da una seduta parlamentare, si ferisce gravemente cadendo; si trova in pericolo di vita e si ristabilisce solo dopo molti mesi. Il libro Des intérêts matériels en France, pubblicato nel ’38 segna quindi il suo ritorno definitivo sulla scena della politica e dell’economia. Il voluminoso testo di Chevalier ha tutte le credenziali per riscuotere successo. Il principio base cui si ispira è il progresso economico della Francia tramite il miglioramento delle vie di comunicazione, fluviali e ferroviarie, la capillarizzazione del credito e il miglioramento dell’istruzione professionale, concetti che ripeterà successivamente nelle Lettres sur l’organisation du travail, del 1848. Contemporaneamente disegna una complessa operazione politica, di inveramento della democrazia ma anche di spossessamento da parte di coloro che se ne ritenevano i profeti tradizionali e che invece Chevalier considera arretrati, piuttosto che uomini del futuro. Lusingando da un lato il sentimento di grandezza nazionale e dall’altro la capacità espansionistica della borghesia, l’autore non manca peraltro di prospettare anche la pacificazione sociale, con l’ideale di matrice sansimoniana del miglioramento della condizione dei lavoratori, dovuta appunto al progresso delle condizioni materiali dell’esistenza. Il dibattito politico si trascina ormai stancamente. I cosiddetti novateurs, a dispetto del nome, sono per Chevalier «gens fort arriérés», veri e propri acrobati rappresentanti di un altro ancien régime, che sproloquiano senza senso.


La più alta ambizione della Francia, la sua suprema felicità è quella di assumere un grande ruolo nel mondo, di intervenire in tutte le grandi questioni che occupano il genere umano, e di esercitare, a prezzo del suo sangue, quella nobile capacità d’iniziativa che la Provvidenza le ha assegnato. Centrale il ruolo del sistema del credito, che giace in Francia in una situazione barbara, come la definisce Chevalier, contrariamente all’Inghilterra e agli Stati Uniti. Nell’esaminare minuziosamente la situazione del territorio francese in merito alla navigabilità, Chevalier si dichiara favorevole, come per il sistema del credito, all’intervento del governo, anzi alle sue dipendenze, per le grandi risorse da mettere in campo, mentre le piccole linee di navigazione avevano tutt’al più bisogno di sovvenzioni e quindi potevano restare sotto il controllo di associazioni particolari. Le grandi linee di navigazione, al contrario delle piccole che non danno luogo a grandi novità, semplificando e migliorando soltanto la situazione precedente, danno luogo ad un vasto commercio di transito, assumendo un’influenza politica di cui le piccole linee sono assolutamente sprovviste. Il reticolo delle vie navigabili va potenziato poiché a differenza dell’Est che è traversato da nord a midi, e le cui arterie navigabili mettono in comunicazione il Mediterraneo con la Manica e il mare del Nord, nell’Ovest la situazione è diversa. La tesi conclusiva di Chevalier è che i porti giocano un ruolo importante nel moltiplicare i centri in cui si raccolgono i capitali; il commercio ha la sua sede principale nei porti, crea grandi fortune, concentra capitali. «Pour les capitaux, comme pour les hommes, l’union fait la puissance». Man mano che ci si allontana dai porti e si procede verso l’interno è inoltre necessario creare altri centres de richesses, usando una sorta di strategia militare per cui, dietro le fortezze situate ai confini, si dispone una seconda e una terza linea di cittadelle fortificate. Una zona portuale, infatti, fiorisce solo a condizione che le manifatture circostanti le forniscano i prodotti da esportare e che trovino, provenienti dall’estero, materie prime come il cotone, le pelli e le tinture, o generi di consumo come lo zucchero, il caffè, il riso. Fra le città dell’Ovest, ce ne sono alcune particolarmente adatte a diventare capoluoghi industriali, sia per la loro storia, sia per l’economia attuale: Tolosa, Angers e la sua città natale, Limoges. Quest’ultima, vicina al centro della Francia, in questa futura linea di sviluppo delle arterie navigabili, si sarebbe trovata nel punto d’incontro di tre canali, rinsaldando quell’importanza commerciale e manifatturiera scaturita in altri tempi da quelle strade che Turgot le aveva messo a disposizione.


Ma per Chevalier, che accoppia ad un orgoglioso sentimento nazionalistico, una persistente eredità sansimoniana, i confini vanno sempre spostati più in là, fino a raggiungere l’Oriente traversando il Mediterraneo, seppure in chiave economica, non più di proselitismo e di ricerca della femme-messie; Chevalier si fa interprete dell’opinione secondo cui la scena politica si è spostata e gli sguardi sono fissi sull’Oriente. I segnali che l’autore rintraccia per questo nuovo abbraccio fra Oriente e Occidente sono tanti e di segno diverso: l’attenzione inquieta e ambiziosa con la quale la politica europea osserva ciò che accade a Costantinopoli e Alessandria, la presenza francese ad Algeri e quella di un popolo tedesco in Grecia, le acquisizioni della Russia sul territorio del Mar Nero, le sue conquiste recenti in Persia, la marcia trionfale nei Balcani, la protezione imposta dallo Zar al sultano e la presenza delle sue truppe, non ultimi gli sforzi dell’Inghilterra nell’Eufrate, con le sue linee di battelli a vapore nel Mar Rosso, gli immensi possedimenti nell’India, il cammino progressivo verso le frontiere del celeste impero con i cosacchi, avanguardia dell’esercito moscovita, i tentativi dei commercianti, le riflessioni dei pensatori. Tutto ciò non rivela incessantemente, afferma l’autore, che ci sarà in una forma o nell’altra fra le nazioni orientali e quelle occidentali, un nuovo amplesso seguito da rapporti pacifici, comunicazioni stabili, segnati dallo scambio di persone e cose? Per quanto riguarda il réseau delle ferrovie occorre in definitiva tener conto di cinque grandi linee: quella che da Parigi va verso il Mediterraneo, con Lione e Marsiglia. Quella da Parigi verso l’Inghilterra, il Belgio e le province renane. Quella da Parigi verso la penisola spagnola, attraverso Bordeaux e Bayonne, con ramificazioni su Nantes. Quella di Parigi verso la Germania, Vienna e il Danubio, attraverso Strasburgo. Quella da Parigi al mare, attraverso Rouen.


