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Nota introduttiva

1 prce ferroviario di Firenze S. Maria Novella, costifuisce una strultura complessa nella quale, accanto
ad organismi architetionici dedicati al diretto servizio dei viaggialori, caratlerizzali da particolart guali-
ficazioni di lipo formale, convive un insieme assai articolato di edifict specialistict, di servizio e di tipo
L impiantistico, destinati ad assicurare il funzionamento complessivo dell'intera struttura, quasi essa fosse
sita prawnde fabbrica operante secondo cicli lavorativi razionalmente programmati. Quello che si usa
hiamare parco ferroviario & in alivi termind, un complesso insieme di servizi alluienza, di impiant,
S di strutture produttive ¢ manulentive, connotato da una organizzazione inlerna di tipo industriale, con
st 1 it e 1 condizionaimenti che tale caratterizzazione comporta. Che molta parte deil’edilizia ferro-
piaria sia da ricondurre alla cosiddetta architettura industriale, tradizionalmente ritenula campo di
referenziale tmpegno degll ingegneri, é argomentazione facilmente condivisibile. Dedilizia fervoviaria
fel gremdi nodi infrastrusturali si presenta come un insieme complessc nel quale, come afferma Meuiro
Cowzi: “Tra fabbriche, stazioni e parchi ferroviari | termini facilmente shittano uno suil'altro. Spesso offi-
“ine di manutenzions, squadre rialzo per vagori, per locomotive o per locomotori, tufta tuna serie di ser-
i, dalle vimesse ai magazzini ai vifornitors, dalle centrali termiche a quelle elettriche alle cabine appa-
ati, nella lovo Hpiclld ferroviaria, formano un ramo speciale dell'industria come dell architetiura». La
sirecessitd di progetiare e costruire questo particolare tipo di architettura indusiriale ba promosso, innan-
tuito, lapprofondimento e lo suiluppo di une serie di tipi strutturali ben determinati: dai ponti e viador
i alle tettoie, dalle coperture di grande luce per capannoni ed officine, dalle grit i servizio ai serbatoi
drici fino ad una famiglia di particolari «edifici-macchings (dei quali parleremo nel seguito) come le
abine di trasformazione, le softocentrali elettriche, le cabine-apparati, le cenirali termiche. Un campo
vadizionalmente indagalo dagli ingegneri civili e industriali, che ba come principale riferimento disci-
“plingre la tecnologia dei materiali, | ‘energetica, la meccanica, la sclenza e la tecnica delle costruzioni,
w parvallelo all' approfondimento del tpi strutivrall e impiantistict si sviluppa un particolare setiore del-
industria delle costruzioni nell'ambito delle cosiddette carpenterie metalliche, per il montaggio delle
itali sono rickieste alle imprese di costruzione specifiche compeienze e capacitd operdiive.
tratle di un architettura industriale carvatterizzata anzitutto da uno stringente vapporto tra configura-
one degli orgavismi edifizi e lay-our funzioncle. Tra le dimensioni degli elemenii costruttivi (singoli e
assemblari), la lovo posizione relativa nello spazio tridimensionale e le presiazioni che essi devono forni-
o intercorrono precise relaziont di congruenza. La configurazione dei singoli ovganismi architettonici e
d loro aggregazione in wwitd plantvolumetriche piti complesse rispetta puwntualmente il ciclo produttivo,
Operativitd delle macchine in esso coinvolte, I'implego dell’energia. L'analisi vigorosa del rapporio tva
onfigurazione degl organismi edilizi e lay-out produttivo costifuisce wun passo obbligato dell'indagine
Storica, senza il quale la comprensione det soli aspetti jormali o stilistici pud risultare di futto assci in-
onsistente. Di ogni singolo reparto o unitd produttiva & possibile analizzare le dimensions, le attrezzatu-
impiantistiche e le macchine nonché le condizioni d'uso, rapportando Passetto geomelvico-dimensic-
nale degli spazi funzionali alla soluzione tecnico-costruttiva adotiata per la strutfura portante, per Pin-
iohicro esternd, per le partizioni interne, per i sistemi di finitura. Tuflo & quindi definito con estrema pre-
isione ed i vapporio che intercorve tra la forma degli spazi fruibili e { materigli e le tecniche costruitive
tlnitate visulta ogni volta esaurientemente indagato nella sua sostanziale organicita. Un’analisi di tipo




oggetiivo, quindi, ma che mutavia non pud lmitarst ad un rilievo, magari estremamente dettuglialo, -det
manyfatti esisienti, ma che deve impegnarsi a cogliere la qualitd complessiva degh spazi architetionicy,
visti proprio nel dialettico rapporto wmacchine/impianti: ed edificio. Questo fivello di analisi critica é ne-
cessarlo perché, ung volta che la funzione originaria di questi complessi architettonici debba essere mo-
dificata in un intervenio di rifunzionalizzazione e di restauro, occorve che ci si ponga il problema di
quale sia ia via corretla per la trasformazione. La stessa interconnessione tra forma ¢ funzione che ca-
ratterizza cosi fortemente Uimpiario originario di questi edifici non costituisce forse un elemento di in-
trinseca ofragiliids, di rigidezza, di sostanziale indisponibilita al cambiamenio? O, ancora pill radical-
merite, pud capitare che, una volia dismesse/eliminate le wmacchines all’interno di questo tipo di edifici
{pratica purtroppo corrente) il loro significato come organismi architettonici st indebolisca fino o scom-
Dbarive? Sulla fragilité delle fabbriche dismesse Vittorio Gregotti, nel suo piccolo Hbro Recinto di fabbrica,
si esprime in modo assai convincente, nel momento in cui descrive, sull'ala del ricordo delln propria
adolescenza, il grande stabilimento tesstle diretio dal padre, hiogo di esplorazione cognitiva ed emotiva,
ma anche di maturazione di una personalila gid orientata a capire la qualita e il valore deghi spazi ar-
chifeftonici,

Nelle fabbriche abbandonate, spesso svuotate dej loro macchinari, ¢io che prende il sopravvento & ap-
punto Papprossimazione ediliziz, il muro scrostato dallinsinuarsi dellerba che delimita i vuoti sconfinati, i
quali ormai nor hanne altro senso che quello del mistero dell'assenza: il vento rasoterra che muove sul
pavimento d'asfalto qualche foglio di giornale, la presenza impropria del cielo attraverso i buchi nei lucer-
neri e i resti intrasferibili: basamenti di macchine, cunicoli apert, fosse, mensole di cemento armaro robu-
stissime che non sostengono pitt nulla. 1 fascine della rovina & sclo per met traccia defla memoria di cidé
che vi avveniva; per Ialtra metd & ritoro della costruzione allo stato di materia e niente di meglio dei ma-
terfali edilizi si presta a quel dissolvimento: non si producono rottami ma polvere, materie prime che ritor-
nano alla terra, »

La tematica della riqualificazione e del vesteniro di queste architethure, considerate in moli casi come
merdmente finzionali, implica un aiteggiamento culturale nonché meltodi e procedure operative tutt'al-
tro che semplici. Che architetivira indusiviale possa evolvere verso larchiteiiura verd e propric con inevi
tabili implicazioni di tipo estetico, é affermato con chiarezza da Mauro Cozzi ed & peraltro facilmente
constatabile anche in edifict fortemente caratterizzati dalla componente impiantistica, come, esemplare
tra i tanti interventi di Angiolo Mazzoni nella stazione di S. Maria Novella, Pedificio della Centrale ter-
mica ¢ Cabing dpparaii. i

Risolvere il problema della conservazione o del mutamento della Junzione oviginaria degli organismi ar-
chitettonici nelle operaziond di vecupero/vesiauro costiiuisce un passo obbligato, il cui sigrificato coinvol
&e sta la fase di ricerca che, sopratnuiio, quella di sinfesi propositiva. Ta casistice da affrontare pud essere
molto diversificata, passando da situazioni nelle quiali edifict progettali e costruiti in epoca ormai lovta-
Rt dat not, ancova forniscono, « paritd di destindzione d'usos, buoni vissltati, ad altri cast nel guali 4

cambiamento di destinazione d'uso ba determineto guastt, depauperamenti, degredo o, addivittura, la -

perdila di identita degli organismi sui quali si sono operati gli interventi.
Largomento della trasformabilita degli amtichi edifici (sulla base di una ricostruzione aitenia del proces

so tipologico) é stato peraliro affrontato negli ambiti disciplinart della Storia dell'architetiura, della
Composizione, dell'Architetiura tecnice, e quindi non & da porre in dubbio il valore scientifico (diret.

quasi linevitabilita) di tutte quelle procedure di analisi che tendono a individuare una prefevenziale di-
sponibifitd al mutamento (quasi una vocazione) della Preesistenza net confronti di nuove funzioni pro
Donibili. E anche vero che Pinserimento di nuove funzioni in operazioni di recupero edilizio, essendo

realizzato molte volle in modo incolio e brutale (gli esempi, Dpuriropbo, now mancanc), puc essere la:
causa primeria di irreversibili danni. Tutiovia # raglonameito sulla conservazione/mulamento delle’

Junziont deve essere affrontalo con una notevole flessibilitad ¢ soprattutio, con la reale e piena consapeio
lezza che le potenzialita fruitive (che non si identificanc con la mera rispondenza funzionale) di uno
spazio archiletonico sono, se la qualitd di quello spazio & rilevante, molto ampie e articolate; cid vale so
Pratnitic in senso digeronico, in rapporio alfe tante occasioni di nuove fruiziond, legate al trascorrere
della storic. Dobbiamo spostare ['aftenzione da singole funzioni rigidamente definite a classi/livelli d
Junzioni piti complesse, relazionate alle molleplici «imensioni- della vita privata e pubblica degl indivi
dit, E possibile operare una riorganizzazione dmpia, articolata, flessibile di «insiemi» di funzioni tra d
loro simili (e quindi distinguibili da altre) alle quali confrontare la potenzialité di trasformazione de

nosiri edifici. La rigida interpretazione della funzione, molie volte peraltro coincidente con le prescrizio-

il i tanti dettati normativi, €, in molti casi, linnesco di una sintesi progettuale di tipo manualistico, ba
satg a sue volta sulle indisponibilitd (o incapacitd) di cogliere la inevitabile complessita del problema
Nom ci sono regole cerle, nell'ambito di un approccio come quello che gui si propone, me solo viflession
St un alleggiamento da assumere per vendere menc schematico Uintervento modificativo nelle operazio
ni di rectpero edilizio. ‘ ;

Tl reporio che il progettista, impegnalo in attivitd di recupero a scala edilizia o urbasiistica, instawra
con la storia (e con ghi storici), pur essendo obbligato e, in linea generale frultuosc sul Piano culfurale ed
“operdtivo, é tutt'altro che semplice. La storia, esplorata altraverso gl strumenii dellanalisi tipologica,
C 5 condotta alle diverse scale (dal singolo organismo architetionico allintero tessuio urbana) costiuisce, per
S gl progetisti, un semplice presupposto culturale necessario per wcclimatares la propria azione pro-
v fessionale sullesistenie, per altri si pone come elemento obbligato e condizionante di un processo al gua-
e, secowdo vigorosi crilert di congruenza, si deve correlare qualsiast nuova configurazione formale del
L conlesio preso i considerdzione. Da vuna parie la «tovic come vaccontos, la «<ioria come repertorions, dal-
_' Paliva la storia come vigorosd «ricostruzione dei processi fipologict (genest e trasformazione dei tipl nel
liempo in determinale condiziont contestuali). Per il progettista che si collocki in quesio secondn anteggio-
“menio, la storia € sempre fonte di -regole progeltuald, alle quali egli si deve obbligatoriamente attenere,
‘el convincimento che i criteri di congruenza tra conservazione e trasformazione possano essere definiti
“con estremo (ma a volte anche eccessivo) rigore; un atteggiamento comunaque incentrato sulla piena Ji-
“ducia che la stovia deglt antichi edifici e tessuti urbani, sia ricostruibile nei suot elementi di tipo ogger-
Cale e processuale in modo cosi evidente da offrire al progettista un insieme coordinato di indicazioni
i ovieyitanenti, ma in alcuni casi di vere e proprie regole) per stabilire un corretto lvello di congruen-
Sy tre nuovo e antico. I rapporio del progettista con la storia, e quindi operativamente con gli storici, si
“éoncretizza in una indispensabile interconnessione di saperi e di procedure; esso futtavia postila un
i sehigrimento sul ruoli e sui compiti che tali operatort di fatto esplicano nel campo della ricerca e nella
L pratica professionale.
Ik progertista opeva sullo spazio tridimensionale, prima tmmagingio, poi costrugto e, se 8sso preesiste, ne
cinterprea { caratteri qualificanti dal punto di visia formale, funzionale, costrutiive. Lo spazio costitiisce
Sl anieria privay del progettista, egli ne stabilisce la configurazione intrinseca, individuandone alfresi
b connassiond significative con il contesto, a sua volla costituito di forme architetioniche o neturali va-
amenie articolate. La lettura che il progettista fu dello spazio archiletiortico preesisienie & sempre (inevi-
abilmenie) caratterizzata da una <ntenzione progelludies, da una Grefipurazione di modalitd di in-
cryento O, quanto menc, da una interpretazione streftamente legala alla forma mentis propria del me-
ere che egli esercita.
SAtguesto tipo di approccio consegiie che le analisi storiche condotte sugli organismi architetfonici esisten-
it asstmono H carattere di quella che usualmente si definisce “lettura progettuale’; una lettura degli
ishpid architettonici finalizzeta alla comprensione delle loro qualitd intrinseche e di relazione, nel mo-
mento in cud st intende corgferire senso unitario ad un insteme complesso di fattori che vanno dai carat-
teri qualificanti impianto distributivo alla riconoscibilita degll spazi costitutivi lovganismo, dalle condi-
Sziomi intrinseche di fruizione al rapporto con Uesterno, dalle proprietd formali e tecniche dei materiali
wile logica organizzativa dei sistemi statico-costruttivi.
Nel ricostruire le procedure che dalla programmazione dell intervento portarono, atfraverso le fast df pro-
seltnzione, di appalto dei lovort, di produzione di componenti edilizi, di macchine e di impianti alla co-
Lstriszione di alcuni edifici specialistici presenti nel parco ferroviario di S. Mavia Novella (la Cenirale ter-
mica-Cabina apperali, le officine e le rimesse per locomotive del Deposito ferroviario del Romito, gli edifi-
della Squadra Rialzo), vengono sviluppati due argomenti che a not sembrano di notevole rilievo: i
ipporto tra il processo edilizio (inteso come segquenza temporale di fasi programmaiorie, progeiiuali,
rodhutive e costruttive nelle quali i vari operatori svolgono precise funzioni) e la progettazione nelle sue
vie articolazioni, dal progelio di massima a quello esecutivo. Si evidenzia in guesto modo una posizio-
culivrale tipica degli ingegneri, per la quale non esiste la possibilita di definive la progettazione come
10 auionomo e slegato dall'insieme delle relazioni tecniche-economiche che legano tule atto alla produ-
onie i mutteriali/componentisistemi edilizi e, in particolare, al momento costruttivo, L'atio di conte-
lizzazione, fiprico del progetto, non si viferisce soltanto al rapporto dell’edificio progettato e poi realiz-
wifo con Uambiente naturale o cosiruito preesistente, ma alla fisionomia complessiva def processo nel
gtidle csso viene o collocarsi, In particolare va sottolineato il rapporto che intercorre tra il progetto, inteso
come prodotto di wn'attivitd professionale ben caratierizzata, e le procedure attraverso le quali la com-
Yittenza affida { lavori ad una impresa di costruzioni o a un gruppo di imprese (ficitazione privatd, ap-
balic concorso, gara di appalto, efc.). In conseguenza di questo fatto la partecipazione dellimpresa alla
definnizione costruliiva dei manufatti pud risullare assai differente, incidendo in maniera articolata sulle
Cearatieristiche dell'oggetto edilizio finito. Nel casc degli edifici specialistict piti significativi del parco fer-
Foviavio di 8. Maria Novella, tra i quali si colloca il complesso della Squadra Rialzo studiato da Barbara
elil, ia ricostruzione storica del ungo #er che porla dalla programmazione dell intervenio alla co-
‘uzione ed alla messa in funzionamento del medesimo, esprime bene Ja complessiti del processo edili-
2o, delle procedure, { ruoll e le competenze professionali degli operatori che via via intervengono. Ii se-
- condo argomento che, tra { fanti motivi J'interesse che la descrizione dell'intero processo edilizio evidern-
dy frelian del vapporto che viene a stabilirs tra le fasi di progetiazione e di costruzione, sovrafposie e/o
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intersecate di fatto, nella impossibilitd di determinare in modo completo e preventivo rispetio all esecuzio-
ne delle opere, le caratteristiche esecutive delle medesime. Quiesta intersezione/sovrapposizione di progefto
esecutivo e di costruzione é un elemento ricorrente, peraitro, in molli interventi di recupero di opeve di
architettura moderna, opere la cui conoscenza dettagliata si realizza Jrequentemente soltanto durante
Pattivita di cantiere. Va quindi nella giusta direzione una ricerca storica che, in riferimento a singoli
cast di studio, affronti la globalite dei problemi, ivi compresi quelli di carattere costruttivo e processudie.
Now si pud essere che d'accordo con Lamberto Ippolito quando afferme che: dn ogni case, una ricerca
storica approfondita costituisce la condizione necessaria per affrontare nel dettaglio I'analisi del testo ar-
chitettonico e per formulare gualunque ipotesi sul futuro dell'oggetto. Secondo un approccio filologico
corretto la documeniazione relativa alle fasi progettuali dell'opera viene a integrarsi con quella relativa
al processo costrultivo, agli aspetti operativi, procedurali, normativi, economicis, Sempre a questo propo-
sito Carlo Biagini metle bene in evidenza come la fase di progetio esecutivo delle opere abbia implicato,
nel caso della realizzazione del Deposilo del Romito, un particolare rapporto fra la Sezione Lavori
Comparlimentale (che si occupa specificatamente della fase di appalio e della direzione lavori) e le im-
prese di costruzione nel senso che la definizione esecutiva di alcune parti delle opere stesse avvenne mol-
te volte durante l'esecuzione, anche per la necessita di ridurre i tempi dell’intero processo realizzativo, Ci
sembra wutile infine porre in vilievo il ruolo che Ia cultura tecnica di tipo ingegneristico e la conoscenza
delle tecnologie e dei procedimenti costruttivi assuwme nell analisi storica di un conlesio come quello del
parco ferroviario di S. Maria Novella. Si collocano naturalmente in quiesio ambito le opere di contenio
pit divettamente sivutturale /o idrawlico, come il sottovia Fratelli Rosselli-Strozzi, insieme con ledificio
Servizi Accessori, oggetto di particolare approfondimento da parte di Milva Gilacomelli, 1 rifornitori d'ac-
qua della stazione e quelli realizzari lungo la linea Faentina tra la Toscana e la Romagna, la cui inte-
ressanie storia viene raccontata da Michelangelo Fabbrini. In un momento di passaggio tra lecniche co-
struttive tradizionali e moderne (in tale ambito storico si colloca la generalitd dei casi studiati) il rappor-
10 tra linguaggi dell'architeitura e tecniche si fu certamente piii evidente; é proprio nel simultaneo (e a
volte intelligentemente integrato) uso di tecniche differenti che la natura specifica e il significato della
tecnologia acquisiano consistenza. La contrapposizione/integrazione di elementi portanti in muralra,
di strutture in cemento armato o in metatlo, ad esempio, si corvela sireliamente all articolazione Pplanivo-
lumetrica degli edifici, alia distribuzione e consistenza delle masse, alla articolazione di differenti condi-
zloni di fruizione degli spazi interni, al rapporto di questi ultimi con la luce, alle possibilita di percezio-
ne. Con l'uso del cemento armato, in molti casi, alla configurazione struttirele, esibita in quanio tale e
non nascosta nel corpo dell’edificio, si affida spesso il significalo prevalente della forma architettonica,
Del cemento armato si sperimentano, frequentemente, nuovi modelli struthurali ¢ applicazioni costruiti-
ve, affidando ad essi una parte importante del significato linguistico dell ‘opera di architettura.
Nell'archilettura ferroviaria assume un particolare significato culiurale e professionale la dialettica che
si viene a slabilire tra i singoli alti progettuali e costruttivi e relativi alla definizione di edifici, di impian-
ti, di singoli manufatti di servizio, con una consolidata base manualistica, con una serie di repertori di
soluzioni tipizzate, di cui gli uffici tecnici centrali e periferici degli enti fervovicri si erano dotati. A pro-
posito dei rifornitori d'acqua della siazione di S. Maria Novella, Sandro Braschi Jja esplicita menzione
dell'esistenza di un repertorio tecnico, all’interno del quale vengono scelti i «disegni tipor che le imprese
devono assumere come riferimento in sede di gara di appalto-concorso. E tuftavia, a fronte di un pano-
rama in qualche caso assai rigido di esempi ai quali conformarsi, il gioco dell'innovazione lecnica, uni-
to alle capacila professionali dei proponenti, riesce a dare in alcuni casi risuliali rilevanti. Sempre a pro-
basito dei viforntiori di S. Maria Novella é la capacita innovativa dell ‘ingegnere strutturisia P.L. Nervi che
costituisce la carta vincente per l'impresa di costruziont rispetto alla gara d'appalio; ma cio accade non
solo in riferimento alla qualita del modello strutturale adottato, ma alla strettissima connessione che
Nervi stabilisce tra aspetti calcolativi della struthura, prestazioni fornite dai materiali e, sopraftutto, ra-
zionall modalitd costruttive, I progettista delle opere in cemento armato &, nello stesso tempo, il costritio-
re delle stesse e quindi appare quasi necessaria la ricerca di coerenza tra latto creativo della progettazio-
ne, il controllo e la validazione calcolativa del modello strutturale assunto e | ‘organizzazione dell'elabo-
razione di cantiere. I rifornitori d'acqua di S. Maria Novella sono, evidentemente, opere minori tra quel-
le progetiate e realizzate a Firenze da P.L. Nervi tra le due guerre, ma la melodologia e le procedure di
lavoro adottate sono ricorrenti, basti pensare alle bellissime scale elicoidali dello stadio Beria di Firenze,
a proposito defle quali Nervi stesso illustra con grande precisione tulti Bl elementi di raccordo tra Patto
ideativo-progeliuale e le regole costruttive del cantiere.,

Franco Nuti

I/ A. Mazzoni, Centrale termica e Cabina apparati centrali della stazione di Firenze S. Maria Novella,




lare delle finestratur aie. Corp bina apparati




zzoni, Rifornitore presso il Fabbricato servizi acce




11/ ilev: 7 iar iz iacciai sl itore in costruzione e il nuovo Fabbricato = . I
\:H Il. nle_\ ato fE@oyia{1o su via dellj: Ghiacciaie. :Sullo sfondo il rifornitore in ¢ IX/ Officine del Romito. Officina Trazione . ‘
Viaggiatori di 8. Maria Novella (Foto d'epoca, ASCFFS).
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XA Mazzoni. La palazzina della Squadra Rialzo, prospetto sul viale Belfiore (Foto d’epoca, ASCFES).
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Fabbriche e stazioni

Mauro Cozzi

1. Il treno nella citta delPindustria

Ci sono pit modi d'intendere il rapporto tra fab-
briche e stazioni, comunemente perd si associa-
no i parchi ferroviari alla presenza di officine ¢
di ciminiere, a singoli impianti o ad intere aree
industriali, talvolta in cosi stretta simbiosi che
non sai se la strada ferrata sia un servizio all’in-
dustria 0 se invece quest'ultima abbia colto Foc-
casione per localizzarsi. L'iconografia del Moder-
no propone spesso fabbriche e ferrovie. Accanto
ad un silos in cemento armato, presso un’offici-
na del gas, nella foto di una acciaieria di
Piombino o di Stoccarda, d'una raffineria di zuc-
chero a Tangermiinde come a Legnago, o in pri-
mo piano duna vista degli stabiliment della
Ford a Michigan, frequentemente si vede un car-
ro merci, una cisterna, un fascio di binari. Nel
segno dell'industria, sullo sfondo di officine e ci-
miniere, possenti locomotive altraversano la gra-
fica di propaganda sovietica, introducono nella
Berlino filmata da Walther Ruttmann, o anche
prima, col celeberrimo esordio della poesia futu-
rista, gli arsenali, le «scorie metalliches, le dulig-
gini celestir, le «pance arroventate delle locomo-
tive lanciate a pazza corsas, definiscono un am-
biente dove questo binomio & essenziale.

Draltra parte & lindustria la ragione delle nuove
citld, aveva osservato Tony Garnier all'inizio del
secolo, e nella ‘sua’ cittd, sullo sfondo della diga,
della centrale elettrica, di grandi infrastrutture,
non poteva mancare la stazione ferroviaria. Una
stazione che poi nel 17 — prima della pubblica-
zione del progetto! — Garnier ridefinird con mo-
dernissimi telai in cemento armato, con ampie
Velrature, una gran torre a traliccio e gli arditi
shalzi delle pensiline. Una cifta industriale, che

nel momento in cui proponeva una democrati-
ca, costante tonalitd per gli edifici del porto, per
le fabbriche, per le abitazioni operaie e appunto
per la stazione, decisamente mutava una logica
ancora operante, risolveva il contrasto tra I'algi-
da monumentalita dei fabbricati viaggiatori e le
grandi tettoie metalliche che funzionavano quasi
da confine tra cittd e periferia, da spartiacque ri-
spetto al disordine proletario delle officine, al fu-
mo delle ciminiere confuso, come nella Londra
incisa dal Doré, con quello delle locomotive.
Dal primo decennio del secolo, la fabbrica e la
stazione s’erano definitivamente riscattate dalla
loro marginale contingenza, erano parte delle
cose ordinarie. Lo aveva intuito Giorgio De Chi-
rico, il piu ferroviario dei pittori — «peintre des
gares:, diceva Picasso indicando i suoi lavori ad
Apollinaire — che specie agli inizi, a procedere
da Montparnasse, sul tema del tempo e del viag-
gio, veniva eseguendo dipinti come Lenigmea
dell’ora, I piaceri del poeta, La stanchezza del-
Vinfinilo, o come, appunto, La gare de Mont-
parnasse o L'angoscia della partenza?, che da-
vano spessore ad una nuova idea di citta.
Che De Chirico abbia influenzato architetrura e
specialmente quella italiana tra le due guerre &
assodato, con evidenti riscontri nell’architettura
ferroviaria, segnatamente in quella di Angiolo
Mazzoni, il maggior progettista italiano di stazio-
ni e di impianti ferroviari3, La pittura di Giorgio
De Chirico interessa non solo per la presenza
della stazione, per d'irruzione delloggetto mec-
anico pill poeticamente moderno nella scena
silenziosa ¢ desertar, per la locomotiva, appun-
to, che seminascosta da un muro, s’affaccia sullo
sfondo di scorci grandangolari, ma anche per la
presenza tassativa di una o pia ciminiere che




1/ La Ferriera con la stazione di San Giovanni Valdarno in una carlolina del primo Novecento.

spesso senza fumo (una ‘metafisica’ astinenza
che potrebhe fare di questo artista quasi un pio-
niere dell'archeologia industriale) testimoniano
levidenza della fabbrica, dellofficina ¢ nella
composizione di alcuni dipinti, alludono allo
spazic sempre pitl breve che separa la citta, la
centralitd della stazione, dall'enigma della perife-
Tid.

Tra fabbriche, stazioni e parchi ferroviari 1 termi-
ni facilmente slittano Puno sull’altro. Spesso offi-
cine di manutenzione, squadre rialzo per vago-
ni, per locomotive o per locomaotori, tutta una
seric di servizi, dalle rimesse al magazzini ai
rifornitori, dalle centrali termiche a quelle elettri-
che alle cahine apparati, nella loro tipicita ferro-
viaria, formano un ramo speciale dell’industria
come dell’architettura. La ferrovia quale ingre-
diente tipico della rivoluzione industriale, quan-
do non ne & immediato oggetto — ¢ si pensi
all'Inghilterra di Stephenson e della sua fabbrica
di Newcastle, ovvero alla seconda generazione
dei vari Bray, Babbage e alle commesse, dalla
locomotiva al ponte prefabbricate, che questi in-
gegneri ottengono da mezzo mondo — larga-
mente compartecipa ai processi produttivi, dal-
Fapprovvigionamento delle materie prime e del-
Penergia, alla distribuzione dei prodotti.

Fin dagli esordi, tale ruolo appare evidente an-
che in Italia dove pure il trasporte passeggeri di
* gran lunga prevale sugli eventuali contributi alla

5. Giovannt Valdarno
Officineg e

produzione ¢ ad una industiia che ancora deve
nascere. Nei suol Cingue discorsi, llarione Petit-
i pud senz’altro affermare che de strade ferrate
sono destinate ad esercitare sul commercio lo
stesso effetto che la polvere da fuoco ha avuto
sull’arte della guerrar anche se poi, agli esordi
preunitari, nemmeno nel commercio si avranno
gli esiti che i promotorl e 1 capitalist italiani e
stranieri, si erano ripromessi di ottenere. Cosi in
Toscana, nelle discussioni che avevano, per
asempio, trovato spazio nel «Giornale Agrarios o
nel «Giomale del Commercior, le produzioni ma-
nifatturiere delle varie province erano state chia
mate in causa come discriminante nella scelta
del percorso (pedementano per Prato e Pistoia o
lungo 'Arno per Empoli € Pisa) verso il porto di
Livorno3, Dalla fine degli anni Quaranta, col
nuovo Dizionario di Emanuele Repetti alla ma-
no, nella convinzione, come scriverd Mariotti;
che appunto «l secolo decimonono col vapore €
coll’elettricitd ha risvegliato i popoli dal sonne in:
che erano immersi- € che «l vapore ha ravvicina-
to cittd e nazioni divise da mari e da mont, s'e-
rano pit esattamente censite le fabbriche e
quantificati 1 vari possibili commerci. Se ne er:
comungue concluso che il trasporto ferroviario
non era adatto per le merci «di grossolano valo-
res, «dei generi greggi e di quelli molto volumi-;
nosi 0 eccessivamente pesanti» ai quali meglio si:
adattava il trasporto fluviale; che sicoome i viag

/ La stazione ideale con la tettaia e i due grandi cortili per gli arrivi ¢ le partenze, con le officine, le rimesse per le

.?mﬂlmtive € lo scalo merci in prime piano, in una incisione proposta nellaprile del 1870 da L Tllustrazione
Opolares,
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femno con le decorazioni policrome dei pilastr,
comn le capriate lignee del tetto, con i quatiro for-
nici aperti sulla cittd, era Ja parte pidl curata di
‘questa architettura made in England, ispirata alle
‘tontemporanee ricerche di Owen Jones, alle
pfeziosit;i d'una grammatica decorativa rinasci-
inentale. Pitl in linea perd col gusto della colonia
“dnglosassone presente in cittd, che non con

do una famosa affermazione di Cavour (e un
concette che peraltro rimarrd d’attualitd in quelle
zone, per almeno un alro mezzo secolo), potrd
tibadire la centralitdi del rapporto tra ferrovie
unitd del Paese e riconoscere agli ingegneri un
merito pari a quello «dei martiri, degli statisti ¢
dei soldatis. Affermazione che nella gerarchia,
nell'ordinato congegno delle varie specializza-

3/ Particolare dalla Pianta della cittd i Firenze, incisa da Giuseppe Pozzi nel 1855. Al centro dell'immagine si di- .

" - ] 4/ Linsieme del parco ferroviario di Firenze S. Maria Novella cosi cone & venuto configurandosi daghi anni 60-70
stinguono la Maria Anfonia e le annesse officine; in alto a sinistra, a flanco delle Cascine, la stazione Leopolda.

‘dell’Ciiocento. Da «Rivista tecnica delle ferrovie italianes, ottobre 1928,

giatori sono la principale risorsa delle intraprese
in parola le ferrovie devono cercare i paesi pia
popolati e «l diporto, il turismo [¢hel ha oggt for-
tuna pitt di un tempos; che all’agriceltura il tre-
no serve poco rendendosi casomei utile per il
trasporto del bestiame che cala di pesc nei lun-
ghi spostamenti, o del pesce di cui, con fa velo-
citd, si pud garantire maggior freschezza®. Stante
Falto costo del carbon coke col quale marcianc
le locomotive, rivelatasi inconsistente la speran-
za del carbon fossile di Montebamboli, speri-
mentata con poco successo la torba o, sul mo-
dello americano, la legna, le ferrovie seppure
precoci e discretamente estese, non saranno de-
cisive per l'industrializzazione del Granducato.
Cosicché 'immagine fatta sopra intravedere di
parchi ferroviari brulicant d'vomini e di macchi-
ne, fumand d'indusirie e d'officine, deve atien-
dere parecchi lustr, riconoscendosi le ferrovie
della metd dell'Ottocento, pit in desolate tettoie
di legno quali compaiono in certe foto sterec-
scopiche di Hautmann?, sullo sfondo di un pae-
saggio quasi selvaggio, piuttosto che nella di-
mensione tecnologica della locomotiva o nella
ambiziosa monumentalitd delle staziond pit im-
portanti.

A Firenze, la Leopolda (albalba delle Stato na-
zionale gid riconvertita a magazzino) in dodici
anni d'esercizio, non era riuscita del tutto a pro-

porsi quale modello; 4 rappresentare — come vo-
leva l'architetto Presenti® che laveva concepita,
come forse desideravano gli azionisti di quella
ferrovia o lo stesso Granduca — un contributo ar-
tistico autoctono, rispetto ad una impresa che,
praticamente, era tutta d'importazione, a rimat- :
care le differenze di stile e d'approccio proget-
tuale rispetto allaltra stazione fiorentina che
seppure di poco, l'aveva preceduta.

La Maria Antonia era stata infatti progettata da
Tsambard Kingdom Brunel, che da Londra aveva
inviato  gli esecutivi al suo  collaboratore
Benjamin Herschel Babbage; ma alla decorazio-
ne, come argomenta Mirella Branca, avevano
coniribuito anche Matthew Digby Wyatt e John
Raphael Brandon®. Di queste anglosassoni pa-
ternitd, 'edificio portava impressi i caratteri: nel
poco fluido assemblaggio dei vari compi di fab
brica che si incastravano tra I'abside di 8. Maria
Novella e il retro delle case di via Valfondz e
che, faticosamente guadagnando un ingressc
dalla piazza Vecchia, formavano un cul de sag;
nella disomogenea estraneiti delle cancellate
d'ingresso, nel fronte stesso della tettoia darrivo
e di partenza e dei corpi minori che laffiancava-
no col loro repertorio di mensole, di cornici e di
lanterne. Stando anche ai disegni — nella fati-#
specie al noto acquerello che si trova, presso la
Direzione Compartimentale delle Ferrovie — I'iny

squello def suddit di Leopoldo I Decorata co-
“mungue, quella stazione, con una certa qual pit-
toresca concezione della fiorentinitd (d’oltrema-
niica quasi assimilata ad un folclore partenopeo)
¢he non verrd apprezzata se questo edificio sard
uno det meno ricordati di nitto 'Ottocento archi-
tettonico cittadino.

2, Sviloppo ferroviaric e sviluppo indu-
‘striale

Trascorsi trent’anni dall’Unitd, le ferrovie poteva-
no indubbiamente registrare grandi progressi
i:Malgrado turbative e controversie, riorganizzate

in poche societd esercenti (la Mediterranea,
- IAdriatica e la Sicula) avevano incremenrato una
“rete che nel 1885 si estendeva per 10.526 chilo-
metri. Dopo i decisive quinquennio 1851-66,
dallavvio degli anni Ottanta, c'era infatt stata
una ulteriore, visibilissima crescita, Gid collegate
‘Lecce e Taranto, solo Iimpervia Calabria era an-
cora isolata: Cosenza comungue era stata rag-
giunty, via Metaponto-Sibari, nel 1877; a Catan-
.2aro ¢ poi allo stretto si arriverd in cinque/sei
anni, mentre la linea sulla costiera tirrenica da
Baitipagliz a Reggio Calabria, potrd essere ulti-
mata solo nel 1895, Due anni dopo in occasione
di un altro completamento, quello della linea
Rionero Porenza, Giustino Fortunarto, richiaman-

zioni del corpo degli ingegneri ferroviaril® (un
corpe quasi militarmente adatte alla “piemonte-
sizzazione” del Regno) testimonidva comundque
l'oggettivo progresso della tecnica italiana; Pav-
venuta sanzione di quelle wsortt magnifiche e
progressiver che nell'universale trionfo della tec-
nica, anche nella penisola, anche agli occhi del
ministro di Rionero, s'erano scaricate d'ogni resi-
duo sarcasmol’

Se dopo il predominio quasi assoluto delle fer-
rovie d'importazione, gli anni Cinquanta e
Sessanta avevano registrato ancora la presenza
di tecnici inglesi, francesi o austriaci; in un Paese
dove attraversamento delle montagne, Finstahi-
lita det suoli ¢ la variabile irregolarita dalveo dei
fiumi, stimolavano soluziont ardite (come la gal-
leria elicoidale che per la Porrettana guadagna
dolecemente quota nel ventre della montagna pi-
stolese, o come le macchine messe a punto da
Enrico Maus, da Giovan Battista Piatti e final-
mente da Germano Sommeillerl? per la perfora-
zione delle recce del Frejus), la serie dei ponti
metallici sul Po, da quelle di Mezzanacorti che
nel 1865 impone all'attenzione Alfredo Cottrau,
a quello di Casalmaggiore (1887), via via testi-
moniavanc laffrancarsi della carpenteria metalli-
ca nazionale.

Tecnici d'origine transalpina, spesso natiralizza-
ti, dirigevano ofticine e fabbriche che rovavano




3/ La rimessa delle locomotive, le officine e gli uffici della trazione, nella lore primitiva collocazione tra via Alamanni

e il viale {oggi) Fratelli Rosselli. «Rivista tecnica. . .» cit.

nelle ferrovie estese commissioni. Come Tmpre-
sa Industriale Traliana di Costruzioni metalliche
(ILLC.M.) che fondata nel 1870, ghustappunto
dallingegner Cottrau coi capitali della ditta belga
dei fratelli Gustave e Theofile Finet!3, aveva uno
stabilimento a Castellammare di Stabia e (dopo il
1881) un'officina anche a Savona; un'impresa
che pubblicizzandosi, gid nel '75 poteva vantare
la costruzione di 503 pont per oltre 13 chilome-
tri di lunghezzald.

A Genova gera consolidata la realtd dell’Ansal-
do; a Milano erano attive la Rimele e C., IOf-
ficina Elvetica (poi Breda) e la Societd Anonima
Officine Aurora dell'ingegner G. Della Carlina; a
Torino, nella Torino dei sisterni elastici di Al-
berto Castigliano, della Scuola di Applicazione e
del Museo Industriale, le grandi Officine della
Stazione di Porta Nuova (per la costruzione di
materiali rotabilf) con 1300 operai erano le mag-
giori d'Ttalia; esisteva la Societd Nazionale delle
Officine di Savigliano che con limpresa del
Cottrau o con altre imprese veniva cambjando il
paesaggio ferroviario: coi fitd tralicci di molti
chilometri di ponti, con grandi tettoie mertalliche
che dominando l'anonima eleganza dei fabbri-
cati viaggiatori, nellimmaginario della gente —
come ben testimoniano le cartoline — rappresen-
tavano di fatto le stazioni. Quelle medesime

Officine di Savigliano che coi progetr del capo
de! servizio tecnico ingegner Giulio Réthlisberger
tra tant, diversi lavori (anche all'estero, dall'Un-
gheria alla Grecia, dalla Svizzera alla Cina) realiz-
zavano nel 1887-89, il grandioso ponte sullAdda
a Paderno, paragonabile per arditezza ai viadotti
di Biffells,

Anche in Toscana, sia per manufatti che per la
varietd dei possibili abbinamenti tra fabbriche e
stazioni, tra produzione ¢ ferrovie, si registra ora
qualche effervescenza di intrapresa: pud essere
notata, ad esempio, anche per le discussioni che
suscita tra i tecnici, la tettoia realizzata dall’inge-
gner Giuseppe Laschi per la stazione di Arez-
zol%: constatata la presenza di alti simili manu-
fatti a Pisa, a Livorno e a Pistoia, o registrato il
coinvolgimento della IL1.LC.M. in mole delle li-
nee toscanc. Pill in generale si pud osservare
che dalla Maremma settentrionale a Livorno, dal-
le minicre delle colline metallifere al marmo
apuano, lincipiente industrializzazione trova
sulla costa delle occasioni e che ancor pit lungo
I'Arno, il treno si associa alla fabbrica.

Seppure un po’ demodé, una cartolina pubbtici-
taria clell’:Antica Fabbrica di lastre e campane di
vetro all'uso francese dei fratelli Gerard di Pisas,
testimonia Pimportanza d'essere sulla ferrovial?,
come a dire un commercio di pit larga dimen-
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gione; un vantaggio che nel settore (ma con una
merceologia diversay accomuna ora la Gerard al-
fe verrerie e alle altre industrie dellEmpolese,
mentre rimane esclusa Colle Val d’Elsa che sul

 mancato o troppo tardivo, breve collegamento
" con la Siena-Empoli, mefte & grave rischio il suo
2 destino di Boemia dTtalia», i cristalli della

schmid e il valore aggiunto della Baccarat!8, ol-

" e che il ferro cilindrato, le viti, i bulloni della
- Masson divenuta Societd Anonima della Ferriera.

1l ferro, risalende la valle dellAmo e la nuova li-

" nea per Arezzo e per Roma, nel frattempo aveva
“rovato sviluppo a San Giovanni per via delle vi-
" eine cave di lignite a Castelnuovo dei Sabbioni
“(in valore rappresentavano ii 20% dell'intera
i produzione mineraria toscana e, seppure con
7 hasse potere calorico, fornivane quel combusti-

 pile che localmente era il limite d'ogni intrapre-
gy tna, come giustamente € stato OSservato, an-
- che per merito della ferrovia che dal 1866 colle-

gava San Giovanni ad altre parti della regione e

' del Regno. La Societa Ttaliana per Pindustia del
2 ferrol?, s'era avviata nel 1872-73 per liniziativa
“di Carlo Fenzi figlio di quellEmanuele che era
“stato il promotore delle ferrovie toscane, di un
“pool di banche con la partecipazione dellallora

sindaco di Firenze Ubaldino Peruzzi nonché di
un gruppo di aristocratici fiorentini che dopo la

eapitale e gli affari nell'edilizia, venivano tentan-
“do alir possibili investimenti. In pid modi la
: Ferriera si riconnette alle ferrovie, non solo per

Ia sua localizzazione (subito addosso alla stazio-
ne di San Giovanni Valdarno) o per i capitali che

 Thanno generata, ma anche perché lavora rotta-
‘mi i ferro di provenienza ferroviaria, in alcuni

‘periodi riciclati per assali di vagoni ed altri mate-

tiali rotabili. Episodio articolato della storia eco-
‘fomica toscana e naziondle, per Pesordio del

venticinquenne diretiore Vilfredo Pareto prove-

‘niente dalla Scuola di Applicazione per gli inge-

gneri di Torino e attivo per la Societd delle Stra-

‘de ferrate romane; per le caratteristiche tecniche

dello stabilimento progettato dallingegnere fran-

icese Auguste 'onsard e gestito da Luigi Langer
che era stato il promotore del possibile uso in-
“dustriale della lignite ma che dopo vari dissidi

con Tirascibile Pareto, era stato sostituito da Ar-

turo Luzzatto: altro giovane ingegnere formatosi
al Politecnico di Zurigo e alla Scuola di Milano,

he dall'impegno tecnico (e politico) nel Valdar-

'ho, con tapida progressione acquisterd grande

rilievo nel gotha della siderurgia italiana, le cui

‘difficoltd sono appunto testimoniate da uno sta-

biliraento che era costato pit di tre milioni e che

: dglvg lavoro a mille operai, dove perd lineffica-
:cia del combustibile e le arretratezze dordine

tecnico si sommavano alle incertezze d'ordine fi-
nanziario, Difficoltd non appianate dagli apport
transalpini, dal carbone, dai tecnici e dai capitali
esteri che ancora supportavano il Regno d'Ttalia.
Difficoltd che & bene richiamare a correttivo di
certo trionfalismo che traspare qua e 1A nel rac-
conto delle opere e delle tecnclogie, tanto pit
apprezzabili quanto invece criticamente le st va-
lutino sullo sfondo di un percorso cosi acciden-
tato.

Per stare comunque all’industria toscana, va
senz'aliro messo nel conto il demremotos della
capitale (evento assuntoc come provvisorio ma,

6-7/ le Officine di Porta al Prato. Repatto tomeria €
Reparto caldareria, in due foto degli anni Venti del
Novecento. Da M. DA Vara, op. cil.
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contro tutte le previsioni, concluso con imprevi-
sta rapiditd) che ebbe naturalmente effetto sul-
Tindustita locale e specialmente sulle attvita le-
gate alledilizia. Su una industria delle costruzio-
ni che al coinvolgimento della Florence Land
Company e di altii impresari, non fa certo corti-
spondere tecnologie avanzate; che & poco incli-
ne — specie se si escludono i lavori ferroviari2® —
alluso del ferro, ad opere di carpenteria metalli-
ca cosi frequenti e clamorose in altre capitaii eu-
topee. 1l mercato di San Lorenzo progettato da
Giuseppe Mengoni tra il 1869 e il "70 (oggetto,
almeno in parte, anch’esso d'importazione?!) &
fatro potevale ma praticamente isolato, dal mo-
mento che nei pur giganteschi lavori d’ingrandi-
mento di Firenze, solo nel due piccoli mercati
rionali di Santa Croce @ di San Frediano, nelle
Posic Nuove del Falcini, nella balaustra del
Piazzale, in qualche lampione fuso da quella che
poi diverra la Pignone, troviamo per ora imypie-
gato il ferro. Forse per via del tempo che mance
alle realizzazioni ma anche, stante Passenza di
progetti, per il programma di impiegare indu-
strie tradizionali & consone al luogo. Cosl per
stare agli effeuti diretd o indiretti degli ingrandi-
menti avviai dal Poggi e dallUfficio di edilita
de! Comune, oltre a registrare poche ferriere,
qualche vetreria, oltre I'accresciuta attivith delle
fornaci da calce, delle cave di pietra serena o di
pietra forte (assai meno di pregiato marmad
apuano o di traverting), a molti settori ancora
largamente artigianali, dal legno al gesso, attivi
nelle opere di finitura, possiamo aggiungere I'in-
dustriz ceramica che in tutta la sua gamma mer-
ceologica, dal mattone pieno a quello forato,
dalla marsigliese al balaustro, dalle orrette per
camini ai caminett], alle stufe, ai fregi seriali in
bassorilievo, dal cotto tradizionale a quello nuo-
vo marmorizzate per pavimenti, allisolatore in
porcellana per i fili del telegrafo, ai primi sanita-
ti, sembra avere forte sviluppo??. 5i pud osserva-
te che dagli anni Settanta, questo genere d'indu-
stiia frequentemente s'installa al margine dei bi-
nari e nei pressi delle stazioni per una econormia
nel trasporto dei combustibili e nella distribuzio-
ne dei prodosti (invertendo guello che era stato
il primo rapporto tra industda e ferrovia), tanto
pifl quanto erano organizzate le fornad e quan-
& Pidl erano interessant le commesse delle stes-
se ferrovie. Come nel caso della fornace di Sa-
muel Bruguier a Pisa che lavora d'argilla d’Amo
depositata in tempo di plena in apposite conser-
ves, producendo vari tipi di manufatti impiegati
anche nelle opere della ferrovia Pisa-Genova,
Pisa-Colle Salvetti e di altre linee23, o sempre nel
Pisano, alla Rotra, la fornace dei fratelli Braceini

che smercia (3-4 milioni di pezzD sulla piazza di
Roma, della Liguria e della Sardegna per lavori
privati e governativi; come la Giovanni Falugi di
Massa Marittima che ha il magazzino presso la
stazione di Gavorrano; come, lungo la ferrovia
per Pontassieve e Arezzo, la Societd anonima
delle fornaci alle Sieci, fondata da Vittorio degli
Albizi nel 1872 che con sei milioni di pezzi I'an-
1o, offre lavoro a 170/200 operai; come le forna-
ci Bagiardi a San Giovanni Valdarno, Baglioni a
Laterina o Bisaccioni ad Arezzo.

La rassegna potrebbe continuare giacché da
Livormno, a Lucca, da Siena a Grosseto le fornaci
sono frequenti: dotate talvolta di nuovi forni
Hoffmann, contrariamente ad altre atijvita, han-
no eccitato i capitali di una aristocrazia solita-
mente non propensa all'intrapresa. Oltre la gid
storica presenza dei Ginori o dei Venuti, trovia-
mo gli Altovit, il duca di Broglio, i Peruzzi®!, i
Degli Albizi, i Niccolini mossi da una debbre del
mattones suscitata dallingrandimento di Firenze
ma anche dai grandi lavori ferroviari che fanno
intravedere ulteriori possibilita d'affari.

3. Stazioni ¢ officine ferroviatie

1l tapporto fabbrica-stazione, puo risolversi, co-
me si diceva, in altra maniera, se si intendono i
vari impianti che formano il parco ferroviario,
come parti di un organismo funzionaimente uni-
tario, che ha di per sé uno spiccato carattere in-
dustriale, che & ‘fabbrica’ appunto finalizzata a
produrre il servizio ferrovia. Un organismo quasi
autosufficiente e ben ramificato, con nodi di par-
ticolare complessitd, e che nel tempo modifica la
propria morfologia, coinvolto, dal vapore all’e-
lettricita, dal ferro al cemento armato, daila mec-
canica allelettronica, in mutazioni tecnologiche
senzaltro mlevanti, rovandosi la stazione come
altre fabbriche e altre attrezzature urbane, ad
esprimere decoro, ad interpretare lo spirito del
tempo. Una complessitd che sotto il profilo fun-
zionale & fatto largamente acquisito intorno al
1870, quando . Tllustrazione popolare: propone
ai suol lettori limmagine ddealizzata-?® di una
grande stazione di transito.

Nella netta separazione tra arrivi e partenze cui
sono destinati i piazzali alla destra e alla sinistra
dei binari, & evidente la scarsa incidenza del fab-
bricato viaggiatori, ovvero di ¢uanto comune-
mente si intende per stazione, di contro alla im-
ponenza delle due teftoie che hanno qui grandi
falde a capanna forate da lucernari per illumina-
te e disperdere con un opportuno tiraggio, il fu-
mo delle locomotive. Gli uffici dellamministra-
Zone sono collocati in un edificio apposito sulla

8/ L ici i 2 : ,
ol i(;(ggg]ni ch. Porta fﬂ Prato :tm ‘l Arno, Ulppodromo delle Cascine e il quartiere di 8. Jacopino, in una ripresa aerea
1935, Archivio dell'Tstituto Geografico Militare di Firenze. In basso a destra lungo la ferrovia, si distingue

il caniiere della Manifatmira Tabacchi.




9/ Ta stazicne di 8. Matia Novella con alcune delle case
che s attestavano su via Vaifonda, durante le demolizio-
ni dellestate 1933. ASCFFS.

sinistra: dalla parte opposta, vicino al lato arrivi,
troviamo le scuderie e le rimesse delle carrozze
privare che prestano servizio per la cittd. 11 dato
prevalente, anche nel racconto de «LTHustrazio-
nes sembra essere quello industriale: una vera €
propria fabbrica con tanto di wificio studi- collo-
cato in una apposita palazzina lungo i binar,
dove si fanno i progetti che vengono eseguiii
nelle officine che stanno al centro dellimmagine
e che sono destinate alle riparazioni ma anche
alle costruzioni ex. novo: infatti «alcune Compa-
gnie fanno costruire nelle loro officine tutto il

materiale mobile di cui hanno hisogno, cioé lo- |

comotive carri e vagoni di ogni genere; altre
compagnie invece comperano da costruttori
particolari, questo materiale bello e fatto?, e Ji-
mitansi ad eseguire nelle officine le sole ripara-
zioni. In queste [.. ] i torni, ie cesoie, i grandi €
poderosi martelli sono mossi da speciali macchi-
ne a vapore che diconsi macchine fisse, per di-
stinguerle dalle locomotive che sono essenzial-
mente mobili». Cosi dal progetio alla realizzazio-
ne, allesercizio, troviamo vatiamente disposte
materie prime come il carbone o l'acqua che
mediante una centrale 4 vapore viene pompata
ai serbatoi e alle «gru mobili» che lungo i binari
riforniscone le locomative, troviamo le grandi ri-
messe rotonde o a ferro <i cavallo, con interne
piattaforme girevoli dove si riparano le locomo-
tive e via via si reimmettono sui binari; troviamo
una parte del medesimo parco ferroviario adibi-
ta a scalo merci con depositi, magazzini, gru e
quant’altro serve a movimentare le mercanzie.