Lo sviluppo delle ferrovie si basa quindi sulla creazione nell’immediato di un vasto insieme di comunicazioni con l’aiuto del quale la grande maggioranza dei concittadini può viaggiare diversamente che a piedi nel fango. Combinare insieme in poco tempo il circuito dei battelli a vapore e la rete delle ferrovie significherebbe non dico la perfezione – scrive Chevalier – allo stesso livello dell’Inghilterra, ma offrirebbe sicuramente un servizio migliore delle diligenze, con prezzi bassi, fattore importante per i diciannove ventesimi dei compatrioti che sono poveri e di cui occorre abituarsi a tener conto. Per l’autore il momento politico è quello giusto. Io credo scrive infatti fermamente all’avvenire monarchico della Francia, perché ho la convinzione che la monarchia di luglio ha la volontà e il potere di dotare il paese di tutti i beni che qualcuno ha supposto e ritiene ancora debbano essere prerogativa del solo regime democratico. Ci credo perché la monarchia mi sembra la forma di governo migliore per moltiplicare sul nostro suolo tutte le meravigliose realizzazioni che la repubblica ha saputo creare in territorio americano; fra queste creazioni c’è appunto quella di un vasto sistema di comunicazioni per acqua e per terra. Gli Stati Uniti che si sono avventurati nei lavori pubblici solo dal 1817 hanno finora portato a termine tremila leghe di canali e ferrovie, vale a dire quanto nell’intera Europa. Da ciò hanno acquisito una leva potente per l’unità del paese e per il benessere delle classi lavoratrici. Queste sono le garanzie materiali, civili e morali che bisogna accordare alle masse, che risponderebbero con riconoscenza. È così che godranno di una bella parte dei diritti politici che per Chevalier si identificano con ciò che assicura al maggior numero l’indipendenza concreta avendo alle spalle la calma e la felicità nella sfera familiare. «Voilà l’hommage qu’il est urgent de rendre chez nous à la souveraineté populaire»11. La stabilità che ne deriva è importante per Chevalier anche per impedire che la bandiera anarchica non attiri un giorno la folla numerosa dei proletari dei campi e delle città, pericolo al quale ormai bisogna opporre altre precauzioni che non il codice penale, altri argomenti che le baionette o la mitraglia. L’avvenire basato su un sistema industriale reso prospero dalle vie di comunicazione libererà le popolazioni dalla miseria che è la più pesante delle schiavitù. Si libererà anche la borghesia dalle crisi commerciali e dai pericoli ai quali li espone la situazione attuale dei lavoratori. Tornando ai paragoni concreti, Chevalier cita il piccolo stato della Pennsylvania che contava nel 1824 solo duecentomila abitanti e che tuttavia decretò un sistema di lavori pubblici che assorbì come spesa 15 milioni annui di media. È come se in Francia lo Stato dedicasse annualmente 420 milioni al sistema di navigazione dei canali e delle ferrovie.




Un trasporto passeggeri reticente: La petite ceinture de chemin de fer de Paris


Federico Meneghini Sassoli


Introduzione


La Petite Ceinture era una linea ferroviaria grossomodo circolare all’interno della città di Parigi. È ancora oggi esistente anche se in parte demolita, buona parte del suo tracciato rimane chiuso al traffico, lasciato a sé stesso ma continuo oggetto di dibattito e di progetti1. Il suo caso è un soggetto curioso, ricorrente ma raramente approfondito scientificamente. Negli ultimi trent’anni sono usciti numerosi testi a riguardo, principalmente raccolte fotografiche su come fosse a inizio secolo scorso o come si presenti oggi2. Quando non è oggetto di queste raccolte nostalgiche diviene soggetto di studi pressocché esclusivamente in funzione della situazione presente e ai già citati possibili lavori da svolgere per trarla fuori dal limbo in cui è piombata3; cosa farne di questa Belle à Paris dormant, una grande superficie in una delle città dove lo spazio è fra i più cari al mondo. Questo tipo di trattazioni è risultato preminente a discapito di studi scientifici sul soggetto e sul suo grande valore storico4.


Le possibili tematiche riguardanti la Petite Ceinture sono innumerevoli, dalla lunga gestazione al declino questa linea offre all’osservatore una storia ricca di vicende interessanti. Questo intervento si pone come obbiettivo di trattare una delle numerose particolarità di questa linea ferroviaria nel suo periodo di attività, il complesso rapporto fra la gestione del Syndicat de Ceinture e il trasporto passeggeri per il primo ventennio d’attività della linea (1853-1870). Un contributo limitato all’interno di una pista che richiederebbe ulteriori ricerche.


Oltre alla bibliografia precedentemente indicata, le fonti utilizzate sono la documentazione prodotta annualmente dal Syndicat, più in particolare i rapporti prodotti per l’assemblea generale, ricchi di dati e commenti sull’andamento della compagnia. La voce della società sarà però accompagnata da quella dei giornali dell’epoca, evidenziando come muti il rapporto di questi e del grande pubblico rispetto alla linea e alle sue vicissitudini. Sarà poi presente la posizione espressa in un suo testo dell’ingegnere Victor Décombes5, un importante critico delle grandi compagnie ferroviarie dell’epoca.


Un treno per servire Parigi?


La nascita di questa linea fu un processo lungo e complesso, fenomeno in parte legato alle difficoltà presenti nel definire un’identità e una funzione specifica a una costruzione ferroviaria interna a Parigi.


La sua ideazione risale agli anni ’30 del XIX secolo6, il primo progetto di una linea circolare parigina venne presentato nel 1836 da un impiegato della macchina amministrativa francese, capufficio presso la prefettura della Senna, Jean Christophe Armand Husson7. Parte di un insieme vasto ed eterogeneo di progetti inviati all’amministrazione, passò pressoché inosservato per diversi anni, finché il governo stesso non prese una posizione ufficiale nei confronti della questione. Nel 1842 il parlamento incaricò l’ingegnere capo del Corps des ponts et chaussées di compiere uno studio di fattibilità su una linea circolare interna a Parigi.


Questo studio portò, l’allora ingegnere capo, Baude a proporre tre differenti progetti, ciascuno con i rispettivi vantaggi e svantaggi, una linea interna alla cinta muraria in costruzione, la cinta di Thiers, che avrebbe esteso i confini parigini annettendo diversi comuni circostanti. Una seconda collegante la corona di forti e fortificazioni che circondavano la città. La terza infine era un anello di grandi dimensioni esterno anche a questi forti che si trovavano già ampiamente nella periferia parigina.


Presentando questi progetti Baude sosteneva però l’urgenza della prima linea e soprattutto della sua sezione posta lungo la Rive Droite, collegante le diverse ferrovie che stavano iniziando a mettere in contatto diretto Parigi e la province. Queste proposte non ottennero il successo politico sperato e la sua costruzione venne fermata, per essere ripresa solamente dopo la Rivoluzione di febbraio del 18488.


Lo stesso governo provvisorio, instauratosi poco dopo la Rivoluzione, propose di impiegare le grandi masse di disoccupati parigini in questo vastissimo progetto urbanistico della lunghezza complessiva superiore ai 50 Km. Si iniziò quindi a discutere di questa costruzione con le maggiori compagnie ferroviarie francesi dell’epoca, queste grandi compagnie arriveranno nel corso degli anni successivi a stabilizzarsi su dei grandi monopoli regionali, talmente potenti sia politicamente che economicamente da aver la possibilità di orientare le politiche nazionali.


Nei circa vent’anni di regime bonapartista le cinque grandi compagnie ferroviarie che erano presenti sul territorio parigino collaborarono direttamente con il governo imperiale per garantire il proprio oligopolio su Parigi9.


Non erano però in accordo tra loro, si trovavano anzi agli antipodi riguardo le decisioni sulla destinazione e gli usi di questa linea ferroviaria; a un estremo le compagnie du Havre e de Rouen che sostenevano una linea a velocità ridotta, integrata nel traffico urbano e dotata di numerosissime diramazioni e passaggi a livello; al polo opposto le compagnie de Strasbourg e du Nord che spingevano per ottenere una linea equiparata alle normali ferrovie commerciali, con il minor numero possibile di passaggi a livello e volta a collegare esclusivamente tra loro le diverse stazioni di testa10. Queste contrattazioni culminarono nel 1853 con l’istituzione del Syndicat de la Petite-Ceinture, ratificato dal decreto imperiale del 22 gennaio 185311 che formalizzava la gestione congiunta di questa linea circolare, già istituita e riconosciuta come di interesse pubblico dal decreto dell’11 dicembre 185112.


Queste divergenze portarono alla costruzione di una linea in qualche modo intermedia, cioè diretta ma con diversi passaggi a livello, anche se per ragioni di economia più che per un diverso rapporto con il traffico locale. I lavori iniziarono nel 1852, dopo alcuni accordi preliminari, e l’11 dicembre dello stesso anno venne aperta una prima sezione dopo una modesta cerimonia d’inaugurazione, lasciata pressoché deserta dalle grandi personalità del tempo perché contemporanea a un altro evento cui era presente lo stesso imperatore, l’apertura del Cirque d’hiver13.


Questi lavori, condotti all’insegna del risparmio, mostrarono rapidamente i propri limiti, i primi anni della linea sono piagati da continui cedimenti strutturali e conseguenti lavori di manutenzione e rafforzamento delle infrastrutture14.


La grande maggioranza delle attività su questa linea, in questo primo periodo, era dedicata al trasporto merci di collegamento fra le stazioni di testa delle varie grandi compagnie che ne facevano parte. Già il primo tratto messo in funzione15, lungo pochi chilometri, fra il Pont du Nord e la stazione delle Batignolles permetteva di legare fra loro le quattro compagnie precedentemente indicate.


Contemporaneamente eseguiva qualche trasporto speciale dedicato al personale militare o in casi eccezionali per lo stesso imperatore che passava per la cintura nei suoi viaggi per andare al castello di Saint-Cloud16.


Gli interessi commerciali del Syndicat cambiarono leggermente direzione già nei primissimi anni di attività, pur mantenendo al centro il suo ruolo di collegamento di lunga percorrenza, si aprì a certe richieste del commercio locale, si può infatti osservare come nel 1854 avesse già stipulato con la Società di costruzioni ferroviarie Ernest Gouin un accordo per istituire una diramazione particolare allo scopo di collegarla direttamente alla rete ferroviaria. Questo seguendo un modello codificato dalla società ferroviaria che prevedeva il pagamento di ogni costo, sia di raccordo che di costruzione, da parte della società richiedente oltre a un canone annuale da fissare caso per caso17.


Quest’apertura, come anche altre che saranno esaminate in seguito, non fu però spontanea ma il frutto di forti pressioni statali, avvenne infatti solo dopo una richiesta ufficiale da parte del Ministro delle Opere pubbliche18.


Tra obblighi contrattuali e pubbliche critiche


Nel decreto d’istituzione della Ceinture dell’11 dicembre 1851 erano già riportate numerose indicazioni circa il trasporto passeggeri da effettuarsi sulla linea: dal suo tariffario alle normative, quali la presenza di un’unica classe e di un costo chilometrico per i viaggiatori. Poi, più in particolare, come le diverse compagnie ferroviarie si dovessero impegnare a fornire il materiale necessario «tant pour le transport des voyageurs que pour celui des marchandises»19.


Il Syndicat non aveva però alcuna fretta di aprire a questo servizio la sua linea, nel primo rapporto prodotto da quest’ultimo manca ogni riferimento a ciò; solo nel secondo (due anni dopo) vediamo come accenni a questo trasporto di viaggiatori ma lasci già trapelare la sua opinione a riguardo:




De cette somme [il suo capitale sociale, pari a 8 milioni di franchi], faut distraire 1,200,000 francs, qui ont été expressément réservés pour l’acquisition d’un matériel roulant dans le cas de l’installation d’un Service de voyageurs, question qui soulève plus d’une difficulté et qui ne peut être définitivement résolue qu’après une étude approfondie dont nous continuons à réunir les éléments. Ces 1,200,000 francs ne doivent point recevoir leur emploi sans que les Conseils des diverses Compagnies soient appelés à en connaitre20.





In questo passaggio si possono sottolineare due punti in particolare: le difficultés presenti nell’aprire questo servizio per la società, le quali possono essere comprensibili considerando che degli anni precedenti il 1855 fu il primo a venir chiuso, leggermente, in positivo21. Il secondo punto, ancora più significativo, è l’uso della locuzione dans le cas che ci dimostra come la società non solo fosse incerta riguardo le tempistiche per aprire la sua rete al traffico passeggeri ma proprio se ciò avrebbe avuto luogo, e tutto ciò benché incluso chiaramente nella convenzione stipulata con lo Stato.


Nello stesso rapporto si può evidenziare un ulteriore elemento interessante per quest’analisi: il fatto che sin dalla sua istituzione la Ceinture abbia in realtà trasportato, seppur in maniera incostante, passeggeri. Infatti, prevedeva un servizio speciale di trasporto lungo la sua rete di emigranti, tendenzialmente dai paesi tedeschi, che si dirigevano verso i porti francesi e da lì alle Americhe.


Questo servizio pari a 4.297 franchi era quindi estremamente marginale se paragonato agli introiti delle merci, (per lo stesso anno pari a 1.036.520 franchi). Nonostante ciò, risulta comunque degno di interesse per il consiglio d’amministrazione, tanto che viene speso nel rapporto un intero paragrafo per spiegare il suo calo del 25% rispetto all’anno precedente, considerandolo dovuto alla guerra in corso e le misure adottate dalla Svizzera e da altri Stati per limitare l’emigrazione22.


L’anno seguente si riconferma la tendenza a ribasso del flusso di migranti verso le Americhe, di conseguenza il Syndicat pone una clausola a questo servizio, cioè una quota minima di cento viaggiatori per poter richiedere l’istituzione del treno speciale23.


Nei due anni che seguirono se inizialmente le nuove misure sembrano aver avuto un effetto positivo incrementando del 50% i profitti che superano i 5.000 franchi24, questa crescita fu però effimera, infatti, subito dopo calarono del 70%25.


È da notare che nel frattempo non è stato fatto più alcun riferimento al servizio di trasporto di passeggeri per il quale era ancora congelata una porzione di capitale.


Osservando il rapporto del 1860 poi, si può vedere riaffermata la posizione della società verso il servizio merci, infatti mentre nell’anno 1859 sono aperte diverse diramazioni locali, fra cui la principale è dell’officina della Compagnie Parisienne du Gaz, non solo non si accenna a eventuali misure per aprire il servizio passeggeri ma anzi si mobilita una parte del fondo congelato cambiando la sua indicazione a un più generico «[fond] réservés pour un materiel d’exploitation»26.


Finalmente, nel 1861, la questione passeggeri viene trattata più approfonditamente sotto la pressione del governo27. Il Syndicat ammise che a più riprese il Ministro delle Opere Pubbliche aveva fatto presente come il trasporto passeggeri non fosse meno obbligatorio di quello di merci. Anche in questo caso si potrebbe osservare come la questione sia stata comunque inserita come ultimo elemento della lista Question diverses, dopo aver trattato della gratuità del trasporto di treni speciali di militari e marinai per il ministero della guerra o del fare economia acquistando materiale rotabile proprio invece di affittarlo dalle compagnie membri28.