La didascalica efficacia <ella «stazione ideales,
esemplata comungue su casi reali come quelli di
Bologna o di Alessandria, aiuta a capire anche
gli impianti fiorentini della Maria Antonia e della
Leopolda che non essendo di transito e scontan-
do vincoli di varia natura, hanno una organizza-

zione diversa.
Nel complesso, nelle controverse decisioni che
I'hanno via via deternminato, il caso fiorentino
manifesta una certa complessita, fin dagli esordi,
come & noto, quando si ha il sincronico impian-
to di due stazioni, di due compagnie e di due di-
verse officine ferroviarie. Con PUnita, a Porta a
Prato, nonostante la dismissione del monumen-
tale fabbricato viaggiatori della Leopolda, ven-
gono confermate ed anzi incrementate le offici-
ne sorte nei terreni compresi tra il fosso Maci-
nante, le Cascine e le case che gid si attestano
lungo la via Regia di Prato e Pistoia, Negli oltre
10 ettari di questa parte di citd, interclusa dalla
cinta daziaria, dai locali della Dogana da ragioni
militari e da una certa qual segretezza che co-
mungque riguarda Vindustria ferroviaria, si svolge
una vicenda umana e industriale, interferente
con Putrhanistica citradina fino all'attualita.

Dapprima si trattava d'un capannone che affian-
cava i binari a circa trecento metri a ponente del
fabbricato della Leopolda, cosi come ad esem-
pio, si intravede dalla pianta di Firenze incisa dal
Pozzi nel 1855 che registra anche le officine del-

la Maria Antonia. JIndustria pur nuova — scrive

Filippo Mariotti - & la lavorazione del materiale
per le strade ferrate, che <i veniva dallInghilter-
ra, e ora tutto si fabbrica nelle due officine della
Leopolda e della Maria Antonia, donde traggono
il loro campamento pit di 350 lavoranti tatti to-
scani e dove per le cure dei direttori di queste
officine sono ammaestrati nelle buone regole
della Meccanica pratica, da sperare un giormno di
avere in essi artefici che possano con uilit
diffondere nel Paese Uistruzione da loro ricevu-
ta. In queste officine si trova una completa e bel-
la serie di macchine che necessitano per tali la-
vorazioni scelte tra le migliori di recente introdu-
zione nelle pitl rinnomate ofticine d’Oliralpe e
d'Oltremare, al movimento delle quali & destina-
to per quelle della Leopolda una macchina a va-
pore della forza di 25 CV ad alta pressione, scn-
za condensazione né espansione e con doppio
cillindro verticale, mentre quelle della Maria
Antonja sono mosse da una macchina identica
perd della forza di scli 14 CV»#/. Una differenza,
ancora pitl marcata se si considera che le offici-
ne della Leopoida dirette dagli inglesi Robert
Jeffrey e John Parker impiegano 300 operai,
mentre sclo 50 sono agli ordini di Edmond
Barnes che dirige Ialtro impianto.

Una differenza che si accentua con lo Stato na-

zionale quando le due stazioni, collegate da un

binario, sono accomunate dalla gestione della

Societa delle Strade Ferrate Livornesi, quindi del-

la Societid delle Strade Eerrate Meridionali e dal

: 1Q/ ‘ 1l parco ferroviatic di Firenze 8. Maria Novella in una ripresa aerea del 1935 (Archivio dellTstituto Geografico
: Pﬂll{tal'e di Firenze). Dall’alto: il nuovo fabbricato viaggiatori con il cantiere degli edifici dellIstituto Nazionale delle
. Assicurazioni fungo via Valfonda; la Centrale termica e la Squadra rialzo che dal lato opposto della Fortezza, affian-
- ano | binard, Al centro si distinguono le rimesse ¢ le officine del Romito.
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64, della Societd Strade Ferrate Romane (con se-
de a Firenze) nella quale venivano (temporanez-
mente) a confluire ttie le lince della Toscana.
Addosso ad un ventilato potenziamento di que-
ste officine che ora impieganc 500 operai, si gio-
cava un capitolo della turbolenta ¢ intricata
«uestione ferroviaria?®; il liberista Peruzzi che
giil presidente della Leopolda, col Fenzi, col No-
bili e con lindustriale Cini coinvolto nelle
Romanes e, come §'& vislo, in mollissime intra-
prese industriali e ferroviarie, si sarebbe opposto
al progetio governativo di ampliare le officine
per le riparazioni e costruzioni di matetiale mo-
hile e fisso in Firenze fino a farne uno stabili-
mento con duemila addetti, per la paura che in
un cosi dilatato ambxiente operaio potessero ro-
vare alimento le congiure degli anarchici, o
spettro dell' internazionale rossa-2.

In ogni caso, nonostante il travaso dalluna alle
altre societd e quant’altro anche nelle ferrovie, fa
seguito allinterrotto ingrandimento di Firenze,
le officine di Porta al Prato venivano accrescen-
dosi: oltre ai capannoni del reparto montaggio
locomotive, esiste una fonderia attrezzata con
tre forni a riverbero, due a crogiuolo e due cubi-
lotti per la ghisa di seconda fusione. Stando alle
mappe catastali e alla varia cartografia disponibi-
le sullultimo Ottocento e il primo Novecento, la
crescita di questo impianto & continua, impo-

nente, potrernno dire. Se i corpi di fabbrica ¢he ’

vengono via via realizzati nella massima econo-
mia, con pilastri e tamponamure in matoni, ¢o-
perti a capanna per lo pill su capriate lignee, co-
me appaiono nelle foto depoca, escludono
qualsiasi intento i rappresentativita, & indiscuti-
bile Fimportanza di queste Officine delle Strade
Perrate Meridionali che in procinto di passare al-
lo Stato30, con oltre mille operai si confermano
come la pifl grande fabbrica cittadina. Una evi-
denza sotto il profilo urbanistico testimoniata
dalla «pianta di Firenze col progetto dei nuovi
piani regolatori d’ampliamentos del 1908 o, poco
dopa, nel 1911 — quando la mano d'opera & cre-
sciuta fina a 1300 unitd — dalla pianta di Olinto
Barbier. 1 ferrovieri ¢ segnatamente gii «agenti
delle officine di Porta al Prato, sono un'estesa
realtd sociale. Non lontano, alle Carra, si mette
mano ad un blocco di ben 200 appartamenti de-
. stinati appunto aj ferrovieri, per un investimento
-di 800 rila lire che & il maggiote di edilizia sov-
svenzionata nell'area fiorentina3l. E comunque
guerra, con l'aumentata necessita di pezzi
:ambio, di riparazioni ¢ di manutenzione
. Mdledale rotabile, e con i primi anni Ventd
lndlo entrano nel parco italiano molti mezzi
ﬂl'ﬂemiéq che le Officine raggiungono la

lore massima estensione (quella poi testimoniata
dalla prima sistematica ripresa agrea della citta):
s tratta ora di 10 ha di superficie, 6 dei quali de-
stinati alla riparazione delle locomotive € 4 al
veicoli, per oltre trentamila metri quadri coperti.
Gli impiant fiorentini, con quelli di Torno, di
Voghera, di Verona e di Napoli Pietrarsa sono
maggiori; dopo Torine risultano anzi quelli mag-
giormente provvist di macchine, malgrado che
le cronache testimonino aspetti ancora paleoin-
dustriali ¢ che la mano d'opera, falcidiata dalla
recenie legge Tomre ¢ sottoposta al sistema
Rowan, sia coinvoita come € stato notato, inuna
sorta di daylorismo stracciones*2, Una fabbrica
ferroviaria, comundue, con oltre 2000 CV di po-
tenza impiegata e diverse specialita di lavoro,
dove si riparano sessanta o setlanta locomotive
allanno (con una giacenza media di 150 giorni)
e un numero circa doppio di veicoli, e dove pu-
re si producono pezzi di ricambio destinati al
magazzini o petfino a ditte private a loro volta
appaltatrici di materiale rotabile.

4. Dalla Maria Antonia alla Stazione Cen-

_trale

Nella carta del Pozzi (1835), seppure con una
paterniti shagiiata®, compare anche la Maria
‘Antonia. Come §'@ accennato — ma largomento
ha metitato pit d'una analisi — a stazione fioren-
tina si trova stretta tra le case di via Valfonda e il

retro del Convento di Santa Maria Novella da cui

la separa il viale senza sfondo aperto nell'ocea-
sione. Verso ovest la carta non propone elemen-
ti precisi di confine, solo una diversa campitura
differenzia i terreni di proprieta della societa fer-
roviaria dagli orti di Santa Maria Novella e da
quelli pure vasti del Conservatorio di San Jacopo
di Ripoli, proprieta delle Montalve; verso nord, il
segno netto delle mura, i bacini delie ghiacciaie,
la Fortezza con Pampio fosso tutto intorno, La
ferrovia, forando le mura, sovrappassa la strada
che le costeggia — quella che sard poi via Citta-
della — ¢ poco dopo, gli argini del Mugnone.
Nella efficace sintesi di questa mappa tratta sulia

proporzione di 1 a 5.700, si distingue il fabbrica-

to viaggiatori con il piazzale, il lato arrivi e quel-
lo partenze. Spostati un poco a nord, tre corpi di
fabbrica raggruppati addosso ai binari € uno po-
o pitl grande separato, integrano la primordiale
strattura della stazione granducale, Si trattd
senzaliro della rimessa per le locomotive ¢ delle
officine (quelle dirette dal Parker) ricordate dat
Mariotti: probabilmente semplici  capannoni,
eretti senza aleuna intenzione architetionica, nel-
la loro struttura elementare, coerenti con quanto

1‘1/ L=es_lkrz1d()s.so delle fuove pensiline con ledificio Servizi accessord, il Rifornitore (in costruzione) e sulle sfondo, 1
Centrale rermica con l‘:l Cabina apparati centrali, in una foto del 1934, particolare. ASCFFS. l e

si vede in una delle poche inmimagini conosciute

+ del fianco della stazione34. In assenza di progetti
.o di alted elementi d'archivio che meglio docu-

mentino queste fabbriche, si pud notare che gia

S 2 di marzo del 1860, died giorni prima del ple-
= biscito dlannessione al Regno, le varie societd
“esercenti le linge toscane si uniscono nelle

Strade Ferrate Livornesi, decisione cui fanno se-
guito lavori e mocdifiche esteme e interne alla
‘stazione fiorentina: dal binario che la unisce alla
ferrovia livornese e dalla costruzione di nuove
_officine? alle trasformazioni che con la promo-
.zione dellonnipresente Peruzzi e la regia di
Luigi Del Sarte direttore dell'Ufficio d’Arte del

::Comune, si compiono o si progettano nel tessu-
-_.t_o urbano circostante, alle modifiche apportate
‘dallingegner Giuseppe Laschi allo stesso fabbri-

cato viaggiatori3?, Nel primo progetto allegato al
iano Regolatore del Poggi {1865) si distinguono

‘L quattro bruttl avancorpi aggiunti nel frattempo,

protesi verso l'abside di Santa Maria Novella —

: ;wzmcorpi che per settant’anni caratterizzeranno

:-_comp;éiono le vie Orti Oricellari e Luigi Ala-
- .

Manni-® e internamente al recinto ferroviario,

abbaraccato paesaggio dello scalo fiorentino

ullangolo dell'altrettanto nuovo viale Principe
Umberto, la rimessa locomotive e il corpo di

fabbrica rettangolare delle officine.

Lo scalo fiorentino occupa il grande isolato com-
preso tra la Piazza della Stazione, via Luigi Ala-
manni, il viale Principe Umberto, e tramite an-
gusto sottopasso, il viale Filippo Strozzi. Da
nord-est, lungo via Valfonda?d?, i fabbricati for-
mano un fronte continuo, salvo un ingresso con
piazzale in comispondenza con via Cennini, [a
dove poi sorgerd la Palazzina Reale e dove si
trova ora PUfficio Sanitario. All'interno del ‘recin-
t, a procedere dall'incrocio tra via Alamanni e
il viale, troviarmo gli «Uffici della travione» con un
altro minore corpo di fabbrica; subito a sud I'in-
confondibile grande emiciclo delle locomotive
ovverc una «imessa a settorer di quasi 90 meud
di diametro dotata di 15 binari e di piattaforma
girevole; di fronte un fabbricato nel quale trova-
no posto lofficina, gli uffici e i dommitorio?
Sempre proseguendo lungo via Alamanni ben. s
distinguono ora due corpi di fabbrica affiancari;
servitl da binari e da due piccole piattaforme gi-
revoll per smistare i vagoni, destinati alla vera e
propria stazione merci (pia esattamente il ma-
gazzino merci (M.M.) e il servizio merci a grande
velocitd (GV.), al quali nel corso degli anni
Settanta si aggiunge da nord una tettoia destina-
ta al carico dei colli in partenza. Dallaltro lato,
con accesso dalla stessa via Alamanni, un piaz-
zale riconnette queste terminal delle merci al




centre cittadino,

Ci sono dungue tutti gli elementi del parco fer-
toviatio: il fabbricato viaggiatori, Io scalo merd
ad ovest, il deposito locomotive, Vofficina e i
connessi ulfici trazione. Nel suo insieme, la sta-
zione & ritenuta funzionale. In una relazione del
1890, nella quale si discute della situazione fer-
roviaria fiorendna, si pud scrivere che «Santa
Maria Novella [.] pella sua posizione centrale,
pella comoditd che offriva, venne prescelta e
ampliatd per uso di stazione centrale; e se lascia
desiclerare dal lato estetico, non certo & da la-
mentare la sua ubicazione, né il modo col quale
vi si pud disimpegnare il servizios, La commis-
sione, evidentemente ritenendo ingiustificati i
progetti che dal piano del Poggi e del Taschi, a
quello delfingegner Alessandro Michelagnoli
che ora vorrebbe una- stazione al posto della
Fortezza da Basso, si erano fatti strada, ritenen-
do ingiustificate  tite le previsioni «ul laccio
femroviarios che avrebbe strozzato Firenze e sulla
«msqffribile=» centralith di questa stazione, sembra
aderite con entusiasmo ad «un grandioso proget-
to della Societa delle Strade Ferrate Meridionali

per rendere pid decorosa ed ampia la stazione

dis. Maria Novella, concretandovi la proposta di
costruire un'ampia tettoia centrale per sei binari
larga 40 metri e lunga olire 200, una tettoia late-
rale d1 24 metri di larghezza per le carrozze ed
omnibus in aspetto e lasciandosi dal lato della
partenza sussistere tutt quei comodi e quell'am-
pia galleria che oggi esistono. 01 fabbricato
RRPoste e Telegrafi verrebbe portato all'angolo
di via Alamanni colla facciata sul prospetto della
stazione, reso decorosc a due piani con poriico
centrale al piano terreno e con decorazione ade-
guata al centro importante di una nobilissirna
citth:?. Una preoccupazione per Testetica e il
decoro davvero necessatia, se anche le guide tu-
fistiche potevano definire questa stazione «a lar-
ge imperfect and unconfortable building I....] not
atall worthy of a city like Florence-4,

3. Verso Ia muova stazione di S. Maria No-
vella

Lfl ques}i\sne ferroviaria fiorentina si manteneva
damualitd anche dopo la legge del 22 aprile
19.03 con la quale lo Stato acquisiva una rete
piena di disservizi» e carente di manutenzione.
Nel qugdro della proposta dei «nuovi piani re-
golaori drampliamento della citta» non poteva
non riaccendersi i dibattico sul congestionatc
squallore della stazione centrale di S. Maria No-
vell.a;- il Consiglio Comunale £ida nel novembre

gt Flf_:l-lQO?,_SOﬂé‘_c'té_va_ PAmministrazione deile Fer-

rovie «d una definitiva sistemazione del servizio .
viaggiarori sviluppando nuovi impianti nell'area
occupata dalla stazione attuales. Sollecitazione
accolta dalle FF, 88, che lavevano rilanciata con
una serie di contropartite discusse dal direttore
generale Riccardo Bianchi ¢ dal sindaco France-
sco Sangiorgi, nella conferenza del 14 marzo -

1908 e formalizzate Panno dopo con un accordo

poi modificato e nuovamente sottoscritto il 24

giugno del 1911 in una convenzione cui faranno

seguito, come & noto, cinque diverse appendi- -

cir, che dagli anni Venti agli anni Quaranta, for-

niranno la trama all'evolversi dello scalo fiorenti-
no e del suo circostante®!, '

In estrema sintesi, per non insistere sullinenar-
rabile dettaglio di tali accordi, si pud osservare

Viale

Framcesco Redi

che tra il 1909 e i! 1911 vengono messe a fuoco
quasi tutte le questioni essenziali: Ja necessitd
dell’esproprio e della demolizione delle case si- :
tuate sul lato accidentale di via Valfonda per fa-
re spazio al futuro fabbricato viaggiatori; laboli-
zione del raccorde con la ex Leopolda, quells
costruito ne! 1861, che ostacolava gravemente g
sviluppo del nuovo quartiere di S. Jacopino; Pin-
palzamento del piano de! ferro e lampliamento
del numero dei binari con la conseguente 1ico-
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struzione di numerosi sottopassi; larretramento
del medesimo fabbricato viaggiatori di offanta
metri, cosi da avere una vera piazza della sta
zione. Tn molti di questi lavori le ferrovie deside
ranc assoluta autonomia laddove si tratta della’
localizzazione degli impianti, il Comune, daltro
canto, si preoccupa degli ostacoli eventualmente
frapposti al traffico, allo sviluppo o al decoro
della cittd: viene discussa e garantita l'altezza de
sottovia che dovranno avere lucernari e pareti ri
vestite in maijolica (come la recente galleria de
Quirinale) e, fino dai patt sottoscritti nel 1909
c'& I'accordo che la stazione, ossia da scelta de
prospetto del fabbricato viaggiatori si fard [.. ] in
seguito a pubblico concorso2, :
Nella articolata varieta di quanto viene sottoscrit:
to e che direttamente o indirettamente riguard:
varie parti della citid e, come gia si scrive, 1
«morsa d'acciaior delle linee che la stringono, as
sume pricritaria importanza spostare al Romito

deposito locomotive e le annesse officine, strus
ture che collocate dove $'@ visto, impedivan
T'attuazione di tutto intero il grande progetto fer
roviario. B eol trasferimento di questo impiant
che peraltro, in corso d'opera, dai primi arifi
Dieci ai Venti, con il mutare della tecnologia
con il progressivo affermarsi deila elettrificazi

ne e con il procedere dei lavori per la Direttis
sima, muterd le proprie dimensioni, che verd
mente savvia il rdisegno del parco ferroviati

La nuova squadra rialzo ¢ Firenze S.M.N.». Destinaz
luglio 1930.

S.Maria Novella: lungo la ferrovia verrd for-
ndosi un paesaggio di netta impronta indu-
jale che trova riscontri nella ciminiera della
treria Bormioli, nelle Officine della Fiat, nella
impettaia “fabbrica” dei Macelli, pii lontano
¢ progetti e poi nella realizzazione delle Offi-
ine del gas e in pit elernenti di quello che sem-
re.di pit si configura come il quartiere indu-
fale di Firenze. Un paesaggio di fabbriche, di
fficine e di case, che veniva a trovarsi interna
acittd quant’era interna una stazione collocata
-4 cinguecento metri dal duomo, con questa sua
ava appendice “tecnica” ricavata poco lonta-
,;.in uno spazio impervio per quote e localiz-
done. Una centralita con la quale dialoghera
zzoni, nel suo difficile impegno ad integrare
€sto parco ferroviario col paesaggio della

giro d'anni nei quali si decide di dar fattivo
cglitc alla wasformazione di 8. Maria Novella,
: Ch[, Firenze e la Toscana attraversano una fase
cmomicamente propulsiva, registrano un pro-
© imponente, seppure nascosto dai luoghi
Ui delle cittd d'atte, del bel paesaggio, e di
arigianato artistico che conviene ancora ac-

ione dei locali al pianoe del ferro. Da la tecnica professiona-

creditare come tale, anche quando ha dimensio-
ne industriale, Un progresso che & testimoniato
dal brulicante numero delle imprese, da quello
degli addetti o dalla potenza erogata dalle mac-
chined3. O ancora pil sinteticamente — per met-
tere nel conto un osservatorio meno frequentato
dalla storia economica — dallattivitd edilizia qua-
le si manifesta nel capoluogo e che individua in-
tormno al 1911 un picco significativo. Un progres-
so che addosso all’argomento trattato, risulta da
alcuni impianti industriali (sotti ex-novo o signi-
ficativamente ingranditi) connessi alla ferrovia ¢
alle stazioni. Potrebbe essere il caso dellindu-
stria siderurgica di Picmbino o del quartiere del-
la Torretta a Livorno dove al margine del porto o
della ferrovia, si concentrano ora numerosissime
industrie; della Societd San Giorgio» filiazione
dell'omonima azienda genovese, costituitasi nel
1907 e subito riconvertita aila costruzione e ripa-
razione del materiale rotabile ferroviatio, o della
Nobel per la quale viene apposta creata la sta-
zione di Carmignano, o dello stabilimento della
Societd Costruzioni Ferroviarie ¢ Meccaniche
S.A.CFEM., il .Fabbricone» di Arezzo sorto nel
1906 e attrezzato per la carpenteria metallica
(ponti, tettoie, serhatoi, pali a traliccio, gru elet-
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triche), ovvero delle gid menzionate Officine
Ferroviarie di Porta al Prato, di quelle di
Pontassieve® o della stessa Ferriera di San Gio-
vanni Valdamo laz quale dal 1907-8 ha avuto
muovo impulso dalla omonima Societd Elettrica
che converte le ligniti di Castelrmuove in «carbon
hiancos, in una energia buona per produrre ac-
ciaio.

Officine e industrie che, come nei casi sopra
mernzionati, fanno parte del sistema ferroviario o
ad esso si legano per via di mille fili, proprio nel
momento in cui questo, sotto il diretto controllo
delio Stato, partecipa al Progresse economico e
alle ambizioni dellTtalia di Giolitd. Ad una eco-
nomia che, almeno in Toscana, nen sembra
perd tradursi in una rinnovata estetica delia fab-
brica, proiettarsi sulla rappresentativitd degli
opifici anche quande, dietro, ci sono estese am-
bizioni imprenditoriali. Come altrove §’& avuto
occasione di notare, la palazzina d'ingresso della
Societd San Giorgio (ma sull'onda di un prece-
dente e pitl ampio incarico per la sede di Sestri
Ponente, a Pistoia Gino Coppedé progettista del-
la palazzina si limita ad una semplice facciata,
che olwe tutto, dal progetto alla realizzazione,
viene notevolmente semplificata negli apparat
decorativi), & tra i pochi casi nei quali, localmen-
te, si riscontra attenzione alla forma, nej quali la
fabbrica va al di 14 di un semplice capannone,

tit’al pit ingentilito da una cornice, da un fre-.

gio o da una gronda in lamiera sagomatas. Se
qualche progetio o qualche immagine pubblici-
taria aziendale, sembra smentire questa diagno-
si, se col senno di pol, con una sensibilitd acuita
dall’archeclogia industiiale, si pud riconoscere
un’intenzione di decoro in talune fabbriche, rile-
vare perfino qualche sintomo daggiornamento
nell'utilitaria tettonica del distretto pratese, biso-
gna tuttavia concludere che Tedificio industriale
non prepara come Olfralpe o come piu rara-
mente nel nord d'Tralia, la modernita; che & evi-
dente la differenza — per rimanere alla Toscana —
con Porganizzazione di un grande gruppo come
quello belga Solvay che a Rosignano produce
una matrca espressiva, un ordine diverso e rico-
noscibile.

11 dopoguerra, con le sue ereditd di lutti, con de-
stabilizzanti conseguenze nelleconomia e nella
politica, avri molte incertezze e nella pratica
edilizia rilancerd formule postecletriche, medie-
vali, manieristiche o perfino esotiche in talune ti-
pelogie, nel solco degli arts déco e di qualche
clamoroso titrovamento archeologico. L'architet-
tura industriale se non proprio congelata nei re-
pertori prebellici, non sembra avere grandi
spunti dinnovazione: il caso del Lingotto & ab-

bastanza isolato e comunque sard acquisite co-.

me innovativo solo pitl tardi. Nelle fetrovie ri-
scuotong attenzione cantieri monumentali come
cuello della costruenda nuova Stazione di Mila-
no, come la stazione baroccheggiante di Napoli
Mergellina (1926) o come quella altrettanto ana-
cronistica di Prato conclusa nel 34, contempora-
neamente alPapertura della Direttissima Firenze-
Bologna. La continuitd col periodo prebellico
gafferma del resto anche con stazioncine pitto-
resche, dn carattere quattrocentescor, tipo mari-
na di Pisa, Incisa o Fiesole-Caldine, — per stare
alle cronache locali — o con le case per i ferro-
vieri che in tutt'Italia, solitamente bilicano tra la
formula medievale e quella cinquecentista-dé-
co®,

[ Depositi € e Officine del Romito, eretti dopo i
grandi lavori per la creazione del terrapieno,
non fanno eccezione. Le carrozzerie di queste
fabbriche ferroviarie, con la serie degli shed e

delle paraste laterizie, con finestre bifore a sesto -

ribassato ¢ piattabande pure in laterizio su strut-
ture di calcestruzzo, propongoeno elementi anco-
ra tipici d'inizic secolo. Un complessc industria-
le che offre dungque unimmagine architettonica
arrefrata rispetto alla metd degli anni Vent e de-
nuncia lassenza di un programma estetico coor-
dinato per quello spazio difficile e residuale del-
la cittd, nato, come pidl avanti si vedrd nel detta-
glio, fra mille difficoltd logistiche, ritagliaio fra
due ferrovie, sopraelevando il terreno e copren-
do un fiume. La medesima sensazione di un
déja vu prebellico, di una datata monumentalitd
giolittiana, si ricava dalParchitettura dei sottopas-
si che li di presso, scavalcano via del Romito ¢
via dello Starurto.

Nel contesto dell'annose impegno dellUfficio-
Lavori delle Ferrovie, pottato avanti fin qui sen-;

za conclamate paternitd progettuali<?, da un cer-
to momento in poi si avverte comungue una pit

“decisa volonti dinnovazione formale, Lo spar-
tiacque pud essere riconosciuto nel «piano dei

lavori per la nuova stazione di Firenze» definiti-

vamente approvato dal Consiglio d’amministea-
zione delle Ferrovie, su proposta del Ministro’

Costanzo Ciano, il 21 dicembre del 1927 € per il

quale vengono stanziati 40 milioni. A guesta da-:

ta & terminato e funzionante il nuovo Deposito

del Romito con le annesse officine e le varie sue:
dotazioni (in modo da rendere disponibile tutta;

l'area lungo via Alamanni destinata anche ad ac

cogliere il fabbricato viaggiatori provvisorio) e di;
conseguenza & stato definito nel suoi elementi

funzionali, il progetto della nuova stazione
Santa Maria Novella: come si evince da un am

pio articolo de «la Nazione (evidentemente

jspirato’” © dettato dall'Ufficio Lavori di Roma}
‘che tassume < lavori compiutir, La convenzio-
ne del Comuner, Proposte e varianti- { nuovi
avoris, da costruzione in due periodis ¢ Ja sta-

“ zione provvisorias  articolo al quale & unito un

sedazionaler celebrativo del governo fascista,

- della vigile attenzione del Capos, dell'appassio-
- nato interessamento di Costanzo Ciano e del sot-
 tosegretario alle Comunicazioni Alessandro Mar-
“ elliS. Che il progetio fosse in via di elaborazio-

ne & indirettamente testimoniato dall’intervista

- ¢che il giovane segretario provinciale del Sinda-
“cato Architetti, Raffaello Fagnoni ha rilasciatc
- quindici giorni prima allo stesso quotidiano, do-
ve a proposito del Fabbricato Viaggiator, «del-
=Jintero edificio e non della sola facciata, natural-

menter richiede «un concorso che offra tutta le

~garanzie indispensabili affinché gli architett ita-

liani possano fiduciosamente concorrervis, au-
spicio ribadito, nel gennaio del '28, sul «Corriere

= della Seras e su «Architettura e Arti Decoratives%,

“Fatti noti nella letteratura su S Marla Novella e di

~recente richiamati a meglio definire un aluo caso
el contesto di quel concorso e di quella famosa
“e unica opera del Gruppo Toscano la quale ha

messo in ombra altre parti della stazione e spe-

“clalmente I'mpegno di Angiclo Mazzoni il qua-
le, antagonisia sconfitto, fornisce tuttavia un
~contributo partecipato, non marginale, a questo

brane di citta.

._6.. Fabbriche e Officine nelle stazioni mo-

derne

Che tutta intera Pedilizia ferroviaria, ivi compresi

“i fabbricati viaggiatori, potesse appartenere alla
ocalegoria dellarchitettura industriale, non era
s certamente idea inattesa. L'Ottocento nelle con-
sraddiziond che s'era trovato a patire, Faveva pill
70 meno accettata nel tralicel metallici dei ponti o

nelle tettole, stupefacenti palcoscenici dove si
rappresentava larrive e la partenza, giustappo-

2 ste al decoroso ritegno del fabbricato viaggiatori.
Un contrasto tra architettura e tecnologia che

5

era falvolta mantenuto nel XX secolo, riesibito

‘nella “misura” romana, termale della Pennsylva-
“Tda Station o nella monumentalitd iperbolica del-
“la Centrale di Milano.

Mz gli anni in cui si mistruttura tutto i} parco fer-
“roviario fiorentino, sono davvero quelli della

modemizzazione della socied iraliana e dell’ar-

 chitettura nazionale, corrispondone ad una fatti-
-va adesione al movimento moderno. Le ferrovie

‘erano senz'altro parte di una modemnitid necessa-
tia alla «ivoluzione fascista» e con altri comparti
del Ministero delle Comunicazioni, erano anzi

TR 7
13/ A. Mazzoni, schizzo al margine di un progetio del
Rifornitore d’acqua a vasche concentriche, previsto
presso la Squadra tialzo. ASCIES, 10/C IV, 64/25.

chiamate a renderla visibile. Mazzoni che di tale
modernitd ferroviaria (e postale) sard protagoni-
sta, tra la fine degli anni Venti ¢ l'inizio dei Tren-
ta, & impegnato in un gran numero di progetti e
di cantieri. Nel ricordo retrospettivo™, due lavor
gli sembrano tuttavia decisivi per un suc perso-
nale aggancic alla modernitd la Colonia Rosa
Maltoni Mussolini al Calambrone, ¢ i primi pre-
getti per la stazione di 8. Maria Novella. Nellune
e nell’altro caso, sussistono incertezze sulle date
d’avvic (dallo stesso Mazzoni e da alcuni suoi
studicsi, come & note, forse troppo anticipate)
sta di fatto perd che S, Maria Novella, come ab-
biamo appena visto, dal 1927-28 cospicuamente
& tra gli impegni del Servizic Lavori e Costru-
zioni delle Ferrovie, ¢ della sezione quindicesi-
ma dell'Ufficio V, dove opera l'dspettore princi-
pales Mazzoni che proprio nel 28 riceve una
sgratificar di tremila lire31,

Non & il caso di insistere qui sulla cronologia (af-
frontata pit avanti in relazione alle singole ope-
re) se non per ribadire la confidenza che all'epo-
ca del concorse, Mazzoni ha con questa stazio-
ne, ovverc per comprendere lo smacco che ritie-
ne di aver subito, ¢ di conseguenza lo speciale




impegno che l'architetto-ingegnere e funziona-
i delle FF.8S, riserva a quanto nel parco ferro-
viario di 8.Maria Novella, rimane sctto la sua di-
retta responsabilita,

In questo luogo, nell’arco del quinquennio che
sta tra la fine degli anni Venti e la metd dei
Trenta, il design della fabbrica, riceve un contri-
buto certamente interessante. Se I'estetica dell’e-
dificio industriale veniva registrando vivo inte-
ressamento da parte dei giovani progettisti, sen-
sibili agli ‘editti’ corbusiani oitreché ad opere te-
desche, francesi, russe, americane o anche italia-
ne (come appunto il Lingotto o le Officine del
Gas presentate nel 28 da Terragni) che gid s'era-
no accreditate come pietre angolari della moder-
nitd, rispetto a certe acciaierie, a qualche officina
¢ alle svariate soluzioni compositive che tali edi-
fici consentivano, le fabbriche ferroviarie mazzo-
niane erogano una espressivita sorprendente e
densa di rimandi alla figurativita del Novecento.
Architettura, o design industriale, per dirla con
Koenig®?, perché di pezzi, quasi di ‘componenti’
della grande macchina ferroviaria spesso si trat-
ta, che hanno raffinata qualita e riconoscibilita:
basterebbe seguire lungo via Alamanni, tra i pas-
saggi che circondano T'ex dopolavoro, nel fron-
tespizio del sottovia o nella rampa parallela al
viale Principe Umberto (oggi Fratelli Rosselt),
nel muro del rilevato ferroviario lungo via delle

Ghiacciaie, o nella stessa Centrale Termica o in .

quella che era la Squadra Rialzo, i segno — cost
mazzoniano appunto — di una spessa cornice, 0
40ros, in travertino che nella utilitaria organizza-
zione di queste fabbriche ferroviarie, discreta-
mente si propone come un segno unificante. Un
segnale che oggi, pud apparire marginale nell’e-
terogeneo frastuono prodotto dalla citta lungo la
ferrovia, nelle madifiche e nelle distruzioni inter-
venute durante e dopo la guerra, ma pure indi-
cativo di una volonta di forma, capace di oppor-
si al caos, al disordine tipico dei capannoni e
delle officine e di comunicare la modernizzazio-
ne che era in atto nelle fetrovie.

Ben oltre la cornice che si dipana per tratti € sot-
tolineature sul fianco ovest defla stazione, que-
sie fabbriche tentavano poi un dialogo con la
Cittd a scala paesistica, com’ evidente a tutoggi
per i quattro fumaioli della Centrale termica, per
Lelica della scala e per il segno ancora pill tassa-
tivo della passerella o come nel caso della torre
laterizia che incamicia i serbatoi sul retro dell'ex
dopolavoro. Presenza netta, pregnante perfino
momunentale, nella prospettiva del viale Strozzi
O!treché persistente nella memoria di chi ariva o
di chi.parte, che avrebbe dovuto duplicarsi nella
50_3}‘210{16;-& quasi materializzata, anch’essa, dai

dipinti di De Chirico o di Carrd — prevista inizial- |

mente per laltro rifornitore, quello limitrofo alla
Squadra Rialza, come si vede in un disegno di
progetto, organizzato su due vasche concentri-
che sovrapposte, di diverso diametro. Una indu-
striale ¢ualita di solazioni che Mazzoni esibisce
in altri casi, negli impiant della stazione petroli-
fera ANIC di Barj, terminale delloieodotto Anti-
vari — San Cataldo, ad esempia, se non nella in-
confondibile silhouette i altri serbatoi furriformi
di Roma, del Calambrone o d'altri luoghi e che
qui prometteva d’esprimersi con speciale effica-
cia, con un piglic sbarazzino e austero insieme.

Altri temi sono quelli del colore e della luce, del-
le ampie finestrature luminose che softolineano
la pulsante attivita che si svolge dietro i vetri:
nella Centrale termica e nell'annessa Cabina ap-
parati centrali e ancor di piv, in quello che era il
complessc della Squadra rialzo; cospicua pre-
senza ndustriale integrata alla cittd dalla palazzi-
na posta all'angolo tra viale Belfiore e il viale
Francesco Redi, dalle vetrate che illuminate e il-
luminanti nettamente qualificavano il suo essere

officina. 11 colore, irrinuncizbile elemento della -
poetica dellarchitetto-ingegnere del Ministero
delle Comunicazioni — colore ancora documen-

tabile in certi interni ferroviari o postali, in viva-

cissimi e sorprendenti contrasti materici che dav- .

vero smentiscono lidea di un ventennio traman-
dato in bianco e nero — trovava a Firenze unc
dei suoi manifesti, nella Centrale termica, nel-

I'sxrribile baraccone dipinto di rossos che fu ad-

dirittura biasimato in Parlamento, mentre risuo-
navano gli elogi di Marinetti per I'arancione, ri-
voluzionario, usate al Calabrone; se non nel ca-

so dellazzarro cupor o poi del verde oliva che -

dovevano inizialmente connotare la palazzina

della Squadra Rialzo. Oggl purtroppo non siamao
in grado di apprezzare pienamente i codici con i

quali il progettista aveva interpretato la moder-
nizzazione dell’edilizia ferroviaria, e con i quali
in S. Maria Novella, aveva dato visibilita alla fab-
brica del vapore o all'officina che revisionava e

riparava le carrozze; con i quali s'era sforzato di |

imprimere ordine a questo paesaggio industriale
proponendo, cercando forse di tipizzare, solu-
zioni formali per diversi servizi. Bombardata nel-
la guerra e malamente ricostruita la Squadra rial-

z0, trasformato il dopolavoro, privata del suo ..

tono smagliante una Centrale termica che co-
munque s€ imposta nel panorama cittadino,
inattuato il progetto di uno dei due rifornitori,
solo la torre d'acqua, il rifornitore che sovrasta il

viale ¢ presidia la Fortezza, mantiene integro il

suo asselto originale,
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1 Forse dopo aver visto le pensiline della stazione

i merci di Bercy alla periferia di Parigl, realizzate dall'in-

gegner Simon Bussiron net 1910. Cfr. N. Pevsner, Lar-

! chitetture moderna e il design. Da William Morris al-
i Ja Bawhaus, Torino, Binaudi, 1969, pp. 170-1706. Fin
7 dallOttocento Iarchitetiura industriale (e quella ferro-
- yiariz In particolare) aveva entusiasmato Ja cultura
I progettuale francese: Le chemins de for, par Amédée
2 Guillemin, vol. I, Paris, Libraire Hachette et C.ie, 1884
(7.2), pp. 504-507.

2 M. Faciono DELCARCo, L'opera completa di Giorgio
© de Chirico (1908-1924), Milano, Rizzoli, 1984, p.82 e
* passim. Figlio di un ingegnere palemmitano che, nel-

Pultimo ventennio dell' Ottocento, gestiva una compa-

» gnia ferroviaria in Tessaglia, Giorgio De Chirice da
. Volos ad Atene e, dopo la morte del padre, da Firenze
. a Monaco da Parigl a Ferrara, se non I'aura emicrani-
 cas 0 le wallucinazioni neurologicher delle quali recen-
U temente si sarebbero trovate prove, patisce una sorta

di stadicamento. Ne T ricordi della mia vite (Roma,

¢ Asmolabio, 1945, p.111) potra scrivere & proposito di

Apollinaire; «mont il giorno dell'armistizio quindi inuti-
le fu per lui il gesto di combattere e di immolarsi per

“*la Francia ma, anche se fosse vissuto diventando citta-

dino francese, con tutti i documenti in regola e la re-
putazicne dell'ex combattente, sarebbe stato lo stesso
inutile, poiché il fatto di essere nato a Roma, da madre
polacea e padre jtaliano, di essere vissuto un po’ a

“Monaco, un po’ in Germania e poi in Francia, quel fat-

to, dico, sarebbe rimasto e nulla Mavrebbe potuto can-
cellarer. E una storiz nella quale De Chirico che ha
cambiato pit di venti volte domicilio, pud riconoscer-
si: la stazione, Porologio, le prospetuve forzate con il
treno o la nave sullo sfondo, comunicanc un disagio,
Iinquietudine che si lega alla partenza, un'ineffabile
sitmmung di estraneita.

3 Tale rapporto posto con evidenza fin dai primi studh
di Alfredo Forti e di Carlo Severati, & confermato dal
pill recenti contributi.

A1 volume di C. ltarioNe PeniTT (Defle strade fervate
italicne e del mighore ordinamento di esse. Cingue
discorsi di LP., Capolago, tip. Elvetica, 1845) rappre-
sentd la prima organica trattazione della materia in Tta-
Ha ed ebbe ampia risonanza nel dibattito. Per quanto
segue sulla Toscana, cfr, P.L. Lawot, La Leopolda. La
Jerrovia Firenze-Livorno e le sue wvicende (1825-
‘1860, Pisa, Pacini, 1974, pp.175 e sgg.

5 C. Marter, Tdee sopra una strdda ferrata da Firen-

cze @ Livorno in «Giomale Agrario Toscano», Vol. XTI,
11838, n, 47, pp.189-203 (dove nel difendere la linea

pedemontana gid si ipotizza il collegamento del Ticre-
no con U'Adriatico per la Porrenta); idem, Aperiura del-
la strada ferrata da Hvorno a Pisa e miovo esame in-
torno alla sua continuazione da Plsa a Firenze, ivi,
Vol XVIIE, 1844, n. 70, pp.71-81; F. M., Idee sulla dire-
zione delle strade ferrate in Toscana, «Giomale del
Commercion, A. VII, n. 20, 15 maggio 1844; M. P,
Cenni sopra un sistema di strade ferrate per I'Malia,
ivi, n. 23, 5 glugno 1844. Vedasi anche, recentissima-

mente, L. RoMbal, Fervovle e ambiente nella Toscana
dell'Ottocento in «Storda dellUrbanistica. Toscana IXs a
cura di G. Orefice, pp. 17-38.

§F.M., Idee suila divezione., cit., p.77.

7 Una in particolare, pubblicata da Giovanni Fanelli in
Arnton Hautmans fotografo in Toscana 1858-1862in
AFT:, A XTIV, n. 28, dicernbre 1998, p. 23. Non trova-
vano certamente conferma le paure gia espresse dal-
Pingegner Pletro Municchi, tecnice del Granduca, cir-
ca gli effetti dirompenti della industrializzazione cau-
sata dalle ferrovie né, sul fronte dell'agricoltura, pote-
va poi essere ditnostrato il nesso tra il fumo delle loco-
motive € la filossera che imperversava nei vigneti. Cfr,
L. Rowmat, of. cit., p. 16 e p. 30.

8 Fnrico Presenti che su questo tema intattiene rap-
porti epistolati con Reishammer e Manetti, in una pri-
ma ipotesi progetiuale aveva previsto volie in mattoni
di 25 braccia di luce, per qualificare Uinterno di questa
monumentale stazione. Soluzione poi scartata a favore
di pii economici ed usuali «cavalletti- in legno.

9 M. Branca, Le ‘fabbriche” delle stazioniin In treno a
Firenze, Stazioni e sirade ferrate nella Toscana di
Leopoldo I, cat. della mostra, a cura di A, Bellinazzi e
A. Giunting, Firenze, Polistatnpa, 1998, pp. 106-112.

10 M. Mercer, Lingegnere ferroviario nell’Ottocenio in,
Gli ingegneri in falia ira Ottocenio ¢ Novecen!to, a cu-
ra di A. Giuntini e M. Minesso, Milano, F, Angeli, 1999,
pp.81-99. F. Taian, Storia delle ferrovie ifaliane a cen-
to anni dall’apertura della prima linea, Milano, Gar-
zanti, 1939, p. 73.

11 Da La Ginestra, «dal secol superbo e scioccor agli
exploit tecnologici delle Esposizioni Universali, fino
appuntc alle opere ferrcviarie, gli ingegneri vengono
indubbiamente riscattando la subalternitd artistica del
loro ruoloe, «Vi sono uomini — scriverd Van de Velde,
nel 1901, in Die Renaissance in modernem Kunsi-
gewerbe — cul non potremo pid a lungo negare il titolo
di artisti [...] questi creatori della avova architettura,
sono gli ingegneri», Cfr. H. VAN BE VELDE, Per i nuovo
stile, Milano, 11 Saggiatore, 1966, p. 116; M. MNeEsso,
Lingegnere dall’etd napoleonica al fascismo in Storia
dTtalia. Annali. 10, I professionisti, a cura di M, Mala-
testa, Torino, Finaudi, 1996, pp. 259-302.

12 A A Micnew, La galleria del Frejus, Emporiume, vol,
LIV, n. 320, agosto 1921, pp.122-127; La formazione
deil'ingegnere nella Torino di Alberio Castighano. La
scuola diingegneria nella seconda metd dell’Ottocen-
to, cat. della mostra, Genova, Sagep, 1984. Per quanto
segue, in una bibliografia anche d'epoca, molto este-
sa, vedi AM. ZoraNo, T ponti meiallict della rete ferro-
viaria ttaliana del XIX secolo in Contributi alla storia
della costrigzione metallica, a cura di V. Nascé, Firen-
ze, Alinea, 1982, pp. 179-218.

13 M, FATICA, Cottraus, Alfredo, sub voce, in Dizionario
Biografico degli Italiani, Istituto della Enciclopedia
Taliana, vol, XXX (1985), pp. 471-475 e, ora, U. CaRu-
GHl, E. Guipa, Alfredo Cottrau 1839-1898. Larchitet-
tura del ferro nell'Ttalia delle grandi trasformazioni,
Napoli, Electa, 2003,

1 Nell'elenco a stampa, ritrovato tra varie carte del-
I'A.5.C.F, figurano, geneticamente ricordati, anche la-




vori per la ferrovia Kaschau-Oderherg in Unghertiz e
un ponte della lunghezza complessiva di 833 metr,
eseguito a Vienna. 5i veda inoltre I Ponti dell Tmprresa
Fndustriale di costruzioni metalliche in L'Esposizione
Htaliona del 1881 in Milano, Milano, Sonzogno, 1881,
pp.287-288. Nel 1883 si conteranno 2151 tra ponti e
ponticelli, per un totale di oltre 36 chilometri. Per un
regesto dei lavori della LLLCM. (assentc in V.
Carvsmn, B, Guma, op. cit), pud essere utilmente con-
sultato anche il Monitore delie strade ferrate.
15 Malgrado che il ponte di Pademo sia molto noto, -
telato dalla Sovrintendenza ed anzi, di recente, con
tatto Io scenasio fluviale dellAdda, patrimonio del-
J'Unesco, mi pare sorprendente che il «apo del servi-
zio tecaicon di questz Officina, Giulio Réthlisberger
{Neuchitel 1851-Chaumont 1911} non trovi alcuna
menzione nella usuale storiografia architettonica. Di-
plomato al Politecnice di Zurigo nel 72, gid progetti-
sta presso la Ott e C. di Berna, era passato alle dipen-
denze delle Officine di Savighiano nel 1885.
16 1l Taschi (1819-1876) gia collaboratore di Felice
Francolind, era stato attivo per la Societd della Leopol-
da e per quella della Maria Antonia. Ora ingegnere ca-
po della Societd delle Ferrovie Romane & impegnato
in molti progetti e lavori ferroviari toscani; contempo-
raneamente alla tettoia di Arezzo (una strutfura mista
in legne e ferro progettara nel 1864 ¢ inaugurata nel
fehraio del 66, di 28 metd di luce per 107 di lun-
ghewra, con capriate a falce «di nuovo generes ma di
controversa soliditd) & anche l'autore del Piano Rego-
latore della cirsd (1867). Lepisodio che suscita ai tempi
suol un'ampia messe ci studi e di perizie, € tratlato in
L. MaiENTACCHIL, La fettola della stazione di Arezzo
(1866-1944), tesi di leurea discussa presso la Facoltd
di Architettura di Firenze nellAA. 1993-94, relatore
Salvatore Di Pasquale.
17 La locomotiva che si vede in primo piano, sembra
una Notth Star anni Quaranta, ma la cartolina & assai
piti tarda giacché si esibiscono le medaglie ottenute
zlie esposiziont del 1861 e del 1887, La Gerard, gid nel
comune di Montaione, si & trasferita a Pisa nel 1879,
G, Mom, La Valdelsa dai 1848 al 1900, Milano, Feltri-
nelli, 1957, p. 138.
18 Schmidt nel 1845, dopo un viaggio in Francia, ha
adottato il catalogo della Baccarat St. Louis. La ferriera
Masson produce anche per le ferrovie; wasformata in
Societi Anonima nel 1863, & coinvolta in un processo
di modernizzazione ¢ di accrescimento che la porterd
dieci anni dopo ad un prodotto annuo che supera il
milione di lire; ma anche, date le difficcltd logistiche ¢
la impossibilita di far fronte alla concorrenza straniera,
ad essere posta in liquidazione (aprile 1885). 11 25
marzo dello stesse anno, sl inaugurava il collegamern-
to ferraviario di Colle. Cfr. G, Mow, op. ¢it, p. 193 ¢
passim, La socletd del futuro. Un giornale e la sua
cittd, cat. della mostra, Firenze, La Casa Usher, 1985,
Pp- 85-99; M. Cozm, Lindustria dell'arte. Materiali ¢
prodotti della Toscana unitd, Pirenze, Edifir, 1995, pp.
- 86-88, 125-130.
219 Perla vicenda della ferriera {oggi trenta ettari ’im-
piariti da riconvertive ¢ da integrare al limitrofo tessuto

urbano) vedasi sopratmtto I. BIAGIANTL, Sviluppo z‘nd_u—
striale e lotte sociali nel Valdarno Superiore (1860-
7922), Citta di Castello 1984; L. Fauzang, fa societd per
Findustria del ferro ( 1872-880) in +Rassegna Storica
Toscanas, luglio-dicembre 1976, pp. 167-274; G. Bust-
No, Vilfredo Pareto e Pindustria del ferro nel Valdar-
1o (contributo aila storia della imprenditorialitd ita-
ligna), Milano, Banca Commerciale, 1977, Per alcune
valutazioni d'ordine generale, vedi inoltre G. Mok, La
Toscana in Storia d'Talia. Le regioni dall Unitd ad og-
gi, a cura di G. Mo, Torine, Einaudi, 1986, pp. 233
34, :

20 Risultano, ad esempio, cinque viadotd (ferroviari)
sullo stradone delle muras, fornit tra i 1871 e 7% dal-
|'Tmpresa Industriale Iraliana di Alfredo Cottrau.

21 1, Teporrte, K mercato centrale di S. Lorenzo a Fi-
renze: luogo di lavoro apertv alla citid in «La nuova
cittas, VIIL, n. 4/3, gingno 2002, pp43-39. Limpresa
dell'ingegrer Tommaso Riccardo Guppy di Napoli
(fondata nel 1843, nel 1861 ha une stabilimento con
575 addeti) realizza Popera tra il 1870 e il '74; stante il
basso dazio su alcupe lavorazioni di carpenteria me-
tallica <rova convenicnza nel far eseguire in Belgio Je
travi a doppio I, formate da pit pezzj collegati fra lo-
o da inchicdature e ribadinmres: vi, p. 57. Sulla que-
stione vedasi anche A. CoTIRaL, Sulla importazione
lemporaned (estralto dagli ani dell'industria e del
commercio, 1854), Napoli, tip. A. Trani, 1885.

22 pindustria dellarte. .., cit., pp. 107-122.

25 Per una sintetica ma utile tassegna su queste impre-
se, sulla loro merceologia e talvalta sulle esposizioni ¢
sulle committenze, Esposizione Regicnale Toscana di

Materiali da costruzione, decorazione ed opere di fi-

nimento, cat, Firenze, dp. dellArie delia Stampsa,
1887,

2 Ubaldine Peruzzi (1822-1891) & avvocato e Inge-
gnere (finerario) per via di una seconda laurea otte-
muta a Parigi nel 1848, anno nel quale entra in politica:
ptima gonfalonicre quindi dal "60 ininterrottamente
deputato, & Ministra dei Lavori Pubblici tra il 1861 ¢ il
1562 (A. GuowTy, ff Passe che st muove. Le ferovie in
Talia tre. ‘800 e 900, Milane, F. Angeli, 2001, pp. 176-
185 ¢ passim). Sindaco di Firenze dal 1871 al 78 & pu-
re presidente della Banca del Popalo ¢ industriale con.
molteplici consistenti attiviid nel settore edilizio (cfr.
C. PRRONL, Produzione e tmpiego del cemento a Firen-

ze nella seconda metd dell Ottocento in Rassegna di

archiletiura e urhanisticas, 84/83, settembre 1994/apri-
le 1995, pp. 152-164) in quello siderurgice e in quello

ferroviario. Peruzzd, scrive Jarro (G, Pwccm, Vika di U,

Peruzzi, Firenze, Bemporad, 1898), fu spopolarissimo
tra i citadini d’ognl maniera, tra gl artier, tra gli indu-
gtriali delle pitt umili classi».

% Che cos'@ und stazione di strada ferrata in L=

strazione popolazes, aprile 1870, pp. 359-360.

26 Ogserva Valerio Castronovo (La storict ecoromica in :
Storig d Ttatia, Torino, Einaudi, 4*, 1973, pp. 82-83) -

«Quanto alie ferrovie Paccrescimento delle costruzioni

[..] non chbe conseguenze apprezzabili sulianda-

mento dellindustria italiana; 2 differenza che in altr

paesi {a cominciare dalla Francia), dove il binomio -

37

panca-ferrovia aveva messo in motc il processo di in-
dustrializzazione nazionale, la domanda di ferro, di
rotaie, di locomotive e di altro materiale si rivolse pre-
valentemente allestero, salvo eceezioni di scarsa rile-
vanzar. Giudizio largamente condiviso dagli storici
delleconomia che certo non pud essere smentito, an-
che se talvolta da Timpressione d’essere troppe esclu-
sivamente basato sulle tealtd del nord d'lialia e, specie
nelle attivitd che fanno capo al settore edilizio, di sot-
sovalutare fa brulicante, semisommersa attivitd delle
imprese e del lavoro di altre part della penisola dove
le attiviti connesse alla realizzazione delle ferrovie
rappresentanc una delle poche fonii d'intrapresa e di
lavoro. Sull'argomento vedasi anche L. Rowsal, op.
cit, p. 34 ¢ passim.

17 7. Marort, Sullo stato delle industrie manifatturie-
e in Toscana, cit., pp. 7-8. L'augurio del Mariotd wo-
veri esito olire che nelPaccrescimento delle officine di
Porta al Prato, anche nellUfficio Studi che la Societd
srrade Ferrate Meridionali impianterd a Firenze nel
1885, dal quale usciranno innovativi progetti di loco-
mative e di rotabili in genere. Cfr. V. GregoTT, 7 dise-
gno del prodotio industridle. lalta 1860-1980, Mila-
no, Electa, 1982, pp. 63-08 € passim.

28 A, G, Trend nel verde. Strade fevvaie in Tosca-
g dalle origing ad oggi, Firenze, Alinari, 1987, pp. 18
& 53g.

29 R. MELCHIONDA, Firenze industriale net suoi incerti
atbori. Le origint dellassociazionismo imprenditoriale
cento anni fa. Esplovazione e materiali, Firenze, Le
Monnier, 1988, pp. 131-14Z.

30 Nella rete toscana, la Societd delle Strade ferrate
Meridionali subentra alla Sccictd delle Romane nel
1875. Con la legge del 22 aprile 1905, i 16.247 chilo-
meiri della rete saranno nazionalizzati.

31 Comune di Firenze, Le abitazioni e § vedditi delle
classi popolari florentine nel 1914, Firenze s. ed.,
10914; riassuntivamente per alouni dati statistici e bi-
bliografici, vedasi anche M. Cozzr, G. CaRAPEILL, Edili-
zia in Toscana nel primo Novecento, Firenze, Edifir,
1993, pp. 44-48. Progettista del blocco a Le Carra
(1913) risulta Pingegner Giovanni Pampaloni.

32 M. D VoLa, Ferrovter! in tuta bl La ripardzione
dei materiali rolabili e POfficing di Firenze Porta al
Prato wei documenti dell Azienda autonoma delle
Fervovie dello Stato e nella memoria degli operai,dei
tecrict, dei divigenti (1905-1958), Roma, Editori Riu-
niti, 1990,

3 Nella carta, al numerc 185: «Stazione della Strada
ferrata Maria Antonia, Presenti, 1846». Per quanto se-
gue, F. Qutmwio, op. it C. Cresty, La Toscana dei
Lorena. Politica del lerritorio e archifettitva, Milano,
A Pizzi, 1987, pp. 2606-270; In treno a Firenze...cit,
pp. 105-120.

. % Ad esempio in G, Fangrn, Firenze archilettura e

c_z'mi, Firenze, Vallecchi, 1973, p. 170.
¥ Lingegner Laschi che contemporancamente € im-

© pegnato per la stazione e per il Plane Regolatore di

Alrezzo (cfr. infra n. 16), elabora con Giuseppe Poggi
diversi progetti ferroviari per Firenze capitale. In qua-
litd di ingegnere capo delle Ferrovie Romane, & re-

sponsabile delle trasformazioni che nel frattempo ven-
gono apportate al fabbricato viaggiatori dell'ex Maria
Antonia, delle nuove costruziond ferroviarie (deposito
locomotive e officine) che si realizzano subito a nord
nonché dei viadotti (quelli costruiti dall'Tmpresa In-
dustriale Italiana) ¢he sovrappassano lo stradone, e
che vengono “ambientati” da alcuni noti disegni delio
stesso Poggi.

36 La questione pud essere seguita in F. QUINTERIO, op.
cit. ¢ nella dppendice documentarie (curata dallo
stesso (Juinterio con Ia collaborazione di Michela Sca-
ramazza), ivi, pp. 119-131. Una mappa catastale, ag-
giornata at 1878, compare in La macching e il suo
spazio (la ferrovia nella ciitd), cat. della mostra — dj-
battito sulle propeste per il nodo ferroviario di Firen-
ze, Firenze, Alinea, 1983 (recentemente ripubblicata in
Storia dellurbanistica. Toscana I[K:) conferma lassetto
dello scalo fiorentino.

37 Per Timpianto della nuova dogana (all'angolo tra
Via Valfonda e it Viale Filippo Strozzi) Monitore delle
strade ferrate- del 19 maggio 1881, p. 313.

38 Per alcuni dati , anche sulle vecchie officine, cfr. 77
miovo deposito delle locomotive FF. §S. Di Fivenze
SMAN. in «Rivista tecnica delle ferrovie italianes, otto-
bre 1928.

% Cumera di Commercio e Avti di Firenze. La Nuovy
Stazione di Firenze. Relazione della Commissione I
(velatori ont. Comm. Paolo Lovenzini e on. Cav. Ing,
FEdoardo Vitta) letta e approvala nell adunanza del
17 settembre 1890, Firenze, tip. Carnesecchi, 1390. La
spesa di tale previsto adattamento progettato dalle
Ferrovie Meridionali, per il quale si aspetta il promun-
clamento della competente autoritd governativa, ssu-
pererebbe i due milioni di lites.

Nel corso degli anni Ottanta ¢ Novanta il riordinamen-
to di 8. Maria Novella si mantiene d'attualiti. Si veda
ad esempic la Rivista Generale delle ferrovie e det
Lavori Pubblici del 26 luglio e 15 novembre 1885, del
23 ottobre 87, del giugno e del settembre '90 ¢ ancora
dell'11 settembre del '98. Tra questi progeti e il nuovo
ciclo avviato dalla convenzione del 1911 (cfr. infra),
non ¢ praticamente soluzione di continuitd. Da -La
Nazioner del 18 novembre 1903, sappiamo «he men-
tre si stanno completando i lucido degli studi relativi
alla sisternazione definitiva della smzione di Firenze §:
Maria Navella [...] si prosegue puwe nello studio del
nuovo progetto di deita stazione secondo 1 criteri sta-
biliti nefla conferenza il 18 marzo dell’anno correntes;
ancora cingue anni dopo 4, 22 febbraio 1908 si pen-
sa di attuare <l progetto gid caldeggiato fino dall'epo-
ca della direzione delle Meridionali. Per la soluzione
del rutto alternativa gid avanzata dal Michelangloli, per
una proposia del Fantappié (1900) che si inserisce nel
dibattito di cui sopra, nonché per i progeti di
Fabbricato Viaggiatori elaborati dai Corinti dopo la
convenzione del 1911 e per una serie dalti dati bi-
blicgrafici e documentari, vedasi G. OKEFICE, Dalla
Maria Antonia a S.Maria Novella: progetti per la sia-
zione di Firenze in Storia dell'urbanistica. Toscana
IXs, cit,, pp- 39-58.
W E. Gmw, Saunterings in Florence, Florence, R.
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Bemporad & figlio, 1896, p.524.

4114 convenzione del 1909, quella del 1911 con le va-
rie appendici a stampa e una serie di documenti tratti
dall’archivic delle Ferrovie, furono a su0 tempo rac-
colti da 8. Desideri nella tesi Ia costruzione di due
staziond ferroviarie: Firenze S. Mavia Novella e Siena
(1933-1933) discussa presso la Facolt? di Architettura
di Firenze nellAA. 1979-80 (relatoxi G.K. Koenig, V.
Savi), cui abbiamo fatte qui riferimento. Le varie que-
stioni possono inoltre essere seguite ramite le crona-
che de «La Nazione» o, sinteticamente, in M, Marcar, I
Pigno Regolatore delle adiacenze della nuova stazio-
ne di §. Maria Novella in Firenzes, luglio 1935, pp.
193-199.

42 Convenzione fra il Comune di Firenze e I'Am-
ministrazione delle Ferrovie dello Stato per la genera-
le sistemazione dei servizi ferroviari di Firenze, Fi-
renze, stab. Chiari, 1909, p. 5 e passim. Per quanto se-
gue vedasi anche «La Nazioner del 16 ottobre 1$30. Si
potrebbe notare che il Piano regolatores del parco fer-
roviario fiorentino, savvia allincirca in contempora-
nea con quetle di Milano, aliro fondamentale episodio
dell’architetrura ferroviaria italiana,

4 Una efficace sintesi di questo clima economico, in
G. Mo, gp. cit, segnatamente alle pp. 280-288. Per
quanto segue si pud notare che nel 1911 si realizzaro-
no a Firenze 1229 nuove abitazioni per quasi 5.500 va-
ni dichiarati abitabili, valori che saranno superaii solo
net secondo dopoguerra e che o paiono un discreto
indicatore di questa fase economicamente propulsiva.
44 Nobel “Carmigneano” di Signa. Storia di un dina-
mitificio, Premesse per un fituro compatibile, atti del

convegno a cura di F. Bracaleni e 8. Venturi, Comune

di Signa, 2001, Per le Officine di Pontassieve vedasi
«Rivista tecnica delle ferrovie italianes, ottobre 1925,
da Tecnica professionale, agosio 1951 e novembre
1984.

45 M. Cozai, Architestura per Pindustria in drchitefture

del Novecento. La Toscand, cat. della mostra a cura di .

E. Godoli, Firenze, Polistampa, 2001, pp.47-55.

4% Medievaleggiant come quelle costruite dall'esor-
diente Mazzoni in diverse localitd del Trentino Alto
Adige © cinquecentiste come ad esempio quelle a
schiera realizzate propric nella zona del Romito, a Fi-
renze, dallimpresaric Gaetano Pilati, che prima les-
sere assassinalo in casa sua dai fascisti, vi aveva appli-
cato diversi interessanti brevetti costrutiivi,

47 Apprendiame da da Nazioner del 7 ottobre 1926
28 giugno 1927 che un gruppo di ingegneri compie
una visita agli impianti e accompagna poi il somose-
gretario Martelli alla inaugurazione: olfre al capo corm-
partimento Schiavon ¢ sono gl ingegneri Salvini,
Negri, Levi {capo compartimento della sezione lavorD
e Chiarugi. Cfr, #nfra quanto ne scrive Carlo Biagind,

8 [ piano det lavori per la nuova stazione di Firenze
approvato dal Consiglio d'amministrazione delle Fer-
rovie in Ja Naziones, 22 dicembre 1927,

49 Cfr, «La Nazione» 16 novembre 1927; il «Corriere del-

la Seras B gennaio 1928, Pagine di vita sindacale in

«Architettura e Arti Decoratives, AVII, gennaio 1928,
pp. 241-244,

50 1] tema & ricorrente nei colloqui tra Mazzoni e Forti
(ASF, Fondo Forti-Mazzoni, b.11). Vedasi anche F.T.

MaRINETTL, Per Sant Elia in «SantElia», A, 1T, n. 70, u-

glic 1934, p. 1.

-51 ASF, Fondo Forti-Mazzoni, busta III, fasc. 26. Nel -

1931 e nel 1932, altre due gratifiche di 12 mila lire cia-
scuna, nonché la nomina ad ispettore capo (1 gennaio
1932), possono essere riconnesse alla cospicua attivitd
progettuale alla quale Mazzoni con tutto il suo ufficio
sta facendo fronte,

52 G.K. Kome, Due note sul desigh di Angiolo Maz- '
zoni in Angiclo Mazzond. Architeflo nell ltalia tra le
due guerre, cat. della mostra, Casalecchic di Reno, :

Grafis, 1984, pp.15-24.

Rilievo, storia, progetto

Carlo Biagini

1t rilievo del Moderno per Panalisi ed il pro-
getto

Negli ultimi anni il rilievo del Modemo, conside-
rato nefla sua complessitd disciplinare, & andato
delineandosi come uno degli ambiti di ricerca di
maggior interesse sia in rapporto alla definizione
di una teoria e tecnica del restauro estesa alla tu-
tela di architetture del nostro recente passato,
he nell'individuazione delle cause piti profon-
de della crisi della citti contemporanea.

Il Moderno si afferma agli inizi del 900 come
espressione di alcuni moviment culturali che
anticipano con le loro enunciazioni un auovo
atteggiamento nei confronti delia storia, attac-
cando le rassicuranti ideclogie dellimitazione
nel rispetto dei principi di autoritdl, Tuttavia in
questo periodo & sul piano economico che le
societa industriali appaiono attraversate da piil
picfonde trasformazioni capaci di incidere strut-
furalmente sul loro assetto. La prima fase dell'in-
dustrializzazione ottocentesca, tumultuosa e so-
stanzialmente priva di regole, si sta progressiva-
mente esaurendo, e si assiste ad una generale
organizzazione del sistema produttivo in accor-
do ai criteri pi avanzati di matrice taylorista,
¢he hanno trovato ampie conferme nel settore
elettromeccanico (si ricordi tra tutti il caso Ford).
Anche Pindustria delle costruzioni non si sottrae
& tale rinnovamento, e mentre in alti settori
questo era stato facilitato da una avanzata razio-
nalizzazione dei processi di lavorazione anche
elle sue pinl elementari articolazioni?, si scon-
4va qui con una organizzazione del lavoro an-
cora legata a forme di apprendistato di tipo tra-
dizionale. Inoltre I'introduzione delle nuove tec-
tologie, fortemente condizionata dal lento mu-

[l deposito ferroviario del Romito.

tamento dei processi costruttivi, rivela la condi-
zione di fisiologico ritardo del settore in rappor-
to alle potenzialita offerte dal sistema industriale,
nel quale si colloca a pieno titolo,

In questo quadre centrale appare il problema
della formazione tecnico-professionale e la lette-
ratura tecnica trova ampie motivazioni culturali
¢ un notevole successo editoriale per la sua fun-
zione di raccordo tra le esigenze didattiche e
quelle di accesso allinformazione tecnica, ne-
cessarie per consentire la libera circolazione di
saperi e il continuo trasferimento di tecnologia
tra 1 vari settori del mondo industriale. La fabbri-
ca & quindi uno dei grandi soggetti del Moder-
no.

Ocecuparsi oggi di archeologia industriale signifi-
ca pertanto ritrovare le radici del Modemo, non
riferite riduttivamente ad un particolare movi-
mento artistico o linguaggio architettonico, ma
pii estesamente alla «cultura della vita quotidia-
na e della cultura di massa che conduce al desi-
gn e orienta in ogni istante 'attenzione per 'og-
getto e la sua produzione-?.

La fabbrica diventa archeologia quando i rap-
porti socio-economici e produrtivi che mutuava-
no quei tipe di configurazione spaziale e co-
struttiva non esistono pit, sono stad superati da
mutamenti strutturali che sovvertono gli equilibri
raggiunti e vanificano ogni tentativo di sopravvi-
venza.

E un fatto che la cultura del recupero e del re-
stauro sia ormai ampiamente consolidata, sep-
pure con accentizazioni ed orientamenti diversi,
ed abbia avuto come fruttuosc terreno di appli-
cazione la tutela dei centri storici, sia nelle loro
emergenze architettoniche che nei tessuti urbani
storicizzati.




1/ Schemi di piani completi di deposit locomotive {(da T
Tajany, Tratato moderno di maiteriale mobile ..., op. cit.),

Lattenzione per la costruzione moderna in Italia
prende invece avvio da alcune recenti istanze:
da un lato la dismissione di gran parte dell'edili-
zia produttiva della prima industrializzazione del
Paese, con il manifestarsi del problema del riuso
di queste grandi aree insediative, non solo in ter-
mini di allocazione di nuove funzioni, ma so-
prattutto di ridefinizione di valori «significantis
per la coscienza collettiva; dallaltro luniformita
e Tomologazione degli scenari urbani conterm-
poranei, spinge a ricercare elementi di riconosci-
bilita, laddove una cultura del progetto di archi-
tettura seppe coniugare tecniche e linguaggl del-
1a tradizione, con umidea di modernitd ricca di
spunti artistici e di motivazioni ideologiche, che
non si esaurl mai nella semplice espressione sti-
listica, ma venne piuitosto legittimata da una di-
mensione fabbrile dellarte non disgiunta dai
suoj aspetti tecnici ed esecutivi. La modernitd si
connota quindi per la grande attenzione ai nuo-
vi materiali offerti dall'incustria e alle tecniche
costruttive che appaiono di enecessitds strumen-
talmente collegate alle nuove idee plastiche.
Jdinoleum, vetri, litoceramica, ceramica Sigma O
Ferrari, anticorodal, bronzo bianco lega Alfa
Beta, rame, oltone, legni, smalti a granfuoco, ter-
recotte smaltaier, come affermanc i futurist, rea-
lizzano 'unico vero ornamento della miova ar-
chitettura, cio® la decorazione polimaterica che
esalta i valori plastico-cromatici; ma anche le
realizzazioni strutturali in cemento armato od
ancora in acciaio jnterpretano le nuove sensibi-
lita ed attese di progresso.

Si aprono cosi grandi opportunitd nell'industria
dei componenti ¢ dei semilavorati per ledilizia;
il design degli interni & parte integrante dell'ar-
chitettura, e gli oggetti di arredo sono per questa
appositamente progettati e realizzati con produ-

- grado, e viceversa la disinvoltura con cui vengo-

zioni specifiche.
Se queste caratteristiche deila costruzione mo-
derna rappresentano oggi uno dei suoi elementi
pifi importanti di qualificazione, costituiscono
anche Ja parte pit vulnerabile dell'architettura
sul piano del recupero e della conservazione. In
particolare le modalitd d'uso attuali sono 5pessc
un fattore di crescente degrado.

Rdifici specialistici quali stazioni ferroviarie, im-
piant sportivi, uffici postali, ecc. pongono il pro-
hlema della gestione dell'immobile ¢ della relati-
va attivita di manutenzione e controilo anche sul
piano dell'immagine architettonica, Non si tratta,
come in altri casi, di una perdita di funzione
connessa con le mutate esigenze fruitive (la de-
stinazione d'uso € generalmente ancora quella
originaria, anche se ha subito inevitabili adegua-
menti ai nuovi requisii prestazionald), quanto
deil'uso frequentativo dell'architetiura che ha in-
dotto una sorta di disattenzione collettiva verso i
suoi valori formali e simbolict.

Da qui lo scarso interesse per una tutela e con-
servazione, esercitata atiraverso la rigorosa prati-
ca del rilievo e la diagnosi delle patologie di de-

I

no atuate discutibili opere di manutenzione.
Questuliime infatti sono solitamente definiti in-
terventi deggerk, in quanto eseguiti su elementi
di finitura delledificio, cioé le parti pid esposte
al consume delluse od allattacco degli agenti
esterni: intonaci, infissi, tinteggiature, pavimen-
tazioni, rivestimenti, ecc. sono considerali le par-
ti deboli della costruzione in rapporto alla com-
posizione architettonica, € quindi suscettibili an-
che di sostituzione.

Daltra parte la programmazione e attuazione di
questi interventi appardenc nella maggior parte
dei casi alle attvitd di competenza degli uffici
tecnici degli enti proprietari degli immohbili, che
tendono generalmente ad uniformare metodi, ti-
pi costruttivi e procedure di esecuzione che, se
appropriati nel caso di edilizia comune, certa-
mente non risultano adeguati per edifici di rile-
vanza storico-architettonica. E ¢i¢ & ancor pit
evidente per la costruzione moderma dove i va-
Joti linguistici e formali, che risiedono particolar-
mente nell'impaginazione dei mzovi materiali se-
condo le declinazioni delle diverse tecniche co-
struttive, tendono ad essere soffocati € confusi
nellambiguitd dei segni dell'edilizia contempo-
ranca.

Lattenzione a questi aspetti richiede evidente-
mente un riconoscimento condiviso di tali archi-
tetture, ogei limitato (e non sempre) alle opere
dei maestri, senza il quale non & possibile cata-
lizzare Vinteresse di operatori e utenti.

n tal senso il rilievo architettonico ed urbano ha
empre svolto nella storia un ruolo decisivo nei
processi, prima individuali e poi collettivi, di co-
noscenza e rappresentazione dell’architettura ¢
della citta, favorendene Ia valorizzazione e l'ac-
“quisizione quale patrimonio culturale. In parti-
“colare attraverso il disegno, esso € in grado di
esplicitare  completamente le risorse formali,
funzionali e costruttive delledificio, stimolando i
ecnici ad una maggior cura negli interventi di
conservazione, e favorendo negli utenti una frui-
zione dell’opera architettonica piu attenta e con-
sapevole,

Tali problematiche sono riscontrabili in tutta la
Horo evidenza nel caso di studio di seguito pre-
sentato, relativo alle officine e deposito locomo-
tive della stazione di Santa Maria Novella a Fi-
renze, complesso insediativo realizzato nell'am-
bite del grande progetto di riordino del nodo
 ferroviario fiorentino agh inizi del ‘9004,

La manualistica tecnica ed il progetto ferro-
sviario

1} contributo della manualistica tecnica nella co-
struzione ferroviaria al consolidamento di tipolo-
gie edlilizie, prassi progettuali ¢ tecniche costrut-
tive, appare determinante in rapporto ad una or-

/ Planimetria generale del progetto originario per il nuovo deposito locomative del Remito come previsto nel piano
regolatore generale della stazione di S. Maria Novella del 1908 {ASCESS, Impiantc Romito nc).

ganizzazione delle attivita di progettazione e di-
rezione lavori nelle Ferrovie dello Stato, contrad-
distinta da una rigicla gerarchia neila ripartizione
delle funzioni amministrative e nel conferimento
di ruoli tecnici’.

Nel nuovo regime di monopolio statale nella co-
struzione e gestione della rete ferroviaria italia-
na, introdotto sotto il ministero Fortis nel 1905,
alle strutture tecnico-professionali interne ven-
gono affidati non sole compiti atativi dei nuovi
piani di sviluppo, ma anche funzioni di deerca e
sperimentazione, ritenute a ragione momenti es-
senziali nell’ottimizzazione di soluzioni tecniche
e organizzative. Le tecniche di pianificazione dei
processi nellindustiia pitt importante del Paese
diventano cosi gli strumenti fondamentali di ge-
stione delle attivita produttive in tutti i rami del-
lazienda: gli impianti fissi, i materiale mobile,
Iesercizio. Progressivamente vengono messi @
punto modelli di produzione, dispositivi tecnici,
procedure di lavorazione sempre pill raffinati,
che incidono positivamente sul rendimento del-
lintero sistema in termini di economia ed effi-
cienza del servizio ferroviario,

A ¢id consegue una domanda nuova di forma-
zione di personale tecnico in grado di inserirsi in
tempi rapidi nei processi produttivi dell'azienda,
oltre che la necessitd di tenere elevato il livello
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3 Planimetria generale del deposito locomotive del Romito come tisultava allinaugurazione dell'opera nel glugno
1927 {da Rivista Tecnica delle Ferrovie Italianes, ottobre 1928).

di informazione ed aggiornamento tecnico dei

dipendenti dell'ente, dagli operator ai quadri di-

rigenti.

In tale contesto la manualistica ferroviaria® appa-
re essenziale quale strumento privilegiato di
promozione della cultura tecnica allinterno del-
limpresa, e di raccordo tra le consolidate tecni-
che di impianto ¢ gestione del trasporto ferrovia-
rio e le sue erescenti istanze di sviluppo, che ri-
cevonoe continuo impulso dai nuovi mezzi messi
a disposizione dall'innovazione tecnologica e da
pit approfonditi studi di pianificazione indu-
strfale. I corpus della letteratura tecnica di inge-
greria dej trasperti tra ‘800 e 900 & assai artico-
lato sia in rapporto ai numerosi temi affroritat,
che per le finalitd ed i destinatari dei contenuti
trasmessi; a cid si associano forme editoriali mol-
teplici (dal semplice foglio informative alla rivi-
sta periodica, dal testo monografico all'opera en-
ciclopedica), che implicano modalitd comunica-
tive differenti, cosi come livelli di completezza
della trattazione. In tal senso assumono partico-
lare rilevanza le forme grafiche di rappresenta-
zione della tecnologiz, cosi come vengono a co-
diffcarsi in questo periodo nel disegno tecnico,
contribuendo in maniera determinante a- deli-
neare il profiio tecnico-operativo dell'informa-
zione proposta. Se 'associazione testo descritti-

vo/riproduzione fotografica caratterizzera sem-
pre pi la struttira editoriale delle nuove pubbli-
cazioni (favorita anche dall’evoluzione delle tec-
niche tipografiche), 1a trasmissione dell'idea pro-
gettuale, finalizzata al momento esecutivo, non
potra fare a meno di un medium quale il dise-
ano, depurato delle sue valenze iconico-illustra-
tive (prevalenti nej manuali di fine '800}, e quali-
ficato nelluso rigoroso dei metodi di rappresen-
tazione.

In terna di edilizia ferroviaria la produzione ma-
nualistica testitnonia del significativo impegno
delle F.5. nel rinnovamento dei tipi edilizi e del-
le tecniche costruttive, che trovano applicazione

nei uovi interventi di sviluppo della rete, dap- -

prima in forma di esperienze pilota, quindi co-
me soluzioni progettuali particolari di repertori
generali collaudati. 1l debito culturale verso la
grande stagione della manualistica ottocentesca
appare particolarmente evidente laddove le tec-
nologie sono ancora in una fase sperimentale e
non completamente dominate sotto I'aspetto
teorico ed operativo; solo la sedimentazione di
un numero i casi significativi consente di deli-
neare quadri di sintest efficaci e di comporre ca-
pitoli nuovi nella tecnica ferroviaria, che in effet-
ti vedranno lz luce a partire dagli anni venti.

In particolare le fabbriche per officine e depositi
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ferroviari, nel loro impianto attingono ampia-
mente alle soluzioni tipologiche gid codificate
per l'edilizia industriale di fine ‘800, con variant
progressivamente sempre pill accentuate rispet-
to ai tipi originard, che verranno a configurarsi in
alcuni casi con esiti assolutamente originali. Tn

~ guesto ambito la cultura tecnica tedesca rappre-

senterd a Jungo i riferimento obbligato di ogni
puova sperimentazione e da essa mutueranno
numerose opere manualistiche’.

Atraverso il manuale ¢ possibile ricostruire i

= processi produttivi, connessi con una specifica

configurazione mortfologica e costruttiva dell’ar-
chitetturd, e ripercorrere le fasi salienti di una

i evoluzione tipologica, in cui lo sviluppo tecno-
“. logico rappresenta il principale fattore di muta-

mento. In particolare i tpi edilizi ferroviari. s
struiturano sulla base dei lay-out produttivi, ma

o & frequente anche Puso di modelli per ia realiz-

zazione di semplici fabbricati e in interventi ad
elevata complessitd funzionale.

“ Tipi, modelli e prototipi di officine ferro-
* viarie

La trazione elettrica determind radicali trasfor-
mazioni anche -nefl’organizzazione spaziale e
funzionale degli edifici destinati alla mamiten-
zione ed alla tiparazione del materiale mobile.

27 Gia sul finire del XIX secolo nell'ambito della
© trazione a vapore erano stati avviati in alcuni im-

portanti scali ferroviari 1 primi tentativi di centra-

lizzazione di tali servizi con la realizzazione di
nuovi impianti per il deposito delle locomotive.
Tuttavia la loro limitata autonomia, obbligando a
frequenti cambi di trazione e quindi ad installa-
zioni disseminate, aveva comunque impedito
che si creassero quelle concentrazioni di mezzi e
personale necessarie per una organizzazione e
gestione a scala industriale dei processi di lavo-
razione.

Con l'avvio dell'clettrificazione della rete e lin-
cremento del traffico merci e passeggeri, muta
completamente il contesto tecnico-economico
fino ad allora consolidato, mentre si preparano
nuovi assett e strategie di pianificazione nell’in-
stallazione di impianti ferroviari. Gli anni ’20
rappresentano a tale proposito il periodo della
svolta. Anche i tipi edilizi ferroviari risentono di
questa innovazione tecnica nel campo della tra-
zione, evolvendosi organicamente con i nuovi
processi industriali; tra essi le rimesse per Ioco-
#wotive Tappresentano uno dei casi pit emble-
raatici.

A partire della seconda metd dell’800 negli im-
pianti del nord Europa si diffonde un tipo di ri-
messa locomotive con una forma planimetrica a
corona o settore circolare, che risponde diretta-
mente alle specifiche esigenze d'uso dell'edifi-
clo. La funzione di una rimessa ferroviaria nella
trazione a vapore era quella di offrire ricovero
alle locomotive tra due tumni di servizio, consen-
tendo la pulizia e la piccola manutenzione.
Essenziale & quindi radunare nel pi0 limitato

Fuallalerms ¢4 m2d,

4/ Pianta dell'officina e rialzo del deposito locomotive del Romito (da «Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane», ottobre

19283,
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5/ Piante del fabbricato uffici e servizi accessori annessi al deposito locomotive del Romito (da <Rivista Tecnica delle

Ferrovie Italianes, ottobre 1928).

spazio possibile il maggior numero di mezzi e
servire ogni binario di sosta con la rete di distri-
buzione dei fluidi (acqua, atia compressa, aceti-
lene, vapore, energia elettrica).

La rimessa di tipo «anulare & suddivisa in settori,
ciascuno dei quali & occupato da un binario do-
tato di fossa (della profonditi variabile ira 1e 1.5
m, per 21 m circa di lunghezza) del tipo -«a fuo-
cor se utilizzata per lo scarico delle scorie di
combustione, © del tipo «i visitas se impiegata
per lispezione dei meccanismi inferiori della lo-
comativa non accessibili, ed eventualmente per
lo smontaggio delle saled, per il quale & necessa-
rio anche una fossa trasversale con lelevatore
idraulico. In base 2l massimo ingombro previsto
per la locomotiva (21 m compreso il tender) &
dimensionata !a profonditd del settore, mentre
dal numero dei mezzi da accogliere dipende
l'ampiezza dellangolo al centro: se 4 m & linte-
rasse minimo dei pilastri sulla circonferenza in-
terna si ricavano diametri esterni di improntz del
fabbricato variabili da 55 m per 40 locomotive,
fino a 75 m per 70 locomotive. Al centro € di-

sposta una piattaforma girevole di 21 m azionata
da un motore ad aria compressa, che provvede
al collocamento della locomotiva sul giusto bi-
nario ed alla sua «gitaturas per invertirne il senso
di marcia.

Ia preparazione della locomotiva ad un nuovo
turno di servizio passava daltraverso cperaziont
ripetitive e standardizzate, che si svolgevano

presso apposite installazioni fisse e venivano or-

ganizzate in maniera sequenziale secondo preci-

si schemi di circolazione dei veicoli allinterno

dell'area del deposito.
Al suo ingresso erano generalmente collocate le

colonne idrauliche per il rifornimento di acqua :

alimentate da capienti serbatoi; la provvista di
sabbial e olio lubrificante si svolgeva presso fab-
bricati a cid destinati; un’area era riservata al ca-

rico del carbone sui tender eseguito mediante -

lapparecchio di sollevamento Schithan, presen-
te in quasi tutti 1 principali depositi.

A questo punto la locomotiva entrava in rimessa
attraverso la piattaforma girevole dove, dopo la.

rimozicne delle ceneri, veniva effettuatc il lavag
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gio ¢ la pulizia della caldaia; rimaneva quindi in
stazionamento fino alia chiamata in servizio,
quande si procedeva alla riaccensione del forne
con lalegna.

Per tali operazioni ogni binario era servito da

-conclutture dellacqua, prese elettriche per I'a-

zionamento di motopompe e lilluminazione
delllinterno  delle caldaie, condutture ad aria
compressa e di gas acetilene per lavori di calda-
reria e saldatura autogena dei pevzzi in opera nel-
le locomotive.
La rimessa era generalmente dotata anche di una
capria in ferro da 25 t per sollevamento dei ten-
der.
Con la trazione elettrica i depositi devono acco-
gliere nuove e pit sofisticate lavorazioni di revi-
sione € riparazione di motori ed apparecchiature
elettromeccaniche, mentre altre operazioni di
manutenzione posscno ancora essere svolte in
comune con la trazione a vapore, Le principali
lifferenze tra un deposito di locomotive a vapo-
re con quello di locomotive elettriche (locomao-
tori) possone essere cosi sintetizzate:
- nei depositi elettrici a paritd di dotazone delle
locomotive si registra un notevole minor impe-
gno dello spazio nel piazzale per I'assenza dei
rifornimenti propridelle iocomotive a vapore, di
mezzi per la giratura e per la minor lunghezza
dei locomotori; minore € anche 1a complessitd e
lestensione dei binari destinati alla circolazione
delle locomotive che pud essere ridotta al mini-
mo necessario per la sosta, mancando tutte le
operazioni accessorie di rifornimento, giratura,
sCarico scotie, ecc.;
- le rimesse di tipo anulare non sono pili conve-
nienti nella trazione elettrica, in quanto 'impie-
go di conduttori aerei rende assai complesso [u-
so delle piattaforme girevoli per I'accesso ai vari
settori; la ritnessa per locomotive elettriche & in-
fatti generalmente di tipo rettangolare e viene
servita da un carrello trashordatore interposto tea
questa e limpianto di riparazione, che movi-
menta le macchine che vi sostano;
- mentre Je caldaie richiedono un manutenzione
minima, i motori di trazione vengono in conti-
nuazione smontati e revisionali in tutti gli organi
elettromeccanici, per poi passare alle scorte ¢
montati nuovamente su altre macchine; non in-
frequenti sono anche le grosse avarie, pertanto
nei depositi elettrici vi & la necessiti di centraliz-
zare in poche officine la riparazione dei motori
elettrici, utilizzando attrezzature e mano dopera

“ specializzate, unite a procedure standardizzate
- di controllo.

- Un deposite locomaotor richiederd pertanto:

© - maggior numero di posti di rialzo (dal 12% al

15%) di un deposito T.V. (wrazione vapore), a
paritz di dotazione locomotive, a causa della
maggior sosta delle locomotive elettriche, che
subiscono riparazioni generali;

- maggiore spazic per la presenza del teparto
equipaggiamenti elettrici, che richiedono per
ciascun organo mezzi speciali di riparazione e
controllo di notevole ingombro;

- maggior numero di macchine utensili per la
struttura delle varie parti che compoengono il lo-
comotore oltre che per il maggior numere di ri-
parazioni necessarie,

1 servizic di rimessa ¢ i servizi accessori sono in-
vece molto semplificati,

Il numero superiore di operat rispetto alla trazio-
ne a vapore, in media da 2 a 3, implica che alcu-
ni edifici accessori del deposito {(uffici, dormito-
rio, mensa, bagni, ecc) siano maggiormente di-
mensionati,

1l tipo edilizio piQ significativo in un deposito di
trazione elettrica & Pofficina-rialzo. 1l nuovo im-
pianto di trazione eleftrica di Livorno, completa-
to nel 1927, costitui per le F.8. il progetio pilota,
nonché il prototipo di numerose analoghe rea-
lizzazioni in alui nodi ferroviari (Bologna 1929,
Bolzano 1930, Milano 1931, ecc)19, ove trovaro-
no pieno riconoscimento le esigenze imposte
dall'elettrificazione della rete.

Un edificio destinato ad officina-rialzo per loco-
motive ha una prolonditd di corpo di fabbrica di
47 m, suddiviso in tre fasce funzionali, di cui
quella al centro di 5 m di larghezza serve il tran-
sito del perscnale e dei materiali, mentre le due
esterne di 21 m ciascuna, ospitano Tuna la sala
rialzo e laltra la torneria, lattrezzeria, Iofficina
elettrica ed il magazzino. La lunghezza del fab-
bricato dipende dal mumero di corsie previste
(Livorno 123 m, Bologna 165 m, Milano 100 m,
Bolzano 86 my}, il cui interasse & fissato in 6 m.
Questo si coordina con il passo della struthira
portante realizzata in cemento armato od in mu-
rafura con travature reticolari metalliche portant
la copertura, avente Ja tipica forma a sheds con
illurinazione dallalto degli spazi di lavoro.

Nella sala riatzo, alla quale si accede mediante il
carrello trasbordatore situato nel piazzale ester-
no comune con la rimessa F.E., tutti i hinari so-
no detad di fosse di visita; alcuni di essi si pro-
lungano nell'officina elettrica, mentre quelli di
estremitd scno anche serviti da una fossa tra-
sversale impiegata per I'abbassamento ed il cam-
bio delle sale mediante un carrello con elevato-
re. Il riaizo delle locomotive viene effettuato con
un carro-ponte della portata di 80 t che copre
tutta la sala, scorrendo su corsie ancorate alle
strutture portant delledificio.




6a/ 1l cantiere del deposito locomotive in costruziene
{ADFSS).

Nella fascia intermedia dell'edificio rovane po-
sto i banchi per aggiustatori ¢ le cabine a vetri
per i dirigenti, che lasciano tuttavia libero lo spa-
7io per il transito,

La fascia opposta alla sala rialzo ospita 4 distinte
aree funzionali disposte nella seguente sequen-
za: la torneria, Vativezzeria, Vofficina eleitrica
ed il magazzino, ciascuna di esse & serviia da
unico carro-ponte analogo a quelio del rialzo
ma con portata di 20 t.

Nella forneria si eseguono le riparazioni degli
organi meccanici dei locomotori con macchine
utensili disposte su pitt file comandati da motori
elettrici. Nell' atirezzeria vengono ripost e man-
tenuti ghi utensili sia di dotazione personale che
dofficing. L officina elettrica € la pitt ampia del-
le quattro aree funzionali e utilizza i binari in
prolungamento dalla sala rialzo per le operazio-
ni di montaggio e smontaggio delle parti princi-
pali dell'equipaggiamento elettrico che precedo-
no o seguono il rialzo; qui viene effetruata la re-
visione e riparazione dei motori di trazione e
delle apparecchiature elettriche in genere. 11 mea-

& i - i
6b/ 1 cantiere del deposito locometive in costruzione
(ADFSS).

delle sue aree edificabili, ostacolata dalla pre-
senza dei tracciati ferroviari. Fspressioni cuali
Jdaccie ferroviarior e «morsa 'acciaios entrano
nel linguaggio comune e ricorrono per oltre 50
apni nefl'acceso dibattito cittadino sulla ferrovia
a Firenze, connotando quasi sempre negativa-
mente una presenza sentita come elemento di
forte cesura tra parti <l cittd, a cui si attribuisce il
mancato raccordo con le aree a Nord e Nord-Est
in @na delle pit ridenti e salubri zone di Firen-
zes, @ Pelevato degrado estetico provocato dallo

scetnpio degli alti rilevati delle linee aretina e li- :

vorneses, Dralira parte furono sempre ben chiari
i vantaggi di una staziope posta a ridosso del

centro della citd, non solo per il traffico passeg- -
geri, ma soprattutto per lo scalo merci, dove la
prossimita alle attiviti economiche ancora qui

saldamente insediate era considerata un positivo
fatrore di sviluppo.
Tale dibattito, che si conclude sclo nel 1908 con

il nuovo Piano Regolatore degli insediamenti
ferroviari, stipulato tra le Ferrovie dello Staro ed

il Comune di Firenze, evidenzia la grande atten-

N ——————.
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sistema produttivo in quellarea,

Non cost fu per la stazione di Campo di Marte
dove la condivisa decisione di sopprimere la sta»l
zione di Porta Santa Croce terminale della linea
aretina, ritemuta troppo pregiudizievole di un
“armonico” sviluppo della cittd, non fu accom-
pugnata da una chiara previsione dj utilizzo del
nuovo scalo ferroviario e delle sue ripercussioni
sull'assetto urbano dellarea, lasciando aperti nu-
merosi problemi di gestione del traffico merci ed
irrisolte importanti questioni di pianificazione
urbana che stentarono a trovare soluzione anche

Ge}’vasio. La vicenda si conchude nel 1894 con
leffettivo spostamento della ferrovia aretina ver-
s0 Nord e la realizzazione di una nuova stazione
a Campo di Marte (nell'attuale sito) con funzio-
ne anche di scalo merci a piceola velocitd. con-
sentendo di disimpegnate per tale uso la s,tazio—
ne di Porta al Prato come poi avvenne nel 1899

Intanto nel corso degli anni la stazione di Sant;i
Maria Novella era andata aumentando 1 suo ca-
rico di esercizio sia nei riguard; del servizio pas-
seggeri e merci, per i quale insufficiente era ii
numero dei binari disponibili, sia del servizio di

zione dell’opinione pubblica verso questo pro-
blema, incidendo non secondariamente nella .
scelta degli effettivi piani di rasformazione. Tut-
tavia limpostazione dei ragionamenti propost
sconta tutti i limiti ci una pianificazione di im-
pronta ottocentesca, che atiribuisce al disegno
urbano concrete possibilitd di incidere sulle di-
namiche della cittd in forte espansione, ed al-
fFonta i temi dello sviluppo e della mobjlita ur-
bana ancora in una logica di ricomposizione e di
continuiti con il tessuto insediativo storico,
In controtendenza la costruzione delia stazione
di Rifredi nel 1889 va a potenziare la rete dei tras
sporti in una zona della cittd ormai vocata ailo
sviluppo industriale lungo la linea pistoiese, res
cependo istanze piu strutturali di localizzazioné
di funzioni urbane a carattere specialistico, che
troveranno infatti anche nei decenni successivi
un picno riscontro in termini di espansione del

gazzino serve per le scorte di officina, cioe per
materiali grezzi o semilavorati,

-7/ Sala ralzo locomotive all'interno dell'officing (ADFSS).

Firenze ¢ la questione ferroviaria ‘mold anni pid tardi. Tali incertezze sono manife-

ste anche nelle varie proposte che a partire dalla
‘meta dell'800 si occupano di liberare Firenze dal
saccio fetroviarion, tutte centrate sullo sposta-
mento della stazione di Porta Santa Croce: quel-
la del Laschi (1867) per la realizzazione di una
Tova stazione € scalo merci a Campo di Marte
ed una nuova stazione presso il Romito, del
Collegio degli Ingegneri (1887) per un arretra-
‘mento verse il Campo di Marte della Stazione di
POlft?z Santa Croce, del Baldueci con la Societd
delle Ferrovie Meridionali (1890) per una grande
Stazione di smistamento a Carpo di Marte, del
Niccolari con due proposte diverse (1890) per
Una nuova stazione proprio al centro del Campo
di Marte o in alternativa nella piana di San

deposito locomotive, localizzato in un’area com-

presa tra via Alamanni ed i binari di traffico, la

cui limitata estensione non consentiva ultericri i‘
espansioni. Anche qui si fronteggiano polemica- '
mente nell'opinione pubblica e tra i tecnici due
differenti posizioni, la prima delle quali prevede
la realizzazione di una nuova stazione per la
ciltd a nord della Fortexza da Basso, mentre 1a
seconda ritiene possibile il riadattamento delle-
sistenite, trasferendo altrove soltanto il deposito
locomotive,

Da quesie premesse allindomani del passaggio
della gestione della rete ferroviaria allo Stato, na- ’
sce il Piano Regolatore di riassetto del trasporto

ferroviario a Firenze, sottoscritto nel 1908 dal

sindaco Sangiorgi e dal direttore generale delfe

Gii a partire dal 1864 il rapporto tra sviluppo ur-
bano e ferroviario a Firenze, si era configurato
come uno dei nodi critici della cigd, quando il
Poggi neill'ambito del nuovo Piano Regolatore
ipotizzé la realizzazione di una unica grande sta-
zione presso piazza della Vittoria con la sop-
pressione delle tre stazioni aliora in esercizio: la
Maria Antonia, la Leopolda e Porta alla Croce.
Non era tanto la necessitd di garantire una ge-
stione it efficiente del trasporto ferroviario, an-
cora affidata a societd private (la societd Adria-
tica e le Meridional), che avevano entrambe un
termine a Firenze, quanto di assicurare una
espansione coerente della citta, particolarmenie
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8/ Vista generale del deposito locomaotive (ADFSS).

F.S. Bianchi, che poneva finalmente le basi per
la soluzione definitiva Ji alcune annose questico-
ni. In particolare si accogheva la richiesta, pit
volte formulata in precedenza, di dismissione
del ronco ferroviario di collegamento tra la sta-
zione di Santa Maria Novella e guella di Porta al
Prato, consentende un libero sviluppo del quar-
dere di San Jacopino; in relazione a cio si preve-
deva la deviazione del tratto terminale della li-
nea pistoiese con una stazione nuova dJi transito
alle Cascine ed un collegamento diretto alla sta-
zione di Santa Maria Novella. Per quest’ultima si
melteva a punlo un programma per la realizza-
zione di una nuova stazione in sostituzione di
quella ottocentesca, articolato essenzialmente in
due fasi: lo spostamento delle officine e del de-
posito locomotive al Romito; la sistemazicne
delle scalo merci a grande velocitd e la costra-
zione di un nuovo fabbricato viaggiatori all'incir-
ca nella posizione esistente.

O nuovo deposito del Romito

La prima fase del programma prese avvio con
Vapprovazione della “Proposta per Pimpianto
del nuovo deposito locomotive del Romito” ap-
Provata il 29 novembre del 1912, I prime stan-

siamento di spesa, che ammontava a &
7.000.000, intendeva finanziare i seguenti lavori:
1) la realizzazione di un nuovo deposito loco-
motive presso il Romito, comprensivo di rimes-
sa, officina e squadra rialzo; 2) l'impianto di de-
posito dei combustibili; 3) il rialzamento della H-
velletta della linea pistoiese tra i torrenti Terzolle |
e Mugnone con la costruzione di due sottopas-
saggi in viz dei Macelli e viale del Palazzo
Bruciato secondo quanto espressamente richie-
sto dal Comune di Firenze e stabilito dagli accor-
di; 4) la sistemazione provvisoria della stazione
di Santa Maria Novella in conseguenza dell’inne-
sto con il nuovo deposito locomotive; 5) la de-
viazione della linea Firenze-Pisa nel trafto tra la
stazione di Rifredi e quella in costruzione delle
Cascine.

La localizzazione del deposito presso il Romito
appariva assai convincente, in quanto veniva -
trovarsi all’interno di un triangole curvilineo for-
mato dalle linec Firenze SM.N.-Pistoia, Firenze-
Chiusi ed il raccordo Campo Marte-Rifredi, in
posizione baricentrica rtispetto alle stazioni di -
Firenze S.M.N. e Campo di Marte, oltre ad essere
ben servito dalla viabilith ordinaria,

It 30 settembre del 1926 il giorale JLa Naziones
in prima pagina, presentando I'imminente inizio::
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attivitd del nuovo deposito locomotive, poteva
titolare con grande enfasi: <Verso la risolazione
di un problema cittadino: il grandioso progetto
pet la nuova staziones. In effetti a quindici anni
dallapprovazione del piano genecrale di riorga-
nizzazione del trasporto ferroviario a Firenze, di
cui il deposito locomotive rappresentava la pri-
ma fase di attuazione, ancora permanevano dif-
ficoltd e ritardi nellesecuzione dei lavori, che
avevano del resto caratterizzato costantemente
sin dall'inizio tutta la vicenda costruttiva, portan-

do progressivamente i costi dell'intera operazio-
ne 4 superare i 150 milioni di lire.

Un cantiere cosi complesso aveva preso infatti
avvio in un periodo storico dominato da grandi
incertezze sociali ed economiche, che avevano
condizionato pesantemente Pandamento dei la-
vori sia nell'attivita delle varie imprese costruttri-
cl, succedutesi nella conduzione delle opere, sia
delle stesse F.8. chiamate a sostenere la straordi-
naria mobilitazione della nazione durante lo

9/ Prospetti del fabbricato dormiterio, Disegno di liquidazione, 1928 (ASCFSS, Impianto Romito, 3126).

sforzo bellico.

Come per altre costruzioni ferroviarie, anche per
il deposito del Romito non & chiaramente identi-
ficabile la figura di un progetiista (o di un grup-
po di progettist]), a cui poter riferire in qualche
modo la paterniti dellimpianto architettonico
se non genericamente al Servizio Lavori e Coi
struzioni di Roma, di volta in volta rappresentata
dai vari capi servizio della Sezione Lavori di Ti-
renze!!, con ruoli legati nuttavia alla conduzione
dei lavori in cantiere, quali il responsabile ammi-

o

nistrativo, il direttore dei lavori, lispettore di
cantiere, il collaudatore, ecc.; solo questi uitimi
sono infatti citati esplicitamente nei documenti
d'appalo!2,

In tfale consuctudine si rileva come da un Jato il
progetto di un edificie industriale per i tecnici
ferroviari consista principalmente nella defini-
zione dell’organigramima funzionale dell'impian-
to, di cui non si percepiscono pienamente le va-
lenze semantichel? e I'impatto nella forma e nel-

10/ Particolari fabbricate ufficl. Disegno di liquidazione, 1928 (ASCFSS, Tmpianto Romito, 3126).
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limmagine urbana; datl'altro la produzione in-
dustriale comincia a dettare le proprie regole an-
che nel mondo delle costruzioni, inducendo
processi progettuali, che assumono i terni della
serialiti dei componenti edilizi, della prefabbri-
cazione in stabilimento di elementi costruttivi fi-
niti o semilavorati, del loro assemblaggio in can-
tiere con tecnologie a sistema, favorendo Lappli-
cazione di soluzioni tipologiche precostituite.

Ma anche Titer realizzativo degli impianti ferro-
viari, caratterizzato spesso da lunghi processi
decisionali e frequenti varianti in corso d’'opera
(il deposito del Romite rappresenta in. tal senso
un caso emblematico), contribuisce ad allonta-
nare in modo significativo opera conciusa dalle
iniziali indicazioni progettuali, sul cui esito inci-
dono non secondariamente i tecnici delle varie
Sezioni Lavori compartimentali, che tali varianti
a volie progettano ed attuano,

Sin dalla prima proposta, il progetto del nuovo
deposito locomotive appare tuttavia condiziona-
o da alcune importanti questioni tecniche apet-
te, che riguardano le scelte strategiche di svilup-
po industriale dellEnte di Stato nella gestione
dell’esercizio ferroviario, senza peraltro essere in
grade i Servizi Tecnici di prevedeme gli svilappi.
Lelettrificazione della rete ha gia superato infatti
negli anni *10 la fase pionieristica, ed & stata o1-
mai avviata lentamente ma in maniera sistemati-

ca a partire dai tracciati montani. In particolare -

viene subito individuata tra le linee pid idonee
per lelettrificazione la Porrettana- Bologna-Fi-
renze per le sue accentuate pendenze e l'elevaro
carico di traffico. Nonostante sia subito chiara ta-
le determinazione, le difficoltd tecniche incon-
traie nella provvista di energia elettrica ne titar-
dano notevolmente Papplicazione't. La localiz-
zazione di rimesse ed officine per la trazione
elettrica nel progetto iniziale del deposito del
Romito, appare quindi pitl come una previsione
di esigenze da verificare in corso d’'opera, piut-
tosto che una reale risposta a specifiche richieste
dell’esercizio. Solo negli anni 20 sard definito il
problema piil precisamente sotto l'aspetto del-
limpianto fisso ferroviario, e sopratutto il lay-
out industriale delle attivitd di manutenzione e
riparazione del rotabile a trazione clettrica ad es-
50 sotteso.

In corso d'opera attraverso successive varianti
progettuali, il parco ferroviario del Romito, con-
cepito inizialmente come deposito per locomoti-
ve a vapore, viene quindi adattato alle esigenze
delle nuove motrici elettriche con modifiche rile-
vanti nellassetto planivolumetrico degli edifici.
1 risultato finale rappresenterd tuttavia un valido
compromesso 4 i requisiti spesso divergenti

dei due tipi di impianto di trazione, offrendo
una soluzione insediativa non completamente
ricalcata sui ricorrenti schemi tipologici degli an-
ni "20.

11 progetto originaric aveva quale obiettivo pri-
mario Punificazione dei due depositi esistenti, si-
tuati uno 2 Santa Maria Novella, altro a Campo
di Marte, aventi ciascuno una dotazione rispetti-
vamente di 90 e 40 locomotive, Esso prevedeva
nellarea individuata la formazione di un grande
rilevato sul quale realizzare i seguend edifici: il
dormitorio per il personale di macchina, due

fabbricati alloggi, un fabbricaro per i servizi ac- .

cessori, gli uffici del gerente combustibile, la ca-
sa cantoniera Jungo la linea pistoiese, due rimes-
se locomotive tispetiivamente da 23 e 24 unita,
Pofficina, la squadra rialzo, il fabbricato pompa-
tura deil'acqua con due rifornitori, il fabbricato
tubi botlitori e le latrine.

I'impianto planimetrico data la particolare forma
dell’area, dsulta assai compatto: U'officina, la sala
rialzo e il fabbricato per i servizi accessori ven-
gono disposti lungo la linea Firenze-Pistoia
mentre le due rimesse a settore circclare sono

collocate in zona baricentrica; gli edifici del dor-

mitorio e degii alloggi vengono realizzati pro-
prio in corrispondenza del sottopasso di via del

Romito, potendo cosi accedere ad essi dalla stra-

da comunale attraverso scale inteme di collega-

menio tra i due differenti livelli, e da qui diretta-

mente al deposito.
L'appalto dei lavori
L'appalio dei lavori viene affidaio « misura con

una Tariffa dei prezzi unitari comprendenti ma-
nodopera, provvista di materiali ¢ lavorazioni;

inoltre esso viene suddiviso in due parti per te- :

nere conto delle differenti caratteristiche tecni-
che delle imprese in rapporto alla tipologia dei

lavori previsti. Le opete in terra e quelle murarie ©

vengono cosi assegnate all'impresa Menotti Fal-

zoni in data 30 aprile 1913 per un importo dei ;
Javori pari a & 3.549.04815, mentre la fornitura ¢

la posa in opera delle strutture metalliche sono

appaltate alla Societd Costruzioni Ferroviarie €

Meccaniche di Arezzo (S.ACFEMY il 12 marzo
1914, ad un costo stimato di & 350.06016. La con-
segna dei lavori alla ditta Menotii Falzoni viene
fissata il 1° settembre 1913, con un tempo con-

trattaale di ultimazione di 800 glomi, cioé il 10
novembre del 1915, Per I'esecuzione delle opere -
metalliche vengono invece stabiliti 400 giomi a-

partire dal 14 settembre 1914, con termine quin
diil 19 ottobre 1915,
Per il celere trasporio dei materiali ghiniosi e ter

rosi per la formazione dei rilevati, fu predisposto
un appositc binario Deucaville nell’alveo del
Mugnone, collegato alle cave di prestito, che tut-
tavia fu disponibile solo a meta del 1914, facen-
do uso nel frattempo di barocel € treni materia-
li, anche se con scarso rendimerto. I lavori ese-
guitl fino a quei momento risuitarono infatti non
supetior al 10% del complessive.