Nel frattempo, la compagnia fu esposta a continue critiche negli anni che precedettero l’apertura al pubblico del Phare de la Loire, per citarne uno, sottolineando i ritardi della società nell’aprire ai passeggeri la sua linea29.


Se nel rapporto del 1862 è possibile osservare come la società sia stata portata, forzatamente, ad occuparsi del servizio passeggeri e a prendere provvedimenti per la sua messa in funzione vediamo come nel rapporto dell’anno seguente il Syndicat sia più che mai contrariato riguardo quest’obbligo contrattuale:




Ce n’est pas nous, Messieurs, qui nous sommes jamais fait illusion sur les résultats que pouvait donner, dans les conditions connues et qu’il ne dépendait pas de nous de changer, l’installation d’un service de voyageurs sur le chemin de Ceinture. Nos observations, […], ont dû cesser devant la notification officielle d’un arrêté pris le 14 aout 186130.





Questo in seguito ad una terribile annata, i cui magri guadagni si possono spiegare ripercorrendo l’operato della società durante l’anno. Fin da prima dell’attivazione, prevista inizialmente per il 1° aprile 1862, ci furono due ritardi, il primo portò l’inaugurazione a giugno poi venne posticipata nuovamente al 15 del mese successivo31. Adducendo come causa motivi infrastrutturali, la società sosteneva infatti di non poter effettuare in sicurezza un servizio passeggeri senza una serie di modifiche alla rete. Secondo diversi autori contemporanei come Décombes32 e Brunfaut33 la questione del trasporto merci venne usata, come pretesto per rifiutare prima e ritardare poi la possibilità di trasportare passeggeri sulla linea, mostrando come la società avesse una chiara gerarchia fra i due servizi.


In ogni caso, il Syndicat non rispose bene a questa forzatura, il trasporto passeggeri venne inizialmente aperto unicamente in maniera temporanea. Ciò si riflette chiaramente anche nei suoi rapporti in cui è chiaro come venga percepito l’obbligo del trasporto passeggeri come un problema; vengono utilizzate la bassa frequenza di passeggeri e gli alti costi per metterlo in funzione come pretesto per dipingerlo come inutile, non richiesto dai parigini; riprendendo una frase usata per descriverlo:




Quels que soient nos efforts pour rendre le moins infructueux possible les services que nous avons été dans la nécessité d’établir, nous avons la crainte qu’ils ne soient longtemps une charge pour nous sans être d’un avantage très-appréciable pour le public34.





Osservando il suo operato questi efforts sembrano invece fare il possibile per rendere quella di fornire un servizio di scarsa utilità e interesse una profezia autoavverante. Il Syndicat non solo fu tardivo nell’attivazione ma non mancò, infatti, d’ostacolare il servizio stesso riducendolo al minimo e fissando, secondo i critici del tempo35, prezzi eccessivi ai suoi biglietti. Inoltre, delle sette stazioni previste per i passeggeri, solo cinque vennero aperte. E ciò senza considerare che di queste solo due erano meno periferiche, le altre si trovavano relativamente isolate lungo aree ancora scarsamente urbanizzate di Parigi. Le due eccezioni erano le stazioni di Bel-Air e de La Chapelle, poste a breve distanza rispetto a linee di maggiore traffico, rispettivamente alla Ligne de Vincennes e alla rete della Compagnie du Nord. Ed anche in questo caso venne chiesto al Syndicat, diverse volte, di provare ad organizzare delle coincidenze ma le compagnie interessate sostennero che al momento non era un problema superabile e anche se lo fosse non sarebbe stato comunque sufficientemente utile rispetto agli inconvenienti causati alle linee di lunga percorrenza per giustificarlo36.


Similmente, anche la quantità di treni era ampiamente insufficiente a stimolare l’uso del servizio, erano previsti 9 treni al giorno per senso di marcia, ogni due ore, ridotti a 8 durante l’orario invernale, attivo per metà dell’anno. Questi treni erano poi distribuiti in maniera uniforme lungo la giornata, ignorando quindi gli orari lavorativi dei possibili viaggiatori.


I risultati di queste politiche non mancarono a mostrarsi, con una media di 16 viaggiatori a treno per il percorso completo la compagnia perdeva per ogni treno passeggeri 20 franchi e 43 centesimi come non mancò di notare il Syndicat nel rapporto presentato all’assemblea degli azionisti del 186337.


L’anno seguente il tono tenuto dal consiglio d’amministrazione non si discostò tanto dal precedente, anche qui dopo aver chiaramente mostrato come il servizio sia un danno alla compagnia riafferma come si siano fin troppo avverate le loro previsioni su questo tipo di trasporto38.


Sotto pressioni esterne39, nel corso dell’anno vennero applicate diverse misure correttive, quale il distribuire in maniera non omogenea i treni lungo la giornata e modificare il costo dei biglietti, passando da una tariffazione chilometrica a una forfettaria. Questo portò ad incrementare i viaggiatori medi per treno a 48. Raggiungendo nel corso dell’anno solo 204.120 passeggeri, cifra ancora insufficiente per raggiungere le spese, ma almeno migliore rispetto all’anno precedente.


Un primo grande salto di qualità venne compiuto, finalmente, l’anno successivo quando i viaggiatori triplicarono raggiungendo le 772.017 unità nel corso del 1864. Ciò viene imputato soprattutto all’apertura di due nuove stazioni Batignolles-Clichy e La Rapée-Bercy, raggiungendo con due anni di ritardo le sette stazioni previste inizialmente, e al recente cambiamento tariffario. Questo incremento non smosse però la compagnia, che nuovamente si mostrò fortemente scettica su questo servizio, indicando nel rapporto agli azionisti del 1865 come:




Mais les produits de ce service ne couvrent pas encore les dépenses qu’il entraine, et tout en espérant que cette situation changera bientôt, nous n’oserions prendre sur nous de l’affirmer40.





In realtà i risultati parrebbero smentire le critiche del consiglio d’amministrazione, l’aumento degli utilizzatori si dimostra essere costante e sostenuto, infatti, anche nei due anni successivi il numero dei viaggiatori crebbe rispettivamente di 487.802 e 408.778 unità, superando a partire dal 1865 il milione41.


Nel corso dello stesso anno la compagnia si ritrovò nuovamente sotto l’attenzione del Ministro delle opere pubbliche che chiese con un comunicato ufficiale del 10 giugno di iniziare a sostituire le strutture temporanee delle stazioni passeggeri con strutture permanenti42.


Contemporaneamente il Syndicat si rese conto autonomamente dei limiti imposti dal ridestinare ai viaggiatori una parte della stazione merci di Charonne. Viene quindi deciso di costruire una nuova stazione merci, più ampia, poco distante, lasciando la precedente stazione interamente al servizio passeggeri43.


L’apertura della Rive Gauche e l’accettazione definitiva del traffico passeggeri


A partire dal 1866 la posizione del Syndicat inizia a mutare riguardo questo servizio, inizia a mostrarsi cautamente ottimista a riguardo. Pur avendo registrato un aumento di 408.778 viaggiatori sull’anno prima44, raggiungendo quindi una crescita del traffico pari al 33% del totale, sostiene comunque di non poter sapere quando questo servizio coprirà le spese di gestione, concedendo però che lo stesso, nonostante certe spese straordinarie registrate durante l’anno, tenda ad essere «moins onereux pour la Compagnie»45.