Con linizio della Grande Guerra i lavor rallenta-
no notevolmente, ed il lore andamento é carat-
terizzato da una serie di sospensioni e di proro-
ghe nell'ultimazicne, che ne fanno slittare pro-
gressivamente il termine, fino a che la ditta, 1 10
ottobre 1917, chiede di sospenderli definitiva-
mente con uno stato di avanzamento valutabile
attorno al 40%. Da questo momento tra le F.S. e
Fimpresa Menotti-Falzoni inizia un lungo con-
tenzioso, poiché quest’ultima rivendica pesant
costi aggiuntivi causati dalla guerra, che si con-
clude solo nel dicembre del 1919 con il decesso
dellappaltatore e la risoluzione del contrattc
mediante una transazione con gli eredil’,

Anche lappalto delle opere metalliche non pro-
cede in modo regolare, in quanto gia alla conse-
gna dei lavori vengono sollevate dalla ditta riser-
ve sia sulla congruitd dei prezzi di tariffa, che sui
tempi di esecuzione in conseguenza delle con-
dizioni create dagli eventi bellici. I lavori vengo-
no comungue avviat dall'impresa tanto che nel
gennaio 1916 sono gid disponibili in cantiere le
travate metalliche per la copertura a sheds deila
squadra rialzo, Ritardando tuttavia 'esecuzione

- delle strutture verticali di appoggio della coper-

tura stessa (gueste erano infatti a carico della dit-
ta Menotti Falzoni), si decide di impiegare tali
travi nell'edificio squadra tialzo, che si sta co-

11/ Prospetto del ponte sul viale Belfiore. Disegno di liquidazione, 1928 (ASCFSS, Impianto Romito, 5.126)

struendo presso la stazione di Torine Porta Nuo-
va. Si tratta infatti di un fabbricato del tutto ana-
logo a quelle di Firenze, che differisce soltanto
per una minor profonditd del corpo di fabbrica
(due campate di 11,50 m, invece di tre), mentre
medesima & la sua lunghezza {69 m). Tale ope-
razione € resa possibile per Pelevato livello di
pianificazione dei processi di progettazione nel-
le F.S., che, sviluppandosi per tipi € modelli nel-
I'ambito di un avanzato coordinamento dimen-
sionale degli elementi costruttivi, viene a ridurre
in maniera considerevole 'incidenza delle varia-
bili di contesto. In una economia di scala, il dan-
no per i ritardi nei lavori fiorentini viene mini-
mizzato con un trasferimento di fornitura nel
cantiere in corso a Torno; alla  stessa
SACEEM. viene affidato l'appalto dei lavori
con atto addizionale al contratto in data 3 feb-
braio 1916. Conclusa la guerra, la ditta che intan-
to aveva sospeso i lavori a Firenze nel gennaio
del 1917, torna a riprenderli cinque anni pit tar-
di sulla base di un nuovo accordo, sottoscritto il
20 febbraio del 19221,

Rispetto al contratto del 1914, quello del 1922
registra nella sezione dedicata alla <Tariffas una
revisione generale dei prezzi, che porta a secon-
da dei casi ad Incrementare il prezzo originario
delle singole vodi di elenco da 5 a 10 volte; inol-
tre vengono introdotte soprattutto per gli ele-
menti di completamento delle coperture solu-
zioni tecniche basate sui nuovi brevetti disponi-
bili nel mercato!?,

Intanto nel primo semestre del 1920, dopo la re-
scissione del contratto con la ditta Falzoni, le
F.S. avevanao tentato di affidare nuovamente i fa-
vorl a ftraftativa privata, ma senza successc in




quanto-tutte le offerte presentate erano risultate
maggiori del 40-50% dei valoti di mercato dell'e-
poca. Dal giugno dello stesso anno si decise al-
Jora di procedere con lavori da svolgersi in eco-
nomia sia direttamente dal personale interno al-
Pamministrazione, che da ditte di fiducia.
Nellaprile del 1922 viene presentaia la prima
proposta suppletiva di richiesta di un nuovo fi-
nanziamento per il completamento dei Javori del
nuovo deposito del Romito per un importo di
spesa stimato di & 19.388.100. Essa non presenta
varianti tecniche di rilievo, se non la richiesta del
Servizio Materiale e Trazione di introcurre nella
planimetria di progetto, anche se solo come pre-
visione, un fabbricato officina per locomotori
elettrici, che viene localizzato verso via Vittorio
Emanuele, e contemporaneamente si rinuncia
allimpianto della nuova fossa di deposito del
carbone?0,

Alla meta del 1924 sono stati gid ultimati il dor-
mitorio per il personale di macchina, i fabbricati
alloggi, 1a casa cantoniera, ['ufficio gerente com-
bustibile, il fabbricato tbi bollitori e quello di
pompatura dell'acqua; a buon punto sono an-
che Ia rimessa locomotive da 24 settori, I'officina
e 1a squadra rialzo alle quali mancano solo le co-
perture. In ritardo 2 invece la seconda rimessa a
settori di cui sono state eseguite solo le fonda-
zioni. Ma oltre ai fabbricati, per il completamen-
to del deposito locomotive devono essere anco-
ra realizzati in tutto o in parte numerosi altri ma-
nufatti quali i sottovia (via dei Macelli, via del
Palazzc Bruciato, Romito), 1 muri di sostegno, la
copertura del Mugnone, le piattaforme per la gi-
ratura, le fosse a fuoco, ecc..

Nel luglio del medesimo anne con 'elettrifica-
zione della rete in atto, viene rivisto completa-
mente il progetto del deposito: in particolare si
stabilisce, diversamente da quanto ipotizzato in
precedenza, di concentrare i due servizi di tra-
zione a vapore ed elettrica, per una maggiore
economia di gestione. Una rimessa a 6 binari, in
prossimitd de! raccordo per Rifredi-Campo Mar-
te Tungo la linea pistoiese, va cosi a sostituire [a
rimessa a settori per locomotive, alla quale si ri-
nuncia per far posto nel medesimo luogo ali’of-
ficina riparazione locomotori, fronteggiante la
squadra rialzo e servita dallo stesso carrelio tra-
shordatore. Queste modifiche, contenuie nelia
seconda proposta suppletiva?! ai Javori per il de-
posito del Romito, portano Pimporto complessi-
vo dell’opera a & 20.478.000.

Tali lavori vengono affidati con un nuovo appal-
to alla Societi Generale di Costruziont di Roma il
14 aprile del 192522, stabilendo per la loro uldi-
mazione 700 giomi. Per accelerare 1 tempi ci av-

vio degli impianti gid disponibili nel nuovo de-
posito ed iniziare cosi alleggerimenio delle atti-
vitd in quello esistente di SM.N., viene decisa
tutiavia una suddivisione dei lavori in due grup-
pi, in modo da rendere subito funzionali le ope-
re finite; in particolare si dd corso privilegiato al
completamento della rimessa locomotive ed al
rlalzamento della livelletta della linea pistoiese
(entro 300 giomi), mentre per limpianto della
squadra rialzo si segue Pordinaria tempistica di
esecuzione. Si stabilisce inolire a favore della
ditta un incentivo di £ 2.000 per ogni giorno di
anticipo sulla data del 20 marzo 1927, fissata per
l'ultimazione dei lavori del secondo gruppo, che
viene effettivamente anticipata di 109 giorni al
1° dicembre 1926.

Vengono cosi completatl in tempo utile tutt i
fabbricat, tra cui le due rimesse T.V. ¢ T.E., I'of
ficina revisione elettrica, il carrello trashordatore,
il rifomitore da 200 mc, la copertura del torrente
Mugnone e il sottovia del Palazzo Bruciaio. 1l
collando delle strutture metalliche viene effet-
tuato il 24 maggio del 1926, mentre quello delle
strutture in muratura e cemento armato avviene

il 2 settembre 1930,

Lesercizio del deposito viene inaugurato il 28
giugno 1927. Uimpianto era costato & 23.600.000
di opere mmrarie, £ 3.590.000 di macchinari €
mezzi d'opera per un totale di £ 27.150.000. Nel

- giugno del 1928 viene soppresso il deposito di

Campo di Marte.

1l parco ferroviario del Romito vede alla meta
degli anni 30 un'ultima significativa realizzazio-
ne relativa all'officing per la riparazione delle au-

tomotrici?3 in un’area gid destinata dal piano re- -

golatore all'ampliamentc delle officine; nell'im-
pianto fiorentino vengono a convergere i carrelli
motori a combustione interna (a scoppic e die-
sel) in servizio nella rete per le revisioni periodi-
che e le grandi riparazioni.

I caratteri costruttivi deghi edifici

All'inaugurazione del '27, hanno trovato nel de

posito una definitiva sistemazione24 i seguenti

fapbricati: 1) il dormitoric ungo la strada pro
vinciale per Rifreds; 2) il fabbricato uffici? nel
langolo tra la linea pistoiese ¢ aretina; 33 la -
messa 4 scttori da 24 binari coperti; 4) la rimessa
per la trazione elettrica; 5) lofficina e la sala rial

zo; 6) Tofficina per motori ed equipaggiamenti
elettrici; 7) il deposito combustibili tra via del.
Romito ¢ via del Palazzo Bruciato; &) altri locali-

accessori.
Gli edifici presentanc forme differenti in relazio

ne alla funzione ¢ alle modalita operative inter-

ne: in particolare le coperture a sheds sono uti-
lizzate nelle officine e nella squadra rialzo dove
& necessaria un'illuminazione omogenea delle
varie aree di lavoro; pill tradizionale & invece la
copertura della rimessa dei locomotor, realizza-
ta con tetti a capanna affiancati, dotati di lucer-
nario di colme longitudinale; la rimessa locomo-
tive a seftore circolare ha invece una copertura
piana su due livelli sfalsati concentrici,

1 caratteri costruttivi degli edifici del deposito
compongono un repertotio significativo di tecni-
che in uso nel cantiere «modemos, ove procedu-
re e tecnologie ad elevato contenuto innovativo
si trovano affiancate a pratiche costruttive tradi-
zional, a dimostrazione della notevole capacitd
dei Servizi Tecnici delle F.S. di gestire processi
realizzativi complessi. In una rapida rassegna é
possibile evidenziare per gli edifici industriali del
deposito del Romito i seguenti aspetti tecnici.

. 13/ Sexione dell’officina trazione elettrica. Disegno di progetio, 1923 (ASCFSS, Impianto Romito, 3127).

12) Prospetio dell'officing trazione elettrica. Disegno di progetto, 1925 (ASCFSS, Impianto Romito, 3127),

Le fondazioni sono realizzate ad arconi e pilastri
di pietrame e laterizio, essendo questa una tipo-
logia particolarmente adatta in condizioni di ter-
reno rilevato (quindi cedevole), che offre una
soluzione strutturale assai rigida.

Le pareti d’ambito sono costruite con una mura-
tura in pietrame ed in esse si aprono ampie fine-
stre riquadrate con mostre di laterizio a vista; nej
fronti principali sono talvolta presenti semplici
cornici con listello aggettante.

Le strutture in elevazione nelle fabbriche sono
generalmente realizzate con un sistema intelaia-
to @ travi ¢ pilastri in cemento armato ¢ in ac-
ciaio, ma anche in struttura mista; la funzione di
confroventamento rimane tuttavia affidata alle
pareti d'ambito, che presentano paraste in ce-
mento armato per Pappoggio delle strutture di
copettura, Nella rimessa T'V. i telai disposti ra-
dialmente definiscono anche i vati settori circo-




. lati; mentre nella squadra rialzo due telai longi-
- wdinali in profili composti d'acciaio, dividono in
" tre campate la profondita del corpo di fabbrica.

Le copertiire sono realizzate con strutture metal-

lichie reticolari con sovrastruttura in tegole marsi-

gliesi e sottotegola tipo Perret- fissato agli arca-

recci di ferro, ad eccezione della rimessa T.V.

che ha un terto piano costituito da una soletta

piena nervata in cemento armarto.

Le finifure sono improntate alla massima funzio-

naliti non separata tuttavia da un certo decoro

nella scelra dei colori e dei materiali: 1 serramern-

! sone generzlmente in ferro con ampie spec-

chiature vetrate nei pitl comuni profili metallici

dell'epoca del tipo ferro-finestra; le pavimenta-
zioni sono strettamente legate alla natura delle
attivich previste nel particolare ambiente: ad
esempio lastroni in pietra sonc impiegati nella
rimessa locomotive e nella squadra rialzo in
conseguenza dei frequenti lavaggi e di lavora-
zioni con presenza di materiali combusti; neil’of-
ficina sono in battuto di cemento (nella falegna-

meria e locale stagnino), in terra e limatura di

ferro (nelia fucina) e anche in lastre di pietra;

Illell’officina T.E. sono utilizzati invece blocchetti

n rovere per un migliore isolamento elettrico.

P10 tardi nell'ampliamento del deposito degli an-

ni ’30, si impiegheranno anche mationelle d’a-

sfalto compresso.

Per la suddivisione interna dei locali sono utiliz-

zate tramezzature costituite da pannelli in <Eter-

nib fissati su un'intelaiatura di ravetd e montanti
in legno di larice.

I fabbricati di servizio quali alloggi, uffici, dormi-

tori, ripropongono i consueti schemi compositivi

ed il decoro architettonico dell’edilizia civile tar-
do-cttocentesca a Firenze,

Gl imgpianti per la trazione a vapore

Le locomative al rientro dal wmo di servizio ac-
cedono al depasite del Romito dalla stazione di
S:I\/[.N. attraverso un apposito binarjo, dirigendo-
81 verso il deposito combustibili; dopo il carico
del carbone esse stazionano in un fascio di otto
binati in prossimitd nell'angolo tra la linea pi-
stoiese e quella aretina, ove nella zona di rastre-
mazione & collocato un ponte di rifornimento
dellacqua a sette prese mmanovrate dal basso
mediante catene,

La rimessa T'V, a settore contiene 24 binari, di
cpi 21 riservati allo stazionamento ed alle opera-
zioni di manutenzione, due servono per l'uscita
ed uno per il carro dinamometrico. 1 binari sono
dotati di fosse a fuoco della lunghezza di 21 m e
profonditd di 1 m; ciascuno & servito da prese

elettriche per il funzionamento delle motopom-
pe di lavaggio ¢ per lilluminazione interna di
forni e caldaie, da prese di aria compressa €
d'acqua con raccordi a vite, In un binario & pre-
sente una capria di ferro da 235 t per il solleva-
mento dei tender.

Lofficina & collocata in un edificio a pianta ret-
tangolare, disposto parallelamente alla linea pi-
stoiese con una profonditd di 12 m ed una altez-
za di 7.5 m. Linterc spazio & frazionato in pid
ambienti con chiusure trasversali verticali su tut-
ta la specchiatura; in successione si trovano la
falegnameria, il locale tiparazione delle parti
meccaniche, il locale stagnino, il locale ramai e
saldatore ossiacetilenico, il locale fucine, il loca-
le attrezzista ¢ compressore, la tornerai e il ma-
gazziNno.

La sala rialzo locomotive ha anch'essa una pian-
ta rettangolare di dimensioni 72x32 m e altezza
di 12 m; sono presenti 12 binari dotati di fosse di
visita profonde 1.2 m per 30 m di lunghezza. la
sala & servita da un carro ponte da 80 t con due
paranchi scorrevoli; il casotto vetrato dei capi
tecnici sopraelevato controlla anche i locali del-
Pattrezzista e la torneria. Alla sala rialzo si acce-
de attraverso un carrello trashordatore da 100 ¢,
che scorre appoggiate in cingue punti su travi in
cemento armato munite di contrafforti, poste al-
linterno di una fossa rettangolare delle dimen-

sioni di 51x140 m; questo serve anche I'antistan-

te officina T.E.
Gli impianti per la trazione elettrica

Con I'elettrificazione della Firenze-Bologna il de-
posito del Romito viene a dividere con quello di
Bologna ¢ Pistoia la dotazione di locomotori a
servizio di tale tratta. In particolare qui si prov-

vede non solo alle revisioni e riparazioni di ogni -

tipo dei Jocomotori assegnati al deposito fioren-
tino, ma si coadiuva anche gli aliri due depositi

in alcune lavorazioni, per le quali non risultano

attrezzati (ad esempio il rialze).

La rimessa T.E., posta allestremitd del deposito
verso Pistoia, ha pianta rettangolare ed ospita 6
binari, di cui tre sono alimentati ed adibiti per la
sosta, mentre gli altri sono dotati di fosse di visi-
ta per cambio sale, revisioni ordinarie anche di
trolley e piccole riparazioni.

I motori e gli equipaggiamenti elettrici dei loco-

motori, che devono essere revisionati o riparati,
vengono smontati nell' officina T.E. posta di
fronte alla sala rialzo. Tale operazione viene ef-

fettuata dal basso mediante un appositc elevato-.

re idraulico posto in una fossa, trasportando poi

i motori di trazione dei locomotori all'intemno

-
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L idellsfficing: nella: postazione di lavoro piu op-
 porturnia coti un carro ponte da 20 t; le parti mec-
- caniche del locomotore vengono invece riparate
nella sala rialzo comune alla TV.
MNell’officina possono essere compiute molteplici
lavorazioni e controlli sulle varie componenti
del motore elettrico; in particolare dopo essere
stati revisionati e/o riparati vengono sottoposti a
prove di tensione ¢ di rotazione su appositi ca-
valletti, riproducenti le reali condizioni di ap-
poggio nei locomotori. Anche tuti i congegni €
le apparecchiature elettriche vengono revisiona-
te ¢ riparate nellofficina mediante macchine e
strumenti per prove e per lavorazioni specifiche.

Gl impianti accessori

Presso il fascio dei binari di sosta delle locomoti-
ve & posto il fabbricaro vffici costituito da un
blocco su due piani a pianta refrangolare con
cortile interne, esso ospita gli uffici del reparto
trazione (capi deposito ¢ impiegatD, i locali per
il personale di macchina, i servizi igienici (spo-
gliatoi, bagni e lavabi), due stanze refettorio di
72 e 144 posti con annessa cucina e dispensa, la
scuola allievi fuochisti e macchinisti elettricl.

I fabbricati alloggi sono tre di cui due in via del
Romito e uno in via dello Statuto per complessi-
ve 10 unitd. In via del Romito vi & anche il dor-
mitorio, che si sviluppa su tre piani con 24 ca-
mere singale e due alloggi al terzo piano. L'ac-
cesso al deposito del personale avviene attraver-
30 una scala posta nel fabbricato della portine-
ria; 1 materiali che arrivano con gli automezzi a
livello della strada, vengono sollevati invece al
piano del depositc mediante una gru a ponte.

Verso via del Palazzo Bruciato oltre 6000 mg di

aree sono adibite per laccumulo del carbone,
che viene caricato nei tender delle locomotive
mediante un elevatore Schilhan. Nei pressi si
trovano i fabbricad del gerente combustibile, per
il deposito della sabbia e la distribuzione dei lu-
brificant.

Impianti per la trazione con motori a com-
bustione interna

Lofficina per la riparazione dei carrelli delle au-
tomotrici & realizzata in due locali di cui uno de-
stinato alle riparazioni e laltro alla prova dei
motori e dei carrelli completi. Le automotrici con
motori a scoppio o diesel montati su carrelli, ve-
nivano inviat per revisione periodica o ripara-
zioni al deposito di Firenze che 1 restituiva a la-
voro finito; si effettuavano riparazioni anche su
dispesitivi scioli quali motorini elettrici, dinamo,

termometri, manometri, pompe, ecc. L'officina
disponeva i proprie scorte tali che, ricevendo 1
dispositivi da revisionare o riparare, Consegriava
subifo uno stesso numero di esemplari che veni-
vano poi integrati con quelli riparati.

All'officina si accede dal carrello wasbordatore
mediante un binario; il locale per la tiparazione
ha pianta rettangolare 60x21 m ed & servito da
due carri ponte da 4 t e 2 t situati alle opposte
estremits del fabbricato, il primo impiegato nella
fase di smontaggio il secondo nel rimontaggio.
Tolto il motore dal carrello, questultimo viene
sottoposto a speciale lavaggio; il motore viene
invece completamente smontato nei suoi conge-
gni, che vengono poi trasferiti ciascuno ad un
particolare posto di lavorazione; in particolare
viene effestuato il ripristino della superficie cilin-
drica nelle camere di combustione, la rettifica
dell'asse a gomito e delle sedi di distribuzione
nei cuscinetti, aggiustaggio delle bielle, In un
locale separato dall'officina per ridurre il distur-
bo arrecato dal rumore e dalle vibrazioni, avvie-
ne la prova dei motori sia montati che sciolti.

1 disegni del costruito

Alla luce della complessa vicenda costruttiva del
deposito del Romito, & possibile individuare il
quadro delle relazioni operative che venivano
ad instaurarsi nelle F.5. tra il Servizio Lavori della
Direzione (Grenerale di Roma ed una sua Sezione
Lavori compartimentale, come quella di Firenze,
in occasione della realizzazione di un nuovo im-
pianto ferroviario. L'attivitd di programmazione
e progettazione, la direzione dei lavor, il collau-
do e la gestione della rete durante la fase di co-
struzione, coinvolgono infatti numerosi tecnici
che, con ol professionali e responsabilita di-
verse, agiscono allinterno di un processo deci-
sicnale stutharato secondo una rigida gerarchia.
In linea generale & lufficio di Roma che provve-
de alla fase progeituale con Fapprontamento di
proposte da sottoporre alle autoritd competenti
e relativo sviluppo degli elaborati tecnici neces-
sari, fornendo in particolare i disegni esecutivi
dei manufatti. Le Sezioni Lavori compartimentali
si occupano invece di tutta la fase di appalto con
la preparazione di contratti, capitolati speciali,
wariffe ed elaborati grafici integrativi, effetuando
anche Ia stipula degli atti contrattuali; la direzio-
ne lavori & un‘altra attivitd propria deila Sezione
Lavori compartimentale e comprendle la gestio-
ne dj tatti i rapporti con le imprese costrutirici,
gli aspetti di controllo, verifica e quantificazione
dei lavori, nonché la loro liquidazione.

La comunicazione dellinformazione tecnica di
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progetio diventa cosi uno dei nodi fondamentali
per una efficiente organizzazione del lavoro tra
gli operatori delle ¥.8., e sopratuito strumento
essenziale nel rapporti contrattuali tra appaltato-
1i e stazione appaltante. Approvato sole da qual-
che anno il Regolamento sulla direzione, conta-
bitizzazione e collaudazione detl lavori dello
Staro?’, 1 grandi appalti ferroviar costituiscono
un efficace banco di prova delle nuove nomme,
[n particolare vengeno codificate due prevalent
modalitd di comunicazione del progeto tecno-
Jagico esecutivo: a) attraverso la rappresentazio-
ne grafica dei manufatti in una scala divergente
dal generale al particolare fino al pit definito li-
vello di dettaglio; b) attraverso la stesura di capi-
tolati tecnici generali o speciali descrittivi?8, che
vanno 4 esporre con estrema precisione i criteri
i accettazione dei materiali, i modi di esecuzio-
ne dei lavori e le relative prescrizioni. Si tratta
evidentemente di forme di trasmissione del dato
tecnico, quasi mai disgiunte, che devono trovare
efficaci modi di integrazione e di reciproca rela-
zione in ambiti ancora pionjeristici, quali Punifi-
cazione della rappresentazione del progetto, il
controllo di qualitd di prodotti e processi costrut-
tivi, la definizione di norme e standard nei setto-
1i dell'innovazione tecnica?”.

1l disegno connota quindi non solo la fase pro-
settuale antecedente all'appalio, ma particolar-
mente la fase realizzativa, in cui frequentemente
si rende necessatio precisare ad una adeguata
scala di rappresentazione le soluzioni tecniche
proposte, integrandole con specifici elaborati
grafici, quando invece non si debba procedere a
complete varianti progettuali®?, Durante la dire-

zione dei lavorl numerosi documenti contabili
(libretti delle misure, stati di consistenza, ordini
di servizio, ecc) sono corredati da disegni: dal
semplice schizzo di chiarimento di un dettaglio

costruttivo, allo schema per la realizzazione di

una armatura in legname; dagli elaborati grafici,

a volte anche molto numerosi ed articolati, rela-

tivi a progettazioni esecutive a carico della dirta

o di varfante del Servizio Lavori, ai disegni di

contabiliti per la liquidazione dei pagamenti.

Questi ultimi, che oggi definiremo «as builts, so-

no caratterizzati da una tale precisione e accura-

tezza, che rappresentano un particolare tipo di

wilievo del costruiton, effettuato proprio nel mo-

mento conclusive, e per questo privilegiato, del

processo costruttivo dell’architettura.

In essi vi & 1a necessitd di correlare strettamente

- la rappresentazione grafica del manufatto, cosi

come costruito, ¢ la relativa voce di elenco prez-

~. zicon la quale tale opera verri saldata. Le tecni-

che di rappresentazione messe in atto sono assai

raffinate e inaspettate per il tipo di documento
appromtatoil: Puso dellacquerello ad esempio &
sistematico non per finalitd iconico-illustrative,
ma per evidenziare i vari tipi di materiali (cod:fi-
cati in opportune legende), rafforzare § contomni
di elementi costruttivi per migliorare I'identifica-
zione di sagome ¢ profili significativi, consentire
la lettura in trasparenza di testi ¢ quote.

Anche sul piano deill'vnificazione della rappre-
sentazione grafica, si osserva un elevato livello
di codificazione delle principzli regole di scrittu-
ra (quotatura e composizione dei caratteti) e dei
segni grafici (tfracciamento di linee, segni e sim-
boli), che futtavia sconta ancora la mancanza di
un quadro normativo di riferimento chiaro, in
grado di generalizzare le convenzioni grafiche
utilizzate a tutti i disegni tecnici del processo
realizzativo.

La riscoperta della tecnica

L'analisi del deposito ferroviario del Romito sti-
moia alcune riflessioni in tema di storia delle tec-
niche e di recupero dei luoghi del lavoro del no-
stro recente passato. Gli studi sull'archeologia
industrizle hanno ormai definite un preciso am-
bito di ricerca, allinterno del quale & possibile
individuare strumenti di analisi ¢ criterd di tra-
sformazione dell’esistente in grado di ricono-
sceme i valor semantici e le potenzialiti fruitive.
Nel caso specifico alcuni aspett] sembrano tutta-
via qualificare maggiormente ogni analisi per la
conoscenza dell’architettura ed il progetto di re-
cupero.

- Il rapporto tra ledificio-fabbrica ed il processo
industriale. Occorre esplicitare quelle intercon-
nessioni che si instaurano tra configurazione
spazizle e organizzazione produttiva, che confi-
gurano il deposito ferroviario del Romite come
un esempio di architettura industriale di conce-
zione taylor-fordista. Fondamentale & quindi lo
studio del processo produttivo articolato in fasi
di lavoro, che caratterizza non solo la forma de-
gli spazi ma la topologia delle loro relazioni. La
ricostruzione dei diagrammi di lavoro e det flussi
dei materiali, la conoscenza del processi tecno-
logici e di gestione degli impianti3® non rappre-
senta un esercizio di erudizione tecnica, ma for-
nisce gli strumenti essenziali per una lettura non
superficiale dell’architetiura industriale.

A tale fine il rilievo attraverso la rappresentazio-
ne grafica di edifici e macchine, laddove queste
ancora permangano, pud colmare eventuali la-
cune decumentarie e intendere la sequenza del-
le stratificazioni storiche negli usi e nelle funzio-
ni raramente registrate per quest fabbricati in




i formia esplicita..

S contesto Tecnico-culturale e la formazione
" dellingégnere. Si tratta di un rapporto comples-
"4 che deve essere esplorato per verificare il 1i-
vello di preparazione tecnica ¢ professionale dei
progettisti che operavano in ambito industriale
tra ‘800 e ‘000; da questo dipendono infadi le
modalita di organizzazione della produzione e
1a scelta dei tipi edilizi e delle soluzioni morfolo-
giche. A tal fine lo studio della letteratura tecnica
di settore mostra il patrimonio di conoscenze di-
sponibili agli ingegneri dell'epoca, rivelando poi
negli interventi specifici la loro propensione al-
Tinnovazione tecnologica, cosi come i livello di
circolazione delle idee e Papertura culturale de-
gli ambienti professionali locali, 11 Servizio
Lavori e Costruzioni delle F.8. avrd dalla fine de-
gli anni '20, in Mazzoni un progetista straordina-
rio, in grado di rinnovare tipi edilizi e lingeaggio
formale con il respiro delle grandi avanguardie
internazionali33.
- I nuovi mateviali e le tecniche costruitive. Essi
suscitano nei progettisti grande interesse non so-
lo perché consentono soluzioni nuove, tecnica-
mente pit efficient, ma in quanto tecniche che
generano forme inusitate; tale aspetto costituisce
uno dei caratteri pitt significativi dell’architettura
industriale. Le tecnologie innovative attraversc
le quali passa il nuovo linguaggio formale richie-

dong tuttavia un notevole controllo tecnico e -

strutturale, senza il quale la stessa idea proget-
tuale risulta debole o utopistica. Il problema del-
la «costruibiliti> come cuore dellattivitd di pro-
gettazione non consente mai di disgiungere teo-
ria e prassi, e solo la sua risoluzione legittima le
scelte formali pitl innovative3?,

- Ia genesi movfologica-compositive dell'edificio,
Lrarchitettura industriale & in primo luogo «mo-
derna e razionale», ed a tale richiamo non si sot-
traggono anche 1 progetrist ferroviari, che pro-
pric nella ricerca di innovazione dei tipi edilizi
tradizionali, operano ad inizio secolo con moda-
liti compositive riferibili, anche se non in forma
esplicita o consapevole, alla genesi formale cu-
bista: il solido puro, lintersezione netta tra piani
e supetfici curve, la dislocazione delie giaciture,
la roto-traslazione di rette e piani. L'articolazione
stereometrica dello spazio diventa cosi una gua-
litd formale preminente dell'architettura, che de-
ve essere riconosciuta, analizzata e valutata an-
che in rapporto ad analoghi edifici realizzati nel
periodo in Europa,

In conclusione potremmo quindi ri-leggere o 1i-
levare la storia del Moderno ormai passato non
per tornare ad essere tradizionalisi o passatisti,
ma semplicemente per ri-partire da 13, dove ci

eravamo fermat, credendo che si trattasse solo .
diuna piccola sosta?s,

Note

1 Cfr, R. La Franca, H rilievo del Moderno: caratter di
riconoscibilitd della forma wrband, Flaccovio, Paler-
mo 1996, pp. 17-22,

2 Emblematica in tal senso € la «catena di montaggion.
31vi, p. 20.

4 Alcuni degli edifici pidl significativi sono stall oggetto
di vn recente rilevamento architettonico coordinato
dall'autore nellambito delle ativitd didattiche svolte
nellA A, 2002/03 nel corso di Disegno 11, Corso di
Laurea in Scienze dellTngegneria Edile presso la Fa-
coltd di Ingegneria di Firenze.

5 Cfr. C. Braciv, F. Nutt, Tecnica e forma wnella ma-
nualistica ferroviaria, in Angiolo Mazzoni, Architetto
Ingegnere del Minisiero delle Comunicaziond, aiti del
Convegno di Studi, Firenze 13-15 dicembre 2001, a
cura di M. Cozzi, E. Godoli, P. Peitenella, Skira, Milano
2003, pp. 111-121.

6 §i citano ad esempio alcuni ttoli: 5. FaDDa, Costrii-
zione ed esercizio delle strade ferrate, Utet, Torino
1887-1915, L. Utz, E.N. Campazz, Fabbricati e tmpian-

ti industriali moderni, Hoepli, Milano 1926; F. Cormy,

Costruzioni ed esercizio delle ferrovie, Utet, Torino
1930; F. Tajany, Tratiaio moderno di materiale mobile
e di esercizio delle ferrovie, Libreria Editrice Politecni-
ca, Milano 1933.
7 1l Trattato generale di costruzioni civili di G. Al
Breymann (Ed. Vallarci, Milano 1884) offre numerosi
esempi di architetture ferroviarie realizzate in Germa-
nia nella seconda meta del’800. L'interesse & partico-
larmente centrato sulle tipologie e ghi aspetti costrutti-
vi delle grandi coperture in struttura metallica. Vengo-
no invece trascurati, come & nello spirito del ratato, i
caratteri funzionali delledificio affrontati invece in
opere manuilistiche pitt specifiche, che giungono in
Ttalia sclo nelle tarde traduzioni dei primi del “900. Tra
queste oltre al citato Utz (nota 6), si ricorda per la no-
tevole diffusione tra i tecnici ferroviarn il Marnuale En-
-ciclopedico FHuttes dell Ingegneria Moderna, Hoepli,
Milano 1928,
8 Le sale sono una coppia di ruote montate su un asse.
? Veniva utilizzata per il migliorare Patirito tra binari €
ruote della locomotiva in fase di frenara.
10 Si veda in patticolare: R, Romero, C. CARL, Sistenid-
zione degli impianti di trazione in conseguenza del-
Pelettrificazione della linea Genova-Livorno, in «Rivi-
sta Tecnica delle Ferravie Italiane, n. 6, giugno 1928;
A, Curtica, I nuove deposito locomotive elettriche di
Bolzano, in «Rivisa Tecnica delle Ferrovie Ttalianes; n.
2, febbraio 1930; R. Romero, C. Car, M nucve deposi-
to per locomotive a vapore ed eletiriche di Bologna, in
«Rivista Tecnica delle Ferrovie Tralianes, n. 6, Dicemnbre

1930; R. RoOMERO, Sistemazione degli impianti di tra- -
ziowne di Milano, in Rivista Tecnica delle Ferrovie Tra-

lianer, n. 1, gennaic 1933.
11 Dai documenti consultati non & emersa alcuna indi-
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vidualita che abbia improntato di sé # progetto del de-
posito del Romito in maniera significativa; in fase di
appalto e durante la costruzione compaiono invece a
vario titolo per la stazicne appaltante lingegner Felice
Berta, Cape Divisione Tavor del Compartimente di
Firenze nel 1914, a cui subentranc lingegner Carlo
Ernesto Brusotti (1922) e 'ingegner Francesco Salvini
(1924); lingegner Schiavon ¢ invece i Capo Comparti-
mento di Firenze nel 1926; altrove sono citati I'inge-
gner Gino Checcuedi, Ispettore Capo e ingegner Sil-
vio Negrd, Ispettore di 1° classe, come assistenti alla dj-
rezione dei lavori, mentre lingegner Livio Marchi e
lingegner Fausto Loili, entrambi Capo Servizio di
Roma, sono i collaudator rispettivamente delle opere
meialliche e delle opere in turatura e cemento arma-
to.

12 T documenti d'appalto relativi alla vicenda costrutti-
va del deposito del Romito sono conservati presso
ASCESS, a cut si & fatto riferimento nel presente lavoro,

13 B Angiclo Mazzoni che nelle F.8. affronters con un
nuovo spirito il progetto dell'edificio industriale ferro-
viario, offrendo significativi saggi di architettura, Si ve-
da a tale proposito dnglolo Mazzoni, Architefto Tnge-
gnere ..., op. cit.

41 24 maggio 1927 (ufficialmente il 28 ottobre) viene
inaugurato l'esercizio elettrico della linea ferroviaria
Porrettana Bologna-Firenze. Il transito giornaliero pas-
sa cosi da una media di 45 a 60 convogli ferroviari. La
lunghezza complessiva del tracciato & di 135 km (con
binario semplice nel tratto Bologna-Pistoia, e binario
doppio in quello Pistoia-Firenze). 1l versante pistoiese
presenta uta pendenza tra il 22 e il 26 per mille per 21

km, mentre quello bolognese ha rampe con penden-

ze fine al 25 per mille. Te gallerie sono 46, Uencrgia

daila linea elettrica primaria a 60,000 volt & trasformata

nelle sottostazioni di Bologna, Sasso, Vergato, Por-

retta, Pracchia, Vaioni, Rifredi in corrente trifase 2 bas-

sa [requenza (16-17 pericdi) a 4000 volt. Cfr. N.

CuantpoLing Blettrificazione defla linea Bologna-Firen-
ze, in Rivista Tecnica delle Ferrovie Ttalianss, n. 5,

maggio 1929,

I Per rilevati & massicciate £ 1.362.000; per opere mu-

raife & 2.137,048, comprendenti i seguenti capitoli: cu-

nicoli, ponticelli & muri di sostegno, 6 sottovia, coper-

tura del torrente Mugnone, fabbricato rimessa loco-

motive, fabbricato squadia ralzo, fabbricato deposite

combustibili, casa cantoniera ed opere diverse,

6 Nell'appalto era compresa fa fornitura e posa in

© opera delle travate metalliche da  impiegarsi nei vari
soitovia i attraversamento della rete stradale urbana e

nelle coperture a sheds dell'officina e della squadra
tialzo, oltre che dei piani di scomimento def carro
ponte da 80 t. La SACFEM. si era aggiudicata l'ap-
palto con un ribasso d'asta del 23,90 % ed era rappre-
sentata al contratto dal Consigliere delegato Ezio Rosi.
1711 18 maggio 1920 venne raggiunto il seguente ac-

. COrdg: 1) liguidazione di tutti 1 laveri con il ribasso
: prem‘sto del 22,17%; 2) acquisto da parte dell’ Amimini-
Strazione del ferro per il cemento armato approvvigio-

nato  dallimpresa;  3) compenso  extraconirattuale
complessivo dell'impresa di £ 480.000; 4) annullamen-

to delle multe per la ritardata esecuzione dej lavori
1% Alla fine del 1916 etano stati eseguiti lavor pér &
70.779. Le nuove condizioni di appaito contenute nel
secondo atto addizionale al contratto (il primo riguar-
dava la citata fomitura per la stazione di Torino Porta
Nuova) sottoscritto il 20 febbraio 1922 prevedevano:
L) liquidazione dei lavori gia eséguitl sulla base dei
prezzi di contratto del 12 marzo 1914 al neto del ri-
hasso Fl’asta, 2) esecuzione delle copertura 2 sheds
dell’officina riparazione locomotive e dei piano di
scortimento della gru da 80 tonnellate con nuova tarf-
fa per un importo di £ 1.100.000; 3) rinuncia dell'im-
presa all'esecuzione di altre opere comprese nel pre-
cedente appalto, quali le tettoie, senza alcun compen-
so; 4 1l tempo fissato per I'esecuzione di 200 glomi
naturali dalla consegna.
¥ 1l pacchetto di copertura delle officine ¢ della sala
rialzo viene sostanzialmente modificato, utilizzando il
nuovo sistema Perrets di tavelle in laterizio armate au-
toportanti. La prima soluzione prevedeva infatti una
doppia orditura mimita in legno, composta da travi-
ceili 8x8 cm e Lstelli 3x4 cm, sulla quale venivano fis-
sate con legature di rame le tegole marsiglies; vi era
inoltre un controsoffitto in tavole di legne di 25 mm di
spessore appeso allorditura detl tetro. 11 sottotegola
Perret, appoggiate su arcarecci di legno nell’officina e
di ferro nella sala rialzo, andava ad eliminare mtta I'or
ditura minuta precedentemente necessaria, fornendc
un 2ppoggio piano e continuo per la posa delle tegole
con una finitura di intradosso che rendeva inutile an-
che la costruzione dell’assito.
20 Date le difficoltd incontrate nell'appaltare i lavori ad
ununica impresa a causa delle offerte ritenute woppo
clevate, si stabilisce di suddividere i lavori in lotti di
importi pit contenuti con varie modaliti di affidamen-
to. In particolare: a) si appalta a licitazione privara i
grandi lavori in cemento armato (copertura Mugnone,
rimessa locomotive n. 1 da 24 settori e i due rifornitori
da 200 me); b) si prosegue in economia diretta  lavori
di terra e murari, utilizzande macchinari & impianti di
cantiere gid disponibili con raestranze scelte; ¢ si
provvede alla fornitura di ghiaia per massicciate con
appalti a trattativa privat e piccoli cottimi; d) st appal-
2 a trattativa privata Pacquisto e la posa in opera di
macchine per fa pompatura dell'acqua, i serramenti in
ferro, gli impianti sanitari e di riscaldamento. €) si ud-
lizzano i materiali disponibili dei magazzini dell’ Am-
ministrazione per le condotte dell’acqua, per arma-
mento (materiali metallic, legname, ecc.), ecc ) si
provvede in economia diretta ai lavori di armamento,
ed in economia a ¢ottimo per la posa delle condotte
dell'acqua.
2l La seconda proposta suppletiva viene presentata in
data 26 luglio 1924.
2 Limporto dei lavori di contratto viene stimato in &
4.806.000 al netto del ribasso diasta dell’11% offerto
dall'impresa; questa al contratto & rappresentata dal-
l'amministratore delegato, ingegner Umberto Emesto
Martini,
% Cit. A Currica, Lofficing per la vibarazione dei
carrelli delle automorici con motori a combustione




iitterna-delle F.S, in Flrenze, in Rivista Tecnica delle
. Ferrovie Italianes, luglic 1930.

24 Cfr, R Cassmg, A. CuTica, B nuovo deposito loco-
motive delle FRSS. di Firenze SMN, In Rivista
Tecnica delle Ferrovie Itzlianes, ottobre 1928.

25 Questo edificio ospitava anche gli spog?iatoi, ilava-
bi, i bagni, il refettorio ed i servizi connessi. N

% Questo tipo di pavimento era gid stato utilizzato
nella Centrale Terrnica (1932).

27 Tratresc Regio Decreto n. 350 del 25 maggio 1895,
Regolamento sulla direzione, contabilizzazione e col-
laudazione dei lavor dello Statos con i Decreto del
Ministro dei lavori pubblici del 28 maggio 1895,
«Capitolato generale di appalto per le opere dipenden-
ti dal Ministero dei lavori pubblicis, seguiva di trenta
anni (D la Legge quadro n. 2248 del 20 marzo 1865 sui
Lavori Pubblici. B

2 In particolare le F.5. approntanc per i propri laveri il
«Capitolato Generale Tecnico di appalto delle opere
che si eseguiscono dall Amministrazicne delle Ferro-
vie delle Stator, approvato dal Consiglio dell'ente il 12
febhraio 1914.

29 Nel 1916 vengone pubblicate le dNorme tecniche ri-
guardanti le opere metalliche che interessano le ferro-
vie pubbliches.

30 Nel caso in cui la variante in corso d'opera sia di no-
tevole entiid, pud essere nuovamente chiamato a svi-
luppatla il Servizio Lavori di Roma.

31 Tali elaborati grafici hanno anche un valore contrat-.
tuale e sono tassati con marca da bolle ogni 4 fogli,

32 SulPargomento specifico dei depositi ferroviari si ve-
da: D. Cloaa, La riparazione delle locomolive eleftri-
che e Pattrezzatura dei Depositi, in Rivista Tecnica
delle Ferrovie Italianes, 1940.

33 Cit. C. SEVERATI, Archifetfure, vita quotidiana e la-
voro fntellettuale in Angiolo Mazzoni (1894-1979),
architetto nell alia tra le due guerre, catalogo della
Mostra (galleria d’Arte Moderna, Bologna, 1984),
Grafis, Casalecchio di Reno (Bo) 1984, nota 1, p.52;
l'autore riporta un brano tratto da una sua cormispon-
denza con il Mazzoni del 71 in cui lo stesso scrive:
«Colgo Toccasione per dirle che la Deutsche
Bauzeitung e la Schweizerish Bauzeitung mi hanno
insegnato come si disegna un progetto di architettura
e i particolari per realizzatlo. Anche in altd lbri tece-
schi ho imparato come si deve svolgere questo lavoro
che & molto pitt importante di quello di saper fare un
bel disegnor.

34 Su cid potrd contare lo stesso Mazzoni anche nel
momento ¢ maggior esposizione ideologica durante
la sua condirezione alla rivista <Futurismo-,

35 A. Prateul, Archeologia industriale: storia o pro-
getlo?, in Rappresentazione dell’architettura ¢ del-
lambiente: principi costitutivi del progetio tra artificio
e nettura, vol. I, Grafiche S. Felice, Rodanc (MID, 1997,
p. 32
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Centrale termica e Cabina apparati centrali
della stazione di S. Maria Novella a Firenze.

Progetto e cantiere
Lamberto Ippolito

1. Il progetto

Allo scadere del primo decennio di azione del
governo fascista il Ministro del rinnovato Dica-
stero delle Comunicazioni, Costanzo Ciano, trac-
¢ia un consuntivo dei risultati ottenud su scala
nazionale e delinea gli obbiettivi da perseguire
nell'immediato’ firturo in merito al perfeziona-
mento tecnico, al miglioramento di impianti e
materialil. Nella logica di intervento di questo
Ministero, «l pii futurista d'lralias secondo Pap-
prezzamento di Marinetti?, concorrone intenti di
modernizzazione e di risanamento economico,
da raggiungere attraverso l'aggiornamento della
dotazione impiantistica cosi come attraverso la
messa a punto di un efficiente modello organiz-
zativo ¢ gestionale del settore,

Un sostanziale rinnovamento dell’appatato am-
ministrativo era stato attuato gid nel breve perio-
do di commissariatzento dell' Azienda (1922-24),
allorché, a prescindere dall’enfasi delle voci di
un necessario srisanamento morales, era stato
messo in atto un ridisegno dell'organigramma
dei Servizi centrali ¢ periferici , con competenze
regolate da un ordine fortemente gerarchizzato?,
La Sezione Lavori di Firenze, secondo il nuovo
ordinamento?, & alla diretta dipendenza del Ser
vizio Lavori e Costruzioni operativo presso la
sede centrale romana con funzioni prevalente-
mente direttives, Al momento <li rendere esecuti-
vo il programma di rinnovamento della stazione
di 8. Maria Novella, la Sezione fiorentina viene
integrata con una Sezione Speciale Lavori, in li-
nea con disposizioni normative previste per la
gestione di lavord di epeciale importanzaS,

I principale scalo ficrentino era stato oggetto di
studi a partire dalla seconda metid degli anni

Venti, in vista di un sostanziale aggiornamento
del Piano regolatore generale, utile a risolvere
problemi di interazione con la cittd e a controlla-
re Padeguamento di impianti e servizi?. Questi
nuovi programmi si rapportano alle esigenze di
un pit sostenuto traffico ferroviario e alla neces-
sitd di moderne dotazion! tecniche, Nella strate-
gia di azione del Dicastero interesse per I'aspet-
to funzionale non esclude quello per la qualiti
dimmagine della componente edilizia8; in que-
st'ottica acquistano dignitd architettonica  settori
marginali, strutture edilizie di supporto al traffico
ferroviario non ancoera considerate oggetto di at-
tenzione sul piano formale. In genere valeva per
esse il riferimento a collaudati repertori manuali-
stici, nell'ambito di una ricerca rigidamente set-
toriale.

Secondo quanto previsto dal dettato istituziona-
le, & competenza dell' Ufficic 5° - Costruzioni
edilizie e stradali, operante pressc il Servizio La-
vori e Costruizioni in Roma, la formulazione di
proposte di progetto, di studi e controllo sulle
nuove opere della stazione fiorentina. Pin preci-
samente per ¢i® che riguarda la componente
edilizia, & al lavoro la Sezione 159 — Fabbricat!
con un mandato pur sempre sottoposto al con-
trollo di organi superiori. In questo quadro si in-
serisce I'attivitd dellingegnerc-architetto Angiolo
Mazzoni, primo referente della Sezione nel ruolo
di Ispettore principele”.

Dall'avvio dei ptimi studi di Mazzoni per i nuovi
fabbricati dello scalo fiorentino, presumibilmen-
te nel 1926, all'approvazione del piano regolato-
re del complesso ferroviario nel luglio 1932, si
chiariscono i tenmini di un intervento che, se-
condo la prassi consueta, tende a trasferire nelle
sedi periferiche decisioni di organi centralil®, Le



1/ Angiolo Mazzoni, Prospettiva 4 catboncino della cen-
trale termica su via delle Ghiacelale; progefto iniziale
(presumibilmente 1932). MART, Fondo Angiclo Mazzoni,
4D, p.71.288.

strutture dislocate lungo il tracciato ferroviario,
concluse con una stazione viaggiatori «di testar
prospiciente 'abside di Santa Maria Novella, de-
ineano un nuovo scenario sia sul versante del
ferro che su quello urhano. Per il minor impatto
visivo verso la citid antica, ma anche per l'evi-
dente contenuto funzionale che ne giustifica un
inserimento incondizionato, gli edifici di servizio
e gli impiant accessori non seguono il tormenta-
to iter progettuale della stazione viaggiatori. Fa
centrale termica, cosi come i depositi per l'ac-
qua, le officine della squadra rialzo, gli edifici
postali e del dopolavoro, almeno per il momen-
to non rientrano net termini del dibattito su cui
si confronta l'opinione pubblica locale e la criti-
ca nazionale.

In attesa di rendere esecutivo il piano di costru-
zione di una nuova stazione viaggiatori, all’inizio
del 1932 si delibera di impiantare una sezione «
carattere provvisorios in adiacenza al fabbricato
esistente!l. Nell'anticipare alcuni contenut del-
Fimminente nuove Piano regolatore, il provvedi-
mento regola l'assetto e la dislocazione degli
edifici di servizio, indica modalitd di superamen-
to delle interferenze tra piano del ferro e viahi-
lita urbana. Lo stesso provvedimento conferma
di costrire la centrale termica in un'area di for-
ma pressoché triangolare posta al margini dei bi-
nari nei pressi dellactuale sottovia del viale
Belfiore, con due lati accessibili da via delle
Ghiacdiaie e da via Cittadella, La centrale termica
non viene ancora esplicitata nelle sue linee com-
positive; ufficialmente sono definiti per ora la lo-
calizzazione e 'assetto autonomo rispetto ad al-
i edifici 12, :
Allorché nell'agoste del 1932 viene pubblicato il
bande dell’ Appalto concorso per il progetto e 'e-

secuzione degli impianti di riscaldamento della -

nuova stazione!3, da centrale termica di produ-
zione del vapores viene citata come «apposito
fabhbricatos, avente localizzazione gid definita ai
sensi del Piano regolatore; il fabbricato € ogget-
to di una meticolosa descrizione per quanto ri-
guarda i settori funzionali, le macchine e gli im-
pianti da istallare, i requisiti tecnici € prestazio-
nali'’, £ opportuno ricordate che tutto cid rap-
presenta solo una parte del sistema impiantistico
ogeetto dell’appalto, Vorigine di una rete di ser-
vizio che innerva l'intero complesso ferroviario
per il riscaldamento dei locali, per la produzione
di acqua calda e per il riscaldamento preventivo
dei treni. La descrizione della centrale presuppo-
ne il riferimento a parametri tipologici correnti,
probabilmente gid sperimentati in precedenti
realizzazioni, ma non rappresenta ancora 'espli-
citazione di un preciso progetio; ne & prova il
fatto che nell’elenco della documentazione grafi-
ca allegata al bando non sianc inclusi i relativi
disegnil®. Per il momento le ditte concorrent
passono avvalersi anche di «lteriori informazio-
ni», su richiesta alla Sezione Lavori di Fitenze.

T1a centrale lermica € comungue individuata co-
me edificio isolato ai margini del fascio di binax,
con piano di imposta a quota 5.45 m al di sotto
di quelio del ferro; Findicazione precisa del livel-

lo base non & irrilevante dal momento che rsui- |
. ta funzionale al collegamento con il piano stra-

dale e garantisce un’opportuna distaniza dalla
sottostante falda freatica, tanto da non rendere
necessarie costose opere di impermeabilizzazio-

ne. Il fabbricato delle caldaie probabilmente & -

gid ipotizzato nella forma di un volume elemen-

tare sormontato da quattro camini metallici, TF
progetto impiantistico prevede, per il momento, |
tre caldaie di uguale tipo e potenzialitd, da af-

fiancare con una quarta nel caso di un future au-
mentato bisogno di esercizio.