Nel corso dell’anno la società si attivò anche per riparare alle critiche presentatigli l’anno precedente dal ministro delle Opere Pubbliche e riprese dai detrattori delle grandi compagnie sul fatto che, ormai diversi anni dopo l’apertura delle stazioni viaggiatori, queste fossero ancora strutture provvisorie richiedenti continui lavori di manutenzione e provocando il disagio dei passeggeri. Al ministro erano già stati mandati i progetti definitivi di Charonne, Ménilmontant e Belleville, per una quarta stazione di cui non era ancora pronto il progetto, La Chapelle-Saint Denis, si diceva invece disposto a migliorare sensibilmente la struttura temporanea46.


Nel frattempo, proseguono i lavori per l’apertura della sezione Rive gauche.


Questo nuovo atteggiamento si trova riconfermato per gli anni successivi, durante i quali non si ritrovano più riferimenti a come sia problematico effettuare il servizio passeggeri, ciò è probabilmente dovuto a molteplici fattori; da un lato vediamo una continua crescita degli utili di questo servizio.


Riprendendo i dati sul traffico del 1867 si può infatti osservare come siano aumentati enormemente sul precedente, registrando una crescita superiore all’80%, secondo la compagnia ciò si lega da un lato, in maniera più limitata, all’Esposizione universale e dall’altro, principalmente, all’attivazione della sezione Rive Gauche e la sua gestione congiunta con la Compagnie de l’Ouest47.


Questa nuova sezione, partendo dalla stazione della Compagnie d’Orléans seguiva le fortificazioni, passando per Montrouge e Grenelle fino al Pont du Jour e da lì, ritornando sulla Rive droite si ricongiungeva alla linea d’Auteuil; venne anche preparato un collegamento temporaneo a Champ de Mars per consentire ai visitatori di raggiungere direttamente i padiglioni dell’Esposizione48.


Un secondo motivo si può invece rintracciare nella gestione stessa della linea. Lo stesso anno venne assimilata alla rete della Ceinture un’altra linea preesistente e gestita dalla Compagnie de l’Ouest, un’altra delle grandi compagnie ferroviarie francesi, la già accennata Ligne d’Auteuil, questa linea che collegava Batignolles a Auteuil era in qualche modo l’opposto della sezione Rive Droite della Ceinture. Era una linea gestita da un’unica società, la Compagnie de l’Ouest, aperta al pubblico nel 1855, era stata costruita con imponenti lavori infrastrutturali, scavando tunnel e trincee ed evitando passaggi a livello. Allo stesso tempo era una linea destinata unicamente al trasporto viaggiatori. Unendosi al resto della linea venne aperta al traffico merci dopo alcuni lavori nel 1866 per permettere il passaggio degli imponenti treni merci49.


Questa gestione congiunta, del Syndicat precedente e della Compagnie de l’Ouest, specialista nel trasporti di passeggeri, ritengo sia un elemento importante nel cambiamento d’atteggiamento verso questa tipologia di servizio.


Con la conclusione dei lavori al raccordo di Courcelles50, il 26 marzo 1869, viene finalmente portato a termine anche il lungo progetto di chiusura della cintura attorno a Parigi, già ipotizzato nel 1843 poi ripreso a più mandate nel 1853, 1854 185651, discusso in parlamento nel 185952 e indicato come di utilità pubblica nel 186153.


Nello stesso modo pare concludersi il lungo processo di accettazione, da parte dell’associazione, dell’idea del duplice servizio, tanto che pare accetti di buon grado il risultato di uno studio su come migliorare la mobilità suburbana che consigli l’apertura di quattro nuove stazioni: Avenue-de-St-Ouen, Boulevard-Ornano, Pont-des-Flanders e Avenue-des-Vincennes, e in pochi mesi le apra al pubblico54.
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1. Plan général du chemin de fer de ceinture de Paris, (?1869-1894) (Source: gallica.bnf.fr)


Conclusioni


Per concludere, è evidente che la compagnia certamente non si sia impegnata per attivare questo servizio chiaramente dichiarato negli accordi presi con il governo e, anzi, abbia fatto il possibile per ritardare o evitare la sua attivazione.


Però, considerando l’andamento delle finanze della Ceinture si può in qualche modo comprendere come il Syndicat, sia per scelte costruttive errate, che per la congiuntura economica negativa non si sentisse sicuro ad attivare un servizio potenzialmente oneroso per una nuova linea che nei primi anni sembrava mettere in evidenza più i suoi costi che i suoi vantaggi, vediamo infatti come nei primi dieci anni di attività solamente tre di essi vennero chiusi in positivo55.


Allo stesso tempo risulta necessario moderare un po’ alcune delle diverse critiche mosse nel corso degli anni all’operato del Syndicat, dal coevo Décombes e dal più recente Larroque56. Per esempio: la domanda popolare non inizia a comparire nei giornali dell’epoca che dopo la richiesta esplicita di Napoleone alla compagnia di aprirsi al trasporto di viaggiatori nel 1859, il quale esprimeva come fosse ridicolo che per andare da Auteuil a Bercy, fosse necessario passare per Saint-Cloud, da lì a Charenton per poi rientrare a Parigi a Bercy; questo evento ebbe anche una certa rilevanza internazionale vedendosi pubblicato in quotidiani internazionali57.


Precedentemente il pubblico sembrava non porsi troppo il problema di quando sarebbe stata pronta questa linea per i cittadini ma piuttosto di come sarebbe stata meglio collegarla all’interno della città. Nei giornali è infatti possibile rintracciare diverse proposte per costruire delle ferrovie interne a Parigi che colleghino il centro alla Ceinture, da alcune più realistiche ad altre magari più particolari, queste vanno da una linea lungo la Senna per raggiungere le Halles58 al drenare il Canale Saint-Martin per posare dei binari lungo il suo tracciato59.


Sicuramente si può affermare come anche una volta attivato per la compagnia il trasporto di passeggeri fosse un servizio di seconda classe, subordinato alle necessità del trasporto merci sulla linea e, nel complesso delle sue spese, una voce in cui per fare investire la società furono necessarie continue costrizioni e pressioni esterne, almeno fino al 1867.