Alle ditte concorrenti si chiede di elaborare uno”
studio di dettaglio, completo del preventive ge-
nerale di massima della spesa di costruzione e di -
quello delle spese di esercizio, di determinare .

per fasi Favanzamento dei lavori e l'attivazione
progressiva dell'impianto; a questo scopo ven-

gono precisate de opere da eseguirsi in un pri-:;
mo tempo — 1° Gruppor, relative alia centrale e
alle condotte®, La complessitd dell’insieme, ma

anche la specificitd funzionale della struttura,
impongono il coordinamento tra opere impianti-
stiche e opere edilizie, ben oltre la semplice ve-
rifica di un adeguamento tra contenitore ¢ con-
tenuto, Dalla lettura testuale del bando, in effetts,
emerge la richiesta di competenze tecniche pit
ampie, proprio per l'impossibilita  di estrarre
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2/ Angiolo Mazzoni, Prospetiiva a carboncine della cen-
vrale termica in angolo su via Ciuadellz; progetto iniziale
{presumibilmente 1932). MART, Fondo Angiolo Mazzoni,
4T, p.70.286.

qualungue componente specialistica da un orga-
nismo funzionalmente unitario. 1’attuale fase del
programma, dunque, non riguarda esclusiva-
mente il tema impiantistico; ne & prova il fato
che alla ditta aspirante ail'appalto sono richiest,
clire a dati e disegni degli impiant, «disegni par-
ticolareggiati d'insieme deila centrale tenmica
con fa indicazione di tutt i servizi e impiant pre-
visti, disegni particolareggiati in pianta e sezioni
del fabbricato caldaie e relativi locali accessor,
disegni di massima delle opere murarie-7. Cio
non significa che l'onete del progetto comporti
quello della costruzione delle opere corrispon-
denti; esecuzione di tutte le opere murarie, ad
eccezione di quelle riguardanti la posa in opera
delle caldaie, sono escluse dal preventivo e ri-
mandate a successive disposizionils,

In questa fase la procedura dell Appelto corcor-
soappare Ja pit indicata per definire le modalita
di gestione del programma costruttivo ma anche
per mettere a punto un progetto dettagliato
sfruttando la competenza di specialisti del setto-
re. Delle 28 ditte invitate al concorso, solo 14
presentanc entro la data fissata del 16 novembre
i progetti e i preventivi di spesa; & compito di
una Commissione, nominata dalla Direzione Ge-
nerale, eseguire il confronto tra le migliori pro-
poste dal punto di vista tecnico ed economico. 11
verdetto finale, in atiesa di acquisire ulterior ele-
menti di valutazione, viene dilazionato fino al 21
marzo, risultando in definitiva favorevole aila
Societd Ing. Bruni e Lavagnolo di Milano, pre-
sentatasi alla gara con Pofferta piti bassal?,

E’ presumibile che soltanto a seguito dellacqui-
sizione di pit precisi dettagli tecnici, conseguen-
lemente alla gara d'appalto dei lavori impiantisti-
<l, il Servizio Lavori e Costruzioni abbia dato se-

guito allapprontamento di un progetto edilizio
completo della centrale. Ci¢ avviene evidente-
mente el periodo compreso tra il 16 novernbre
1932, data di chiusura della gara, e il 13 gennzio
1933, dara di:trasmissione dej disegni alla
sezione Speciale Lavori di Firenze?, 11 progetto
architettonico elaborato da Mazzoni riguarda per
ora la sola centrale termica. E’ costituito da dise-
gni di massima, in scala 1:100, dei prospetti prin-
cipali, delle piante al livello della stracla, al livel-
lo del piano ferrovia, al livello piti alto per gli al-
loggi. A questa fase di elaborazione sarebbero
da attribuire anche due disegni prospettici a ma-
tita, destinati alla presentazione della qualita ar-
chitettonica dell'insieme nelia vista dal versante
cittadino. Questi uitimi, in particolare, mostrano
sicurezza nella definizione delle parti e presup-
pongono la conoscenza dettagliata dei cararteri
funzionali dell’'edificio.

Ivolumi edilizi, secondo un metodo di composi-
zione additiva, sono disposti sul versante cittadi-
no lungo la via delle Ghiacciaie e, per il fronte di
minor sviluppo, su via Cittadellz. In sintesi For-
ganismo si articola in tre settori posti in succes-
sione lineare. Il blocco prevalente & quello cen-
trale, di pianta rettangolare, destinato al piano
strada alla raccolta delle ceneri e, nel settore in-
terrato verso il margine della ferrovia, allaccu-
mulatore del vapore. Questa livello & connesso
con il settore laterale est, luoge per il deposito
del carbone e per la sua triturazione prima del
sollevamento con l'attiguo montacarichi. Al pia-
no superiore, corrispondente con il piano def
ferro, sempre nel blocco centrale & situata la sala
delle caldaie, un ambiente a tutta altezza il cui
spazic unitario € ripartito in quattro campate da
telai in cemento armato. A diretto contatto con il
fato est di questo nucleo centrale & posto il vano
di accesso del carro ferroviario per lo scarico del
carbone; a ovest, lungo via Cittadella & situato il
settore di servizio, con sviluppo su tre livelli, per
deposito, magazzino e officina al piano terra,
uffici ai piano intermedio e due alloggi {per il
capo tecnico ¢ il custode’ al piano alto. Tra que-
sto settore € la sala caldaie trova posto il locale
pompe-condensa.

1T disegno prospettico di Mazzoni dell’edificio su
via delle Ghiacciaje tiporta in tutta la sua eviden-
za il volume principale della sala caldaie, a parti-
re da un esteso basamento inciso da una altret-
tanto lunga finestra orizzontale e sormontato da
quattre camini raggiungibili in testata per mezzo
di una scala a chiocciola e di una passerella di
collegamento. La struttura metallica prevede dei
cavalletti per I'irrigidimento dei camini & il soste-
gno delfla passerelia. Completano il quadro ii vo-
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3/ Centrale termica e cabina degli apparati centrali. Pianta al piano della ferrovia. Seconda versione di progetto (glugno

1923). ASCFFS, Centrale termica, cart. 4.

fume orizzontale per la distribuzione del carbo-
ne, collegato ad un estremo con 1a sommitd del
corpo verticale delle scale ¢ dell'impianto di sol-
levamento del carbone stesso. Questo alto por-
tale segna sul lato ferrovia il varco di accesso del
vagone di rifornimento del carbone, al di sotto
di una leggera soletta di protezione,

Come si intuisce dai disegni, la caratterizzazione
piti forte & inaspettatamente rivolta alla cittd pit
che al versante della ferrovia rispetto al quale
I'edificio verrd a proporsi con un fronte privo di
rilievi e, oltretutto, in modo disorientato rispetto
alla direzione dei binari. Da questo kato risultano
poco evidenti gli stessi camnini, quegli attributi
funzionali dell’edificio che Mazzoni sembra en-
fatizzare come primari segnali di identificazione
dell’edificio. Pur senza voler entrare in merito ai
significati dichiarati e sottintesi di questa impo-
stazione, e su cui molte voci si sono espresse gid
a partire dalla realizzaxione, & opporuno notare
che Mazzoni in questo dettaglio viene ad adatta-
re un modello tecnologico non inconsueto in
ambito ferroviario: se pud essere un riferimento
il dispositive dei quattro camini metallici della
centrale termica della stazione di Milano2!,
ognuno dei quali dotate in sommitd di un balla-
toio di servizio, ne appare tuttavia nuova la tra-
sposizione in chiave espressiva nell’ambito di un
registro architettonico decisamente altemnativo a
. modelli di carattere industriale. Nuova & anche
. llidea di rilegare le estremila superiori dei camini

o Con un'unica passerella, servita ad un'estremita

da-tma scala a chiocciola, trasformando un ne-
sreessanio percorso di servizio in un aereo e dina-
mico dtributo d'immagine. Questa componente
imprntistica, pur esposta nella sua nuda essen-

za tecnologica, assume dignitd per il forte valore
semantico che riesce a imporre al quadro archi-
tettonico complessivo; un'immagine oltretutto
accentuata dall'emissione dei fumi, rivelatrice
della potenzialita funzionale del cuore dell'itn-
pianto.

Lallungamento dei tempi prima dell'avvio dei
lavori impiantistici & stato indubbiamente fun-
zionale alla preparazione del progetto edilizio,
ma anche a individuare accorgimenti tecnici e
soluzioni adeguate al case, a contattare le ditte
fornitrici. Nel frattempo approntamento di ma-
teriali e macchine avviene presso le officine mi-

lanesi, in attesa che si definiscano e si dia avvio -
alle opere edilizie di supporto. Gid prima della:

consegna dei lavori, avvenuta il 29 aprile 1933,

la ditta appaltatrice era stata invitata a fomire’
chiarimenti tecnici, dati sul fabbisogno previsto®

per il riscaldamento dei locali e per la produzio

ne dell’acqua calda, nuove offerte nelia forma di-

«dettaglio preventivom22.

Se soltanto agli inizi di maggio la Sezione Spe-
ciale Lavori di Firenze € in grado di trasmettere

a Roma uno schema di contratto per una pre
ventiva autorizzazione, sard necessario attendere

il 17 agosto per definire formalmente la praticz;
A PAmministrazione e la Societd Ing. Bruni e:

Lavagnolo di Milano®. Nella trattazione della

materiz, come previsto dalla prassi amministrat=:

va, il documento vuol essere esaustivo, detta
gliato per quanito riguarda le opere, Je caratteri:
stiche tecniche e prestazionali degli impianti,
tempi e i costi di realizzazione. 1 punti concorde
i sono difficilmente riassumibili; nell’atto vien
riportata (art.1} la «Jescrizione della consistenz
dei lavord, fornitura e posa in opera» di due ¢

[

%)

daie a tubi d’acqua sub-verticali Tosi con relativi
dispositivi e apparecchi di controllo, di un accu-
mulatore di vapore tipo Kiesselbach da 160 me,
di apparecchi di manipolazione e trasporto del
carbone e delle ceneri, della rete delle tubazioni
per il vapore e Pacqua calda, degli apparecchi di
riscaldamento dei locali dellintero complesso
ferroviario. E competenza della ditta appaltatrice
Fesecuzione delle opere murarie per I'ancorag-
gio, fissaggio e rivestimento delle caldaie, ma
non per la camrispondente platea di fondazione,
sono escluse anche le opere di finimento relati-
ve agli interventd sul fabbricato delle caldaie, ai
silos per carbone, ai cunicoli per le tubazioni. In
ogni caso la ditta & tenuta a fornire i disegni del-
le opere murarie «per linstallazione di i i
meccanismi e apparecchi costituenti la centrale
termica {escluso i fabbricato). Dalla «descrizio-
ne dei materiali costituenti la centrale termicar
(artt. 6) & dato desumere dati tecnici, tipi e carat-
teristiche dei vari elementi impiantistici, integrati
con valori di rendimento {art. 7). Pur essendo
fissato un prezzo «a corpos per il complesso del-
lappalte (& 1.548.2000, il Comrasio riporta la
«Tariffa dei prezzi unitari- (art. 13}, utile a valuta-
re in detrazione dall'importo fissate il corrispetti-
vo dei lavori eventualmente non eseguiti. Sono
fissati un collaudo proyvisorio degli impianti en-
o 30 giorni dalla fine dei lavori e un collaudo
definitivo dopo 100 giorni di funzionamento
{art. 16). I Comtratto, secondo la prassi, rimanda
alle disposizion! contenute nel Capitolato d'one-
ri e nel Capitolato Generale Tecnico per i lavord
da eseguire per conto dell Amministrazione fer-
roviari.

Nell'aprile 1933 il quadro complessivo degli in-
terventi edilizi sul nodo ferroviario fiorentino

nan aveva raggiunto ancora una definizione sic
cura, Il fallimento del progetto “ministeriale” per
la stazione viaggiatori, e il conseguente rimando
agli esiti del Concorso nazionale di progettazio-
ne, al momento in corso di definizione, compor-
tano in qualche misura anche la revisione di set-
tori funzionali decentrati. Nell'aggiornamento
del Piano regolatore trasmesso a Firenze dal Ser
vizio Lavori e Costruzioni di Roma (13 aprile
1933), in particolare, viene indicata I'ubicazione,
cli una scabina apparati centrali con posto di mo-
vimentor in vicinanza della centraie termica. Una
localizzazione che la Sezione giudica «on com-
patibile con la ubicazione precedentemente as-
segnata alla centrale termicar, e che chiede di -
esaminare in tempi strett in previsione della de-
finizione delle modalitd di appalto dei relativi la-
vori di costruzionet. E dunque in questi fran-
genti che prende forma Fassetto complessivo del
nmuovo organismo edilizio, diviso in due settord
funzionalmente diversi ma posti a diretto contat-
to, in continuitd di sviluppo lungo il margine del
piano del ferro. Pill precisamente, questo ade-
guamento interessa la centrale termica in cord-
spondenza della testata est, ove & previsto il set-
tore verticale ospitante il vano scala e il condotto
per il sollevamento del carbone. Questo punto
di collegamento con la testata della cabina degli
apparati centrali, ma anche di cemiera perla de-
viazione che subisce lo sviluppo planimetrico
dei due edifici, sf rivelerd problematico sia per la
composizione volumetrica che per lo schema
strutturale.

11 1° giugno il progetto unitario di centrale termi-
ca ¢ cabina apparati centrali & approntato per le
sole piante e prospetti (in tutto 8 tavole); cid ba-
sta per coinvolgere I'Ufficio Impianti eleitrici e

4/ Centrale termica e Cahina degli apparati centrali, Prospetto su via delle Ghiacciaie. Seconda versione di progetio

(giugne 1933). ASCEFES, Centrale termica, cart. 4.




5/ Centrale termica. Sezione trasversale in corrispondenza
del Tocale di accesso del vagone per lo scarico del carbo-
ne. A destra, prospetto est dell'elevatore del carbone.
Seconda versione di progetto (giugno 1933). ASCEFS,
Centrale termica, cart. 4.

di segnalamento (IE.S) di Firenze a effettzare
una pefizia preventiva in merito al fabbisogno di
potenza, a fronte di un previsto impianto di citca
20 motorti eletrici?®, Vengono chiarite alla stessa
data le modaliti per la gara d’appalto dei lavori
di costruzione dei due edifici affiancati e dei cu-
nicoli praticabili per le tubazioni di distribuzione
del vapore e dell’acqua calda, in previsione deila
messa a punto della documentazione completa
delle opere®. Seguendu la regolare prassi ammi-
nistrativa l'ufficio periferico lavora in questo tmo-
mento ad acquisire gli elementi per formalizzare
una «propostas, da sottoporre in prima battuta al
locale Comitato di esercizic??. Sitrata”di una
«proposta aggiuntiva» a quella di contenuto pit
generale gid approvata il 9 febbraio dell'anno
precedente, dedicata esclusivamente alla centra-
le termica, ai cunicoli e, secondo una fmposta-
zione completamente nuova, alla cabina degli
apparati centrali,

1 contenuti di questo programma, come richie-
sto, sono espressi in una Relazione descrittiva,
corredata da tavole di progetto per quanto ri-
guarda la planimetria generale, le piante dei li-
velli principali, le sezioni e i prospetti dell'intero
edificio. Completano la documentazione la Pe-
rizia generale della spesa, la Perizia della spesa
degli impianti eletirici e teleforici, la Distinta
dei materiali metallici d’armamenic®®. 1 marte-
tiale grafico tisulta approntato a livello di dise-
gno preliminare, rendendo conto degli aspetti
dimensionali, distributivi e funzionali®®; pur nei
limiti di una caratterizzazione di massima le se-
zioni e le piante riportano i principali caratteri
delia costruzione, descrivono convenzionalmen-

te la struttura portante a teiaio in cemento arma-
to, le campinire murasie e le coperture, ¢ in par-
ticolare per la centrale i supporti delle caldaie e
le tramogge per il carbone. Strutturalmente Iin-
terc organismo appare suddiviso in tre nuclei af-
fiancati ¢ indipendenti; due giunti di dilatazione
lo sezionano trasversalmente isolando il settore
centrale della sala caldaie, oltretutto autonomo
per la patticolaritd dell'intelaiatura in cemento
armato,

I prospetti entrano in merito ai caratieri formali
del complesso ben oltre ¢io che ci si potrebbe
attendere da una definizione ancora di massima.
Questo anche per l'evidente ticerca di chiarezza
di immagine affidata a geomeirie regolari, a rap-
porti caleolatl tra vuoti e pieni. Nel prospetto su
via delle Ghiacciaie, per contrasio con questa
impostazione di base di carattere aazionales,
emerge la componente meccanica dei camini,
della passereila e della scala a chiocciola. La rap-
presentazione ne individua i contorni senza av-
venturarsi nella descrizione dei dettagli tecnici,
ma & sufficiente per consentire a posteriori di
cogliete sostanziali differenze con quanto realiz-
zato. Cosi come gid evidente nei due disegni
prospettici di Mazzoni, i camini hanno forma
leggermente conica e profilo rastremato verso i
hasso, sono sostenud nel loro sviluppo verticale
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6/ Centrale termica e Cabina degli apparati centrall, Vista generale dal piano del ferro. MART, Fondo Angiolo Mazzoni

13B, fasc. n. 26.

cul si affianca a partire dal pianc del ferro un
ambiente dal margine esterno semicircolare. La
destinazione funzionale di questultimo settore,
a servizi igienici e spogliatoi, non rende conto
cei problemi di caratiere compositivo € struttu-
rale insiti nella soluzione di collegamento dei
due organismi. Sul versante di via delle Ghiac-
ciaie & chiara linterpretazione di questo volume
semicilindico come cerniera, per deviare distin-

tamente lo sviluppo longitudinale di pianta dei
due edifici aggregati, con una evidenza pit ac-
centuata di quanto non sarebbe accaduto la-
sciando libero il corpo slanciato del solo vanc
scala, Lo stesso volume attraversa la soletta di
coperura del locale destinato allaccesso del car-
ro ferroviaric per lo scarico del carbone, impo-
nendo in pianta una leggera anomalia nella di-
sposizione cordinata dei pilastri. Sul fronte del

da cavalletti di non trascurabile peso visivo; la
scala a chioceiola ha avvio dal livello corrispon-
dente con il piano del ferro e nel primo tratto,
quello poi eliminato, si mostra sulla via attraver-
so un'apertura verticale nella muratura perime-
trale. Tra gli element qualificanti, inoltre, figura-
no il basamento dell’intero prospetto su via delle
Ghiacciuie, conformato « scarpas € rivestito pre-.
sumibilmente in filari di matoni, le due lunghe.
finestre orizzontali della sala caldaie e del sotto-
stante locale per ia raccolta delle ceneri. La man-
canza i accessi diretti dalla stracla a quest’ulti-
mo settore (successivamente realizzati) si giusti
fica per il leggero dislivello previsto tra i piani
esterno e interno. Si pud notare inoltre, sul pro-
spetto di via Cittadella, il ripensamento di Maz-
zoni in merito alla grande vetrata del vano scala
ora ridotta ad un taglio verticale della parete, in:
asse con il portale d'ingresso™, Questo ACCEss0,:
per il momento unico collegamenio della cen
trale e del settore per uffici e alloggi con il piano
stradale, verrd successivamente riconfigurato co-
me ingresso di rappresentanza,

Le planimetrie riportano per la prima volta la si-
stemazione della cabina degli apparati centrali ¢,
di conseguenza, il suo raccorde in testata cofl
Pedificio della centrale per mezzo di un vano di
forma pressoché quadrata destinato alle scale,

7/ Centrale termica e Cabina degli apparati centrali. Vista d’angolo tra via Cittadellz e via delle Ghiacciaie. MART,
Fondo Anglolo Mazzond, 13B, fasc, n. 29, :




8/ Cabina degli apparati centrali. Interno della sala di ma-
novra. MART, Fondo Angiolo Mazzoni, 13B, fasc. n. 45.

piano del ferro il raccordo tra i due edifici & ri-
solio, invece, con uno stacoo deciso, quasi 4 vo-
ler qualificare distintamente 1 due corpi di fab-
brica in rapporto alla diversa specificitd funzio-
nale. Laccesso al vano scala della cabina, per il
momento, avviene 2 questo livello dal fronte fer-
rovia e non dal retrostante e pitl basso livello
stradale.

La cabina degli apparati centrali, piti precisa-
mente, risponde alla classificazione di «cabina
isolata di tipo elevator. Cid in virtG del fatto di
essere Iibera da contatti con altri edifici lunge
quasi tutto il suo sviluppo perimetrale, consen-
tendo dal piano pil alto un'ampia visione del
piazzale, nel caso specifico soggetto ad un traffi-
co patticolarmente sostenuto. Secondo le dispo-
sizioni il requisito della visibilita del piano del
ferro, oltre che ispirare l'opportuna scelta del
luogo e lorientamento dell’edificio, impone di
limitare nella sala di manovra la presenza di pa-
reti piene e di pilastri, di risolvere con vetrate
continue la chiusura del margine esterno. Una
pensilina molto sporgente impecdisce 1'abbaglia-
mento nel controlle a vista dei binari. Il modello
edilizio qui applicato riflette l'evoluzione tecnica
degli apparati di comando in corso in quegli an-
ni, con la progressiva sostituzione del sistema
idrodinamico con quello elettrico (A.C.E.), que-
stulimo ormai ritenuto pit sicuro ed efficace
per il movimento degli scambi e dei segnali, so-
prattutto nelle condizioni di waffico sostenuto t-
pico delle grandi stazioni. In linea di massima al
piano pid elevato Pingombro del bance di ma-
novra regola le dimensioni di pianta della sala
. cosi come Lincastellatura metallica del suc sup-
“porto ne regola lo sviluppo verticale internodl. I
‘parametri della necessiti funzionale e del con-
frollo ambientale assegnano a questo edificio
Hna connotazione formale chiara; il disegno es-
senziale non sminuisce la forza espressiva del-
tisieme, che verrd accresciuta, per la vista dal-
cstemno, dalla manifestazione attraverso la gran-

de vetrata dei dispositivi di comando (ira questi .

il grande «quadro luminosor che schematizza il
piano della stazione),

E probabile che la documentazione grafica alle-
gata alla «proposta» sia gid stata oggetto di ag-
glornamento entro il breve petiodo trascorso fi-
no al momento dellapprovazione da parte del
Ministero (27 giugno)32, Come variante al pro-
getlo la Sezione florentina segnala 4 Roma la ne-
cessitd di abbassare al livello del piano stradale
quello dei pavimenti dei locali di raccolta delle
ceneri, dell'accumulatore, del deposito det car-
bone; nell Ufficio romano si lavora alla revisione
del tracciato del binario di servizio, dell'impianto
della piattaforma girevole per il carro del carbo-
ne, del tracciate dei cunicoli. Sonc modifiche
probabilmente in parte gid previste, da riportare
in tempi strett in alcuni nuovi disegni di proget-
to, che per ora ancora descrivono ledificio nei
caratteri generali. I rapport di lavoro tra sede
centrale e sede periferica ovviamente conferma-
no la mancanza di autonomia decisionale detla
Sezione fiorentina e il controllo totale del pro-
getto da parte dell'organo gerarchicamente piti
alto; ne & conferma anche il fatto che, in previ-
sione della redazione dei disegni dei particolari
in scala maggiore, si preveda di trasferire presso
la Sezione di Firenze un disegnatore del Servizio
Lawori di Roma, non appena libero da un analo-

. go mandato a La Spezia per il progetto del pa-

lazzo postale33.

Lavvenuto approntamento della documentazio-
ne, anche a seguito di disposizioni dall’alto, au-
torizza la Sezione a procedere nell'iter burocra-
tico con la richiesta al Podestd di Firenze del
nulla osia ai lavori (17 luglio). E il Capo
Compartimenio che in questo caso rappresenta

PAmministrazione ferroviaria nellinolto della

documentazione di progetto ¢ delle informazio-

ni di corredo. Tra queste pud interessare il fatto
che venga indicato esplicitamente Angiolo Maz-

zohi come progettista dell'opera. T disegni alle-

gati danno conto della forma e delle dimensioni -
dell’edificio ma non ne chiariscono il carattere
cromatico, dato che, come indicato nella richie-

sta, si rimanda a una successiva decisione per la

coloritura delle faccizte3%. Sono venuti a chiarirsi

nel frattempo altri passi essenziali per attivazio-
ne del programma costrutlivo, sempre promosso
e controllato dall'Ufficio centrale e reso esecuti-
vo dall'Ufficio periferico, _
Alla gara di appaltc per i lavori di costruzione
della cenirale e della cabina degli apparati cen-
trali partecipano 22 ditte, tra cui la ditta Ing
Nervi e Bartoli di Roma. Come desumibile da
Verbale delle operazioni di aggivdicazione, re:

ket s Oy

9/ Centrale termica. Sezione longitudinale in corrispondenza delle ramogge del carbone (presumibilmente fine 1933).

ASCFFS, Centrale termica, cart. 113 TIL

datto dal Servizio Lavori e Costruzioni il 20 giu-
gno, la gara viene vinta dalla Socictd Bianchi
Gabhbriello € Figli di Pisa con un ribasso d'asta
del 33.35% sulla cifra indicata dal bando3s. Latto
di consegna dei lavori del 3 luglio sancisce I'av-
vio delle operazioni di cantiere, pur «in penden-
za di stipulazione- di Contratto. Come desumibi-
le dal relativo Verbale, V'entitd delle opere e le
scadenze sono gid fissate con riferimento a tre
diversi gruppi di lavori: i1 7° gruppe, con sca-
denza al 30 settembre 1933, & relativo alla co-
struzione grezza dell’edificio della centrale ter-
mica, dei cunicoli per e condotte di vapore, dei
seiramenti dei locali macchine e caldaie; il 2°
gritppo, con scadenza al 15 novembre, & relativo
alla rifinitura dei lavori del 7° gruppo; il 3° grup-
o, con scadenza al 30 dicembre, riguarda la co-
struzione della cabina degli apparati centralis®,
Con il Contratto di appalto, formalizzato il 14 lu-
glio presso la sede fiorentina dell’amministrazio-
ne ferroviaria, si entra nel dettaglio delle opere,
delle modalitd di realizzazione, dei materiali, co-
si come nel merito degli obblighi dellTmpresa
sia. dal punto di vista tecnico che amministrati-
vod?,

Latto formale, secondo la prassi consueta, vin-
cola 'appaltatore all'osservanza delle disposizio-
ni previste dal Capitolaio d'Oneri, dal Capitolato
Generale Tecnico (secondo il testo approvato il
12 febbraio 1914) ¢ dalle Norme per I'accetta-
zione degli agglomerati idraulici e per Uesecu-
zione delle opere in conglomerato cementizio»
(in base al RD.L. del 23 maggio 1932, n.832)3,
Le diverse categorie di lavori vengono descritte

sommariamente nell’art. 1, per poi essere analiz-
zate in dettaglio nellart. 4 dedicato alla Tariffu
dei “prezzi invariabili delle provviste, forniture e
lavort”, ed essere ulteriormente citate nell’art.12
secondo tre diversi gruppi «agli effetti del tempo
utile per Multimaziones. Dall'elenco delle «merce-
di della mano d'opera e noleggi- {cap.1 della
Tariffet) si rilevano dati su alcune macchine e
mezzi di trasporto da impegnare nel cantiere,
cosi come informazioni sulle qualifiche degli
operatori e sul loro trattamento economico3®, Le
vocl successive riguardano la descrizione siste-
matica dei «materiali in provvista a pié d'opera
(cap.2) e delle «opere compiute da valutarsi a
misuras {cap.3). L'estesa trattazione ovviamente
non consente una sintesi; rappresenta il reperto-
rio informativo di riferimento per seguire attra-
verso la documentazione di cantiere le fasi della
realizzazione e, ancora oggi, per effettuare os-
servazioni dirette dell'eclificio.

Allavvio del cantiere la descizione delle opere
fa ancora riferimento a disegni di massima; la
documentazione di dettaglio sui caratteri costrut-
tivi e dimensionali vicne redatta in corso d’ope-
ra, spesso anticipando di poco l'esecuzione del-
la relativa opera. Si watta quindi di un procedi-
mento coordinato di programmazione e realiz-
zazione delle diverse fasi; con una certa appros-
simazione si pud cogliere Panalogia di questo
modo di operare con lodierno Fast-Trock
Design (letteralmente progettazione sul binario
velocen), un processo edilizio che nella sovrap-
posizione delle fasi progettuali e di costruzione
pone le condizioni per ridurre i tempi e conte-
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nere i costi. Una procedura che in ogni caso
comporta Ja difficoltd di revisionare progetual-
mente parti gia costruite, sicuramente pitt indica-
ta per realizzare opere frazionabili in parti tra lo-
ro autonome.

La Sezione Lavori mterviene sullImpresa invian-
do frequentemente Ordini di servizio, per co-
municare decisioni in merito ad un problema,
per trasmettere i disegni pill aggiornati, per sc-
gnalare disposizioni pervenute da Roma. Gli Gr-
dini di servizio, il Giornale dei lavori, 1 Librelti
delle misure, riportano puntualmente dati sull'e-
voluzione del cantiere, sugli accorgimenti co-
struttivi, sulle modalitd esecutive, dando conto
in dettaglio del rispetto delle norme convenute
cosi come dei provvedimenti adottati in diffor-
mitd o sostituzione®, Alla conduzione del can-
tiere sovrintende un direttore dei lavori, Iinge-
gnere Dario Affinito, coadiuvato da un assisten-
te, con il mandato di effettuare periodicamente
da constatazione della regolare esecuzione di
alcune categorie di opere, di attestarne Pavvenu-
ta realizzazione entre i tempi fissati. Secondo Ja
prassi amministrativa, queste opeérazioni si con-
cludono con la redazione di Verbali, atti formali
stilati per lo pit seconde modelli predefinitd, con
riferimento a nomme di carattere generale e ad
accordi convenuti. Tra questi, a partire dal 12
agosto 1933, ricotrono numerosi Verbali di con-
statazione della regolare esecuzione dell'appa-
recchiatura del ferri di armaturag, per attestare
il rispetto defle <ruone regole dell’arte nonché le
prescrizioni ¢ norme contenute nel Contratfo
d’Appailto, nel Capitolato Generale Tecnico, nel
R.D.L. del 7 giugno 1928, n,1431, per 'esecuzio-
ne delle opere in cemento armato. In alcuni cast
la verbalizzazione comporta anche una descri-
zione approfondita dell'opera, come nel caso
della «constatazione di fondazioni (30 agosto
1933), con chiarimenti sulla natura del terreno,
con il riporto di dati dimensionali e tipologici
delle opere e con disegni di detraglio?!.

Di competenza non assegnata al direttore dei la-
vorl sono invece i rilievi sulle opere impiantisti-
che, relativamente all'appalto dei lavori della
Soc, Ing. Bruni e Lavagnolo; i relativi Verbali
della situazione provvisoria dei lavori e provyi-
ste, in tutto dodici tra il 15 settembre 1933 e il 25
glugno 1930, sono assegnati all'ingegnere Ennio
Fascoli, Ispettore capo della Sezione Lavori. Allo
stesso Ispettore viene demandato l'incarico di ef-
__ﬁa_t_mare visite di verifica al cantiere per accertare
formalmente l'ultimazione delie diverse fasi di
dvoro e la congruenza con i termini contrat-
ali2. Sui alcuni materiali utilizzati daliTmpresa
0o previsti controlli pitl accurati attraverso

prove di laboratorio; per queste ' Amministrazio-
ne ferroviaria dispone a livello centrale di un or-
ganismo specializzato, i Regio Istituio sperimen-
fale, con compiti di ricerca e di verifica delle ca-
ratteristiche qualitative di prodoti e componenti
edilizi. T risultati sono trasmessi a Firenze nella
forma di Verbeali delle prove, e nel caso specifico
riguardano i cementi ¢ le calci idrauliche, i calce-
struzzi, i metalli%3.

Lo sviluppo del programma costruttivo, secondo
le premesse normative, fa riferimento alla suddi-
visione delle cpere edilizie in tre gruppi, con
scadenza di ultimazione in tre diverse date,
Nell'avvio la precedenza & data al fabbricato del-
la centrale termica, di cui fanno parte anche al-
cuni focali tecnici e 1 settori degli uftici e degli al-
loggi, per proseguire a distanza di pochi mesi
con la cabina degli apparati centrali. La diversa
tempistica & sicuramente consigliata dalla neces-
sitd i una urgente utlizzazione dell'impianto
termico; in ogni caso la progettazione di detta-
glio della cabina, come gid visto aggregama solo
in un secondo tempo, pud aver comportato
questo differimento. I ritardi nella realizzazione
del programma edilizio sono giustificati in due
diverse occasioni, per 1a mancanza di disegni di
detraglio, per la consegna a pil tempi dei dise-
gni «di speciali struttare sulle quali dovevansi
prendere  decisioni importanti- {19 setternbre
1933), per «ndecisioni sul particolari architetto-
nici» e per «disaccordi rilevad fra i disegni prepa-
rati dall'Architetto e dal Calcolatores (15 novem-
bre 1933)4. 11 fabbricato delle caldaie, in parti-
colare, per la distinta conformazione strutiurale
e per essere il cuore della dotazione impiantisti-
ca, assume il ruolo di nuclec centrale del com-
plesso; il suo compimento, come anche quello
dei cunicoli per la rete delle tubazioni del vapo-
re, sono la condizione per l'intervento in cante-
re della ditta appaltatrice degli impianti. Anche
per questultima l'ioypossibilita di rispettare i
tempi fissati ha comportato l'inevitabile revisio-
ne degli obblighi contrattuali4s.

Le caratteristiche costruttive dell'opera, cosi co-
me le procedure messe in atto, possono essere
dedotte, in prima analisi, dai documenti di can-
tiere; ¢id consente di ripercorrere cronologica-
mente le fasi di realizzazione individuando an-
che momenti di apparente stasi e attd Ji fipensa-
mento in merito a decisioni gid prese, Talvolta
sono la pratica e la diretta esperienza che consi-
gliano le soluzioni e determinano la scelta di un
determinato accorgimento. Le indicazioni in me-
rito al progetto provengono sempre dall' [fficio

centrale, anche se prima della wasmissione al- |
I'Impresa sono frequenti aleund adattamenti da

10/ Centrale termica. Prospetto del fronte ferrovia « murature scoperter (presumibilmente fine 1933). ASCFFS, Centrale

rermica, cart, 113 1M1,

parte della Sezione fiorentina, ove per altro ope-
ra temporaneamente un disegnatore inviato da
Foma. I calcoli delle strutture in cemento armato
sono di competenza dei tecnici della stessa
Sezione, salvo interventi del Serwvizio Lawvori e
Costruzioni per la soluzione di problemi e la re-
visione di alcuni dettagli influenti sulla qualita
architettonica del risultato. A ¢id si aggiungono
elaborati di progetto e calcoli di verifica di tecni-
i di fiducia delle Imprese titolari di appalto, in
genere relativamente a voci previste dal Con-
tratto. In assenza di precise indicazioni al margi-
ne, resta spesso sconosciuta la fonte del reperto-
rio grafico approntato in corso d'opera; orga-
nizzazione verticistica dell'Ente impone in ogni
caso l'assenso per ogni decisione e il controllo
dell'organo amministrativo superiore.

2. La costruzione

AMla consegna dei lavori allTmpresa Bianchi
Gubbriello & figli, il primo atto del programma
realizzativo prevede il tracciamento delle sezioni
e la livellatura del terreno da sbancare; Fappalta-
tore & tenuto a procedere alla verifica dei profili
longitudinali e trasversali fissati nella documen-
tazione grafica allegata al Contratto, avendo a di-
sposizione un periodo di venti giorni per pre-
sentare le eventuali osservazionit®, Il lavoro di
shancamento, interessante un’area di circa 2.200
mq, a partite dal piano a quota media 49.00 m fi-
no a raggiungere quota 44.45 m, viene portato

avanti secondo metodi tradizionali impegnando
giornalmente fino a 70 derraiolis. Con 50 «arti
ad un cavaller si provvede all'allontanamento
dei materiali di scavo, dei detriti della muratura
di cinta, posta lungo il margine stradale, e della
sottostruttura di un ponte della preesistente li-
nea ferroviaria per Pisa. Oltre che nel lotto della
centrale termica la forza lavoro viene distribuita
lungo il tracciato dei cunicoli, con avvio dello
scavo a partite dal tatto attiguno al sottovia
Principe Umberto. All'avanzamento lineare dello
scavo segue con sollecitudine Popera di costru-
zione del cunicolo, secondo modalitd precisate
all'Tmpresa con apposito Ordine di servizio (12
luglic: 1933): su di una platea in calcestrizzo
vengono innalzati 1 pledritti in muratura di pie-
trame e malta di calce idraulica, con riseghe e
cordoli di spianamento di mattoni; la copertura
& costituita da una piattabanda in calcestruzzo
armato su cul, dopo Fasfaltatura, viene posto
uno strato di sabbia. Salvo variazioni nel tratto in
aderenza ai fabbricati delia centrale e della cabi-
na, questo modello costruttivo costituisce il rife-
rimento per tutta Pestesa rete dei cunicoli prati-
cabili per le tubazioni del vapore e dell’acqua
calda.

Nellavanzamento dei lavori la precedenza € ac-
cordata, oltre che ai cunicoli, al nucleo principa-
le della centrale termica contenente le caldaie.
Cio & ovviamente legato alla necessitd di predi-
sporre in tempi brevi la base strutturale per Pav-
vio dei lavori impiantistici, ma ¢ anche dovuio
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alla maggiore dimensione e alla complessitd del-
la sua conformazione. Gli scavi di fondazione
per i pilastri, avviati in questo settore il 5 agosto,
vengono condotti per pozzi distinti, ognune di
questi atto ad accogliere su un getto di sottofon-
do un plinto isolato. La natura del terreno, cosi
come descritto nel Verbale per ln constatazione
di jondazioni redatto il 30 agosto, st mantiene
costante per e i pozzi¥; tra la quota della rise-
ga al piano superiore della fondazione (44.45 m)
¢ quella del piano inferiore di fondazione (38.80
m) si tilevano in successione strati di tetreno di
riporto, di argilla compatta, di sabbia ¢ argilla,
ghiaia e sabbia, ghiaia in presenza di acqua. Tra
le opere impreviste si colloca in questa fase lo
scavo per imbrigliare una -goricina- sotterranea,
incidente nel suo vecchio tracciato alcuni ele-
menti fondali.

1l cantiere & suddiviso in pil settori di lavoro,
senza particolari attenzioni per un coordinamen-
to delle fasi operative e dei tempi. Allorché, ne-
gli ultimi giorni di agosto, sl prepara la base per
la costruzione del muraglione di sostegno del
terreno sul fronte della ferrovia, si da anche av-
vio al getto dei plinti del fabbricato alloggi; & gia
avvenuto il getto dei plinti della sala caldaie, ec-
cetto che per quelli perimetrali doppi, interessati
secondo il progetto da giunti di dilatazione. La
scelta di evitare in facciata soluzioni di conti-
nuiti, dovute a necessiti strutturali, viene ribadi-
ta pit volte nel corso della realizzazione, tanto
da richiedere a volte Pintervento dell’Ufficio cen-
trale per chiarimenti € per nuovi disegni. In que-
sta fase € la stessa Impresa che, impossibilitata 4
procedere, sollecitz la consegna di nuovi elabo-
rati grafici®®, Ia tempistica dell'approntamento
dei disegni esecutivi, e in particolare delie arma-
ture delle strutture, segue ritmi serrati; la trasmis-
sione all’Tmpresa viene quasi sempre a precede-
re di poco Pavvio delle conseguenti cperazioni,
causando ove carente anche qualche ritardo. T1
direttore dei lavori € tenuto a constatare preven-
tivamente la regolare esecuzione dell'apparec-
chiatura dei ferr, dichiarando I'avvenuto dspetto
delle «buone regole dell’arte nonché delie pre-
scrizioni € norme-#?,

Sulla base di nuovi disegni nei primi giomni di
settembre si & in grado di effettuare il getto in
calcestruzzo ad alta resistenza per i plinti laterali
della sala caldaie, lungo il margine ovest, mentre
st-da avvio allo scavo per le fondazioni dei plinti
della cabina degli apparati centrali. In questa fa-
se appa're'emdc.nte il ritardo nell'esecuzione dei
' ipdnche in funzione delle scadenze ipo-
it posa delle tubazioni, tanto da in-
1’cWOH nel settore adiacente al fabbri-

cato della centrale fino a impegnare 50 operai in
e turni giornalieri i 8 ore. 1 lavori avviati, e in
parte realizzati, subiscono in alcuni punt delle
modifiche; su intervento dello stesso Mazzoni
viene rimossa larmatura della pensilina sovra-
stante Pingresso su via Cittadella; per motivi imn-
piantistici si modifica larmatura del solaio e del-
la scala in corrispondenza del locale pompe e
condensa; si disarmano i ferri e 1 casseri di re
travi del solaio soprastante la sala caldaie. Ove
consentito, Ponere relativo viene posto in conto
ai lavori in economia., Con lavvio degli scavi di
fondazione del settore compreso ta la sala cal-
daie e la cabing, il 19 settembre 1933, il cantiere
si pud considerare completamente attivato. Alla
fine del mese sono gid completati i pilastri del
primo piano del fabbricato degli alloggi e i pila-
stri della sala caldaie fino allaltezza di 6 metri. In
questi settore sono previsti, a sostegno delle mu-
rature di tamponamento in forati, dei «olti in
mattoni pieni tra plinto e plinto; gli scavi avven-
gono conformando la superlicie secondo la cur-
vatura d'intradosso di queste strutture ad arco.

La realizzazione delle strutture in cemento arma-
to avanza in questa fase senza particolari impre-
visti e sempre in rapporto ai tempi di elaborazio-
ne e trasmissione all'lmpresa dei relativi disegni
di progetto. Tra le strutture di carattere meno
convenzionale si segnala la tramoggia per lo

-scarico del carbone, in corrispondenza del so-

laio al piano del ferro nel settore ad est della sala
caldaie. In questo luogo ha accesso il carro fer-

roviario dopo aver eseguito un'opportuna ma-

novra di direzione su una piattaforma girevole;
disegni per questo dispositivo, comprensivi del-
le indicazioni dimensionali di sicurezza in rap-
porto al binaric e alledificio sono approntati
dalla Sezione Lavori e posti all'approvazione
dell’Ufficio centrale all’inizio di novembre. Su al-
fre opere, interessanti soprattutto I'aspetto archi-
tettonico, la Sezione forentina chiede chiari-
menti a Roma e riceve precise indicazioni; cio
avviene, ad esempio, per risolvere «lisaccordi ri-
levati tra i disegni preparati dal’Architetto e dal
Calcolatores, per ottenere i disegni definitivi dei
serramenti®?, L'avvio della costruzione delle mu-
rature perimetrali del settore delle caldaie giu-

stifica quest'ultima richiesta, ranto pit per la pat-

ticolare caratterizzazione dei due finestroni a na-

stro su via delle Ghiacciaie; per i dettagli si fa

esplicito riferimento allintervento dell»Architet:
{22 '
Alla fine di ottobre il fabbricato alloggi e 1a sal

caldaie hanno gid la copertura (rispettivamente 4.

quota 58.04 m e 64.35 m); si dispone a guesto

punto per lesecuzione del getto delle solette-pa-;
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rete delle quattro tramogge di alimentazione
delle caldaie, subito seguito da quello delle rela-
tive travi di sostegno, si proseguono le opere di
chiusura perimetrale della intelaiatura con mat-
toni forati e malta di calce; sul fronte ferrovia, in
particolare, vengono innalzati pilastri in muratu-
ra in corrispondenza della mezzeria di ognuno
dei quattro portali in cemento armato, cost da ri-
partire la parete in otto luci, successivamente da
chiudere con serramenti in ferro e vetro. Liin-
terno della sala caldaie & gid suddivisa vertical-
mente in due ambienti per mezzo del solaio po-
sto al livello del piano del ferro; al livello pit
hasso vengono impostate le fondazioni delle
quattro caldaie, anche se per il momento & stabi-
lite di realizzarme completamente solo due, e si
portano avanti le opere di formazione dei ve-
spai. Allorché, a metd novembre, si gettano le
travi e la soletta di copertura al di sopra delle
quattro tramogge {(quota 69.25 m), & in atto la
realizzazione dei plinti di fondazione della cabi-
na degli apparati centrali, chiaramente in ritardo
rispetto allo stato di avanzamento delia centrale
ma pur sempre nei tempi fissati dal contratto di
appalto. Tempi di lavoro dilazionati si rilevano
anche nel settore compreso tra la centrale e la
cabina, ove si collocano il locale di scarico del
carbone e il corpo edilizio comprendente 1ele-
vatore del carbone e le scale adiacent, il vano
scale e i locali di servizio per il personale della
cabina.

Un quadro preciso dello stato di avanzamento
del cantiere pud essere fatto il 9 dicembre 1933,
in occasione della visita di verifica e della stesu-
ra del Verbale di witimazione dei lavori del 1°
gruppo da parte di Ennio Pascoli, Ispettore Capo
della Seziope Lavori>!. la sala caldaie & stata
completata, comprese I'imbiancatura delle pareti
& la messa in opera dei serramenti in ferro per le
grandi aperture sul frente della ferrovia, si pro-
cede all'asfaltatura della terrazza di copertura, al-
la formazione dei vespal e, in successione, alla
stesura del battuto di cemento nei locali del pia-
no pil basso. In stato avanzato & anche il fabbri-
cato degli alloggi, ove si eseguono opere di rifi-
nitura e si montano i serramenti. Resta in ritardo
lapprontamento del vano destinato all’accumu-
latore del vapore che, situato al livello pitl basso,
risulta esterno alla proiezione orizzontale della
sala caldaie; la copertura corrisponde con il pia-
no del piazzale antistante la centrale sul lato del-
la ferroviaS?, La strutiura portante della cabina
degli apparati centrali e dei locali di servizio &
gia realizzara fino all'altezza del secondo solaio

_ {guota 53.60 m).
¢ il 14 dicembre si registra un sopralluogo i Maz-
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11/ Cabina degli apparati centrali. Sezione trasversale illu-
sante la soluzione di sostegno della copertura su pali
Mannesmann, lungo il fronte vetrato sul late della ferrovia
(presumibilmente fine 1933). ASCFFS, Centrale termica,
cart. 113 TIL.

zoni, 4 seguito del quale si conviene di ridurre a
due sole porte l'accesso alla sala caldaie, una
per ogni fronte laterale, ¢ di chiudere un fine-
strone di 6 m di luce. Lambiente pud gid comin-
ciare ad accogliere la dotazione impiantistica e,
pertanto, i tecnici della Soc, Brund ¢ Lavagnolo
possono avviare il montaggio dellintelaiatura
delle due caldaie previste per il momento, chia-
rendo alcuni particolari sulle forniture dei mate-
riali e delle macchine3. La costruzione della ca-
bina e dei locali accessori avanza speditamente
fino ai primi giormi del gennaio 1934, allorché st
rende necessaria la sospensione dei lavor in at-
tesa di nuovi disegni, relativi all'orditura in ce-
mento armato delle strutture a sbalzo che rac-
chiudono la grande vetrata. La struttura ha rag-
giunto quota 57.10 m, corrispondente con l'e-
stradosso delie travi longitudinali su cui trovano
appoggio le estremitd delle travi in acciaio desti-
nate a supportare lincastellatura del banco di
manovrd. Nella parte pid bassa pud nel frattem-




74

po avvenire la chiusura delle murature perime-
trali. Un disegnatore dell’Ufficio centrale, provvi-
soriamente a disposizione della Sezione Lavori
di Firenze, ha completato il disegno al vero della
vetrata che, nella descrizione inviata a Roma, ri-
sulta «<n Heve aggetto rispetto al filo esterno del
fabbricato per ragioni estetiche fatte presenti
dall’ Architetton54,

Lordine di avviare lintonacatura degli esterni &
del 15 dicembre 1933, limitatamente al primo
strato, non & chiaro in questa fase quale dovrd
essere il tipo e il colore dell'intonaco finale e il
riferimento ad una precedente scelta di Mazzoni
per il «Silitinto» non trova ora conferma, tanto piv
per linopportunith di procedere nell'opera a
causa cel rigore della stagione invernale>. In
metito alle rifiniture sono pervenute nuove indi-
cazioni per il rivestimento dei pavimenti, delle
pareti (fino all'altezza di 1.50 m), delle caldaie: 1z
necessitd di evitare per queste superfici d'im-
pressione di sporcor consiglia 'uso di mattonelle
di gres di colore nero o grigio ferro. Di seguito
I'approntamento di nuovi disegni riguarda detta-
gli di scale (gradini e ringhiere), degli attacchi tra
murature e telai delle porte interne (4 gennaio),
dei particolari dell'ingresso al fabbricato alloggi
su via Cittadella (12 gennaio 1934). A conferma
del carattere ufficiale dell'ingresso per Fintera
centrale dal versante stradale, la revisione del di-
segno punta a una qualitd formale ¢ materica
inattesa: per lintradosso della pensilina e la su-
petficie interna del setto laterale al pianerotiolo
di ingresso & previsto un rivestimento in tessere
di vetro color «osso vermiglione» la scala € in
travertino. In questo momento Iintero fronte
della centrale su via delle Ghiacciaie ha gia il ri-
vestimento della fascia basamentale in mattoni a
vista; nella realizzazione tuttavia il paramento ha
perso la conformazione «a scarpas prevista dal
progetto.

L'analisi delle fasi piti significative del cantiere ri-
porta alla costruzione dell'ultimo piano della ca-
hina {tra quota 57.38 m e la copertura), rimasto
in sospeso fino alla fine di gennaio in attesa del-
la revisione dell’assetto strutturale. Per realizzare
la perfetta visibilitd del piano dei binari dalla sala
di comando il progetto prevedeva lungo il fronte
della ferrovia l'assenza di pilasti affidando il so-
stegno della copertura a una trave parzialmente
estradossata di 22.00 m di luce. Una soluzione
alternativa, gid proposta dalla Sezione Lavori a
Roma il 19 gennaio, approvata e probabilmente
rivista da Mazzoni, va in cantiere alla fine dello
stesso mese. L'opera & preceduta dalla costruzio-
ne di una soletta in cemento armato, della lar-
ghezza di 1.60 m, appoggiata sulle travi in ac-

ciajo lungo i due lati longitudinali della cabina,
utile come piano di azione del personale intorno
al banco di manovra®, La nuova versione della
copertura, aggettante verso il fronte ferrovia di
3.40 m, affida la portanza a una orditura di travi
trasversali ¢ radiali nel settore curvilinec a est;
mentre sul fronte stradale i pilastri sono ingloba-
ti nella continuitd della muratura, sul fronte fer-
rovia e sui due fronti laterali curvilinei 1 supporti
verticali delle travi sono pilastri isolat, allineati
secondo it tracciato planimetrico della sottostan-
te trave perimetrale. 1l loro ostacolo visivo &
estremamente ridotto, sia perché appaiono arre-
trati rispette alla vetrata (1.10 m), sia per il nu-
mero limitato e 11 sezione esigua {20 cm). Nella
versione finale del progetto si € scelto per questi
pilastri di mettere in opera dei pali Mannesmann
opportunamente armati € riempit da un getto di
calcestruzzo, Dal fronte principale del banco di
manovra si ottiene un'ampia visione dell'esterno
attraverso questo impercettibile diaframma, mo-
dulato nel tratto centrale in tre campate di 7.00
m di luce.