In ogni caso, per quanto inadeguato, rispose a delle effettive necessità di mobilità parigina e per più di trent’anni vide una crescita continua del suo bacino di utilizzatori, superando i 38 milioni nel corso del 190060 purtroppo però per la linea, questo avvenne in concomitanza dell’apertura di un nuovo sistema di trasporto che lo avrebbe soppiantato negli anni seguenti, il metrò. Non costretto alle limitazioni del traffico cui dipendevano gli omnibus, principali concorrenti nell’ambito della mobilità urbana fino a quel momento, questo nuovo concorrente portò prima a stagnare e poi ad un continuo calo i clienti della Ceinture che venne così portata a chiudere questo servizio il 22 luglio 193461.
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A Tale of Railways, Stations, and Trains: The First Bulgarian Railway Ruse-Varna (1866)


Ralitsa Savova


About roads and their importance


The use of means of transport – transport facilities used to carry people or cargo, such as a car, bus, train, ship, plane, etc. is an integral part of modern man’s life. However, this would not be possible if the mode of transportation such as road, air, sea/ocean did not exist. The vehicle needs the road and the road needs the vehicle. For example, a train needs a railway to move, a ship needs a sea route, etc. Roads are also communication systems, they connect settlements and people. In addition, roads have other functions – economic, geopolitical, military, commercial, etc. With the last listed function, they contribute to the development of trade, ensure the movement of goods and access to markets. A vivid example of the interrelationship between goods and roads is the road associated with a valuable commodity – silk, which gave its name to the network of Eurasian trade routes, linking China to the Mediterranean – the ancient Silk Road1, also known as the greatest road connecting East and West. As for the military purpose of roads, the first associations lead to the Roman road system. A transportation network of the ancient Mediterranean world, it was a «50,000 miles (80,000 km) of paved highway, built mostly for military reasons»2 extended «from Britain to the Tigris-Euphrates River system and from the Danube to Spain and North Africa»3. Some of these main roads are preserved to this day and impress with longevity and durability. And while the first road of the great Roman road system, the Appean way (Latin: Via Appia), described by the Latin author Statius4 as the «queen of the long roads»5 was begun in 312 BCE by Appius Claudius Caecus6; and the Silk Road was active from the 2nd century BC to the mid-15th century; there are examples of modern roads, also impressive with their length. Such is the railway connecting China with Europe – the Trans-Siberian Railway, the construction of which began in 1891 and was put into operation in 1903. It is the longest railway line in the world – 9,288.2 km, connecting Moscow and the entire European part of Russia with the Russian Far East, and from 2021 as well as with Mongolia, China and North Korea. Despite the above examples of iconic roads, the road that is the focus of this article cannot be compared with them – neither with the Roman road system, nor with the Silk Road, nor with the Trans-Siberian Railway, because it is not ancient, not world-class known, and not of great length. This road is only 224 km long and is a railway line built in 1866 in the Bulgarian lands, at that time part of the Ottoman Empire. It connects the cities of Ruse (formerly Ruschuk), located on the Danube River, and Varna, on the Black Sea, and is important for Bulgaria as part of its, and European industrial heritage. Therefore, although it cannot be compared to the great iconic roads listed above, this road is pioneering in its nature, as it was created to be the first railway of its kind in Ruse, in the Bulgarian lands, and in the Ottoman Empire. And like all other roads in the world, regardless of their scale, it was built to fulfill its functions and achieve its goals – geopolitical, economic, commercial, social, cultural – and it achieved them successfully.


Ruse as a context of the first railway line: The city and its unique European cultural and industrial heritage


The city of Ruse is the architectural pearl of Bulgaria, with the most preserved buildings in the Neo-Baroque, Modern, Neo-Classic and Secession styles, which is why it is often compared with the architecture of the Austrian capital Vienna, and called “Little Vienna”, not least because both cities are located on the Danube River. There are many emblematic examples of European architecture in Ruse: The Profit-yelding building7 (built in the period 1898-1902) by the Viennese architect Peter Paul Brang8; The house of the French manufacturer André Thurillot9 (1897) by the Italian architect Nino Rossetti; the District Administration building (1882), today the Ruse Museum of History by Friedrich Grünanger10; Canetti’s House (1898) by Nigoghos Bedrossian, built for Polikar Canetti, grandfather of Elias Canetti11 – winner of the Nobel Prize for Literature. In addition to beautiful buildings, the work of prominent European architects, in the streets and parks of Ruse, remarkable masterpieces of European monumental art make an impression, such as the Monument of Freedom (opened in 1911) – designed at the beginning of the 20th century by the Italian sculptor Arnaldo Zocchi12. Ruse is often called the most European city in Bulgaria because of its architectural and monumental masterpieces by famous European architects and sculptors, some of whom are listed above. The first railway station and the railway facility itself, built in 1866, can also be included in the list of sights of Ruse – as an impressive example of industrial heritage in the context of the cultural heritage of the city.


The Ruse-Varna railway line in the geopolitical context of two huge waterways - the Danube and the Black Sea


The railway line Ruse-Varna connects Ruse – the largest Bulgarian city along the Danube River (the length of the river is 2852 km in total, and on the territory of Bulgaria it is 322 km), and Varna – the largest city in North-Eastern Bulgaria, located on the coast of the Black Sea and Lake Varna. Due to its location on Bulgaria’s northeastern border with Romania, and only 74 km. from the Romanian capital Bucharest, Ruse has an important geopolitical significance. However, its geopolitical importance is mainly determined by the fact that the city is located on the banks of the Danube River – the river flowing through the most countries in the world – ten in number: Germany, Austria, Slovakia, Hungary, Croatia, Serbia, Bulgaria, Romania, Ukraine13, and Moldova, including through four of the capitals of the listed countries – Vienna, Bratislava, Budapest, Belgrade; and, partially through other three countries, Switzerland, Italy, and Poland. Accordingly, as a port city, today Ruse is connected to the ports of the ten Danube countries. Further, the Danube is the second largest river in Europe after the Volga River; and the only major river in Europe that flows in a west-to-east direction and into the Black Sea, making Ruse an important European transport hub. Again, the same river links the city to Pan-European Transport Corridor 7 – one of the ten Pan-European Transport Corridors connecting the North Sea with the Black Sea via the Rhine-Main-Danube river canal, creating conditions for commercial and cruise river transport. The name Danube derives from the Latin Danubius – a river deity (Toutain 1901:37), an analogue of the God Poseidon (in Ancient Greek: Ποσειδών), and the God Neptune (in Latin: Neptūnus) – respectively Gods of the Sea in Ancient Greek, and Ancient Roman mythology. The Danube River flows into the Black Sea, as well as two other large European rivers – Dnieper and Dniester, as well as several smaller ones. The catchment area of the Black Sea is huge, with a total surface area of around 2 million km2. Six countries have access to the Black Sea – Bulgaria, Georgia, Romania, Russia, Turkey, Ukraine, and the coastline of Bulgaria is 378 km. Last but not least, among the important characteristics of the Black Sea, it should be mentioned that one of the branches of the aforementioned Silk Road passes through it. The above description of the importance of the Danube River and the Black Sea shows that the Ruse-Varna railway line was not chosen by chance, and the choice for its construction was based on its important function as a strategic and geopolitical road connecting two cities and important trade centers – Ruse and Varna, located on two powerful water basins and two huge water arteries – the Danube River and the Black Sea.


Causes, functions, and consequences of the construction of the Ruse-Varna railway line


The construction of the first railway line and railway station in Ruse, also the first in the Bulgarian lands and in the Ottoman Empire, played an important role in the context of both the Bulgarian and the European great beginning of railway communications in the second half of the 19th century, as examples showing the foundation of a flourishing industrial production on the continent. Economic, business and geopolitical interests were behind the creation of this pioneering facility for its time – the railway line, located between the Danube River and the Black Sea, taking into account the great opportunities they offered as waterways, ports, communications, trade opportunities etc. Behind the above-mentioned interests guiding the construction and operation of the railway line in question was the British Empire, represented by Lord Stratford (November 4, 1786 – August 14, 1880). Stratford Canning, 1st Viscount Stratford de Redcliffe, as is his name along with his peerage, was a British diplomat. His distinguished diplomatic career included very high state positions. He served as Envoy Extraordinary and Minister-Plenipotentiary to the United States of America between 1820 and 1824; as an Ambassador to the Ottoman Empire with his first appointment between 1825 and 1828 by monarch King George IV (August 12, 1762 – June 26, 1830); and re-appointment to this position from January 1842 to 1858, by monarch Queen Victoria (May 24, 1819 – January 22, 1901), making him the longtime British ambassador to the Ottoman Empire [Byrne 1964].