Le scadenze previste dal Contratto sono ormai
ampiamente disattese; bisogneri attendere la
metd del mese di maggio 1934 per la conclusio-
ne del getto della copertura della cabina, anche
per un’altra sospensione dei lavori dovuta al ri-
tardo della consegna dei tubi Mannesmann, Nel

- frattempo, dagli inizi di febbraio, vengono con-

cordate con PImpresa le modalitd per la messa
in opera dei camini Prat, della passerella e della
scala a chiocciola. 1l progetto relativo, compren-
sivo di disegni e calcoli di stabilitd, era stato ela-
borato per Tmpresa Bianchi dalla Societa Ano-
nima Pignone di Firenze gia dal dicembre del
Panno precedente. Anche per questo settore d'o-
pera si & proceduto ad apportare revisioni e so-
stituzioni di parti in deroga al progetto origina
1io; a questo proposito particolarmente rilevante
& stata labolizione dei cavalletti di sostegno dei
camini, sostituiti con un pit leggero sistema di
tranti®?, All'inizio di marzo si aggiungono modi-

fiche su indicazione dello stesso Mazzoni: I'av-

vio della scala a chiocciola & spostato dal piano
del ferro al piano di copertura del locale di ac-

cesso del carro ferroviario (guota 57.90 m). Cid :
implica la chiusura del varco gid predisposto

nella soletta di copertura e, avendo perso signifi

cato, anche del vano di luce nella muratura su

via delle Ghiacciaie, attraverso cui si sarebbe
manifestata all’esterno la scala a chiocciola nelle
sviluppo del tratto iniziale,

Con il rinvio della stesura dell'intonaco esterno :

alla stagione primaverile era stata accantonata

ogni decisione in merito alla sceita del tipo di i~
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12/ Centrale termica. Ps.mcolare del sisterna di fondazione a plin isolad e degli archivolti di sostegno delle murature
di tamponamento, ASCITS, Centrale termica, Libretto delle misure n.2, cart. 113 TI1.

finitura superficiale ¢ della colorazione del com-
plesso edilizio. La scelta del “Terranova» viene
faita a fine febbraio, quando con un Ordine di
servizio viene data indicazione all'Tmpresa per
procedere; lo stesso tpo di intonaco, per altro,
risulta utilizzato nella Stazione fiorentina per il
rivestimento esterno del fabbricato dei servizi
accessori. Nella richiesta della Sezione Lavori
(24 febbraio 1934) al Podestd di Firenze, per la
relativa approvazione, si annuncia [a scelta di un
inronaco «colore grigio ardesiar, colore probabil-
mente ispirato da esigenze di manutenzione e di
resistenza ai fumi pit che dalla volonta di ricer-
care per Pedificio una spiccata caratterizzazione
cromatica, Riportare nella giusta direzione que-
StG aspetto, non irrilevante al fine di un rinnova-
mento del linguaggio espressivo di edifici consi-
derati accessori, € compito e interesse di Mazzo-
ni che, con una comunicazione del 21 marzo,
fissa lassortimento dei colori delle partti pi in
vista del complesso edilizio. Per la centrale ter-
mica e la cabina apparati centrali, in defiritiva, si
prescrive «ntonaco Terranova rosso in tutte le
facciate. Sulle pareti e nel soffitto deila copertura
sporgente a pensilina, dalla parte aperta ove vie-
ne scaricato il carbone, intonaco Terrancva ne-
108, E presumibile che la colorazione in rosso
acceso fosse gid nelle idee di Mazzoni sin dal

primo momento come componente integrante
del progetto, quasi a voler esprimere in chiave
allegorica la forza del fuoco che si genera all’in-
terno della centrale®®. Questa scelta wova una
conferma anche nel colore rosso vermiglione
del rivestimento in mosaico della pensilina all'in-
gresso su via Cittadella®?,

1l 4 giugno 1934, in occasione della visita ufficia-
le alla centrale da parte del Ministro e altre auto-
ritd, evento che per altro riconosce all’edificio la
digniti architettonica e la qualitd tecnica dei pit
avanzati risultat dellAmministrazione ferrovia-
ria, il cantiere & ancora attivo. Lultimazione dei
lavori del 2° e 3° gruppo affidati all'Tmpresa
Bianchi Gabbriello e Figli vicne sancita il 15 giu-
gno, In notevole ritardo rispetto alla scadenza
contratftuale iniziale. Nel relative Verbale sl rias-
sumono { termini delle proroghe concesse, sem-
pre per cause non dovute allTmpresa, e gli ob-
blighi che questa ha ancora da assolvere essen-
do ancora in corso alcuni lavorifl. In base all’art.
13 del Contratto I'lmpresa & impegnata per un
periodo di dodici mesi a «urare la perfetta ma-
nutenzione di tutd i lavori eseguiti-. Al momen-
to, per quanto riguarda i rivestiment sono anco-
ra necessarie «alcune riprese di tinte e di intona-
co Terranova, sono da completare alcuni davort
specialis, & da poco iniziato il montaggio dei ca-
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13/ Centrale termica. Armature della tramoggia di scarico del carbone al livello del piano del ferro. ASCIFS, Centrale

termica, cart. 113 TI1.

mini ma non ancora quello della passerella e
della scala a chiocciola. I protrarsi dei lavori per
queste opere in ferro fino al 26 luglio, data di ul-
timazione riportata nel Glornale dei Lavori, non
impedisce commungque di effettuare le prove di
funzionamento della centrale®2. 1l relativo Ver-
bale del 28 giugno 1934 ne attesta il successo ri-
portando che queste dhanno in linea di massima
corrisposto alle prescrizioni fissate dal Contrato
del 17 agosto 1933% stipulato con la Soc. Ing.
Bruni e Lavagnclo. Con un successive Verbale,
redatto il 13 agosto «con riserva del giudizio da
pronunciarsi al collaudo definitivo sul modo di
esecuzione degli impianti e sulla lore soliditas, la
Sezione Lavori dichiara Tavvenuta soluzione di
alcune problemi riscontrati dagli osservatori del
Sevizio Lavori e Costruzioni di Roma3,

Quella che potrebbe sembrare una situazione
ormai definita nella quast totalita delle sue com-
ponenti si rivela da questo momento ancors su-
scettibile di interventi sostanziali, necessari per
ragglungere la piena operativitd ma anche per
sanare alcune impetfezioni. Condizioni che, an-
cora fino ai nostri giomi, danno il quadro di un
cantiere scmpre aperto, sia per esigenze di ade-
guamento della componente impiantistica che
per la necessitid di contrastare Pobsolescenza del

. suo contenitore. Limpianto della terza caldaia

era gid stato previsto nei termini del bando del-
VAppalto concorse per 1 lavori ipiantistici (ago-
sto 1932). I’Amministrazione ferroviaria si era ti-
servata di affidarne la costruzione alla ditta gia ti-
tolare dellappalto dei lavori del 1° gruppo; que-
sti lavori, appena conclusi, riguardavano due so-

le caldaie abilitate alla combustione di «arbone:*.

grasso tedesco da vaporer o di «marttonelle nas
zionali confezionate con minuto tedescos, Consi-
derazioni legate alla necessitd di limitare la di-
pendenza da paesi esteri per l'approvvigiona-
mento, come anche di incentivare lo sfruttamen-
to di risorse nazionali, sono alla base della revi-
sione del programma, inizialmente con la co-
struzione di una terza caidaia adatta a bruciare
catbone italiano proveniente dalle miniere del-
PARSA di Trieste, e successivamente con la tora:
sformazione delle prime due caldaie gia realiz-
zatehd,

Lintervento sulla terza caldaia si attua tra i primi
giorni di giugno 1934, data della consegna dei
lavori, e la fine di maggio 1935, allorché viene
redatto 1| Verbale delle prove di funzionamenio,
non senza difficoltd ¢ incertezze sulle modalitd
di utilizzazione delle opere murarie gid realizza:
te nel settore basamentale. E la stessa Socie
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ARSA che, in questo caso, viene incaricata di de-
finire il nuoveo assetto dell'impianto, assumendo
formalmente la responsabiliti per gli eventuali
danni qualera anche i previsti «esperimentis di ri-
conversione avesscro dato esito non soddisfa-
cente. 1l programma dei lavori si completa con
ladeguamento del corrispondente camino, rin-
forzandone la base e i due tronchi; sul piano
della copertura della sala caldaie non & piti ne-
cessaria Parmatura di sostegno del tronco ester-
no dello stesso camino e del trato intermedio
della passerella, dato che i relativo carico pud
ora trovare conirasto sul tronco interno del ca-
Mino SESsO,

1l collaudo finale del 30 giugno 1936 non segna
la conclusione dellintervento della Societd Ing.
Bruni € Lavagnolo nel cantiere della centrale ter-
micads; dal 20 ottobre dello stesso anno sard as-
segnatarid di una Convenzione di cottimo per i
lavori di trasformazione dei focolal delle prime
cue caldaje con nuovi focolal dipo  Stein-
Detroit, predisposti per bruciare carbone nazio-
nale. II provvedimento viene dunque a seguito
della verifica dell'efficienza riscontrata nell'uso
della terza caldaia, anch’essa costruita secondo
questo sistema. Una Reluzione sullo staro di
esercizio degli impianti della centrale termica
del 10 gennaio 1936, per alwo, indicava questa
come unica caldaia attiva, pur con una palese
forzatura del suo regime, essendo entrato in vi-
gore il divieto di accensione delle altre due ali-
mentate soltanto con carbone tedesco®, Tra gli
altri lavori ancora una volta assegnati alla Societd
milanese si segnalano la sostituzione di parti di
impianto (nuovi depuratori a calce e soda dipo
Rossetti» al posto dei precedent «ipo Dejector,
ma anche inferventi pid invasivi, interessanti la
componente rigicda del sistema: tra questi il rial-
zamento e allungamento del canale per lo scari-
<o delle ceneri, la costruzione di canne di venti-

. lazione attraverso la copertura della sala caldaie,
. leliminazione della piattaforma girevole dei car-

ti-carbone con un binario in curva transitabile da
appositi carrellit?,

- L'alterzza rilevante del fabbricato rispetto a quelli

vicini, la presenza di elementi metallici protesi
olire la copertura e la destinazione stessa dell’e-
dificio  impongone severe misure di protexione
della centrale dalle scariche atmosferiche; la Se-
ztone Lavori, delegata a predisporre il relativo
impianto in ottemperanza a rinnovate disposi-

- zioni ministeriali, compila la relativa Proposta
- per la consueta approvazione in sede di Conefia-
st di Dsercizio (3 marzo 1935)%8, Dimpianto di
- protevione, del tipo «gabbia di Faradays, viene
Sterminato nel mese di agosto 1935, e sottoposto

con successo alle prove di resistenza a terra nel
settembre dell'anno successivo.

Nonostante sfano richiesti nuovi interventi, ge-
neralmente non previsti nel programma iniziale,
sia per la compaonente edilizia che per quella im-
piantistica, ¢ gid tempo di consuntivi; ghi atti for-
mali che la Sezione Lavori redige tra gli ultimi
mesi del 1933 e i primi dell'anno successivo ren-
dono conto delle differenze tra spese previste e
spese effettuate, delle variazioni apportate ad al-
cune voci di contratto. In merito al contratto di
appalto con Impresa Bianchi si deve giustifica-
re avvenuto superamento dei 6/5 dellimporto
fissato; il maggior onere viene attribuito alla co-
struzione di un ultedore trao di cunicolo ma
anche a «sopravvenute esigenze artistiche e ar-
chitettoniches. Di quest'ultime da conto la Rela-
zione giustificativa della 1° Tariffa supplettiva a
quella del contratto originario, datata 12 ottobre
1935, utile per cogliere alcune vatiazioni al pro-
getto in corso d'opera e soprattutto fe particola-
ritd di alcuni dettagli costruttivi®®. In alcuni casi
la trattazione fa riferimento a decisioni prese
«laccordo con PArchitettos, a seguito di un suo
suggerimento o sulla base di suoi disegni. Quan-
to basta per accreditare Mazzoni nel ruolo di pri-
me referente per il controllo della qualita forma-
le e tecnica della realizzazione fino alla scala del
dettaglio.

In un certo senso meraviglia il fatto che nelle vo-
ci del contratto di costruzione della centrale non
siano state incluse la passerella ¢ la scala a
chiocciola, due complementi essenziali per la
carattetizzazione formale della struttura metalli-
ca emergente dalla copertura della sala caldaie,
Dalla documentazione si deduce che solo a se-
guito della realizzazione dei camini ¢ del loro
trasporto in cantiere sia stata presa la decisione
di un «wompletamento delia linea architettonica
del’edificic» secondo il progetto di Mazzoni™.
Maggiori spese vengono sestenute propric per il
trasporto dei camind in officing e per lavori di
rinforzo degli stessi in modo da poter sostenere
il carico della passerelia. Tra ie voci non previ-
ste, & quindi prive di prezzo tariffario, si posso-
no citare ancora i pali Mannesmann, utilizzat
come supporti per la copertura della cabina de-
gli apparati centrali, I'uso di cemento ad alta re-
sistenza nelle strutture pitl soggette alle vibrazio-
ni prodotte dal passaggio dei trend, cosl come
per le strutture da disarmare in tempi brevi, So-
no comunque le rifiniture ad impegnare tmag-
giormente il revisore sollecitando giustificazioni
legate a motivi di estetica, funzionaliti, igiene,
Rientrano in questo quadro alcuni rivestimenti,
interni ed esternd, dal gres della sala caldaie alle
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tessere in mosaico per il basamento del penno-
ne portabandiera e per lintradosso della sopra-
stante pensilina, al travertino in lastre di grande
spessore (5-10 cm) per le scale esterne e per la
vasca dei fiori in via Cittadella, L'elenco prose-
gue ancora citando serramenti di porte esierne
ed interne a struttura cellulare con particolari in
anticoredal {maniglie, occhi di spia), ringhiere in
tubi di ferro Mannesmann senza saldature, e so-
pratiutto particolari accorgimenti per la grande
vetrata della cabina, dotata di speciali sportelli
scorrevoli su cuscinetti e di vetri verde-bleu an-
tiabbagliamento. Solo a seguito della compila-
zione del documento di Revisione conto con-
suntivo dei lavori, trasmesso a4 Roma il 6 feb-
braio 1936, ¢ del collaudo definitivo del 15 mag-
gio 1937, la Sezione Speciale Lavori pud dichia-
rare &l competente Ufficio del Registro Atti Civili
il Termine gestione contrattor dei lavor di co-
struzione della centrale termica, della cabina e
dei cunicoli, eseguiti dallTmpresa Bianchi Gab-
briello e Figli.

Y .Il__r'ecupero

i:di‘conioscenza emersi dallindagine

archivistica, e qui precedentetnente sintetizzati,
ci restituiscono un quadro non del tutio corri-
spondente all'attuale consistenza delledificio,
oggetto negli uitimi cinquanta anni di numerosi
interventi di trasformazicne. In ogni ¢aso, una ti-

cerca storica approfondita costituisce la condi-

zione necessaria per affrontare nel dettaghio I'a-

nalisi del testo architetonico e per formulare .

gualunque ipotesi sul future delloggeto. Se-

condo un approccio filologico corretto la docu-

mentazione relativa alle fasi progettuali dell'ope-

ra vienc a integrarsi con quella relativa al pro-

cesso costrutiivo, aghi aspetti operativi, procedu-

rali, normativi, economici. Un supporto informa-

tivo rigoroso & dunque essenziale per affrontare

oggi qualungue tipo di intervento sul comples-
so edilizio, per definire il giusto grado di inte-

gritd, per ipotizzare nuove condizioni d'uso.
A cominciare dai momenti immediatamente suc-

cessivi alla realizzazione, Vevoluzione della’

componente tecnica ha imposto pressanti esi-
genze di trasformazione, proprio per la namra

dndustriale- delledificic. Sopratutto nei setwori .

di piil rigida destinazione funzionale 'aggiora-
mento della dotazione impiantistica ha condizio-

nato Vassetto edilizio, smentendo talvolta il ca-
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rattere di organica strutturazione dinsieme. B
evidente in questo senso {a perdita di qualita su-
bita da alcuni spazi con la rimozione di disposi-
tivi meccanici, soprattutto nel settore della movi-
mentazione del carbone e delle ceneri allorché &
stata operata la riconversiorie della centrale ad
olio combustibile e a gas.

Il processo di trasformazione e di deperimento
di alcuni settori, per quanto ineluttabile, non de-
ve scaturire da incuria, da decisioni arbitrarie, da
provvedimenti invasivi. Nel tempo le trasforma-
zioni d'uso e gli intervent di sostituzione di al-
cune parti hanno inciso sulla integritd dell’archi-
tettura; si € trattato di modificazioni non del witto
irreversibili ma di cul oggi € opportuno valutar-
ne gli oneri aggiuntivi se si dovesse procedere a
una foro eliminazione, In particolare per la cen-
trale si pud notare il cambiamento d’aspetio del
fronte suila ferrovia per effetto della chiusura
con vetrate a struttura metallica del varco per
I'ingresse del carro del carbone; evidente & la
perdita di qualitd espressiva delle due grandi fi-
nestre 2 nastro su via delle Ghiacciaie, a seguito
della sostituzione degli infissi originari e dell'a-
pertura di due ingresst in quella pitl bassa, della
completa rimozione di quella pit alta. Dei quat-
o camini soltante 1no & originario, quello pit
distante dalla scala a chiocciola, mai usato per lo
smaltimento dei fumi; diversamente dai nuowvi
camini presenta ancora la struttura metallica di
sostegno e mostra sulla superficie leggermente
svasata le chiodature di unione delle lamiere.
Tralasciando 1o stato di deperimento di alcuni
materiali del rivestimento esterno, tra cui il tra-
vertine, & evidente la caduta delle spiccato carat-
tere cromatico originario che uniformava tutto 1l
complesso ¢ che lo segnalava con immediatezza
al viaggiatore in arrivo nella stazione. Ad azzera-
re questo use del colore come «quarta dimensio-
ne dell’architetturar, secondo una felice defini-
zione di Alberto Sartoris, al'iniziale Terranova
TOS50 € stato recentemente sOVrapposto un ano-
nimo € scuro intonaco plastico’.

Non maggiore fortuna ha subito linterno della
sala caldaie, oggi ridotto ad asettico involucro
dei nuovi impianti di combustione. Solo attra-
verso alcuni dettagli, come ad esempio le tra-
mogge del carbone sospese allintradosso della
struttura di copertura, si pud intuire lo stretto
rapporto che legava gli apparati tecnici al conte-
nitore formando un unico «dificio-macchinas.
Dell'otiginaria indicazione circa il trattamento
delle supetfici con un materiale resistente allo
sporco (gres grigio ferro) si coglie sclo qualche

* lacerto, essendo avvenuta la quasi completa so-
_stituzione con elementi di altro tipo e colore.

Senza voler insistere su questo quadro disar
mante va segnaiata anche la completa trasforma-
zione dellinterno della cabina degli apparati
cenirali nel settore pitt emblematico e ricco di
suggestione. Dalla sala di manovra & stato rimos-
so il prestigioso banco a 280 leve, ovviamente
oggi superato da nuovi e dimensionalmente pil
contenuti strumenti di azione; risulta tamponato
il grande forc centrale ospitante l'incastellatura
del banco stesso. Lo spazio, concepito in modo
unitario e libero da ostacoli per una visione am-
pia del piazzale dei binari, oggi & parcellizzato in
ambienti con destinazione a ufficio.

Linsieme costituisce un ambito di intervento an-
cora da esplorare, bisognoso di una seria rifles-
sione sulle modalitd d'uso e sulla salvagnardia
del suo carattere d'immagine. Un primo passo
obbligato & state a wtfoggi Uimposizione del
vincolo di tutela, se non altro come dimostrazio-
ne di consapevolezza del valore storico e artisti-
co del complesso. Escludendo ipotesi astratte di
smusealizzaziones, non sarebbe fuori luogo apri-
re un confronto sul caso specifico tra Amrmini-
strazione ferroviaria, la comunitd scientifica, la
cittd stessa, oltretutto in una fase come questa
interessata da imminenti programmi di potenzia-
mento dello scalo ferroviario fiorentino.
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15/ Centrale termica, Scala a chiocciola ¢ passerella. Pro-
getto finale (8.3.1934). Archivie Sccictd Ancnima Pigno-
ne, n. 74331
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1l progetto di un nuovo passante ferroviario per i
treni dell’Ala Velocita in area urbana comporta
oggl interessanti sviluppi sia per l'adeguamento
dell’esistente che per la formazione di pitt mo-
derne strutture funzionali, e tra queste, prima tra
tutte, la nuova stazione prevista nell'area ex Ma-
celii-Belfiore. Nelle aspettative, dunque, viene a
co:nﬁgurarsi un nodo di trasporti intermodali con
elemento di maggior peso ed estensione nel si-
stema ferroviario integrato compreso tra la sta-
zione di Santa Maria Novella e la nuova stazione
dell’Alta Velocitd. In questo quadro gli edifici da
rivalutare, salvaguardandone 1 caratteri architet-
tonici originari, sono il capannone e gli uffici
della Squadra Rialzo, la centrale termica con an-
nessa cabina degli apparati centrali, alcuni setto-
ri di servizio lungo via Alamanni. Sone edific
che costituiscono elemento di connessione fun-
zionale tra il versante del ferro e citd, dotati di
potenzialith non ancora individuate e sfrutate a
pieno.

Per il complesso della centrale termica e della
cabina apparati centrali, baricentrico rispetto al
previsto nodo ferroviario, ¢ s@ta avanzata la
proposta di una parziale utilizzazione come se-
de dellarchivio storico della Sezione Lavori fio-
rentina pur mantenendo attiva, nel settore cen-
trale della sala delle caldaie, Poriginaria e ancora
atmale funzione di produzione di energia termi-
ca. Cid che consente di sottrarre superfici e spazi
a questa destinazione, per usi del tutto nuovi,
corrisponde in linea di massima con le parti gid
abbandonate o sottoutilizzate a seguito della re-
visione tecnica degli impiantt o della gid avvenu-
ta rimozione di dispositivi desueti. La cabina de-
gli apparati centraii oggi non richiede la vista di-
retta dei binari per il controlle dei movimenti; in
particolare, si prevede di costruire una nuova
struttura in altro luogo (probabibmente nella sta-
zivne di Campo di Marte) per la gestione del
traffico di witta Varea ferroviaria fiorentina.
Dall'analisi della consistenza e delle necessiti
funzionali, attuali e previste, possonoe gid scaturi-
re ipotesi di nuova compartimentazione del
complesso, al fine di permettere la coesistenza
di funzioni diverse. Settori come la cabina e la
sala gid destinata alla raccolta delle ceneri al di
sotto della sala caldaie, cosi come i settori a suo
tempo utilizzati per il sollevamento e la distribu-
zione del carbone, offronc oggi interessant
spunti per riformulare il lay-out distributive in-
‘terfior e definire le modalitd di connessione con
Yesterno; soprattutto sul versante stracdale. Pur
‘Seriza entrare nel dettaglio di una proposta sem-
bra opportuno ribadire il fatto che qualungue si-
zioné. interna’ dovid’ essere: contestualizza-

ta, al fine di rendere il fruitore partecipe della
specificitd del luoge e di far affiorare caratteri in-
trinseci di un edificio-macchina. A guesto scopo,
sia il restauro che l'innovazione possono tentare
di mettere in luce parti della componente im-
piantistica originaria, cosi come ripristinare u-
nitd spaziale e la qualita formale del passato. B
auspicabile che ogni tipo di intervento avvenga
secondo un'ottica pragmatica di conservazione,
ove possibile ponendo in sintonia le funzioni
otiginarie e le caratteristiche di impianto con le
nuove esigenze di esercizio. PI0 urgentemente
sono ineludibili intervent dt ripristine di alcuni
elementi caratterizzanti, azioni di contrasto del
deperimento fisico, sia naturale che dovuto a di-
fetti esecutivi originari, di modifica di alcune
parti per esigenze di adeguamento normativo.
La nuova consapevolezza di valore oggi asse-
gnata 2l «moderno- non pud pit givstificare

provvedimenti arbitrari e disinvolti, interventi -

non sostenuti da una approfondita conoscenza
storica dell'oggetto in esame.

Note

LG, CaNo, Le Comunicazioni nel primo decennio fa-
scistet, Mondadori, Milano, 1933, !1 Ministero delle
Comunicazioni viene istituitc con RID.L. del 30.4.1924,

10,596, con competenza su quattro amministraziond: le

Ferrovie dello Stato e le Poste, Telegrafi ¢ Telefond,
entrambe autonome con gestione diretta dei servizi
pubblici; la Marina Mercantile e 1Ispettorato Generale,
Ferrovie, Tranvie ed Automobili, per entrambe con
funzione di sorveglianza, studio, controllo, coordina-
mento.

2.8ant'Blia, a.I1, n. 5, 1° marzo 1934

3 L'Azienda ferroviaria viene comimissariata dal gen-
naio 1923 all'aprile 1924. Tra i provvedimenti pil si-
gnificativi si segnalanc istituzione di un Segrefariato
generale e il riordino dei Servizi dell’Amministrazione,

a questi ulimi vengono dedicati sette deliberazioni,:

tra cui la terza del 5 giugno 1923, n. 1103, che sancisce
laccorpamento in un unico Servizio Lavori e Costru-
zioni dei Servizi Lavori, Costruzioni, Reparto speciale
di elettrificazione.

4 Con la Deliberazione 27 giugno 1923, n,1273, del
Commissario Straordinerio per le Ferrovie dello Staro,
rigudrdante il nuovo ordinamento degli organi per

Serici del Sevvizio Lavori e Costruziond, vengono defi-

niti i compiti ¢ I'organizzazione delle Sezion! Lavo

attive presso ognuno dei 14 Compartimenti periferici.

Ognl Sezione & costituita di regola da tre ffict 19
Lavor; 2° Armamento, materiale fisso e sorveglianza:
lince; %° Personale e contabilitd. In particolare viene'
delegata all' Tjficio 1°«a manutenzione del corpo stra-
dale e sue dipendenze, delle opere d'arte ¢ dei fabbr

cati, dei nuovi lavori o dei nuovi impianti, comprese
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le derivazioni e condotte d'acqua ¢ gli impiant per
servizi d’acqua nelle Stazioni» (art, 2), La Sezione La-
gori & diretta da un ingegnere del gradc 3° o 4° 3 se-
conda dellimportanza; gli fffici da ingegnerd del gra-
do 4° 0 5°. Uorganizzazione prevede inoltrc una sud-
divisione in Reparti responsabili delle linee e dei tron-
chi; a questi sono preposti funzionard di grado non su-
periore al 5° (art, 3).

5 L'estesa materia di competenza di quest'uitimo am-
melte una suddivisione in {ffici, a loro volia arlicolati
in Sezioni Organoc preposto ai Fabbricati € la Sezione
15% facente parte dell’ Tifficio 5° - Costruzioni sivadali
ed edilizie. 1| Servizio Lavort e Cosiruziont, pertanto,
svolge Pattivitd di studio, coordinamento della proget-
tazione delle principali strutture connesse con la rete
ferroviaria, delegando alle Sezioni Zavori i compid
esecutivi e di gestione delle fasi costruttive; mantiene
comungue i controllo sullattivitd delle Seziori appro-
vando {1 passi salienti di ogni iter burocratico e realiz-
zativo delle opere, assumendo la revisione dei cont
consuntivi dei lavorl. Con il RD.L. del 7 agosto 1923,
n.1754, Vattivitd del Servizio viene estesa alla progetta-
zione di edificl postall e telegrafici con compiti di stu-
dio, dirigenza, sorveglianza, collaudi, ecc.

5 1 provvedimento, ai sensi della Delibera del Com-
missario Governativo 27 giugno 1923, n.1273, art, 12,
viene preso con DM, 9 novembre 1932, n. 995, Costi-
fuzione di Sexione Lavori Specialer a Firenze con un
solo Ripavto in dipendenza. Ha validitd temporanea a
partire dal 1° dicembre 1932 ed ¢ finalizzato ai lavori
della nuova stazione di S.MN. Alla nuova Sezione
Speciale Lavori di Firenze viene anche affidata Ta ma-
nutenzione dei fabbricati ferroviari ¢ postali compresi
nella giurisdizione,

7 Riferimenti normativi sono gi fissati nella Conven-
zione sottoscritta nel 1911 tra Ente ferroviario e il
Comune di Firenze per la sistemazione dei servizi fer-
roviari dislocati sul territoric comunale.

% Questa visione fa parte della strategia d’azione del
rinnovato Dicastero ed é tema ricorrente nelie dichia-
razioni ufficiali e nelle relazioni di consuntivo dellat-
vitd svolta. Tra i lavori «di carattere patrimoniales il
Ministre Clano elenca «depositi, officine, le opere d'ar-
te in muratura € in cemento armate,..la sistemazione
delle stazionis; in particolare Ja dichiarazione di una
wasta opera di allestimento di mezzi e di organizza-
zione mirante a facilitare if movimento wiristico dalPe-
stercs softintende linteresse per un ampio consenso
derivante sia dall'efficienza che dalla qualitd del servi-
zio. Vedi C. Ciavo, op.cit, pp. 16-17, p. 26,

¥ Alla fine degli anni Venti Angiolo Mazzoni & inquu-
drato come Ispettore principale, grado 4°. La sua ope-
14 & sottoposta al controllo di fanzionari di grado su-
periore; tra questi Pingegnere Ferruccio Businari (dal
1924 al 1932), I'ingegnere Tronconi {dal 1932), en-
trambi dircttori dell’ Tfficio 5° con la qualifica di Isper-
tore Capo, grado 3°, Al Servizio Lavori e Costriziond
sovrintende lingegnere Enrico Ponticelli (dal 1926 al
1937} con la qualifica di Capo Servizio Principale, gra-
do 1°, Al momento le piante organiche del personale
degli Uffici delle Ferrovie sono disciplinate dal R.ID. 1°

maggio 1925, n.5391. La successiva revisione in base al
RD. 18 gennaio 1932, n.12, distingue i persenale in
tre gruppi: Gruppo A, dal grado 1° al 7°, per Cepi ser-
vizio, Ispeitori, Alfievi Ipettori; Gruppo B, dal grado
6° al 10°, per Segretars; Grappo C, dal grado 6° all'11°,
per Applicati e Aivutanii,

Mazzoni viene assunto presso il Servizio Speciale Ia-
vori di Milanc nel 1921, trasferito nel 1924 a2 Roma
presso la Direzione Generale nel Serpizio Lavori e Co-
struziont. Soltante nel 1938 ottiene la direzione di un
Ufficio, il 5° bis, istitvito appositamente per curare la
progettazione delle nuove stazioni di Roma Termini,
Venezia Santa Lucia, Reggio Calabria, Messina, Villa S.
Giovanni. B da notare che Iaver inserito nell'organico
nel 1924 personale diplomawo in Architettura & una
conferma defla volontd di rinnovamento delledilizia
ferroviaria anche sul pianc dellimmagine ¢ della qua-
litd; solitamente, come el caso della Stazione di Mila-
no, per il progette architettonico PRnte ferroviario si
avvaleva di operatori esterni. Per ua quadro aggiorna-
to degli studi sulla figura & lopera di Angiolo Mazzoni
sirimanda a M. Cozzr, E. Gopotr, P. PETTENELLA, {4 cura
di), Angiole Mazzoni (1894-1979) Architetto Inge-
gnere del Ministero delle Comumnicazioni, Ati del con-
vegno di studi, Firenze 13-15 dic. 2001, Skira, Ginevra-
Milano 2003,

10T progetto di Mazzoni, almeno per quanto riguarda
la stazione viaggiatori, & frutto di diverse redazioni in
cui alle idee dellarchitetto si sono sovrapposte deci-
sioni imposte dall’alto; in ogni caso la critica ne ha av-
versato il risultate finale sta per Finattuale caratierizza-
zione formale in chiave stilistica sia per la mancanza
di rapporto con il luogo e con la chiesa di Santa Maria
Novella. Per ia storia del progetto e del Concorso suc-
cessivo, tra 1 pit recenti contributi, vedi M. GIAGOMELL,
I progetti di Mazzoni per la stazione fervoviaria di
Santa Maria Novella, in M. Cozzl, E. Govorl, P, PEITE-
NELLA, (A curd), Angiolo Mazzoni (1894-1979)... op.
cit., pp. 155-166.

1 Con D.M. del 9 febbraio 1932, n. 1660, viene appto-
vata la JProposta di impianto della Stazione provviso-
ria di Firenze S.M.N., in dipendenza della nuova Sta-
zione, 1l provvedimento autorizza la spesa complessi-
va di & 11.500.000. Del programma edilizio £2 parte
anche ka1 centrale termica ma non la cabina apparati
centrali. La centrale termica appare graficizzata in mo-
do sommario nell'allegate n.2 alla Propostas (dis. n.
68 a, marzo 1932), relativo alla planimetria in scala
1:1000 delfintera Stazione. L'edificio & composto da
una sala caldaie (con tre caldaie) a sviluppo prevalen-
te su via delle Ghiacciaie, e da un settore a sviluppo
longitudinale su via Cittadella destinato a uffici, offici-
ne, lavabi.

Oltre alla centrale termica, tra gli edifici che nel Plano
della «Stazione provvisoria» figurano come «definitivis
si segnalano i fabbricad dei Servizi Accessori, delle
R.R. Poste, dell'Ufficio Imposta Consume, Lutti lungo
la via Alamanni, Sono considerati edifici dcmporaneis,
invece, il capannone del salone partenze, un porticato
in muratura per 'uscita viaggiatori; altri lavori provvi-
sorl riguardano la costruzione di tettoie e pensiline in
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legname, la sisternazione del piazzale esternc con
rampe d'accesso. La «Stazione provvisoriar viene atti-
vata alla fine di agosto 1933.

12 14 decisione di impiantare la centrale termica nell'a-
rea tra via Cittadells e via delle Ghiacciaie viene presa,
dunque, nella fase di studio della «Proposta deila Sta-
zione provvisoria,, € comungue noa prima del 1929,
Cio non esclude che a questa data Mazzoni avesse gid
prefigurato nello stessc luogo il suo intervento secon-
do caratteri anodernis, Di questi studi nen ci sono per-
venute testimonianze archivistiche utill per una preci-
sa datazione; in occasione di interviste lo stesso Maz-
zoni ha dichiarato che lo sviluppo del progetto di
massima & avvenuto in un arco temporale compreso
tra il 1926 e il 1930. Per maggiori chiarimenti su queste
dichiarazioni si rimanda al saggio di Milva Giacomelii
riportato n questo stesso volume. B comungue da se-
gnalare che nellaprile 1928 la Sezione Lavori di Fi-
renze aveva redatto per questa area una proposta di
costruzione di un fabbricato destinato a officine e ma-
gazzini dell'Ufficio Speciale, a magazzino armamento
della Sezione Lavori, 2 rimessa degli autoveicoli del
Servizio Trazione. Il fatto che il Servizio Lavori e Cos-
trueziondi di Roma abbia autorizzato I'invio della pro-
posta per analizzamne la fatibilitd indica che a questa
data non & ancora stata presa una decisione sulla de-
stinazione dell'area. Al momento Farea era lambita da
tre hinari per deposito vetture ed era utilizzata per la
disinfezione delle vetture stesse.

13 Vedi: Ministero delle Comunicazioni. Direzione
Generale, Servizio Lavori ¢ Costruzioni, Appalio con-
corso per if progetio degli impianti per il riscaldamen-

to locali, preventivo dei treni e produzione di acgtia

calda per bagni, doccle, lavabi, ecc. nei vari fabbri-
cati della nmuova Stazione di Firenze SMN. e per le-
secuzione di un primo gruppo di detti impianti nelia
Stazione medesima, Stabilimento Grafico Commercia-
le, Firenze, 1932,

1 Per necessitd di sintesi si riporta solo la descrizione

riepilogativa: la centrale termica & costituita dal 4ah--

bricato caldaies e dagli ampianti accessori», quali «J'ac-
curnulatore di vapore, gli impiant per il trasporto, ma-
nipelazione e deposito del combustibile, nonché delle
ceneri e delle scorie, 'impianto per la depurazione
delPacqua destinata all'zlimentazione delle caldaie e
dei relativi accessori, apparecchi di alimentazione e
regolazione delle caldaie, apparecchi di controllo e
segnalazione e i locali accessori (ad use uffici, posto
di ricovero e tiposo, latrine, bagni, ecc.) per gli accu-
dienti ¢ per il personale destinato alla sorveglianza,
nonché all'alloggio del custodes, Appalto concorso, ..,
id., art. V, Cenirale termica, p. 9.
3 Oltre al Plano regolatore vengono forniti i disegni
del abbricato viaggiatori, in parte esistente e in parte
dla costruirsi a carattere provviscrios, dei fabbricati dei
servizi accessori, delle Regie Poste, degli uffici delia
Grande Velocita Accellerata, del Dazio, del capanno-
ne, servizi accessori ¢ alloggi della Squadra Rialzo,
Appalto concorso. .., id., art. [, Genereilita, pp. 5-6.
Y Per quanto riguarda la centrale termica i lavord del
2~ 1% Gruppo sono relativi allvdmpianto di due delle tre

“zione Lavori di Firenze. In questa sede si procede il 15

caldaje previste, all'impianto di wtd i meccanismi oc-
correnti per la manipolazione e carico del carbone, al-
l'impianto dell'accumulatore di vapore e del depurato-
re d’acqua, allimpianto dei due camini, deghi apparec-
chi ¢ controlle del funzionamento delle due caldaie
stesse, degh apparecchi registratori nel locale Uftich..
Appalto concorso. .., id., art. VIIL p. 19, )
7 Dapprontamento di quest disegni appare indispen-
sabile, tanto pil per il fabbricato caldaie e locali acces:
sori, dal momento che si dichiara che «n base aglj
stessi sia possibile procedere subito allinizio delle
opere di sterro e murarier, Appalto concorse..., id., art.
IX, Elaborati di progetto, p. 22.
18 | preventivi di spesa per i lavori del 1° Gruppo song
richiesti distintamente per la centrale, per gli impiant
di riscaldamento preventivo dei treni, del riscaldamen-
to dei singoli fabbricati, per la preduzione di acqua
calda per impianti igienici e sanitari. Il relativo prezzo
deve essere indicato < corpo- con riferimenio ai prez-
7i unitari della tariffa vigente e alle condizioni stabilite
dai Capitolati Tecnico, Amminisirativo e d'Overi
dellAmministrazione. Secondo la prassi viene fatta
raccomandazione per Pimpiego di materiali e mecca-
nismi di produzione nazionale, ai sensi del RD.L. 1.
627 del 20 marzo 1927. :
19 La consegna degli elaborati di Concorso e delle of:
ferte pervengono, come previsto dal bando, alla Se

novembre alle operazioni &i apertura dei plichi, al fine
della “constatazione” delle offerte presentate In tempa
utile. Viene redattc un Verbale che riporta Pelenco
delle ditte concorrenti aventi titolo, con indicazioné
dellofferta. Il presidente della Commissione con ques
sto atto dichiara di rimettere le offerte alle decisioni
Superiori per 'esame tecnico dei progetti stessis. Nelld
sede centrale, da parte di un’apposita Commissione
del Servizio Lavori, avviene dunque la valutazione te-
cnico-economica delle offerte e la definitiva aggiudis
cazione dopo aver apportato alla migliore proposta
smodificazioni € completamentis. A questo provvedi:
mente & seguita Fapprovazione da parte del Ministe
con DM, del 28.3.1933, n. 2142. Per il Verbale del 16
novembre vedi: ASCPFS, Centrale termica, cart. 5.
20 1a redazione definitiva del progetto di Mazzoni d
vrebbe essere avvenuta tra dicembre 1932 e gennai¢
1933, data quesultima della trasmissione a Firenze
Questi limiti temporali sono stati segnalati per la prima
volta in R. Cavomolra, I aradossi plastici i Md:
zoni: la centrale termica della stazione di Firenze
Beni culturali anno VI, n. 2, pp. 6-11. In precedert
altrd studiosi avevano assimilato il progetto della cei
trale termica agli studi portati avanti da Mazzoni per 1o
stesso edificio prima del 1929; di questi studi non e
pervenuta alcuna restimonianza diretta se non le-
chiarazioni dello stesso Mazzoni, Ringrazio Rinaldo
Capomolla per aver messo a mia disposizione doct
menti fotografici relativi al progetto della centrale te
mica. '

21 Un'immagine della centrale termica milanese & pt

bleata in Le ferrovie dello Stato nel primo decenili
Jascista, 1922-1932, Tstitato Geografico De Agostind
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Novara 1932, p. 133

22 Allofferta di «dettaglio preventivos del 3 aprile 1933
viene allegata la Descrizione delltmpianto di traspor-
fo carbone e ceneri e di frantumazione carbone, Con
lettera del & aprile 1933 per la realizzazione degli im-
piant di riscaldamento nei fabbricati della Stazione
viene proposto il costo globale di £ 1.520.000 con in-
stallazione di n. 2 caldaie da 200 mq cd. ed un accu-
mulatore di vapore. Alla consegna dei lavori, il 29
aprile 1933, la Sezione Speciale Lavori di Firenze redi-
ge il relativo Verbale.

2 Vedi Comtratio di appalto per Uimpianto di una
centrale termica destinata alla produzione del vapore
cccovvente per il riscaldamento det treni e per il ri-
scaldamento dei locali costituenti la stazione provvi-
sovid e la Squadra Riglzo della Nuova Stazione Cen-
tratle dif Firenze S.MN., ASCFFS, Centrale termica, cart.
5. 11 Contratto viene formalizzato presso la Sezione
Speciale Lavori di Firenze e sottoscritto dallingegriere
Gino Checcucd, Ispettore Capo della Sezione, e da
Adolfo Bruni, amministratore della Societd Anonima
Riscaldamento Economice Ing. Bruni e Lavagnolo di
Milano, E poi seguita Vapprovazione ministeriale con
.M. del 13 dicembre 1933, n.1601.

24 [a localizzazione & fissata nella tavola di Piano rego-

* latore, scala 1:1000, trasmessa agli uffici di Firenze in-
= sieme al Piano della Stazione provvisoria di SM.N. Ii

- dissenso in merito alla ubicazione & espresse dalla Se-
. zione florentina con lettera del 25 aprile. ASCFFS,

Centrale Termica, cart. 2.

. 25 plla richiesta del 1° giugno segue I'11 givgno la tra-
. smissione della perizia da parte dell'Ufficio Dmpianti
¢ elertrict e segnalamento (LE.S.) con la richiesta di co-
- struzione di un'apposita cabina di trasformazione.
. ASCFFS, Centrale termica, cart, 3.

;% Lammontare presunto dei lavori & stimato in
. £ 1.660.000. ASCFFS, Centrale Termica, cart, 2.

411 Comitato di esercizio € Torgano posto all'apice

. della gerarchia periferica, composto dai capi delle Se-

zioni di esercizio (Sezione Lavori, Seziowne commer-
clale e del traffico, Seziome mdteriale e razione, Se-
zione movimenta) e presieduto dal Capo comparti-
mento;, le sue funzioni sono normate dal RDL. 14

- gennaio 1927, n.29. 1a compilazione delle proposte
i di lavori e formitures, in questo caso anche sulla base

di elaborati di progetto forniti dall'Ufficio centrale,

- compete alla Sezione Lavors periferica. Lapprovazio-

ne delle wproposter segue un iter gerarchico ¢, pertan-

‘1o, 2 seguito del parere del Comifato di esercizio, vie-

ne presentata al Servizio Lavort e Costruzioni che, do-
po Pesame di competenza, la trasmette al Servizio Per-

i sonale e Affari Generali, delegato 4 curarne la proce-
“dura di approvazione. L'approvazione finale viene da-

ta dal Diretrore Generale se Pimporto non supera

& 200.000; & di competenza del Ministro, con il parere
-del Consiglio di Amministrazione se limporto eccede

questa cifra (art. 6 RD.L. del 22 maggio 1924, n.868).

= Ogni sproposta- & formalmente costituita dalla refazio-
“ne, perizia, distinta dei materiali (con aggiunta dei ma-
‘teriali di armamento, se necessario), disegni, schemi

di contratto relativi agli appalti, elenco delle ditte da

invitare alla gara. Tipi particolari di «propostes sono
quelle supplettive, aggiuntive, di variant e di riduzio-
ne d'impegni di spesas,

# Limporto totale della perizia di spesa ammonta a
& 2.940.000. Deducende limporto di & D87.000, gia
approvato con DM, del 9 febbraio 1932, n. 1650, la
spesa € di £ 1.953,000, da impurarsi per £ 1,838.000 a)
conto 81 (lavori conto patrimoniale e acquisto stabilf)
e per & 15.000 al conto 80 (materiali di esercizio in
aumento dotazione). Deducendo inoltre la spesa di
& 144.000, gia approvata con D.M. del 19 luglio 1932,
n. 189, l'importo complessivamente posto in approva-
zione risulta di & 1.808.600. L'approvazione della pro-
posta da parte del Comitato di Esercizio & documenta-
ta dal relativo estratto di Verbale della seduta, ASCEFS,
Centrale termica, cart.3.

2 1 disegni, anche se non specificato nelle iscrizion,
provengono sicuramente dall’ Lifffcio 5° del Servizio
Lavort e Costruzioni di Roma; sono in scala 1:100, tutti
contrassegnati con i n. 96, seguito distintamente da
una lettera in minuscolo, e datati al giugno 1933,
ASCFFS, Centrale termica, cart. 4,

30 In un documento autografo {conservato presso il
MART, Fonde Angiolo Mazzoni, Rovereto) Mazzoni ti-
porta che questa vetrata fu eliminata «..in conseguen-
za delle osservazioni mosse al Mazzoni dalla sezione
lavori che richiamavano Pattenzione sul problema del-
la pulizia di una simile vetrata in una centrale a carbo-
ne e criticavano lidea come capriccio estetico dell'ar-
chitettos,

31 Piu precisamente nel caso di questa cabina & previ-
sto un bance di manovea «a incastellatura altas soste-
nuta da travi di ferro NP 28, disposte trasversalmente
allo sviluppo prevalente della sala e semplicemente
appoggiate sulle travi longitdinali esterne della cabi-
na. Il pavimento della sala & dunque ad un livello pin
alto di quello di appoggio dellincastellatura e presen-
ta nel settore centrale un’ampia apertura (18.00 m x
3.00 m) da cui emerge il solo banco, Nell'edificio tro-
vano posto anche i servizi ausiliari (centraline, relé,
ecc.). Le dimensioni dell'intervento sono da primaio
se confrontate con altre cabine deile rete ferroviaria
italtang; il banco, del sistema Westinghouse, & munito
di 280 leve, 76 delle quali destinate alla manovra degli
scambi; le altre leve sono per la manovra dei segnali e
per l'immobilizzazione delle leve degli scambi. Il siste-
ma viene azionato da tre operatori, A servizio del
Ditigente del Movimento sono posti nella cabina col-
legamenti telefonici, telegrafici, un sistema di posta
pneumatica. Per valutare lavanzamento tecnico di
questi apparati nel corso degli anni Venti ¢ Trenta si
veda: G. Pacrtn, Origind e sviluppo degli impianti di
apparati centrall in Italia con speciale viguardo al si-
stema drodinamico, in «Rivista tecnica delle ferrovie
italianes, a. XXIV, vol. XLV, n. 5, 15 novembre 1935.
Per gli apparati centrali elettrici si veda: E. TENTI, Fser-
cizio di stazioni e lHnee, in «Evoluzione tecnica ed
ecopomica delle ferrovie nei cento anni dell'Unita
d'Tealia, 1861-1961», Roma 1961, pp.67-97. 1l primo ap-
parato centrale elettrico (A.C.E.) realizzato in Italia ri-
sale al 1924 e riguarda la stazione di Sestri Levante. Le
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caratteristiche tecniche di questi impianti sono oggetto
di studio e di normalizzazione da parte dell’Ufficio 7
bis — Impianti Elettrici e Segnalamento, in seno al Ser-
vizio Lauori ¢ Costriziond, A questo proposito st veda:
Ministero delle Comunicazioni, Servizio Lavori e Co-
struzioni — Ufficio 7 bis, Norme per gli tmpianti di ap-
parati contrali di blocco e di segnalamento, sauzione
n. 5, Roma, 1941.
52 L'approvazione del Ministero & avvenuta con D.M.
del 27 giugno 1933, n. 3054
33 La comunicazione viene fatta a Firenze il 29 giugno,
allorché si da notizia dellavvenuta approvazione da
parte del Ministro. In questo documente viene indica-
to per la prima volta lng. Mazzoni come -architetto
compilatore del progettos Il disegnatore Pizzuti fa par-
te degli operatori coordinati da Mazzoni; si tratta pro-
babilmente di Luigi Pizzuti, alcuni anni dopo tra gli ac-
cusatori di Mazzoni nella causa di epurazione.
ASCFFS, Centrale termica, cart. 3.
34 La richiesta di nulla osta & datata 17 luglio 1933. In
questa fase ta la Sezione Lavori e il Comunc di Fi-
renze intercorrono alfre relaxioni: in particolare, per
lautorizzazione alloccupazione del suolo pubblico,
nelle aree di margine del previsto cantiere (autorizza-
zione ottenuta il 7 luglio); per it nulla osta alla devia-
zione e incanalamento di una «goricinas presente al di-
sotto del fabbricato caldaic (ottenuta il 24 agosto).
ASCFFS, Centrale Termica, cart.l. B da sotolineare il
fatro che anche i progett di edifici appartenenti a pub-
bliche amministrazioni devono sottostare alle prescri-
zioni contemite nei Regolamenti edilizi locali, avendo
qquesti forza di legge in quanto approvati con RR. de-
creti.
35 Secondo il Capitolaio Generale Amuministrativo
limpresa & tenuta a versare un deposito cauzionale
che, in questo caso, in via provvisoriz viene fissata in
£ 49.800. ASCFFS, Centrale termica, cart. 2.
36 Le scadenze suddette non saranno mispettate € in pid
occasioni verranno concesse delle proroghe, sempre
giustificate per cause non dovute allimpresa, L'avvio
dei lavor @ desumibile anche, dal Libretic n.1 del
Giornale dei lqvori. Per il Verbale di consegna dei la-
vorivedi: ASCFFS, Centrale termica, cart.2, cart.113 L,
57 1L Contratto di appalto viene sottoscritto nella sede
di Firenze dalllspettore Capo della Sexione Speciale
Laveri, in rappresentanza dell'amministrazione ferro-
viaria, e dal titolare dellimpresa (repertotio n, 42-
1933). In questa occasione l'appalutore € tenuto a
presentare il certificato dell’eseguito deposito cauzio-
nale. Limporto approssimative dell’appalto al netto
del ribasso & di & 1,106,390, L'atto ha ottenuto 'appro-
vazione ministeriale con D.M. del 17 ottobre 1933,
0n.1065. In data 30 novembre dello stesso unno si ren-
de necessaria laggiunta del primo Agio addizionale al
Contratto, visto che la consegna dei lavori allImpresa
era avvenuta -in pendenza di stipulazione.. ASCITS,
 Centrale termica, cart. 2.

.3 Questo decreto riporta le «Prescrizioni per le costri-

_cong}omerato cementizio semplice od arma-
erf tiormativi relativi aila qualicl
carichi ch_smurezza, ai calcoli statici,

alle deformazioni, alle norme di costruzione, alle veri-
fiche di collaudo. Fissa inoltre le modalitd per le prove
sui campioni di cemento. In base al Contratto Cart, 7)
lappaltatore & obbligate a fornire questi campioni. B
tenute inoitre a «eseguire a fitte sue spese ed in base
alle indicazioni che dard Iz Dirigenza le prove di cari-
co delle strutture in cemento armato e di qualsiasi al-
tra strutturas, come anche «utt 1 rilievi, disegni, calcoli
statici e computi occorrenti per Pesecuzione dei lavord
a ghudizio della Dirigenzas (art. 0.

3 11 costo orario pin alto compete alle categorie di ce-
mentista, decoratore, stuccatore, scalpellino; di poco
inferiore & quello del muratore, fategname, fabbro, ar-
tiere in genere, carpentiere. Decresce sensibilmente
per il manovale, terraiolo, badilante, carriolante, ma-
novale in afuto dgli artieri, garzone. In base allart. 5
Pappalatore & tenuto a presentare all'Utficio della
Dirigenza 1 dati anagrafici del personale, i relativi certi-
ficati penali e ¢i buona condetta morale, informaziond
sui lavori nei quali & gid stato impegnato. Tra i prezzi
inciicati nella Tariffa solo quelli relativi alla manodope-
ra non sono soggeti al ribasse contraituale ma sono
fissatl in base alle norme dei Corfratii Iniegrativi Pro-
vinciali del Lavoro.

40 Gli Ovdini di servizio vengono trasmessi all Tmpresa
a partire dal 12 luglio. Con Pultime ordine, n. 50 del 15
maggio 1937, viene data allImpresa comunicazione
dell'avvenuta approvazione del certificato di collaudo
da parte della Direzione Generale. ASCFF5, Centrale
termica, cartt, 2.

I Giornale dei lavort riporta cronologicamente, dal 3
luglio 1933 al 26 giugno 1934, Iindicazione del lavo-

1o, qualiti e numero degli operai e mezzi d'opera, os- -

servazioni sull'andamento del lavore e modo di ese-
cuzione, interruzioni per causa dlintempetie, ©CCo.
ASCFFS, Centrale termica, cart. 113 L

1 Libretti delle misure sono redatt distintamente per le
seguenti categoric di opere: 4 ~ Scavi di shancamento
e di fondazione; b — Costruzione di cunicoli praticabili
per le condotte di vapore; ¢ — Costruzione della cen-
trale termica e della cabina di manovra; d — Ferro pet
lavori in c.a.; e — Opere in ferro accessorie; [ — Opere
eseguite in econorma 1 Libretti delle misure relativi al-
la costruzione della centrale termica e cabina di manoc-
vra riportanc Ia «lescrizione delle opere, il numero di
parti a dimensicni uguali, le dimensioni, osservazion
e schizzir, Sono cosi ordinati cronologicamente: n.1,
dal 1° luglio 1933; n.2, dal 2 ottobre 1933; 1.3, da oftos
re 1933; n4, da gennaio 1934; n.5, da aprie 1934;
n.6, da aprile a maggic 1934 Scno firmati dall'inge-
gnere Datio Affinito in qualitd di direttore dei lavori;
dall’assistente Sandro Andreassi, dall'appaltatore.

41 Nel Verbale di constatazione di fondazioni sono
descritte le opere di fondazione relativamente ai pozzt
per pilastti dal n. 24 al n. 41, in pianta e sezione. Viene
ripottata la quoma di fondazione 38.80 m per tuftii
pozzi, ad eccezione dei n. 31, 31 bis, 33, 39 a quoti
41,20 m, per effetto del minor carico cui la fondaziene
& soggetta. E descrita inoltre la fondazione del
di sostegno del rilevato ferroviario sul fronte della
centrale termica, a quota 42.50 m. ASCFFS, Centrale

termica, cart, 113 1.

42 Cidy avviene, ad esempio, in occasione dell'ultima-
zione dei lavord del 7° gruppo per 'appalto dell Tmpre-
sa Bianchi Gabriello e Figli. 1l relative Verbale, datato
9 dicembre 1933, altesta che i lavori sono ultimati «con
riserva di giudizio da pronunziarsi al collaude sul mo-
do di esecuzione dei lavori e sulla loro stabilitds.
ASCFES, Centrale termica, cart. 113 L.

45 Lordinamento del Regio Itituto sperimentale & fis-
sato dalla deliberazicne commissariale del 27 giugno
1923, n.1275. Consta di due sezioni: la prima si occu-
pa di chimica (combustibili, lubrificanti, metalli in ge-
nere, acque, merci, legni, fibre e tessuti; la seconda di
materiali da costruzione (metalli, legnami, laterizi, pie-
tre, calci, cementi, ecc.). Dispone di dodici laboratori:
fisica tecnica cd elettrotecnica, geologia e petrografia,
materiali da costruzione non metallici, metalli, legno,
fibre, carhoni, oli e petroli, acque, vernici, merceolo-
gia, metodologia chimica).

Le prove sui materiali impiegat: nel cantiere della cen-
irale termica hanno avuto sempre buon esito, ad ecce-
zione che per le prove di resistenza su un campione
di cemento Portland (vedi relative Verbale del 6 otto-
bre 1933). In questa occasione la Sezione Speciale
Lawvori st & affrettata a informare 'Impresa Bianchi del
risultato negativo, obbligando la stessa ad allontanare
la partite. I cemento, utilizzato per le opere in c.a., era
prodotto  dalle  Cementerie Marchino e, seconde
I'Tmpresa, era rispondente alle prescrizioni delle nor-
me ministeriali. ASCFFS, Centrale termica, cart. 113 1,
cart. 2.