His aim was to provide Britain with access to the Danube River, the possibility of river trade and new markets. Lord Stratford de Radcliffe successfully achieved his desired condition in Constantinople, namely that the Ruse-Varna railway line be built by British investors, and accordingly that the revenues from its construction go to the treasury of the British Empire. The concession for the construction of the industrial facility in question, which began in 1864, ended up in the hands of two wealthy British – the brothers John Trevor Berkeley and Henry S. Berkeley, and accordingly became the property of their trading company. Thus, on November 7, 1866, thanks to their investment, the first railway line and railway station were opened and, accordingly, railway communication in the Bulgarian lands became possible. Behind the construction of the Ruse-Varna railway line are both reasons and results. For the Bulgarian lands, the cultural consequences are related to modernization; the economic ones are expressed in laying the foundations of railway infrastructure and railway transport, in the development of industrialization there; and the socio-economic – in the creation of jobs in the railway sector, a livelihood that has fed many workers and their families. Also in 1866, in parallel with the construction of the railway line and the railway station, a workshop was established in Ruse to service the locomotives used by the railway. This workshop has not ceased to exist from its inception to the present day, and during its history of more than a century and a half, it gradually became a large factory for the repair of locomotives and wagons. It is closely related to the industrial heritage and labor history of Bulgaria, and accordingly both the factory and the workforce would be interesting for social analysis in a separate study. As for the social function, both the first station and the railway line are characterized by such a function. Like any other station, Ruse station is a communication center that provides transport accessibility for passengers and helps the development of transport communications.


The railway stations in Ruse: The first railway station (built in 1866) in Ruse, currently the National Museum of Transport and Communications (founded in 1966)


When a building with historical value for certain reasons loses its original function, it is not necessary to demolish it in order to replace it with a residential block, mall or office center, which is in many cases the bad practice in Bulgaria today. It is desirable that such buildings be preserved for future generations as a historical mark of their time, as an artifact of architectural art, and accordingly these buildings retain their architectural style, but are used with a new, appropriate function. With the beginning of railway transport in Bulgaria, the first railway station of 1866 in Ruse was soon followed by the construction and commissioning of three more railway stations, making Ruse the first and only Bulgarian city with four stations. Over time, the successively built three stations gradually lost their leading functions, and the fourth station built in a row is currently the Central Railway Station of the city. The construction of this impressive building began in 1953 on a huge area of 12 acres, with the participation in the construction activities of over 1500 local volunteers. The current central station in question is distinguished by a very beautiful architecture, and is one of the symbols of Ruse, as in the past it was depicted most often on old postcards with a view of the city.


However, returning the focus to the first railway station in Rousse, it should be noted that today it still reflects the 19th century era associated with its opening, thanks to the fact that the building was not destroyed, but preserved and turned into the National Museum of Transport and Communications presenting the development of railways and river transport in Bulgaria. The museum in question, the only one of its kind in the country, was founded in 1966 on the occasion of the 100th anniversary of the opening of the first railway line in Bulgaria. The National Museum of Transport and Communications currently offers three expositions presenting the development of technical progress in Bulgaria in the field of railway transport, shipping, and communications. The first exposition, called “The Old Station” begins with a memorial plaque, on which it is indicated that the building of the current museum and former first station of Ruse, designed by the Berkeley brothers, is a cultural monument and an object of national importance.


The main moments of the development of railway transport in Bulgaria and the connection of the railway with passenger shipping on the Danube are presented here. In addition, a reconstruction of the interior is presented – the waiting room, passenger luggage areas, and offices in the first railway station from the time of its opening.


On the tracks in front of the former first station in Ruse, as part of the current museum space, many retro locomotives, wagons, and train sets are exhibited. They are part of the second exhibition at the Museum of Transport and Communications, called “Park-Museum”. In addition to tourists, these museum exhibits are also of interest to film producers and directors, since according to information from museum workers there, exhibits from the museum have been used in various Bulgarian and foreign film productions on historical themes. All these retro locomotives remind of the distant year 1866, when the first train in the direction of Varna left this place, marking the beginning of the railway infrastructure and railway transport in the country. Among the most impressive exhibits of this exposition is the oldest steam locomotive preserved in Bulgaria, manufactured in 1848 in Manchester, England. In 1866, for the needs of the first railway line Ruse-Varna, 10 locomotives of the series 148 in question, manufactured at the wagon-building factory in Manchester, England, were purchased. This shows that British economic interests were not only behind the construction of the first railway line and the first railway station, but also behind the business of selling locomotives to the Bulgarian lands. In 1874, the Berkeley brothers transferred the operation of the railway to the company of the German financier and philanthropist Moritz Freiherr von Hirsch auf Gereuth, commonly known as Maurice de Hirsch (December 9, 1831 – April 21, 1896)14, and in 1888, his company was bought by the Bulgarian state. This event took place ten year after the signing on March 3 (February 19 in old style) of the San Stefano Preliminary Peace Treaty ending the Russo-Turkish War of 1877-1878, which marked the Liberation of Bulgaria after almost five hundred years of Ottoman rule.


The third museum exhibition, called “Wagon-saloon”, consists of unique wagons intended for VIP trips of high statesmen and crowned persons. One of the most valuable exhibits is a turquoise blue Sultan carriage – Saloon Car o. 1. It consists of two luxuriously furnished compartments, connected to each other by a platform, from which the approach to them is also made; and it was delivered to the Ottoman Empire in 1867, being the only three-axle wagon of its kind at the time15.


There are many written sources claiming that the wagon in question was manufactured in Brussels. Almost none of these sources mention the name of the manufacturing company, with some minor exceptions stating that the company name was Société de Construction Belge. Since the author of the article did not find information about a company with such a name, she suggests that perhaps the manufacturer was a company with a similar name. For example, there is a Franco-Belgian railway vehicle manufacturing company, Société Franco-Belge, but it was founded in 1888 and the Sultan’s carriage was produced in 1867. On the other hand, this same company came into existence in 1859 as a Belgian company, but its name was then different – Compagnie Belge pour la Construction de Machines et de Matériels de Chemins de Fer, founded by Charles Evrard. In the first example shown, part of the company name matches, but the year does not match. And in the second case, the year would be possible, even if again only part of the company name matches, this option is more acceptable. Belgium is the European pioneer in terms of establishing railway transport: the first line in the country, between the cities of Brussels and Mechelen, was opened in 1835; Belgium was the first country in Europe to create a national railway network; the first to possess a nationalized railway system; the second country in Europe after Great Britain to open a railway and manufacture locomotives. This information provides an eloquent explanation as to why the Sultan’s wagon was manufactured in Belgium. This third “Salon Wagon” exhibition at the Museum of Transport is connected with two more crowned personalities. The first person was Ferdinand I of Bulgaria (February 26, 1861, Vienna, Austrian Empire - September 10, 1848, Coburg, Allied-occupied Germany)16. He was the second monarch of the Third Bulgarian State, firstly as the ruling knyaz (prince) from 1887 to 1908, and later as king (tsar) from 1908 until his abdication in 191817. [Constant 1979]. The exhibit features The Saloon car No. 5, his own carriage, designed, furnished, and manufactured especially for him in 1894 in Breslau, Germany.