4 Il Contratto della Impresa Bianchi Gabricllc e Figli
prevedeva il completamento delle opere del 7° grup-
po (costruzione grezza dell'edificio della centrale ter-
mica, cunicoli e serramenti def locali macchinari e cal-
daie) per il 30 settembre. A seguito delle due richieste,
con provvedimento dell'l1 gennaio 1934, viene accor-
data una proroga di 40 giorni. Lultimazione di questi
lavori & attestata dal relativo Verbale, stilato dallinge-
gnere Ennio Pascoli, in data 9 dicembre. I ritardi si 1i-
flettono ovviamente sulle scadenze dei lavori del 2°
gruppo (rfinitura lavord del 1° gruppe) e del 3° grup-
po {(costruzione della cabina degli apparati centrali),
ASCFFS, Centrale termica, care. 1131

43 Su richiesta del 15 settembre 1933 1a Soc. Ing. Bruni
e Lavagnolo ottiene una proroga del termine di sca-
denza dei lavor del 1° gruppe al 28 febbraio 1934, ec-
cettuati gli apparecchi di sollevamento carbone e con-
trollo della combustione, per i quali il termine ultimo
& 1l 10 marzo; cid viene fatto con la stesura del 7° Ao
addizionale in data 18 gennaio 1934. ASCFFS, Centra-
le Termica, cart.1. Con una relazione del 19 settembre
la Sezione Speciale aveva riconosciuto la causa del 1i-
tardo nella mancanza dei disegni di dettaglio e nella
consegna dilazionata dei disegni delle strutture in ca.
A_SCFFS, Centrale termica, cart, 2,

4 Nella documentazione d'archivio il disegno relativo
4 «Pianta e sezioni degli scavi di sbancamento e demao-
liziont» (tav. 1n.1) & allegato al Registro del compuio
meirico , della categoria a) Scavi di shancamento e di

= fondazione. ASCFT'S, Centrale termica, cart. 113 111

411 Verbale per la constatazione di fordazioni viene
re‘c.latto dal direttore del cantiere, ingegnere Dario
Affinito; seno riportad i disegni in pianta e sezione dei
pozz relativi ai pilastri n.24 e n.41 e a sezione della
trincea per la fondazione del muro di sostegno del ri-
levato ferroviario sul fronte della centrale (fino a quo-
ta 42.50 m). La quota dei pozzi n. 31,31 bis, 35, 39 &
pit: alta degli altri pozzi: 41.20 m anziché 38,80 m, per
il minor carico della fondazione. Ta mimerazione det
pozzi, € conseguentemente dei plinti fondali, & riferita
al quadre dinsieme rappresentato nella Pianta degli
scavi di fondazione» (tav. n,2), allegata al Registio del
compilo metrico | calegoria at Scavi di shancamento
e di fondazione. ASCFFS, Centrale termica, cart. 113
111,

48 [ chiaritnenti in merito alle modalita di realizzazione
dei giunt di dilatazione vengono fornid dallo stesso
Mazzoni. La sohuzione del problema, dal momento
che le indicazione dell'Architetto eranc per «Jasciare
inalterata Uarchitettura dei prospetti- senza evidenziare
in facciata i giunti, & consistita nclla soppressione dei
giunti stessi per 1 quattro pilastri di facciata posti wa il
corpo della sala caldaie e 1 settori edilizi laterali. Pitt in
dettaglio questi pilastri hanno forma planimetrica a L e
nel quadro di identificazione generale corrispondono
al n. 24, 28, 41, 44. Lautorizzazione definitiva alla
Sezione Lavori per procedere in tal senso viene data
dal Servizio Lavori e Costriziont con telegramma del
29 agosto. ASCFFS, Centrale termica, cart. 3.

9 Nella compilazione di questi Verbali si fa riferimen-
to alle norme contenute nel Contratto, nel Capitolcio
Generale Tecnico e nel RD.L. del 7 luglio 1828, n.
1431, per l'esecuzione delle opere in ca. I primo
Verbale in tal senso viene compilato il 12 agosto e ri-
guarda 'armatura dei plinti di fondazione e dei pilastr
del locale caldaie. ASCFFS, Centrale termica, cart. 113
It E presumibile che Ilng. Ennio Pascoli, compilatore
di questi atti, sia anche responsabile dei calcoli delle
strutture in cemento armato per la Sexione Lavori.
Non & possibile, wttavia, attribuire con precisione la
responsabiliti diretta dei calcoli, data la forma anoni-
ma di redazione degli stessi e ded relativi disegni ese-
cutivi. B opportuno rilevare che, secondo quanto pre-
scritto dal Capitolato Generale Tecnico, la compilazio-
ne del progetto strutturale da parte dell’ Amministra-
zione appaitante non lmita la responsabilith del-
I'Impresy, sia per il progetto stesso che per la sua rea-
lizzazione. L'appaltatore, tramite un ingegnere di sua

fiducia, & tenuto a dichiarare, prima di indziare i lavor,

la petfetta conoscenza del progetto stesso, di aver ri-
fatto i calcoli (ealeoli di verificas) per proprio conto

concordando nei risultat! finali con quelli dell’Ammi-
nistrazione.

50 La considerazione in merito ai «disaccordis & ripora-
ta nella Relazione del 15 novembre indirizzata dalla
Sezione Lavori 2 Roma per motivare la seconda do-

manda di proroga dell'Tmpresa Bianchi, La trasmissio-

ne allTmpresa dei dettagli costrutiivi dei finestront su

via delle Ghiacciaie avviene con I Ordine di servizion,

19 del 7 dicembre: si specifica che il davanzale e Tar-

chitrave sono da eseguire in travertino ¢ che 1 giunti di
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“éditinassione dei varl pezzi devono essere allineati con

- Ymontanti degli infissi in ferro. ASCFFS, Centrale Ter-

‘tica; cart. 2.

51 Nel documento si attesta che i lavori sono ultimati
won riserva di giudizio da propunziarsi al collaudo sul
medo di esecuzione dei lavori e sulla loro stabiliti. 11
periodo di 12 mesi durante il quale da ditta dovrd cu-
rare Ja perfetia manutenzione di tutt i favort eseguit,
in base all'art, 13 del Capitolato d'Oneri, avrd inizic
dal giorno di ultimazione dei lavori del 3° gruppo.
ASCFFS, Cenirale termica, cart. 113 I La scadenza fis-
sata dal Contratto per quest lavori era al 30 settembre;
171 novembre era prevista quella delle opere di rifini-
tura dei lavori del 1° gruppo; PAmministrazione con-
cede Je proroghe riconoscendo cause nen dovute al-
I'impresa.

52 Questa copertura viene finita entro la prima metd
del mese di gennaio, Diversamente daglt alti orizzon-
tamenti & costituita da un’'crditura di travi In acciaio a
doppio T e da campiture in calcestruzzo armato; sul
plano sone presenti anche 8 specchiature in vetro ce-
mento. La realizzazione & dunque avvenura successi-
vamente aila posa dell'accumulztore; le dimensioni di
cquesto non avrebbero consentito di utilizzare altre vie
di accesso al locale, 1l particolare tipo di selalo potreb-
be essere stato previsto per facilitare successivamente
Peventuale rimozione dell’accumulatore. L'accumula-
tore & stato fornito dalla ditia Ruths.

53 Tra questi i materiali e meccanismi per Iimpianto di
caricamento carbone e scatico ceneri, forniti dalla Soc.
LAT. (Impianti Apparecchi Trasporto) — Officine F.li
Bombaglio di Legnano; i motori a doppla polaritd per
i camini della ditta Pellizzari & figli di Arzignano. Tra
le altre ditte subfornitrici della Bruni e Lavagnolo si se-
gnalano: la Societd Pranco Tosi di Legnano, per le pri-
me due caldaie; la ditta Cerpelli per la turbopompa 2
vapore; la $.A. Acciaierie & Ferriere Lombarde per le
tubazioni. Per lisolamento termico di questultime &
stato uiilizzato il feltro «Vetroflex», con una fasciatura
di protezione in tessuto flessibile di seta di vetro.

5 La comunicazione & del 23 dicembre, In deroga a
questa soluzione della vetrata, la Sezione Lavori pro-
pone di spostare la vetrata in asse con 1 pilastri di con-
torno per motivi di maggiore stabilitd. La richiesta non
avra effettc. ASCFFS, Centrale termica, cart, 3.

55 Dalla Sezione fiorentina il 22 gennaio si fa presente
allUfficic centrale una segnalazione dello stesso
Mazzoni in merito all'intonaco «Silitintos; queste <dnto-
naco colorato pietrificante per esterni e interni, pro-
dotro dalla Societa Ttaliana Forniture Edili Razionali di
Bolzano, avrebbe dato un risultato cattivo nella Stazio-
ne Viaggiatori di Trento, con manifestazione di mac-
chie di diversa intensitd di colore. Si propone di rinun-
ciare 4 qualunque aliro intonace colorato, come il
Terranovas e altti, troppo delicati per un fabbricato
esposto al fumi grassi del carbone. ASCFFS, Centrale
termica, cart. 3.

5 Ta continuita di questo piano (quota 5880 m) &
dunque interrotta, nel settore centrale, da un varco di
18.00 m di lunghezza ¢ 3.00 m di larghezza. Da questo
varco emerge il banco di manovra, supportate da una

incastellatura metalica collegata alla base con le travi

trasversali in acciaio, La fascia di servizio, tra la soletta
e il banco, lungo il perimetro di questuliimo, & forma-
ta da elementi imovibili per consentire I'accesse ai
meccanismi sottostanti.

37 Queste varfazioni sono evidenti confrontando i di-

segni di progetio elaborat dalla Societd Anonfma Pi- -

gnane (n. 74075, 74076, 74077, datati 15 e 19 dicembre
1933} per l'armatura di sostegno dei camini, ¢ i disegni
messi a punto nel mese di marzo 1934, La soluzione
finale prevede, oltre al controventamento dei camini

con tirant, dei rinforzi interni alla doppia camicia. Per

il momento due dei quatiro camini non possono avere

il supporto delle sottostant atmature delle caldaie (so-

no citad per questo come «camini decorativis) e neces-
sitano per I'appoggio sulla copertura della sala caldaie
di un telaio in accizio, Ia decumentazione grafica su
queste opere & conservata presso I'Archivio Generale
della Societd Nuovo Pignone SpA, Firenze. Si ringrazia
Luca Buttafuoco della stessa Societd per aver reso pos-
sibile il loro reperimento.

58 (Juesta comunicazione & presentata alla Sezione La-
vori in via informale, probabilmente nel corso di un
sopralliogo a Firenze; & scritta a mano e firmata da
Mazzoni. Olire agli intonaci esterni vienc indicato:
dnfissi esterni, scale a chioceiola, ringhiere, passerella,
camini in indaco scuro; muro di sostegno per la cen-

trale termica in cementite (o anche per non avere le !

superfici luccicanti in Arsonia) in bianco averio. Fasci
e lettere in blanco P assoluto. ASCFFS, Centrale ter-

mica, cart. 1. 11 parere del Comune di Firenze in meri-
to al colore definitive dell'intonaco arriva alla fine di

marzo.

39 La scelta di un colore altrettanto vive, per la preci-
sione rosso-arancic, era stata fatta da Mazzoni per la
colonia marina di Calambrone, ovviamente con mag-

giore Hbertd da vincoli, date la particolare natura fun-

zionale e la localizzazione extrautbana dell'opera, In
merito alla decisione di colorare la centrale di rosso,
mold anni dopo la reslizzazione Mazzoni scrive:

«...Con la scelta del tradizionalista terzo progetto, ¢
con il concorso, fu rota T'unitd concetale della co-

struzione edilizia del primo progetto per la stazione di

Firenze ed attraverso l'aiute della Soprintendenza ai

monumenti ottenni di farla rossas. 11 documento auto-

grafo & conservato presso il MART, Fondo Angiolo

Mazzoni, Rovereto.

60 La fornitura e messa in opera di queste tessere i
mosajco avviene allinizio di maggio da parte della dit- -

ta Zecchin Martinuzzi di Murano. La scelta del colore
wosso vermigliones, definito anche «wosso Imperizles,
risale alla fine di gennaio, come attestano le prime oi-
chieste di preventivo da parte della Sezione Lavoria
ditte del settore, 1l costo dell’opera & stato ¢i & 3.794.

61 Vedi Verbale di uliimazione lavori 2° e 3° gruppo,

15 giugno 1934, Nello stesso giome viene redatto at-
to formale relativo alla Siuazions definitiva det lavori
e delle provviste affidati al’Impresa Bianchi Gabbriello
e Figli. L'importo della situazione definitiva ammonta
2 & 1.438.599,55. Tra il mese di agosto 1933 e il 15 giu-

gno 1934 sono stati compilati 15 accertamenti della -
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Situazione provvisoria dei Ilavori. ASCFFS, Centrale
Termicy, cart. 2.

62 Per il Servizio Lavori e Costruzioni il delegato all'e-
secuzione delle prove & 'lspettore iIngegnere Edmon-
do Lupi. Altre prove vengono eseguite da parte dei
tecnici dell’ Associazione Nazionale per i controllo
della combustione ¢ riguardanc in particolare 'accu-
mulatore di vapore e le caldaie tipo «Cornovaglias. 8
fa riferimento alle dstruzioni ministeriali approvate
con DM, del 28.11.1928, n, 1265, sulle prove e visite
delle caldaie e dei recipienti a vapore. I libretti delle
visite e delle prove vengono trasmessi alla Sezione
Speciale Lavort 19 luglio.

63 A seguito delle prove sono state rilevate difficoltd di
manovra dei cari del combustibile; si consiglia 1a co-
struzione di un tronchino a partire dalla piattatorma
con svolgimento parallelo alla facciata sul piano del
ferro. Si fa notare che le latrine sono state poste nel lo-
cale destinato alle docee, che il rivestimento in pia-
strelle delle caldaie ha cominciato a dissestarsi con la
caduta delle stesse in comispondenza delle parti pit
calde; si raccomanda la sostituzione di queste con
mattoni speciali faccia 4 vista. Comunicazione del Ser-
pizio Lavori e Costruzioni di Roma alla Sezione Spe-
cigtle Lawori di Firenze, 21 luglic 1934. ASCFFS, Cen-
irale termica, cart, 1.

64 1 lavori di costruzione della terza caldaia vengono
affidati, a trattativa privata, alla Societd Ing. Bruni e La-
vagnolo con DM, del 2 maggio 1934, n. 2955, Il de-
creto affida alla stessa ditta § lavori di completamento
della cenwrale termica e degli impianti di riscaldamen-
io della Stazione, Pill in dettaglio, sul piano contrattua-
le, la realizzazione della terza caldaia e i lavori acces-
sori vengono normati con la stipula del 2° Atto addi-
zionale al Contraito del 17 agosto 1933 tra questa ditia
e PAmministrazione ferroviaria. Il documento tiporta
in dettaglio la descrizione delle opere e i funziona-
mento del nuovo impianto. Limporto complessivo &
fissato in £ 400.000. La 1* Tariffa supplettiva al 2° Atto
gddizionale verrd approvata in data 16 dicembre
1933, circa sei mesi dopo la conclusione dei lavori
ASCFES, Centrale termica, cart. 3.

6 Vedi: Collaudo n. 43894390 def lavori di costri-
zione degli impianti della cenirale termica da parte
della Soc. Ing. Bruni e Lavagnolo di Milano. 1l docu-
mento riassume, anche attraverso i diversi Verbali alle-
gati, le fasi esecutive e le scadenze contratruali del
rappotto di lavoro tra Tmpresa e FAmministrazione.
Alla stessa Impresa, a seguito di appalto concorso e
successiva trattativa privata, erano stati affidati i lavori
di esecuzione e completamento degh impianti di ri-
scaldamento treni ¢ fabbricato della nuova Stazione di
Firenze S.MN. La relativa <Proposta della Sezione La-
vori & del 19 luglio 1934. ASCEFS, Centrale termica,
cart. 1.

% Ta Relazione & della Sezione Materiale e Trazione
che ha in consegna Uimpianto della centrale; riporta
dati su aleuni problemi tecnici relativi allimpianto;
vengono proposte soluzioni «per il conseguimento di
tutte le possibili cconomie in relazione alle attuali con-
lingenze. La terza caldaia, in questo periodo di inatti-

vitd delle alire due, produce 5.800-6.000 kg/ora di va-
pore contro i 3.000-3.500 kg/ora normalmente otteni-
bili. ASCEFS, Centrale termica, cart. 1. Al regime forza-
to, cui & sottoposta la terza caldaia, ma soprattutto al
carbone ARSA per natura poco compatto, viene attri-
buito dalla Sezicne Matericle ¢ Trazione il problema
della caduta di fuliggine dal camino e il conseguents
inquinamento dell'aria nei pressi dell'impianto, ASCFFS,
Centrale termica, cart. 3.

67 Questi lavori sono riportati nella 22 Tarffa suppletti-
va a quella inserita nel 2° Ao addizionale del 22 ago-
sto 1934 al contratto del 17 agosto 1933, La Relazione
giustificativa viene compilata dalla Sezione Lavori il 27
givgno 1936, ASCFFS, Centrale termica, cart, 5.

68 1 riferimenti normativi sono: Circ. Ministero dell'In-
temo del 20 novembre 1933, n.2726 XV, Norme per
la protezione dei depositi di sostanze esplosive o in-
flammabili contro le scariche atmosfericher; Circ. della
Direzione Generale, Servizio Lavori e Costruzioni,
1.8/24/114161/1-118, Nuove norme tecniche per I'im-
planto parafulmini- Timpianto viene realizzato dallo
Smdic Tecnico Industiiale Ing. F. Villa di Milano, per
un importo di & 6.800. [n considerazione delle diffi-
coltd di reperimento di piatine metalliche (30 x 2.5
mi) per la gabbia protettiva, la ditta viene autorizzata
a monfare conduttori di fune di ferro zincato di equi-
valente sezione. ASCFFS, Centrale Termica, cart. 1.

6 Con D.M. dell’ 8 ottobre 1933, n. 836, viene accor-
data la sanatotia per aver superatc di & 110.000 1 6/5
dellimporto contrattuale. L'importo eccedente viene
sotioposto alle stesse condizioni di tibasso d'asta del
contratto. Nella redazione della 12 Tariffa suppletiiva a
quella inserita nel contratto con I'Tmpresa Bianchi le
opere risultate difformi scno distinte tra opere « tariffa
concordatas e opere «a tariffa non concordatas; per
questultime la prassi amministrativa consente I'impo-
sizione «d'imperic- della Tarifiz alla ditta appaltatrice.
ASCFFS, Centrale termica, cart. 2.

70 In merito alle motivazieni delle variazioni intercorse
tra il progetto iniziale e quello esecutivo di queste
strutture metalliche si rimanda alle ipotesi formulate in
E. Pmri, Architettura per il carbone: le centrali termi-
che delle stazioni dt Firenze e Venezia, in M. Cozzl, E,
GopoLl, P, Perrenenls. (a cura diy, Angiolo Mazzoni
(1894-1979)..., op. cit., pp. 127-128. Aspetti tecnico-
costruttivi sono descritti in C, Biacmv, P, CaroNE, Chi-
rave i moderno: scintillio di vetrate e nitore di metal-
I, la centrale termica della stazione di S Maria
Novellg a Firenze, in Bollettino Ingegners, n. 1-2,
2001.

71 Un'analisi delle trasformazioni d'uso e delle patolo-
gie in atto nei rivestimenti dell’edificio & in C. Blacin e
altri, Ia centrale termica e la cabing apparati di An-
giolo Mazzoni nella stazione di §. Maria Novella a Fi-
renze (1932-34), in AAVV., La costruzione moderna
in Trafia, Edilstampa, Roma 2001, pp. 224-245.
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' ﬂcomplesso della Squadra Rialzo della Stazione di

* Firenze S.M.N.

Barbara Anselmi

Differentemente dalla pitt famosa Centrale ter-
mica, protetta ed in parte penalizzata dalla mar-
ginalitd di via delle Ghiacciale, il comnplesso del-
la Squacra Rialzo — o meglio quello che resta del
complesso originario dopo le pesanti manomis-
sioni e le ingiurie del tempo — ha goduto e gode
tuttora di una ottima visibilitd dal fronte stradale.
Il complesso infatti sorge a conclusione di un
grande e lungo lotto che si incunea in un nodo
stradale di grande transito delineato dai viali
Belfiore e Redi.

Abbandonato a se stesso, ma protetto da un vin-
colo che la Soprintendenza fiorentina ha pensa-
to di imporre in memoria di quello che fu ed in
virtd di quel «paesaggio industriale ferroviarios
che va sempre pill disgregandosi, ii complesso
versa in uno stato comatoso, 1eso ancora pill
surreale dal fervare cantieristico che lo circonda
dovute al riassetto della viabilitd della Fortezza
da Basso e dal raddoppio del sottopasso tra i
viali Strozzi.

Al di 14 delle condizioni pessime in cut si trova il
complesse, va sotiolineato come lintero com-
plesso ha subito alterazioni i ordine stilistico,
strutturale e funzionale presentando un livello di
originalitd molto compromesso.

Scarse le notizie sul suo futuro, di un ipotetico
tiprisiino filologico - che comunque avrebbe
comportato una radicale opera di ricostruzione —
ventilato nel 19991 sembra essersi persa ogni
traccia, con il risultato che al complesso non re-
sta che fare la parte della preesistenza vincolata
nel concorso internazionale per la costruzione
della nuova stazione Alta Velociti bandito nel
19952, Sintomatico notare come det dieci proget-
ti concorrenti solamente quello di Arata Isozaki
ha riproposto sia nel plastico che nelle tavole Pe-

dificio mazzoniano nelle sue [attezze originali,

gli altti hanno preferito ignoratlo, tiportando nei -

plastici la sola volumetria di ingombro e — tanto
per togliersi dall'imbarazzo — angolare le pro-
spettive d'insieme in maniera tale che non com-
prendessero il complesso mazzoniano. 3

Auspicandoci che venga chiarite una volta per .

tutte i destino di questo complesso ripercotria-
me le vicende che hanne portato alla sua costru-
zione.

1l progetto di massima per la sistemazione dei

servizi ferroviari di Firenze, relativo anche alla
SR, fu approvato nel maggio del 1910, sebbene

la necessitd di ricrganizzare il sistema ferroviaric .
della cittd, potenziando lo scalo di SM.N,, si era
resa impellente oramai da diversi anni.4 Con la

Convenzione fra il Comune di Firenze e I'Am
ministrazione delle Ferrovie dello Stato per la

generale sistemazione dei servizi fervoviari di

Firenze, presentata nel novembre 1909 ed ap-

provata nel giugno 1911 furono concordate le-

principali opere da eseguire, le zone dinterven-

to e quelle despropric, le reciproche cessioni e
le spese che le due amministrazioni avrebbero :
dovuto sostenere. Veniva inoltre stabilito che

per il prospetto del fabbricato viaggiatori doves

se essere bandito un pubblico concorso. Della

gran parte degli impianti di servizio esisientd
collocati in prossimita della stazione, era previ-
sta la demolizione. 11 Servizio Trazione ed il rela

tive deposito e la SR3, furono cosi spostati pitt a

nord, andando ad occupare il triangolo compre
so fra la linea Pistoiese, la linea Aretina ed il rac
cordo Rifredi-Campo di Marte ed il lotto sotto
stante contiguo all’area dei Macelli Comunali, re
sosi disponibile per la soppressione del tratto d
ferrovia compreso tra il bivio dj Porta al Prato
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la stazione di Rifredi.

Con lo stanziamento iniziale furono eseguite
parte delle espropriazioni previste, inoltre furo-
1o eseguiti ed ultimati la sistemazione dei prin-
cipali softovia - tra i quali quello della Cittadella,
gra il viale in Curva e viale Filippo Strozzi - ed i}
raddoppio dei binari sul raccordo Rifredi-Campo
di Marte. Fu inoltre data in appalto all'impresa
Falzoni Menotti la costruzione del Deposito
Locomotive del Romito e della SR. Al¥inizio del-
la guerra i lavori subirono un considerevole ral-
lentamento, per essere definitivamente sospesi
nel 1917. Nel 1919 il cantiere venne nuovamente
attivato, anche se con considerevoli ritardi a cau-
sa della mancanza dei fondi. In realta si scelse di
dare la precedenza agli impiant del Servizio
Trazione e dei deposit delle locomotive deman-
dando ad una fase successiva la costruzione del-

1/ Poto aerea dell'area, 1997 (ITALFERR).

Ia nuova SR.

Nel frattempo fu riconosciuta la necessita di -
prendere in esame i piano regolatore del 1910 e
di introdurre alcune modifiche potenziando im-
pianti, come queili della SR, Una prima proposta
fu cosi approvata, il 29 novembre 1923.6 Tra le
altre cose prevedeva di -ampliare notevolmente
gli impianti per la Trazione situati a sinistra della
linea Firenze-Pistola; dando un notevole mag-
giore sviluppo alla Squadra di Rialzo e alle ter-
tole ¢ binari per la pulizia periodica dei treni?.
La proposta, approvata soltanto in linez tecnica
senza nuovi stanziamenti di fondi, poté usufrui-
re, comungue, di una parte dei fondi stanziati
nel 1910. La somma di 1.200.000 lire rimasta di-
sponibile fu impiegata per effettuare Pesproprio
dei terreni compresi fra la ferrovia Firenze-
Pistoia, il Mugnone, il viale Belfiore e la via Cas-




ASCFFS, Squadra Rialzo, senza inventatic,

sia, occorrenti per eseguire gli impiant delia
Squadrz di Rialzo e di pulizia e Deposito vel-
e,
Le modifiche apportate dalla variante, almeno
per quanto riguarda la nostra zona, sono consi-
derevoli: infatti, pur continuando a confermare il
posizionamento del capannone rettangolare al
di sotto del deposito lecomotive ed in vicinanza
dei macelli pubblici e dell’uliimo tratto del tor-
rente Mugnone (prima dellinterramento), la va-
riante stabilisce Iasseito definitivo dell'area, gra-
zie allapertura del viale Francesco Redi. Nelia
zona dove attualmente sorge limpianto ed il
fabbricato alloggi e servizi accessoti, un cul de
sac definito dalliniersezione di viale Redli e del
viale in Curva {poi Belfiore), era previsto il par-
co vetture. Addossata al capannone deila SR i
progetto prevedeva una lunghissima tettoia per
la pulizia periodica dei treni, a sua volta confi-
nante, per buona parte della lunghezza, con un
alro edificio destinato alla disinfezione delle
veture. 11 fabbricato alloggi per il personale
avrebbe dovato sorgere nellultimo tratto rettili-
neo di viale Redi, prima che questo curvi costeg-
giando il Mugnone,
Le varianti proposte al piano regolatore del 1910
costrinsero a riprendere in esame la convenzio-
ne stipulata ira le amministtazioni del Comune e
delle Ferrovie il 24 giugno 1911. Gia nel 1920 il
Regio Commissario del Comune di Firenze ave-
va approvato 1o schetna della prima appendice
alla convenzione?, ma per continue modlificazio-

2/ Planimetria dellofficina per il rialzo dei treni secondo il progetto redatto nel 1927, ma approvato ne! fuglio 1932.- :

inizi del 1927, fu presentata una Seconda propo-

ni da parte delle due atnministrazioni, questa
non fu ratificata che nel 1929 .
Nonostante l'adozione della prima varfante al
piano regolatore, non furono stanziati fondi per
la SR; si prefer, infatti, completare gli impianti
del deposito delle locomotive del Romito!?. Agli

sia di vaiante al progetfo di massima, pol ap-
provato con D.M. n.1466 del 28/12/1927 che
prospettava un programma di interventi suddivic
s0 in tre fasi ed in diversi gruppi: una parte del
complesso della SR sarebbe stata eseguita nella
prima franche di lavori, per poi essere comple-
tamente ultimata nella seconda fase, dopo che
fosse stata trovata una collocazione sostituiva
all' Ufficio Pensioni, posto in un palazzo nel viale
in Curva del quale era prevista la demolizione.
In questa seconda fase rientrava, inoltre, la co
struzione i un nuovo sottovia tra viale Belfiore
e Viale Strozzi in sostituzione del precedente di
dimensioni insufficient, gid noto come Cittadel:
la, perché in asse con 'omonima via anziché
con il viale Belfiore. :

La collocazione e la definizione planimetrica dek
complesso della SR, riportata negli elaborati gra
fici che corredano la proposta, appare consid
revolmente mutata rispetto alla prima variante
del 1923, assumendo lattuale configuraziong,
Sono gia chiaramente definiti I'edificio drangolo
con il prolungamento lungo Viale Redli, il capa

none rettangolare con il caratteristico dente, &
lunga tettoia prospiciente buona parte del Via

o1

Redi ed il nuovo sottovia Belfiore-Strozzi,

Contestualmente alla proposta, 1a Sezione Lavori
del Compartimento di Firenze redige il progetto
esccutivo dei lavori previsti per il nuovo impian-
0. Vengono progettati i muri di sostegno e di
chiusura del silevato, il capannone per il rialzo
delle vetture, il fabbricato per alloggi ¢ servizi
accessori (uffici, refettorio e medicazione), il
fabbricato per deposito biciciette, medagliere ed
ingresso al piazzale, i fabbricati per la saldatura,
il gasogeno e per gli inflammabili, if fabbricato
latrine, la tettoia per la pulizia pericdica dei treni
e relativa fossa di lavaggio ¢ la tettoia per le pic-
cole riparazioni, Di ogni edificio sono riportate
lo schema delle fondazjoni, Ia planimetria, i pro-
spetti e le sezioni nella scala 1:100, ad eccezione
del capannone che & corredato da particolati co-
struttivi in different scalell. Il progetto del ca-
pannone, una struttura in cemento armato con
tamponamento in laterizio intonacaro e copertu-
ra metallica a sheds delle dimensioni di 36x80
metri, presenta delle evidenti affinita stilistiche
con il vicino deposito locomoative del Romito, al-
lora in fase di esecuzione. 1 fabbricati minori per
la saldatura, per il gasogeno e per gli infiamma-
bili, cosi come quello per il fabbricato dingres-
s0, il deposito biciclette ed il medagliere ed il
fabbricato per latrine, anch’essi in latetizio tam-
ponato, sono concepiti secondo schemi formali
molto semplici, ingentilid da cornicicni e stiliz-
zate paraste, di memoria classicista. L'edificio al-
logei e servizi accessori appare, nel prospetto su
viale Belfiorel?, stilisticamente attardato nella -
proposizicne di quel sobrio neocinquecentismo
che aveva caratterizzato l'edilizia residenziale
fiorentina dopo il piano Poggi, del quale si tro-
vano, peraltro, diversi esempi nella zona del via-
le in Curva. In particolare il referente formale

pm.p'rossimo tisulta un’opera deilo stesso Poggi
il vicino Palazzo Poniatowsld, nel piazzale dellz:
Porta al Prato.

Nel marzo del 1927 I'Ufficio Patrimoniale del
S.ervizio Lavori e Costruzioni di Firenze redige la
Relazione giustificativa sulle espropriazionels e
la Perizia della spesa'# da effettuarsi nella zona
Oltre ai terreni acquisiti dalle Ferrovie de]ié
State in seguito alla permuta con i Comune di
Firenze (al quale viene cedurz la superficie ne-
cessaria a realizzare il Viale RedD), devono anco-
ra essere espropriati altri terreni edificabili post
lungo viale Redi e viale Belfiore ed cdifici appar-
tenenti a privatil®, Con il D.M, n.644 dell’'l] set-
tembre 1928 il Ministro delle Comunicazioni
Costanzo Ciano approvava fa proposta relativa
all'esecuzione degli impiant della SR, secondo il
progetto dellanno precedente, autorizzando la
spesa di 4.890.000 lire per la realizzazione di un
primo gruppo di lavorl. Questi comprendevano
la sisternazione di una parte del piazzaie con la
posa in opera dei binari e relativi impianti di si-
curezza e di illuminazione; la realizzazione delle
fondazioni deila Officina SR veicoli; la copertura
di un tratto del torrente Mugnone, la costruzione
del fabbricato per latrine e di alcuni tratti di mu-
ro di sostegno. L'esecuzione dei lavor venne as-
sunta, in seguito a gara d'appalto, dalla Tmpresa
Cavallotti Felicioni, mediante contratto stipulato
il 25 gennaio 1929,

Terminata questa prima fase di lavori fu conve-
nientemente ritenuto di complerare i muri di so-
stegno e le opere di fondazione — ovvere al di
sotto del piano del ferro — presentando una pro-
posta che venne approvata con D.M. 533 dell’11
settembre 1929. Ancora una volm fu la ditta
Cavallowi ad aggiudicarsi i lavorl. In questa se-
conda fase furono costruiti i muri di sostegno
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3/ Prospetto Nord, Sud ¢ Ovest dellofficina
nel luglio 1932. ASCFFS, Squadra Rialzo, senza inventario.

per il rialzo dei treni secondo il progetio redatto nel 1927, ma approvato




4/ Fotogratia del prospeito Nord dell'officina per il rialzo dei teni in costruzione, 1933. Fototeca centrale BS Ron

del piazzale a completamento di quelli previsti
nel priro contratto, le opere di fondazione delta
tetteia per la pulizia periodica dei treni e del fab-
bricate alloggi e servizi accessor, inoltre fu ag-
giunta al coniratto, in data 7 maggio 193018, la
realizzazione dei lavori per completare la coper-
tura de! Mugnone. Complessivamente 1 lavori
durarono dal primo febbraio 1929 al 12 settem-
bre 1930, date di consegna e di accertamento
della fine dei lavoril?. Con il compimento di
queste opere si rese possibile i completamento
del rilevato per il piarzale che andd gradual-
mente riempiendosi con le scorie dei depositi
locomotive, con materiale di scavo proveniente
da altri lavort e, grazie ad un accoerde con il Co-
mune, dagli scarichi pubblici.

Nella planimetria allegara alla Proposta per com-
Dletare | muri dit sostegno’®, sono ben leggibile
le fasi di completamento delle fondazioni degli
impiant e della costruzione dei muri di sostegno
che, partendo dal sottovia dei Macelli, si inter-
rompono all'altezza del palazzo sede dell"Ufficio
Pensioni in viale Belfiore,

In questi anni viene costruito anche 1l nuovo sot-
tovia che congiunge viale Belfiore con viale Fi-
lippo Strozzi. Lappalto fu nuovamente affidato
alla ditta Cavalioti Feliciond. T laveri iniziati, nel-

Pagosto del 1929, furono lerminati nel dicembre =
del 1931.29 Ta necessitd di sostituire il sottovia i
Cittadella, con un‘altra galleria di dimensioni :
maggiori, sia in larghezza che in langhezza, cosi
da consentire il raddoppio del piano ferroviario, -
viene espressa, per la prima volta, nella Seconda

variante al pianc regolatore della nuova Sta-
zione di Firenze del 28 dicembre 1927. Il sotto-
via fu realizzato «con plattabanda formata da ira-;
vi di ferro a doppio 1 a larghe ali, fornite
dallAmministrazione ferroviaria:=2%. Anche i dise-

gni di progetto del cavalcavia, furono certamen- -
te eseguiti, come riportato dall'intestazione nel’

cartiglio, dalla Sezione Lavori di Firenze.
Con D.M. n.218 del 24 luglio 1931 veniva appro
vata la Proposta di demolire una parte del fab

hricato che aveva ospitato PUfficio Pensioni e di:
completare i muri di sostegno e il rilevato della
SR verso viale Belfiore. La proposta prendeva in:

esame la demolizione di una sola porzione del-
Ledificio perché nel frattempo, nonostante UL
cio Pensioni fosse stato trasferito a Roma, in al
cuni locali era stato sistemato I'Archivio del con

trollo casa. Inoltre in una potzione di questo era:
stata ticavata la Rimessa autoveicoli del Servizio:

Trazione. Nonostante 'approvazione, si preferi:
21

spostare la rimessa e Iarchivio in alro luogo

S/ Fotografia del del prospetto Sud dell’of!

Jototeca centrale FS Roma.

Una volta demolito Pedificio, si provvide a for-
mare il rilevato sull’area resasi libera e a costrui-
re la porzione di muro dif contenimento rimasto
ancord da eseguire su Viale Belfiore, che fu rac-
cordato a quelli gid esistenti costruiti tra il 1929
ed il 1931 dallTmpresa Cavallatti.

Poco prima della conclusione del completamen-
to della cortina muraria di contenimento, nel lu-
glio det 1932, fu ravvisata J'opportunitd di pro-
cedere alla seconda parte dei lavori consistenti
nel completamente del rilevato e dei binari e
nellelevazione det fabbricati-22. Alcuni degli im-
pianti compresi nella proposta originaria furono
esclusi o modificati??; la prevista tettoiz per la
pulizia periodica dei treni, che avrebbe dovuto
sorgere lungo viale Redi, per la quale erano gid
state realizzate le opere di fondazione, fu consi-
derata superflua, cosi come il quarte piano del
fabbricato alloggi e servivi accessori, Nella pro-
posta si ribadiva auspicio di completare al pil
presto il nuovo complesso al fine di poter demo-
live gli impianti deila vecchia SR, inoltre veni-
vano definite le destinazioni d'uso dei locali del
fabbricato d’angolo.

Dalla propesta apprendiamo che «l fabbricato
per allogei e per i servizd accessori |...] che sor-
gera all'angolo tra viale Belfiore e il viale Fran-

cina per il riaizo dei reni in costruzione, 1933, Vista dal viale Belfiore,

cesco Redi, € costituito di tre piani compreso il
piano terreno (rialzato sul piano stradale). Al
piano terreno saranno ricavati due alloggi verso
strada mentre dalla parte contro terra si ricave-
ranno le cantine per i vari alloggi. Al primo pia-
no (piano ferrovia) saranno installati i servizi ac-
cessori della SR e cioé i lecali per armadi e lava-
bi, per il refettorio e cucina, per medicazione ed
Utfici. Al secondo piano si avranno altd 4 alloggi
e quindi complessivamente sei alloggi nel quali
potrebbero essere alloggiati i cinque Capi Sta-
zione che attualmente abitano in due fabbricati
che sono situati in via Valfonda e I'altro in piazza
della stazione e che prossimamente dovranno
essere demolid pei lavotd della nuova stazione; il
6° alloggio potrd servire per un capo tecnico
della Squadra Rialzos.

11 progetto allegato alla richiesta d'intervento,
prontamente approvata con D.M. 189 del 19/7/1932,
fu avallato ed in parte eseguite da Angiolo Maz-
zoni che, gid partire dal 1929, era stato ufficial-
mente incaricato dalla Direzione Generale delle
Ferrovie dello Stato di progettare il complesso
degli edifici previsti dal piano regolatore della
nuova stazione di Firenze S.M.N,

Rispetto al progetto approvatc nel 1927, pur 1i-
manendo pressoché inalterato Pimpianto plani-




6/ Fotografia del prospetto Sud dell'officina per il rialzo dei weni in costruzione, 1933, Fototeca centrale FS Roma.

metrico di tuiti 1 fabbricati (di gran parte dei qua-
li erano gid state realizzate le fondazioni), sono
presenti alcune variaziond, particolarmente nel
fabbricato d'angolo. Lunico edificio ad essere 1i-
proposto cosi come indicato prma del coinvol-
gimento di Mazzoni, & il capannone per il rialzo
dei vagoni, 1l prospetto dell’edificic alloggi €
servizi accessori appare, invece, completamente
rrasformato. Ledificio, a tre piani con copertura
a falde inclinate, presumibilmente in coppi € te-
gole, presenta nclla parte basamentaie, nelle fa-
sce orizzontali in cwi sono inscritte le aperture e
nella larga cornice della vetrata del vano scale,
un rivestimento in pietra scura, Le finestre del
piano terreno rialzato sone ad arco a tutto sesto,
quelie dei piani superiori, incluse per ainta la lo-
ro altezza nella fascia lapidea interrotta soltanto
dalla vetrata verticale del vano scale, sono di for-
ma rettangolare. La stecca ad un solo livello con-
tigua aghi alloggi, lungo il viale Redi, ripropone
nel fronte lato ferrovia e lungo il viale il nastro
lapidec e la forma rettangolare delle finestre dei
piani secondo e terve delledificio d’angolo.

Una anteprima del progetto del prospetto el
fabbricato alloggi era gid apparso nel gquotidiano
fiorentine «La Nazione» il 20 febbraio 1932, all'in-
terno di un ampio servizio dedicato alla stazione

“strate le opere fino ad allora progettate da Maz

i

di Firenze S.M.N.25 Nell'articolo venivano illu

zoni per il complesso ferroviario fiorentino: il
fabbricato viaggiator, il Padiglione Reale, gli uf
fici postali e la SR. Questo gruppo di proposte; .
che convenzionalmente rientrano nel cosiddetto
terzo progefto della fase preconcorso in stile
«radizionalista-26, aveva gid avuto una prima ap
provazione nel dicembre del 1931 ed era al va
glio delle autoriti per Fopportunitd di apportare:
modifiche agli archi delle pensiline del fahbrica-
to viaggiatori, considerate non del tutto soddi~.
sfacenti. NelParticolo veniva annunciato, <o
munque, che «Per volontd del Duce il progett
architettonico approvatc avrad una rapida esecu
zione». Come noto la proposta di Mazzoni, i
quella forma squisitamente modernas e di «giu
sto equilibrios, non fu accolta, anzi fu la fonte d
infinite polemiche, alimentate dalla stampa loca
le & nazionale, che fecero si che, il 20 agosto:
1932, venisse bandito il concorso per il fabbricaz
to viaggiatori e lannessa Palazzina Reale, po
vinto dal Gruppo Toscano. Del fabbricato viag
giatori di viale Belfiore viene pubblicato il piano,
terreno ed il prospetto sul viale. Poche le notizi
che accompagnano i due disegni, l'unico cont
mento &, infatti, per ricordare che Ja Squa

o5

Rialzo [&] gid sorta in Viale Belfiores, affermazio-
ne che pud trovare una sua attenclibilita soltanto
se ipotizziamo che il giornalista si stesse riferen-
do alle sole fondazioni, effettivamente gia com-
pletate,

Pur non disconoscendo la paterniti dell'edificio
a Mazzoni, peraltro stilisticamente in linea con

trova una conferma in una lettera inviata dall'uf-
ficio romano, nella quale vengono mosse alcune
obiezioni alla sezione fiorentina relativamente al
progetto approvato nel luglio 1932. 1l Capo del
Servizio Ponticelli faceva osservare, infatti, che
oltre a mancare i prospetti per il capannone, le
grandi aperture verso Viale Belfiore del fabbrica-
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gli altri edifici del complesso di S M.N. e con altri
progetti dello stesso autore (per esempio i Pa-
lazzi delle Poste e Telegrafi di Trento e di Gros-
seto), converrd comunque ricordare che ia pro-
gettazione del complesso della SR, essendo
Mazzoni impegnato ad elaborare le numerose
varianti che caratterizzarono il fabbricato viag-
giatori nella fase preconcorsuale, risultava del
tutto marginale e che, plausibilmente, fu in gran
parte affidata alla Sezione Lavori del Comparti-
mento di Firenze. Mentre la Direzione generale
del Servizio Lavori e Costruzioni di Roma si ti-
servod un ruolo di supervisore, trasmettendo al-
Poccorrenza varianti ai progetti, Questa ipotesi

: 8/ Prospetto Sud e flanco laterale delPofficina per il rialzo dei trend, §.d. [ma post 1934-6] MART, G2, £.20.V1,

to alloggi risultavano «poco comode per chi do-
vrd abitarvir € che «senza pregiudizio delleffetto
esteticos, sarebbe stato meglio di ridurre almeno
le finestre del secondo piang in maniera tale da
rendere «pitt comodo [L..] il collocamento dei
mobili=27,

Nonostante il nulla osta a procedere, questo
progetic non verra realizzato infatti, su invito del
suc superiore lingegnere Ferniccio Businari?s,
Mazzoni apportd nei primi mesi del 1933 sostan-
ziali modifiche ai prospetti dei fabbricati affinché
presentassero una maggiore relazione formale
con il progetto previsto per la vicina Centrale
termica, al quale Mazzoni stava lavorando alme-
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no dal febbraio del 19322%. I nuovi prospetti per
i fabbricati della SR furono realizzati tra il feb-
braio e il marzo del 1933.39 Abbandonate il lin-
guaggio tradizionalista, frutto di quel seamaleon-
tismo stilistice» che pur lo aveva reso famoso,
larchitetto bolognese opta, alla stregua della
Centrale termica, per una connotazione decisa-
mente moderna: coperture piane, infissi metalli-
ci e superfici prevalentemente intonacate. L'edi-
ficio d'angolo, inoltre viene coronato da una rin-
ghiera metallica a delimitazione della copertura
piana, € viene dotato di grandli vetrate a nastro.
In quest'ultimo, gli unici elementi che perman-
gono rispetto al precedente progetio, sono la
zoccolatura in lastre lapidee e la vetrata che illu-
mina il vano scale.

Precedentemente alla stesura del nuovo proget-
to, nel gennaic del 19333, PAmministrazione
ferroviaria aveva incaricato i Censorzio di Pro-
duzione e Lavoro dellUrbe di realizzaze i favori
in muratura ed in cemento armato relativi alla
SR32, Sul progetto oggetto dell'appalto abbiamo
scarsissime informazioni. E plausibile che si rife-
risse ad una prima hozza del progetto definitivo,

per i fabbricati infiammabili e del gasogeno, in- .

fatti era gida previsto il paramento murario in
marttoni, Allatto della consegna dei lavori, il 2
gennaio, furonc forniti al Consorzio 4 disegni
delle muratare di fondazione dei fabbricati in-
fiammabili e gassogeno, nonché i particolari del-
1o spiccato delle murature del Capannone33. 11
Consorzio inizio, dunque i lavori per i due pic-
coli fabbricati, ma «itardd ad iniziare i lavori per
il capannone perché aveva intendimento di pro-
cedere contemporaneamente al rivestimento
clelle murature in mattoncini a mano, i quali non
patevano giungere in cantiere prima del 15
Maggio 1933:3% Tulli e (re i fabbricati erano, in-
fatti previsti in mattoni della dimensione di cm
19x9x3.5. I disegni definitivi degli edifici furono
trasmessi al Consorzio mediante successivi ordi-
ni di servizio e segnatamente «N. 5 16 Febbraio
1933 — Prospetd del capannone e disegni dei
pasticolari. N. 6 del 10 Marzo 1933 — Disegni dei
pilastri in cemento armato per il capannone S.R.
N. 7 dell'il Marzo — Piante dei vari piani, pro-
spetto verso strada — Prospetto verso ferrovia ¢
lati del fabbricato alloggi e servizi accessori. N.
10 del 18 Marzo — Disegni dei due fabbricati per
infiammabili e saldatura autogena». A causa del
ritardo con il quale furono inviate le varianti fu
accordata all'impresa costruttrice una proroga di
tre mesi. A questa proroga ne seguirono altre,
infatii al capannone furono apportate ulteriori
madifiche che comportarono  «J'allargamento
delle fondazioni [...] in alcuni tratti-35, Oltre a cid

1a prevista pavimentazione in Jastre di pietra are-
naria, fu sostituita con «letriti di cava di traverti-
nos con il risultato che le lastre furono poste in
opera sul marciapiedi esterno del capannones,
Sempre nel capannone, infine, «vennero impian-
tati a richiesta della Sezione materiale e Trazione
dei binarietti “Decauville” nel cui scartamento fu
ordinata la pavimentazione con mattonelle d’a-
sfalto0, Le lunghe tratiative per concordare le
taritfe suppletive a quelle inserite nel contratto e
per oltenere i compensi extra, intercorse.tra il
Consorzio e la Sezione lavord di Firenze, sono
ampiamente documentate dalla corrispondenza
contenuta negli archivi delle ferrovie di Roma e
di Firenze, Al di i delle controversie, che porta-
rono addirittara alla liquidazione coatta del Con-
sorzio, e allautorizzazione a proseguire i davori
in economia per cottimi a maggiori spese del
Consorzio stessos, emerge chiaramente come i

progetto dellintero complesso che verra realiz-

zato sia stato il prodotto di successivi adegua-

menti e di modifiche spesso apportate in corse =

d'opera ed in gran parte determinate dalla vo-
lonti di uniformarsi alla prevista Centrale ter-
mica. Nel verbale di visita alle opere eseguite dal
Consorzio fomano, datato 26 agosto 193537, alla
voce Varianti ed aggiunte ai lavori @ ben speci-
ficato che al progetto furono wipportate alcune
modificazioni di concerto fra la Dirigenza ed it

-Servizio Lavori riguardanti pitt perfezionati parti-

colari delle coperture a sheds ed il prospetta di
ttti gli edifici per intonarne Iarchitetrura a quel-
la di altre operes.

Queste variant compromisero anche i rapporti
con la Societd Officine Mario Saporiti di Tradate,
incaricata a partire dal dicembre del 193238 della
fornitura e posa in opera della coperture metalli-
che e dei serramenti in ferro. Anche in questo
caso riscontriamo numerose lamentele refative
ai maggiori oneri che limpresa dovete accollar-
sia causa delle modifiche architettoniche appor-
tate da Mazzoni. Ecco alcuni esempi: la prevista
ringhiera in «comuni ferri profilate fu sostituita

con sprofilati sagomati e tubi Mannesmanny ed :
anche per gli infissi presenti nei disegni messi in

visione alla gara dappalio, furono previsti so-
stanziali cambizmenti: non pitt «apribili vertical-
mente, ma apribili in pit sportelli e simultanea-

mente su asse orzzontaled?. noltre anche il trat-
tamento anticorodal dei serramenti e delle mani-+
glie fu specificato soltanto in un secondo termpo..

Lo stile che contraddistingue il nuovo progetto
risulta decisamente semplificato, avvicinandost
maggiormerte al linguaggio modernista del tem-
po. Relativamente al fabbricato d’angolo, il tema
delle grandi vetrate a nastro e a colonna, monta-
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te su telai metallici a shalzo, assume un ruolo
fondamentale nella caratterizzazione formale
della facciata. La vetrara del vano scale, soppres-
sa al pilano terreno rialzaio per permettere Pap-
plicazione dei fasci littori, prosegue oltre la co-
pertura di circa 4 metr, enfatizzando lo slancio
ascensionale, altrimenti compromesso, Al primo
plano si apre la velrata a nasro che illumina i
servizi accessorl come il refettorio e gli spoglia-
ol Ancora unampla vetrata compare lungo il
prospetto su Viale Redi dove sono previst il de-
posito biciclette, il medagliere ad altri locali tec-
nici. In una foto di un disegno (prospettiva forte-
mente angolata), depositata all’archivio Mazzoni
a Rovereto, limpartanza che le vetrate tivestiva-
no viene espressa con grande chiarezza 40 Le-
dificio, nella rappresentazione avulso dal con-
testo, si pone come la testata di un grande corpo
in movimento, la cui scia & rappresentata dal
lungo muro di cinta di vizle Redi. Va da sé che,
oggl, essendo venutl meno i rapport originari
tra superfici vetrale ¢ deche, questa architettura
risulta totalmente irriconoscibile. Al piano terre-
no rialzato ¢ al secondo piano, liluminazione é
garantita da finestre rettangolari, rifinite in mar-
me bardiglio chiaro, schermabiii da persiane av-
volgibili con il «cassettonetto tutto sporgente ver-
s0 linterno degli ambienti#!, If portone dingres-
50, in telaio metallico, come tutti gli altri infissi,
presenta una tettoia in marmo fortemente agget-
tante. 11 tema dell’elemento a shalzo ritorna an-

che a conclusione del vano scale nella copertura
in cemento armato a falde leggermente spioven-
ti. Per la zoccolatura lapidea del piano terra fu-
rono previste lastre di travertino alte 60 cm. La
copertura adibita a terrazza, era costituita da un
solaio misto con tavelloni di 14 ¢m ricoperto di
asfalto. I serramenti metallici dell'intero edificio,
compreso il wbelare metallico della ringhiera
del tetto-terrazza, erano trattati con rivestimento
anticorodal. Verso il lato ferrovia erano previst
«in ferro verniciator e verso i viali cittadini di co-
lore bianco.