The second crowned person associated with the exposition in question is Tsar Boris III (1894-1943). The museum presents the saloon cars used for his business trips, as well as for his family’s travels. Tsar Boris III was the husband of Giovanna di Savoia (English: Giovanna of Savoy) (13 November 1907 – 26 February 2000)18, who was an Italian princess and daughter of the Italian King Victor Emmanuel of the Savoy dynasty. Among the most significant exhibits in the exposition is also the Vitosha Express train composition – the train of Bulgarian government, used after WWII until the end of 1989 by the head of Bulgarian state Todor Zhivkov19 and members of the Bulgarian government.


In Bulgaria, there is another exhibition of old locomotives, wagons, and trains – this is the Museum exhibition of the narrow-gauge railway. It is not part of the National Museum of Transport in Ruse but is in a depot in the town of Septemvri and is owned by the National Company of Bulgarian State Railways, founded in 1888, which was mentioned above. The above mentioned town, with a current population of only 8,167 people, is located in southern Bulgaria. It is a distribution railway station from which a narrow-gauge line departs for two Bulgarian mountains – Rhodope and Pirin. The trains in the exposition in the town of Septemvri are not just exhibits, as is the case in the Museum of Transport in Ruse but run for attraction excursions in Bulgaria upon prior request. One of the options for such a trip is with a retro narrow-gauge train, crossing the only operational narrow-gauge railway in Bulgaria with a gauge of 760 mm from Septemvri to Dobrinishte. In this museum exhibit with active vintage travel exhibits, the 2006 restored steam locomotive 16.01, built in 1949 at the WLF Floridsdorf Locomotive Factory, Austria, can be seen.


Varna Train Station


The journey along the first Bulgarian railway with the initial stop Ruse takes us to the other side - in Varna. There, as well as in Ruse, the railway stations have undergone changes. Initially, Varna used only the city’s Freight Station, then another station, which subsequently ceased to function, but was preserved as a building, albeit without a museum, as is the case in Ruse, until the construction of the current Central Railway. The immediate reason for the construction of the latter was the opening of the Port of Varna in 1906. Construction of the current railway station began in 1908, but was interrupted for various reasons, including the outbreak of the Balkan War, which lasting from 26 September 1912 to 17 May 1913; of the War of the Allies, lasting from June 16 to July 28, 1913; and the First World War, from July 28, 1914 to November 11, 1918, that is why the Central Station in Varna was opened only in 1925. The work of Bulgarian architects Nikola Kostov and Kiro Marichkov, the building was built on an area of 2,100 square meters and was subsequently declared an architectural monument of national importance. In addition, Italian architects were also involved in the construction, who participated in the layout of the interior, and in the exterior - in the design of the exterior elements. The main architectural style chosen by the architects is Art Nouveau, although Neo-Baroque elements are also present.
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1. Varna station (Source: photo by author)


Museums, such as the Museum of Transport in Ruse, and their expositions, respectively the three expositions in Ruse and one in September, preserve the memory of the industrial railway heritage in Bulgaria. To this can be added the memorial plaques – such as the one at the entrance of the first railway station in Ruse, and more can be added to it. For example, on the southern facade of Varna railway station there is a commemorative plaque placed when the building was completed. It says: «This station was completed in 1925, during the time of His Majesty Tsar Boris III». Another example of how the memory of the industrial heritage is preserved is shown by another commemorative plaque placed at Varna Central Station, on which is written «150 years Varna-Ruse railway line».


Varna railway station, apart from being part of the first Bulgarian Ruse-Varna railway, is also known for the fact that the legendary Orient Express train, known as König der Züge (English: King of the Trains) passed through it in the past and still today. For the first time this happened on October 4, 1883, when the route was as follows: Paris-Budapest-Sinai-Bucharest-Rousse-Varna-Constantinople.


The trip then ends with a ferryboat from Varna to Constantinople. On June 1, 1889, the first direct train to Constantinople began to operate. So, the route Paris Constantinople via Varna has existed since then. The legendary train, whose name since 2009 is no longer the Orient Express, but Venice-Simplon-Orient-Express, A Belmond Train20, did not function during the two world wars, and did not function during the COVID-19 pandemic in 2020 and 2021. Before the pandemic, its last stop in Varna was on August 27, 2019, when the train carried 91 passengers of 12 nationalities21. Then, as was the practice in previous years as well, they were greeted with bread and salt, traditional symbols in Bulgaria that are given when welcoming dear guests, after which tour operators took them on a three-hour walk to the Archaeological Museum of the city and former Euxinograd Palace, nowadays Euxinograd Residence, then, the same day, their six-day trip, starting in Paris, continued to Istanbul. On August 30, 2022, after a 2-year break, the Orient Express – a luxurious composition of 15 carriages – arrived in Varna again. The technical maintenance of the train during its stay on Bulgarian territory, as well as its arrival at the Bulgarian-Turkish border, is taken care of by the company Bulgarian State Railways, founded in 1888.


Conclusion


With the construction of the first Bulgarian railway, the beginning of the railway infrastructure and railway transport – generally called rails and trains – was set in the Bulgarian lands and in modern Bulgaria. The reasons for building this railway are several. Primarily, geopolitical interest was behind this construction. For the Ottoman Empire, it was expressed in shortening the road to Vienna, in the access of the Orient to Europe; and for the British Empire – in access to the Danube, to the new markets for trade along the river. In addition, military interests were also behind the construction of this industrial facility, as railways and telegraphs in general were the basis of military logistics.


As for what economic and social spheres the construction of the first Bulgarian railway contributes to and what consequences it has for the population and the country, firstly, it contributes to setting the beginning of railway transport, to the appearance of new railway lines, for the development of industrialization and urbanization. It also contributes to the economic development in the country, expressed in opportunities for access to new markets, trade, domestic tourism, facilitates mobility, expressed in the rapid movement of goods and people. In terms of social implications, the first railway made long-distance travel possible for all members of society, regardless of their social class. Finally, the construction of the railway also has a cultural-historical aspect, it is part of the industrial history and the history of innovations both in the former Bulgarian lands, and in present-day Bulgaria, and in the European railway space. As for the National Museum of Railway Transport in Ruse, located in the building of the first railway station, it preserves the collective memory and helps to create a national identity. A link between the industrial and cultural heritage of the country, and a great opportunity for cultural tourism are the steam locomotives and vintage wagons. Whether they are just exhibits or enable travel, they are associated with nostalgia for bygone times and eras, with romance. Both museum expositions – in the city of Ruse and the town of Septemvri, and the attraction trips with retro trains around Bulgaria, are a great opportunity for cultural tourism, as a link between the country’s industrial and cultural heritage.
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