In totale i tipi di infissi progettati da Mazzoni so-
no dodici e sono ben documentati dai disegni
esecutivi in scala 1:20 e 1:2 realizzati dail'Ufficio
tecnico delle Officine Saporit di Tradate. Esisto-
neo inoltre disegni esecutivi particolareggiati del-
la cornice del tetto, della ringhiera, della cornice
dells pensilina, delle stecche spartivetri, del si-
stema degli avvelgibili e dei fasci littori previsti a
coronamento dell'ingresso principale.
Planimetricamente non sono introdotte sostan-
ziali modifiche. Variano, ovviamente le strutture
portant in corrispondenza del secondo pilanc
sul lato verso la strada, dove al posto della mu-
ratura soda & presente una struttura puntiforme
composta da plinti a testata semicircolare,

Non cosi dettagliate risultano le notizie che &
stato possibile reperire relativamente agli altri
edifici. Se per 1 due piccoli fabbricat per la sal-
datura ed il gasogeno e per gli infiammabili,
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possediamo i disegni dei prospetti e le sezioni in
scala 1:100, per quantc riguarda il capannone
per il rialzo dei vagoni la ricerca d'archivio non
ha dato soddisfacenii esiti. Gli architettonici di
questo manufatto sembrano essere andati persi.
Grazie ad alcune lastre ritrovate nella Fototeca
Centrale delle F.$. a Roma, & comunque possibi-
le ricostruire lo stato originario del capannone.
Le foto, scattate nel settembre 1933 mostrano
l'officina pressoché wltimata, € sono ben visibili
tutti 1 lati, compresa la facciata verso Nord e la
copertura a sheds.# Il capannone, in muratura e
rivestito fino all'altezza delle grandi finestre ret-
tangolari dal paramenio muraric in mattoni. Al
di sopra di questo rivestimento la muratura,
comprese le vele tamponate deghi sheds, & into-
naca e tinteggiata con tempera di colore chiarc.
1l prospetto a Nord, & caratterizzato da sei aper-
ture rettangolari scandite da doppi pilastri all'in-
terno dei quali & stata ricavata una intercapedine
che, tamponata nella parte basamentale, crea
una sorta di nicchia dotata di una pensilina e di
un basamento, presumibilmente in marmo bian-
co. La parte soprastante 1a nicchia ¢ invece ve-
trata. 11 capannone ha una copertura a sheds,
con le falde spioventi tamponate da marsigliesi.
1l davanzale di ogni finestrone (sta del capanno-
ne che dell’appendice meridionale) & aggettante
ed & in traverino. Ancora in travertino sono le
lastre che seguono il profile degli sheds sui lati
del capannone. L'appendice a Sud ha una co-
pertura piana con lucernari sopraelevatl, Ulte-
riori informazioni sul manufatto sono reperibili
anche grazie alla documentazione fotografica
- depositata a Rovereto,

= Ldige piccoli fabbricati sono caratterizzati da un

u viale Belfiore angolo viale Redi. S.d. [ma post 1934-6]

prospetto semplice e lineare arricchito formal- -
mente da un cordolo continuo in travertino che
incornicia le aperture e borda l'alta zoccolatura
in mattoni. Per questi edifici, come per I'ingresso’;
verso il lato ferrovia delledificio alloggi e servizi
ACCESSOT, era prevista una segnaletica con scritte
indicanti le destinazioni d'use®. 1 muro di so*
stegno lungo viale Redi e viale Belfiore, previsto
nel primo progetto «n mattoni a pareti inclinata
con pendenza del 0.06 pam.4t, fu realizzato, in
armonia con il resto della costruzione, con sem-::
plice intonacanra nella parte superiore € ZOGCO-
latura in lastre di travertino.

Per quanto riguarda il tipo di intonaco adottato,
sia nelledificio alloggi che in quelli tecnic
(compreso il serbatoio dell'acqua, del quale par
Jeremo pi avanti), Mazzoni opto, al posto de
previsto Terranova®s, per ain intonaco comune.
da tinteggiarsi [...] con cementite su perfetta pre
parazione a due mani dellintonaco, dando poi.
numeto tre mani di colores®, Questo fu deciso:
nell'ottobre del 1933, dopo Lesperienza fatta in:
analogo lavoro presso la colonia del Calambra
ne?, :
Relativamente al colore che fu adottato, u
dbianco avorior scelto da Mazzoni su invito delk
Comtnissione Edilizia a mantenersi su «un o0
molto caldo intonato al travertinos per «l mag
giore decoro di Firenzes, & emerso inaspettata
mente che questo avrebbe dovuto essere, peb:
tutti i fabbricati della SR, un «verde oliva»*® T
cosa non sorprende pit di tanto se pensiam
che alla fine del 32 il capannone, come gid af
fermato, era previsio di colore azzurro cupo®.

1 lavori di costruzione degli impianti deila SR int
ziati nel gennaio del 1933 furono terminati SO

tanto verso la metd del 1934 a causa delle nume-
rose varanti ed aggiunte non previste dal con-
rratto iniziale. Nel luglio del 1934 infarti «La Na-
ziones riporta: «F stata pure ultimata la costruzio-
ne della nuova SR per carrozze in sostituzione di
quella che si & dovuta demolire per dare attua-
zione al piano della nuova stazione™©. Le prove
di collaude alle murature e alla struttura in ce-
menio armato vennero eseguite rell’agosto del
1933, quelle di carico per la copertura metallica
a sheds del capannone nel settembre del 1936.
Presumibilmente il complesso comincio ad esse-
re attivo gid dal 1934, essendo stati demoliti nel
dicembre dell'anno precedente i locali della vec-
chia SR. Un’esauriente testimonianza fotografica
dell'impianto dJi viale Belfiore, a pochi anni dalla
sua ultimazione, € contenuta nel Fondo Mazzoni
depositato presso il MART, Archivio del '900 di
Rovereto.
Durante la seconda guerra mondiale gli impianti
della SR subirono seri danneggiamenti. Con i
soldi stanziati per riparare i danni di guerra di-
pendenti da azjoni belliche, all'indomani della
fine del conflitto, si provvide a ripristinare il
complesso, Nella lettera invita in dat 6 marzo
194531 dalla Serione Lavor di Firenze all'omolo-
ga romana, con la quale veniva allegata una pro-
posta di ricostruzione dell’edificio su Viale Bel-
fiore, apprendiamo che questo avrebbe dovuto
essere ricostruito quasi ntegralmente. 1 fabbri-
cato alloggi ed Uffici delia Officina Rialzo di Fi-
renze — viene infatti precisato — & stato cost gra-
emente danneggiato dai bombardamenti aerei
della primavera 1944, da doverlo riedificare qua-
si per interos, La sezione competente, inoltre,
auspicava che nella «icostruzione, pur mante-
nendo invariata la pianta delledificio, allo scopo
di utilizzare le fondazioni, d'importanza notevo-
le» venissero tenute present «e obiezioni mosse
alla costruzione preesistente, motivate dalle
grandi supetfici a vetrl esistenti al primo piano
del corpo principale e di quello nel Viale Redi»,
Durante il petodo estivo, infatti, Pelevata tem-
peratura che caratterizzava gli ambienti esposti a
Sud obbligava gli utenti a ricorrere alla installa-
zione di tende, interne, «e quali essendo visibili,
anche dall’esterno danneggiavano notevolmente
Pestetica della facciatas, Olire 4 ci6 le ampie fine-

. strature «erano causa nellinvernoe di continue la-

mentele da parte del personale per il freddo che
esse causavano nei vari locali». I progetto di ri-
costruzione, inviato a Roma per essere approva-
to, ricalca schemi compositivi gid ampiamente
sperimentati durante il ventennio fascista: I'ordi-

e gigante che marca gli spigoli, Ualzata muraria
di coronamento, la strombatura delia cornice

11/ Torre idrica. S.d. [ma post 1934-6] MART, G2, p.
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della vetrata del vano scale ed il balconcino al di
sopra dell'ingressc principale rientranc infari
nefla sintassi compositiva del cosiddetto “stile lit-
torion,

Il progetto inviato non verrd approvato, Al suo
posto si preferd, infatti, ricostruire edificio pur
eliminando le superfici vetrate, senza operare
drastici cambiament. Le ampie velrate orizzon-
tali, parzialmente tamponate, furono sostituite
da finestre quadrate poste in asse con quelle del
piano terreno rialzato e del secondo livello, la
vetrata verticale fu ridimensionata in larghezza
ed in misura minore in altexza, la copertura a
falde aggettant dellz torretta posta a conclusic-
ne del vano scale fu eliminata, Sono timaste, in-
vece inalterate le ditnensioni delle finestre del
piano terreno rialzato e del secondo piano.
Relativamente alla balaustra metallica, alla pensi-
lina dellingresso principale e all'ultima fila della
zoceolamira in travertino, non & chiaro se queste
furone rimosse in guesi’occasione o successiva-
mente. Esistono a riguardo indicazioni contra-
stanti non verificabili a causa dell’assenza totale
di documentazione folografica dell’'avvenuta 1i-
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costruzione, Gli elaborati grafici del progetio di
ripristino depositati 2 Roma, nei quali erano pre-
visti Peliminazione della balaustra metallica, il
mantenimento della pensilina aliingresso princi-
pale e la zoccolatura lapidea a filo delle finestre
del piano terreno rialzato, sono contraddetti da
quelli che recano il timbro della Cooperativa che
assunse i lavori di ricostruzione, secondo i guali
la scelta fu diametralmente opposta. La Coope-
rativa Edile Piorentina si aggiudicd i lavori di re-
stauro degli impiant della SR nell’aprile 194352,
Dapptima fu ripristinato il capannone, successi-
vamente, quando le modifiche al prospetto furo-
no autorizzate dal Servizio Lavori e Costruzioni
di Roma, ledificio alloggi. La distribuzione inter-
na degli alloggi e dei locali accessori, a parte
qualche minimo spostamento dei setti divisori,
non ha subito sostanziali modifiche. Oltre alia
demolizione ed alla ricostruzione delle murature
danneggiate del fabbricato d’angolo ed al ripri-
stino degli impianti igienici-sanitari del servizio
idrico, la Cooperativa restaurd il capannone, i
muro di sostegno di viale Redi ed il anuro anda-
torer del sottovia Belfiore. 1 lavord, iniziati nel
maggio del '45, durarono un anno. Terminati i
lavori murari furono ripristinate le strutture me-
talliche di sostegno delle coperture del capanno-
ne compresi i vetri dej lucernari.
Nell'ottobre del 1946, allorché limpianto si trovo
a dover provvedere anche alla riparazione dei
carri, oltre che delle carrozze, fu previsto 'am-
pliamento della falegnameria che comportd l'ad-
dizione di due locali nel prospetto a Sud.3* Que-
sto ampliamento risulta documentato fotografi-
camente a pattire dal 1953, anno in cui furono
scattate alcune immagini dell'Officina Rialzo.
Oltre a queste pesanti trastormazioni, responsa-
hili di aver alterato irrimediabilmente I'immagine
delledificio, si & aggiunta nel 1955 una ulteriore
modifica. Per rispondere all'accresciuto bisogno
di alloggi "amministrazione ferroviaria ha ritenu-
to necessaric aggiungere un quarto piano.> Al
di sopra della vetrata del vano scale si eleva una
torretta la cui funzione & prettamente utilitaria
ospitando 1 locali tecnici dell'ascensore. Inoltre
sul retro sono state ricavati alcuni balconi ed &
stata aggiunta una pensilina metallica con coper-
tura in vetroresina.
Dal 1955 ad oggi sono state apportate alcune
mighiorie nei rivestimenti, particolarmente nei lo-
cuali d'uso collettivo, come la mensa e gli spoglia-
toi, che possono aver ulteriormente cancellato o
o alté}'ato quel poco di originario che poieva esse-
-5 TeTimasto.
- Pesanti - manomissioni sono state subite anche
dal capannone per il rialzo dei vagoni. Come gid

accennato nel 1946, all'appendice di forma qua-
drata con copertura piana, sono stati aggiunt
due locali che hannc alterato la connotazione
originale del prospetto. Anche il fronte di ingres-
so dei vagoni non & pidl quello voluto da Maz-
zori: nel 1970 sono state annesse altre due cam-
pate. 1 lavori condotti dalla Societd Pessina & C,
comportarono, inolre, do smontaggio parziale
(nelia 1* campata del capannone [...]) del manto
di copertura (sotrotegola e tegola»’® . Entrambi
gli ampliamenti scno facilmente riconoscibili per
la discontinuiti del paramento murario € delle
tecniche costruttive utilizzate, In tempi pit re-
centi, & stata addossata per tutta la lunghezza del
fianco verso viale Redi del capannone una tet-
toia di servizio e la copertura a marsigliesi degli
sheds & stata rimossa. Per i piccoli fabbricati di
servizio, nonostante alcune supetfetazioni e I'a-
pertura di una porta non prevista del progetto,
non i segnalano fondamentali alterazioni.

Relativamente al deposito idrico che fu costruito
in un seconde momento, tra il 1935 ed il 1936,

essendo mancanti 1 fascicoli relativi depositatt

allArchivio deile Fertovie di via Salvagnoli®?,
non & staio possibile ricostruire le fasi della sua
costruzione. Possediamo, comungie una copia
eliografica del progetto dove sono riportate la
pianta, la sezione, il prospetto ed una prospetti-
va che evidenzia il porione d'ingresso. 11 serba-
toio idrico, in cemento armato da 100 me, fu rea-
lizzato dalla Soctetd anonima per costruzioni

ingg. Nervi e Bartoli. E altamente probabile che i.

calcoli strutturali del deposito siano stati realiz-
zati proprio dal giovane ingegnere Pier Luigi
Nervi, al tempo consulente strutturale delle Fer-
rovie. Stilisticamente il deposito idrico, per i tipi
di marmi utilizzati nei particolari dellingresso €
per il colore dellintonaco, si uniforma al resto
del commplesso.

Note

1 Mi riferisco ad una serie di incontri tra Tralferr s.p.a.;
la societd responszabile degli immobili delle ferrovie
dello Stato, e la Soprintendenza fiorentina, sulla fatti-
bilita &i un tipristino filolegico del complesso, presen-
tata in seguite alla bocciatura del progetto affidato a
Bruno Zevi che non aveva temito conto del vincolo:
Per maggiori approfondimenti Cfr. Progeiti i infre
strutture e piani ferritoriali in Toscana (a cura di

Innocenti & M. Massa), Alinea, Firenze 2001, pp. 47
38. ;
2 Al concorse, bandito dalla TAV e vinto dal progetts
dal gruppo capeggiato da Norman Foster, hanno p

so parte anche Santiago Calatrava, Francesco Celkini;

Carlos Perrater, FOA (Foreigners Oftice Architects)
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GMP Architekten (von Geerkan, Marg und Partner),
Gruppe Toscano, Zaha Hadid Architects, Arata Iso-
zaki, Ricci & Spaini,

31 progetti sono stati esposti a Firenze, presso 'Ospe-
dale degli Innocenti dal 15 Febbraio al.1 Marzo 2003,

4 Gid il 7 gennaio 1908 il Consiglio Comunale, riunito-
sl in seduta straordinaria, aveva auspicato un accordo
tra la Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato ed
il Regio Governo affinché la stazione centrale passeg-
geri, pur timanendo nello stesso luogo, fosse trasfor-
mata radicalimente «secondo criteri arditi e larghi, per
evitare che il gretto desiderio di conservare anche in
qualche parte gli insufficienti, disadattati e indecorosi
fabbricati ed impianti esistenti abbia a condutre una
soluzione imperfetta cd irrazionale tale da offendere il
decoro di questa cittd, dove il culto di ogni cosa bella
& una tradiziones.

5 In gergo ferroviario si definisce SRl fabbricato in cul
le carrozze vengono scllevate dal piano del ferro ed
ispezionate, Per ulteriore materjale iconografico (foto-
grafie e disegni) relativa a SR cfr. B. Axseivt, I com-
plesso della Squadra Rialzo di Firenze SMN. di An-
gelo Mazzond, in Quasar Quaderni di Storia dell'ar-
chitettura e restauro (Firenze), agosto/dicembre 2000-
gennaio/dicembre 2001, nn. 24-25, pp. 177-186.

6 Archivio Storico delle Perrovie dello Stato, Via
Salvagnoli 1, Firenze, (da qui in avanti ASCFFS) £. 8.
Citato in Seconda Proposte di variante al progetto di
massima per la sistemazione dei servizi ferroviari di
Firenze, p. 7.

TIvi, p. 9.

81vi, p. 10,

9 La deliberazione & datata 6 maggic 1920.

10 Fu infatd presentata una seconda proposta suppleti-
va per il completamento del depesite che venne ap-
provata con D.M. 742 del 22/9/1924, Questa proposta
modificd ulteriormente il piano regolatore, in quanto
fu soppressa una deile due rimesse semicircolari per
locomotive a vapore e fu aggiunta una rimessa rettan-
golare ed una Officina per le locomotive elettriche.

11 ASCFFS (fondo S.M.N.) Gli allegati relativi al capan-
none vanno dall'8a al 10, cosi compost: 8a fondazio-
ni; 8b mancante; 8¢ prospett, sezioni, particolari; 8d
incavallature a sheds; 8e trave di collegamento alla
mezzeria e vetrate delle incavallature 2 sheds; 8f,
idem; 8g pilasti in ferro; 8 mancante; 8h tipo di fossa
4 fuoco; 9 mancante; 10 planta. Relatvamente alle
fondazioni dell'edificio alloggi ¢ servizi accessot] con-
verrd fare alcune considerazioni di carattere generale,
Lo schema delle fondazioni segue un impianto sim-
metrico nel quale le due ali faterali del poligone pre-
sentanc il medesime angolo di rotazicne. Su questo
schema si & poi stato basato anche il successivo pro-
getto di Mazzoni e la ricostruzione post-bellica, Nelia
realtd det fatti I'edificio non presenta questa simmetria.
Evidentemente nel 1929, in corso d'opera, l'architetto-
nico fornito dalla Sezicne lavori di Firenze, deve aver
subito alcune modifiche per meglio adattarsi alla irre-
golaritd geometrica del lotto angolare. Considerando
la scarsitd dei dettagli e lapprossimazione che caratte-
rizzavanc questi elaberati grafici ¢ la pressoché man-

canza di disegni esecutivi, simili adeguament erano
del tutto consuetl. TUna volta realizzat le fondazioni e
lo spiccato del pianc terreno rialzato queste modifiche
non devono essere state rilevate o segnalate alle se-
zioni competenti. Questo spiegherebbe perché if pro-
geto di Mazzoni & successivamente quello della sua
ricostruzione sj sia’basate sul rigido schema simmetri-
co del progetto originario redatto nel 1927,
12 ASCEES {fondo 5.M.N.} Negli allegati non € contem-
plato il prospetto delledificio verso la ferrovia,
15 ASCFFS T 8.
14 ASCYFS £ 11. Per i tetreni compresi fra il Viale Bel-
fiore, raccordo della linea Pistoiese con la Livornese
linea Pistoiese, fabbricato dell’Ufficio Pensioni e Villi:
ne Cecchi, e la Via in formazione Francesco Redi, pre-
vista nel piano regolatore della citta del 1524, vengo-
no stanziati complessivamente 6.200 lire,
15 vi, p. 4.
16 Laggiunta fu approvata con DM, 2423 del
7/5/1930.
17 ASCFFS £, 3128c.
18 ASCFFS . 20. La planimetria generale in scala
1:1000, presenta una legenda esplicativa dello svilup-
po dei lavori,
12 ASCFFS f16. Lappalto fu stpulato in data
16/7/1929. Data consegna lavori 14/8/1929, data fine
lavori 13/12/1931.
20 ki, Procasso verbale di witimazione dei lavori ese-
guiti dall’Appaltatore Cavallotti Felicioni, datato Fi-
renze, 13 dicembre 1931, Alla data di compilazione
del verbale de opere di finimento ¢ di decoraziones
erano gid state eseguite, Il sottovia misura in larghezza
15 mt., in profonditd 59.50 mt ed in altezza di 5,70 mt.
21 Tvi. La varante fu approvata in linea tecnica con
D.M. 1448 del 12/1/1932.
22 ASCFFS f. 67c. Proposia per gli impianti di pulizia e
daposito treni ¢ della SR (2 parte). Datato Firenze 5 Ju-
glio 1932.
23 Tra le opere escluse compaione, inoltre la tettola
per le piccole riparazionis, e re platee di lavaggics,
«alcuni locali uniti al fabbricato ingresso e prima desti-
nati alle caldaie per il riscaldamento (non pid necessa-
11 dopo la presa determinazione di costruire un’unica
centrale termicar, il secondo gruppo di latrine in fre-
gio al Viale Redi» e le «gru da 10 tonnellate per uso
della SR».
24 ASCFFS 1. 9¢. T locali della vecchia SR furono demo-
liti nel dicembre del 1933.
25 Vedi «La Nazioner { Firenze), 20 febbraio 1932.
26 Questa accezione & stata introdotta per la prima vol-
ta da A. ForT in Angiolo Mazzoni architetio fra fusci-
smo e libertd, Firenze, Edam, 1978,
27 ASCFFS (fondo SMN,). 1a lettera ¢ datata 4 agosto
1932
28 Questa notizia & stata reperita da un documento de-
positato all’Archivio di via Sabvagnoli. Di questo docu-
mento, giz consultata nel 1996, oggl sl sonc perse
completamente le tracce.
2 Mazzoni era stato incaricato di progettare la Cen-
trale Termica di via delle Ghiacciaie gid nel febbraio
del 1932, l'impianto era infatti compreso nelle opere
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previste dal D.M. 1660 del 9/2/1932, relativo alla sta-
zione provvisoria «i Firenze S.M.N. Nonostante cio il
progetto fu reso attuativo soltanto il 16 giugno 1933.

3 Questi progeti furono approvati dal Comune di
Firenze nel glugno dello stesso anno. Mazzoni ncl
gennaio del 1933 si era recato a Firenze, insieme all’'in-
gegners Brunetti «per definire ogni questione relativa
al capannone Sk [,..] le] di carattere artistico relative a
tutti i fabbricati compreso quello per [a Centrale termi-
ca», Dispaccio ¢i servizio datato Roma, 26 gennaio
1933 (Fondo S.M.N.)

51 1] contratto fu approvato con D.M. 2592 del
16/5/1933.

32 ASCFFS £.1091c.

3 Archivic Tecnico Centrale FS Roma (da qui in avanti
ATCES RM) C. IV.80 (22) 20, £. 2290,

34 Tbidem.

35 Thidem. Nelia relazione si legge che, relativamente
alle fondazioni del capannone: «wenne addossata alle
murature preesistent altra muratura mediante la co-
struzione cli voltis,

3 1l capannone & certamente Iedificio per il quale so-
no swate realizzate il pit alto numero di variant. Gra-
zie ad una lettere datata Roma, 20 dicembre 1932, ap-
prendiamo che giil in quella data la copertura per
I'Officina era prevista a doppio sheds e, per i locali ad-
dossati a sud, piana con lucernario. Contrariamente il
paramento murario avrebbe dovuto essere realizzato
in «mattoni 4 mano delle dimensioni di circa cm
3x35x17, con giunti da m/m 5, a stuccatura incassatar
e le parti ad intonaco in «Terranova colore azzurro cu-
po- Vedi ASES FI (fondo S.MN).

37 ASCEFS f, 190Ic. Per il capannone furono elaborati,
a partire dal dicembre del 1932, alcune varianti, defle
quali non & rimasta alouna documentazione grafica.

3 ASCFFS f. 93¢. 11 contratto fu stipulato in data 22 di-
cembre 1932 ed approvato con D.M. 2082 del
21/3/1933. 1 lavori furonc consegnati il 4 gennaio
1933 ed ultimati il 5 dicembre 1933,

3 ATCFS RM C. IV.80 (22) 20, f. 2290.

4 La fotografia di questo disegno prospettico & in
bianco e nero. Pur non potendo risalire alla colorazio-
ne originale, & palese che il colore previsto per linto-
naco aveva una tonalitd scura, La prospetiiva, presen-
ta, inolire, alcune diversitd come la sostituzione della

fila di finestre al di sotto delia vetrata su Viale Redi con
una alta zoccolatura anch’essa caratterizzata da toni di
colore molto cupi.

41 ASCFFS £.190Tc.

4 (Grazie ad una lettera datata Roma 10 luglio 1933 ap-
prendiamo che la struttura del capannone era gid stata
eseguila e che Je opere di finimento, compreso il rive-
stimento a mattoncini a mano» erano pressoché com-
pletati, ATCFS RM C. IV.80 (22) 20, . 2290.

4 Queste iscrizioni non compaiono nelle foto, scatate
prima della seconda guerra mondiale e depositate al-
larchivio di Rovereto. In realtd non & stato possibile
appurare se quesle iscrizioni siano state realmente
realizzate.

44 ASCFFS (fondo S.M.N.). Lettera datata Firenze, 17
giugne 1933 scritta dalla Sezione Lavori di Firenze ed
indirizzara all'ufficio corrispondente a Roma,

45 ASCEFS (fondo S.M.N.), Lettera indirizzata alla Se-
zione Speciale Lavori di Firenze in data Roma, 28 set-
tembre 1933,

46 ASCFFS f. 32.

7 Thidem.

48 ASCFTS f. 32, Lettera clatata Firenze, 14 marzo 1934
ed indirizzata dalla Direzicne di Edilitd ed Urbanesimo
del Comune di Firenze al Capo Compartimento delle
Ferrovie dello Stato.

4 Cfr. nota 32,

50 [ lavori della stazione di Firenze: Uno sgucrdo alle
opere compiute, in «La Nazione (Firenze), 12 luglio
1934,

51 ATCFS RM C. IV.80 (22) 20, f. 2290,

52 ASCFFS [ 2763¢. 1l contratio fu stipulato il 6 aprile
1945,

33 ASCFFS f. 2763c. Timpresa incaricata fu la CELS.A.
1lavori furono ultimati nel luglio del 1946.

54 ATCFS RM C. IV.80 (22) 20, f. 2290, Questo amplia-
mernto risulta documentato fotograficamente a partire
dal 1953, anno in cui furono scattate alcune immagini
dellOfficina Rialzo.

55 I lavori, realizzati dall'Tmpresa Mugnai Egisto, inizia-
rono nel settembre 1955 e terminarono nel marzo del-

FFanno successivo, ASCFFS . 3034c.

56 ASCEFFS {.208c. Fascicolo relativo ai lavori effettuati

dalla Impresa Carlo Pessina & .C.
571 fascicoli mancanti sono i nn. 70 e 71,
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«E tutta mia Via Alamanni fino al sottovia Umbertos!
La parte di Mazzoni nella stazione di Firenze S.M.N.

Milva Giacomelli

Se si eccettuano gh episodi — senza dubbio quali-
tativamente emergenti — della centrale termica,
con annessa cabina degli apparati centrali, e de-
gli edifici della squadra rialzo, l'apporto di An-
giolo Mazzoni alla costruzione del complesso
ferroviario di §. Maria Novella non € stato ancora
adeguatamente valutato nei suoi peculiari motivi
di interesse. Eppuresi tratta di interventi rilevanti
in termini quantitativi e dalle implicazioni urbani-
stiche non trascurabili. A lui va infatti assegnata
Fedificazione dell'intera quinta stradale lungo via
Luigi Alamanni e della sua prosecuzione che,
svoltando lungo viale Principe Umberto (oggi
viale Fratelli Rosselli), va a congiungersi con il
soltovia omonimo. Per dimensioni questa se-
quenza di costruzioni non ha precedent nell'o-
pera dell’architetto, e verrd superata soltanto dai
complessi di Roma Termini e di Messina. Al di 14
de]l dato quantitative, € propric questa prioritd
cronologica a costituire un altro particolare moti-
vo di interesse dell'esperienza forentina. Per la
prima volta Mazzoni ha modo di confrontarsi
con la grande dimensione per mettere in pratica,
in una versione formalmente decantata rispetto
ai precedenti saggi in scala pid ridotta, quegli in-
segnamenti di “edilizia cittadina”, derivati dalla
lezione di Gustavoe Giovannoni secondo una in-
terpretazione peralro non pienamente condivisa
dal maestro, che avevano costituito una compo-
nente fondamentale dei suci esordi professionali.
Disegnai 4 progetti schematici per la Stazione di
Firenze Santa Maria Novella

2 moderni:

uno comprendeva il “Fabbricato Servizi Acces-
sori” lungo via Alamanni e Falro comprendente
la Centrale Termica,

e 2 tradizionalisti:

2 tradizionalisti (come era indispensabile dise-
gnare per potere tendere a fare accettare le for-
me architettoniche moderne).

Fra questi 2 ultimi Roberto Papini scelse quello
da perfezionare. Questo progeito fu approvato
nel dicembre 1931 dalle Autoritd fiorentine. Per
la Architettura moderna in Italia fu una fortuna le
F. S. dimenticassero Papini € Romano Romanelli.
Scoppid quindi la I* Polemica. Poi venne la T2 in
conseguenza dell’esite del Concorso. LTlia si
divise in 2 Bande:

una favorevole al progetto del Gruppo Toscano
una favorevole al mio a cui fu assegnato uno dei
4 secondi premi a pari merito. [.. ]2,

Questa annotazione autografa di  Angioclo
Mazzoni commenta il paragrafo dedicato a Fi-
renze S. Maria Novella nel libro Cittd e stazioni
(1961 ca.} di Vincenzo Lena. Confrontando que-
sta nota dattitoscritta con quanto lo stesso Maz-
zoni riferisce in una testimonianza rilasciata a
Carlo Severati, emergono alcune contraddizioni:
<Fra il 1926 ¢ il 1930 disegnai tre progetti di mas-
sima svolgendo in modo definitivo la Centrale
Termica senza la Cabina Apparati Centrali [.. ]
Due progetti erano moderni e uno tradizionali-
sta. Questi furono poi sottoposti all'esame di
Roberto Papini che scelse quello tradizionalista
[..] Ad uno dei progetti moderni appartiene la
Centrale Termica con la Cabina Apparati Centrali
e all'altro moderno il Fabbricato Servizi Acces-
sori, le pensiline e l'ala del Fabbricato Viaggiatori
dove [si trovanao] i Servizi Postali di Staziones®.

La prima versione sembra la pit attendibile, an-
che perché wrova conferme nelle fonti archivisti-
che. I due progetti cosiddetti «moderni» si riferi-
scono al fabbricato per i servizi accessori e alla
centrale termica, poiché l'edificio destinato ai
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/ A. Mazzoni, Pianta del fabbricato viaggiatord, Sofuzione B, 1926, ASCIFS, cartellina 16, F.S M.N./varie, doc. 20.

2,

o

ni, Pianti de fab_tifi_cato viaggiatori, Sofuzione 4, 1926, ASCFFS, cartellina 16, F.8.M.N./varie, doc. 20.
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3/ A. Mazzond, Pianta del fabbricato viaggiatori, soluzio-
ne definitiva, 1931, da «La Nazione», 20 febbraio 1932.

servizi postali (indicato come «noderno- nella di-
chiarazione rilasciata a Severati) non presenta al-
cun carattere architettonico anodernos. Dei due
progetti indicati come dradizionalisth, elaborati
da Mazzoni ptima della versione definitiva del
fabbricato viaggiatori con Jasce a rilievos (pub-
blicata '8 marzo 1932 nel quotidiano &a Nazio-
nes%), sono state rintracciate due piante per i
nuove fabbricato viaggiatori datate 1926, Solii-
zione A e Soluzione B, rimaste finora inedite’. La
loro elaborazione & da atrribuire al Servizio lavori
e costruzioni di Roma sulla base di una lettera
indirizzata alia Sezione lavori di Firenze il 7 di-
cembre 1926, nella quale, a proposito di queste
due piante, si legge: «qualora codesta sezione ri-
tenesse opportuno avere chiarimenti, potrd re-
carsi presso codesta Sede [cioé a Firenze] il fun-
zicnario che si & occupato dello studio®. Questa
notizia e la stretta aftinitd delle piante trasmesse
alla Sezione lavori di Firenze il 10 gennaio 19277
con quella pubblicata il 20 febbraio 1932 dal
quotidiano La Nazione» consentono di assegnar-
ne la paterniti a Mazzonl.
Liter progettuale del fabbricato viaggiatori della
stazione di Firenze, nel periodo che precede la
decisione di bandire il concorso, inizia dunque
per Mazzoni nel 1926 e terminerd nel 1932,
. quafide la commissicne giudicatrice deciderd
_che:la:«planta quale era stata swdiata dall’Arch.
Mazzoni [venga] fornita ai concorrenti a titolo di
i Le due: piante del 1926, nonostante ab-

bianc lo stesso schema ad U, presentano certe
differenze, in particolare nella parte dellangolo
con via Alamanni, dove sono concentrati i diversi
ambienti destinati ai ristoratoz, Nella soluzione
A, questa & risolta con un vano a pianta oftago-
nale (destinato a! caffé esterno) che si raccorda ai
due ristoratori, mentre nella B il caffé esterno
presenta una pianta a quatto di cerchio. 1l pro-
blema della zona dangolo, fino al novembre
1931, vedra Mazzoni incerto tra la soluzione con-
cava 0 convessa,

Nel Piano Regolatore di Firenze SM.N., appro-
varo il 28 dicembre 19279, viene adottata la solu-
zione B (a quarto di cerchio), ma con una varian-
te importante: lala su via Alamanni assume un
andamento a risega in luogo di quelio rettilineo,
armullando cost la simmetria che aveva invece
caratterizzaio 1 due primi studi. Questo nuovo
impianto compate anche in un elaborato grafico
del 9 giugno 192810, ma con una variante che fi-
guarda la pianta dal lato del piazzale: i vano
d’ingresso alla torre, all'angolo con via Valfonda,
in origine a pianta quadrata, assume una confi-
gurazione che s‘approssima a quella a quarto di
cerchio dello spazio riservato al caffé esterno, al-
l'angolo con via Alamanni, che in questa redazio-
ne & perd destinaio ad ospitare il ristoratore.
Nell'ala lungo via Alamanni, Mazzoni colloca nel
tratto intermedio (parallelo al fronte principale} i
locali del servizio telegrafico e nelPultimo tratto
una serie di nuovi ambienti per le RR. Poste.}
Anche lala su via Valfonda risulta trasformata per
laggiunta i un corpo di fabbrica ad essa per-
pendicolare. Una successiva Proposia per ['impo-
sizione del contribulo di mighioria aghi tmmobili
che aumenteranno di valore in conseguenza
della esecuzione delle nuove opere (14 settembre
1928), basata sul progetto approvato il 28 dicem-
hre 1927, mostra in sovrapposizione la nuova
stazione arretrata rspetto alla vecchia, al fine di

ampliare ii piazzale estemo, e precisa che «gli ar--

rivi dalla parte di via Valfondas saranno realizzati

su un terreno occupato «a fabbricati privati e de-
maniali che verranno demoliti per lasciare Varea

libera alla circolazione dei veicoli e dei viaggiato-
-2, In un suo allegato & tiproposio uno schema
planimetrico identico a queilo della soluzione B

del 1926, disegnaio in rosso (cio@ indicato come:
da costruire); in rosso risultano pure colorati i
fabbricati destinati aile Merci a grande velocitd:

(via Alamanni), ai servizi accessori ¢ alle RR. Po

ste (via Valfonda}, oltre ai due sotfovia Principe;

Umberto e Belfiore!3,

[ lavori di costruzione per il complesso ferravia-

rio fiorentino erano programmati in tre distint
fasi. La prima fase comprendeva: dmpianti di va
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4/ A. Mazzoni, Plastice del fabbricato viaggiatorl, Vista prospettice del fabbricato definitivo, 1931 ASCPFS, Fi. $. M.N

fasc. 26.

servizi (scalo merci GV, squadra rialzo, dormito-
ti, ecc.) in nuove localitd per liberare le arce che
accupano attualmente, costruzione det due sot-
tovia ed ampliamento del piazzales; la secenda
contemplava la «Costruzione di una parte del
Fabbricato Viaggiatorl e quindi della stazione
provvisoria per la quale — scrive Agostino Sicu-
ranza (capo del compartimento di Firenze) al Ji-
rettore generale il 28 gennaic 1929 — si utilizzera
la [...] parte del F.V. gid costruitas; la terza preve-
deva la «Costuuzione della rimanente parte del
Fabbricaro Viaggiatori e completamento del nuo-
vo piazzale-14, Menire i progetti riguardant la pri-
ma fase erano gia presseché ultimati, salvo quelli
relativi alla nuova Squadra Rialzo che sarebbero
stati iniziad il 1° febbraio 1929, i disegni concer-
nenti la seconda, lamenta Sicuranza, €ion posso-
no essere compilati per il motivo che occorre
avere il progetto del F.V. dovendo Pala di questo
servire [.. ] per la stazione provvisorias1®. Sicuran-
za conclude la lettera sollecitando o studio del
progetic architettonico del nuovo FV..16, A di-
stanza di circa cinque mesi i Comitato di eserci-
zio di Firenze completa il programma dei lavori
per la stazione provvisoria che viene inviato da
Ugo Salvind al Servizio lavori ¢ costruzioni di Ro-
ma il 20 giugno 1929, con due disegni allegatil”.
Successivamente il Servizic romano trasmette a
Firenze il «piano per la sistemarione dei binari»
indispensabile per affrontare lo wtudio della pro-
posta per la stazione provvisorias, «studio che si
dovrd presto sospenderes, lamenta Salvind, «se
non mi verrd confermato laccoglimento del cri-

B

terio di quest’Utficio in merito al B.V. provvisorio
e non mi sara trasmessa Ja pianta del fabbricato
per le Poste»18. Lo «studio per la stazione provvi-
soria” viene accolto favorevolmente, salvo “ritoc-
chi di dettaglio — scrive il capo del Servizio roma-
no il 22 agoste 1929 — sui quali mi riservo di far
seguitos. Per quante conceme il nuove fabbrica-
to viaggiatori si apprende dalla stessa lettera che
ancora non era stato approntato dl progetto di
massima del nuovo F.V. anche dal punto di vista
architettonicos, e curiocsamente non era stato de-
ciso neanche a chi affidame l'incarico, perché
linserimento del fabbricato & ritenuto, «lato I'am-
hiente, ben pid difficile ¢che non 4 Roma»19. Per i
aitocchi di dettaglion, Mazzoni, rentrando da
Trento, dove era impegnato nel progetto per il
palazzo delle poste e telegrafi, fa tappa nellau-
tunno del 1929 a Firenze per esaminare, con Sal-
vini, il progetto per la stazione provvisoria. L'ar-
chitetto, dunque, non solo era coinvolto nello
studio della pianta del nuovo fabbricato viaggia-
tori, ma anche nel progetto per la stazione prov-
visoria2o.

A distanza di quasi un anno, la Sezione lavori di
Firenze stava ancora preparando i progett relati-
vi alla «proposta della stazione provvisotiar sOUo
la supervisione del Servizio romano. Per comple-
tare questa complessa fase progettuale, era ne-
cessario sciogliere il nodo concernente la «dispo-
sizione dei hinari nella stazione definitivas, come
puntualizza Salvini, in una lettera del 22 agosto
1930 con la quale richiede urgentemente una de-
cisione in merito alla scelta delle due soluzioni
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“indicate in due disegni eseguiti dal Servizio ro-
imano?t: Nellallegato numero uno, datato otto-
re 1929, compare in rosso un impianto plani-
metrico del complesso della nuova stazione nel
quate il fabbricato viaggiatori ha gid una pianta
identica a quella che sard pubblicata nel quoti-
diang -La Naziones, il 20 febbraio 1932.
Liter progetiuale dellimpianto planimetrico del
fabbricato viaggiatori, iniziato con le due soluzio-
i A e B del 1926, prosegue fino al 14 settembre
1928 nella scia della soluzione B, per concludersi
infine, nellottobre 1929, con una pianta che trae
origine dalla soluzione A, con Fottagono ail'an-
golo con via Alamanri,
Al fini dellelaborazione della proposia per la
stazione provvisorias, il capo del Servizio lavori e
costruzioni di Roma detta le ultime direttive in
una lettera del 3 settembre 1930, dove precisa: il
«piano della stazione [...] deve prevedere due so-
li marciapiedi di servizio [...] e, tenuto conto del
tipo architettonico del nuovo fabbricato viaggia-
tord, si & stabilito di adottare per la copettura dei
marciapiedi delle piccole tetroie tipo quelle esi-
stenti nella stazione di Darmstadt-22. Nel maggio
1931, il shozzettor del fabbricato viaggiatori era
ormai compiuto, pertanto Mazzoni, coadiuvato
da Ennio Pascoli (ispettore capo della Sezione la-
vori di Firenze), si reca a Viareggio, nella sede
della Societd Marmifera Nord Carrara, per trattare
Pesecuzione dei «modelli in pietra scala 1:10-23,
che saranno terminati il 12 settemnbre 1931. Que-
sti modelli — dei quali non sono stati rinfracciati i
disegni esecutivi e le foto, ta si conoscono i ma-
teriali impiegati24 ~ stavano particolarmente a
cuore a Mazzoni, che, nonostante gravi problemi
di salute, si recherd pitl volte a Viareggio per cu-
rarne la buona riuscita, Da una leitera del capo
della sezione romana, del luglio 1931, si appren-
de che i dhozzetth dovevano essere eseguiti ne-
cessariamente « due colorb: «osa insita in modo
assoluto alla concezione architettonica dell'ope-
ra, che altrimenti ne verrebbe falsatas?5. Per la
realizzazione di questi modelli in pietra, Mazzoni
aveva fornito direttive precise, come si apprende
da una sua lettera: 4 bozzetti in pietra dovevano
essere eseguii come dai disegni e secondo le di-
sposizioni dei concl indicate nei disegni stessin0,
Da una lettera dell'ottobre 1931 si apprende che
lo studio della proposta per Fimpianto della sta-
zione provvisoriar era ormai quasi ghinto a termi-
ne, infatti erano state decise la posizione del fab-
bricate viaggiatori definitivo e quella dei fabbri-
cati della stazione provvisoria, collocati in modo
da permettere la costruzione dn un sob tempo
[dellai parte architettonica pit importante del
fabbricato viaggiatori definitivo e ciog la torre

drangolo e i due portici arrivi € partenze»??. 1]
progetto del fabbricato viaggiatori era stato esa-
minato dal capo del Servizio movimento che Io
aveva ufficiosamente approvato, anche per
quanto concerne la scelta della pietra forte per il
rivestitnento; restava solo da approvare entro la
fine di novembre 1931 Ia «proposta per l'impian-
to della stazione provvisorias, per poter dase ini-
zio ai lavori di costruzione nei primi giorni del
193228, 11 14 settembre 1931, il «piano per i siste-
mazione provvisoria della stazione di Firenze,
studiato dall'Ufficio 5° del Servizio Lavori e Co-
struzioni di Roma, viene trasmesso a Salvini®?,

la Proposia per Vimpianto della stazione provvi-
soria di Firenze S.M. Novella in dipendenza del-
la costruzione della nuova stazione & uffical-

mente approvata da Ciano con D.M. n.1660 19 "

febbraio 193230, 11 programma dei lavori di co-
struzione per la sistemazione generale dei serviz
ferroviari era suddiviso in tre fasi: «1°) Esecuzio-
ne, fuorl delPambito della stazione di Firenze
$.M. Novella, di alcuni impianti per i servizi che
ora hanno sede nella stazione medesima e che
debbonsi allontanare per far posto alia nuova
stazione. 2) Costruzione della stazione provviso-
ria dal lato di Via Luigi Alamanni. 3) Costruzione
della stazione definitiva.»31. La stazione provviso-
ria in realt non era che una parte di quella defi-

nitiva, infati gli impianti previsti saranno nella’

maggior parte conservati nella nuova stazione

per ovvie ragioni di economia. Gli impiant pre-:
visti per la stazione provvisoria erano fondamen- .
talmente tre: «1) - Pabbricati, binari, piazzali, per
il servizio viaggiatori e servizio postale. 2) - Scalo-

merci a G.V. accelerata sull'area libera con la de-
molizione del servizio a G.V. ordinatia. 3) - Sot
tovia fra il viale Principe Umberto e il viale Fi-
lippo Strozzi (la sola meta verso il viale Principe
Utnherto32)»33, 1 lavori contemplati al punto uno
sono da considerarsi la parte essenziale della sta-
zione provvisoria, la cui realizzazione & stabilita;
in dieci punti, tra demolizioni®, costruzioni
provvisorie3® e costruzioni definitive. Queste ulti-
me sono: d...] 2 Costruzione di un fabbricato
per i servizi accessori [...] 3%) Costruzione del
fabbricato per e R. Poste [...] 5% Impianto dei biz

nari ¢ scambi [...] 6 Costruzione ci marciapiedi’:

[...] 7°) Costruzione della strada di accesso al
piazzale merci’3®. Del fabbricato dei servizi ach
cessori, che & situato allangolo di via Alamanri
con viale Umberto e nel Piano Regolatore (otlo-
bre 193137 presenta un impianto a forma di J;

viene decisa la costruzione, nel primo gruppo di-

lavori, della sola parte lungo via Alamanni
Risulta eschiso il lotto su viale Umberto, che sard
destinato alvedificazione della mensa del Dopo:
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5/ A N{HZZ_UI}L F?lbb_l‘iCﬂlo per 12'1 mensa del Dopolavoro, per uffci e alloggi, fotografia della veduta prospettica, 1936
ASCFFS, Fi 8.M.N., fasc. 72. A sinistra si vedono il locale delle pompe ¢ parte dell'ingresso del soltovia Unberto. !

lavoro. Nellallegato n. 18 (datato novembre
19313, figurano le piante e le sezioni del fabbrica-
to per i servizi accessori che si sviluppa su quat-
tre piani, destinati ad accogliere servizi dei quali
venivano demolite le vecchie sedi: i principali so-
no il deposito del personale viaggiante con relati-
vo dormitorio, le camerate dei «militari di transi-
tos, 1 magazzini di zona dell'ufficio LE.S.
{Impiant elettrici e segnalamento), gli uffici del
sorvegliante e del capo Squadra lavori, 1 Jocali i
ricovero dei «amanovali pulitoris. Dalla relazione,
si apprende che il fronte dell’edificio sard «deco-
rato con semplicitd con fasce e contorni di porte
e finestre in pietra fortex®. La pietra forte da ta-
glio sard impiegata anche nei paramenii a faccia
a vista.

Il fabbricato per le Regie Poste lungo via Ala-
manni, che sostituisce quello di via Valfonda, si
compone di quattro piani ed & destinato ad acco-
gliere gli uffici dei Carabinieri, del Comando
Militare, delia Pubblica Sicurezza, del Deposito
Pubbliciti e cormrispondenza, della Protezione
della Giovane, dei Vagoni letto, del Comando
della Milizia, del Comando della VI Legione Mi-
lizia Ferroviaria, del Comando di Pubblica Si-
curezza, del Reparto Traffico, oltre ad altri servi-
zi. Anche per questo edificio & previsto o stesso
tipo di trattamento delle superfici esterne: intona-
¢ con basamenti e comici in pictra forte. T due
disegni dell'edificio delle poste datati novembre
1931, allegati alla proposta approvata il 9 feb-
braio 1932, comprendono le piante, le sezioni e

il prospetto lungo via Alamanni®?, che sard pub-
blicato il 20 febbraio 1932 da «La Naziones. 1l pro-
spetto principale e if modello® denotano un va-
go neocinguecentismo cui U'insistito impiego del
bugnato nei portali ¢ nei nastri delle finestre con-
ferisce un carattere di rusticiti, una rusticitd ben
lontana da quella precedentemente sperimentata
dallarchitetto nel palazzo postale di Nuoro, ma
anche da quella marziale dells stazione di Stoc-
carda di Paul Bonatz, realizzazione che certo
Mazzoni conosceva, avendola pubblicata nel
1927 nel suo articolo Architettura ferroviaria,
con questa singolare nota di commento: Nella
espressione esterna di questo edificio Parchitetto,
pure aitraverso ricordi dello stile impero, ha sa-
puto raggiungere chiaritd brunelleschiana1, 1
progetto si colloca nella scia di precedenti espe-
rienze <i Meazzoni, perd con significative corre-
zioni di rotta che sembranc recepire — a distanza
di anni — suggerimenti di Giovannoni, Gid nel
1918 il maestro gli aveva rimproverato la predile-
vione per un «aspetto massiccios, per un «aratte-
re straordinariamente esagerato di robustezza o
di pesos ed ancora nel 1923 — a proposito di un
progetto per la stazione di Ferrara — ne aveva cri-
ticato l'eccesso di «mancanza di unitd che lo fa
sembrare come costituito da tante case different!
& i «motivi dlinsieme che parlano tedesco, ed anzi
un tedesco ormai sorpassato: nei pilastroni mas-
sicci striati, nel bugnato finto intrecciato [.. .42,
Nei disegni del palazzo delle poste della stazione
di Firenze S.M.N. risulltano attenuati sia i gusto
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6/ Tt locale delle pompe e limbocco del sottovia Um-
berto, paticolare, foto d’epoca (coll. priv., Firenze).

per una massiccia rusticit sia la tendenza alla
frammentazione dellorganismo architettonico in
una serie di episodi tra loro collegati, ma distinti
per caratterizzazione stilistica e per trattamento
materico, pit accentuata in precedenti realizza-
zioni, dal Dopolavoro ferroviario in via Bari a
Roma (1925) alla stazione di Balzano (1927-28)
Questo procedimento, funzionale allesigenza di
introdurre elementi di varietd in complessi di
grandi dimensioni, nel progetto per l'edificio po-
stale di via Alamanni risulta notevolmente stem-
perato in una sequenza di variazioni di altezze,
che presenta come principale scansione l'emer-
genza del volume turrito delle scale.
In questo progetto sono peraltro ravvisabili ternd
stilistici, dal bugnate agli archi a tutto sesto, pre-
senti anche nel disegno definitivo del fabbricato
viaggiatori (2 cui foto del plastico, con la solu-
zione in «#asce a rilievos, costituisce ultimo alle-
gato della Proposia per costruire la stazione
provvisoria... ). La reiterazione nel porticato del
fronte principale dell’arco a tutto sesto lascia tra-
sparire in filigrana riferimenti al Rundbogenstil
germanico che, nel corso dellOttocento, aveva
esercitato una considerevole influenza sullarchi-
tettura ferroviaria, anche in Italia (emblematico &
il caso della stazione di Bologna). Non. € questo,
del resto, Punico caso in cul Maxzoni, nelle sue
architetture ferroviarie, indulge nell'evocazione
di temi & motivi ottocenteschi.
Nel giugno 1932, il capo del Servizio lavori € co-
struzioni di Roma trasmette alla sezione fiorenti-
na indicazioni pill dettagliate concementi la co-
struzione dei due fabbricati dei servizi accessori e
postali, affinché «enga realizzato compiutamen-
te il concetto dell'architetto*, Questa fonte si ri-
vela preziosa non solo per le indicazioni conte-
nute circa i materiali (messa in opera e qualitd
_ cromatiche}, ma anche perché offre una confer-
o ma dellatteggiamento loosiano di Mazzoni a fa-
wvore ‘di; un'architettura che escluda Pimpiego di

«pietra artificiales, perché lintroduzione di «m
materiale falso ed antirazionales avrebbe com-
promesso il walorer dell'opera complessiva®,
Le prime due condizioni poste da Mazzoni, a
proposito della costruzione di questi edifici, con-
cernono la messa in opera, nello «occolor e in
©gni altra parte della costruzione a conci, della
pietra forte lavorata a ssuperficie liscia pomiciata,
in modo che i piani di statificazione della pietra
siano orizzontali, e la scelia di una pietra «bigia
tutta di un colore o maculata nella tonalitd bigia
{colore terra i Siena naturale, terra di Siena ver-
dastra, o simil) priva di macchie di serenc. Per
i davanzali delle finestre e per <la comice termi-
naler degli edifici, Mazzoni indica i marmo di
Carrara, <petfettamente bianco della gradazione
cromica di quello usato per le opere di finimento
degli insigni monumenti trecenieschi fiorentiniy;
mentre per i «due stipit in itiro che terminano la-
teralmente le finestre e le poties propone il verde
serpentino di Prato lucidato a piombot?. Non
meno importante era la scelta deil'infonaco per i
due fabhricati — tanto che Parchitetto esaminerd
personalmente i campioni — da eseguirsi in «terra-
nova o in Duromas, i cui colore «dovra essere
quello dato agli intonaci dal Brunelieschi special-
mente negli inierni (cappelia di S. Croce, S.
Spirito»#. Dei lavori di costruzione del fabbrica-
to per i servizi accessori, compreso il «muro di
sostegno fra esso e la rampa d'accesso al servizio

merci» (primo gruppo di lavord) sard incaricata -

limpresa dellingegnere Decio Costanzi i 23

maggic 19324, mentre quelli relativi al fabbricato - '
per le poste (secondo gruppo diJavori}, le saran- -

no affidati il 1° luglio 193250,
NelParchivic starico del compartimento di Firen-

ze delle Ferrovie dello Stato sono state rintraccia-.
te tre copie eliografiche relative al fabbricato per”

i servizi accessor, raffiguranti Je piante e i due

prospetti lungo via Alamanni e lungo la ferro-

via5l, purtroppo non datate, ma che fanno sicu-

ramente parte di una rielaborazione del progetto.:
del novembre 1931 effettuata in corso d'opera®?...

la pianta, pur mantenendo lo stesso perimetro
viene semplificata con Peliminazione degli avan:
corpi del lato verso i binarl, Quesie varianti, mo-

dificano il prospetto interno in direzione di una:

tnaggiore linearitd, appena mitigata dallo svuota:

mento dell'angolo, e contribuiscono a conferire;

a! fabbricato servizi accessori quel caratiere «me
derno-, enfatizzato dallarchitetto in diverse occa

sioni. In seguito ad una sere di superfetazioni; .

che hanno interessato ambedue i corpi, di diver:
sa larghezza, costituenti it fabbricato dei serviz
accessori, Pedificio mazzoniano ha perso gli oft
ginari caratteri volumetrici, nei quali era evidente
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7/ A. Mazzoni, Fabbricato dei servizi postali, prospetto lunge via Alamanni, 1931, da La Naziones, 20 febbraio 1 932

Iintenzione di alleggerire e articolare una lunga e
massiccia facciata, attraverso un sapiente gioco
di pieni e vuoti, di aggetti € tientranze in altezza
e in profondird. Ha inoltre contribuito ad appe-
santire ¢ incupire ulteriormente i prospetti il co-
lore nocciola adottato per tinteggiare 'intonaco
terranova,

L'edificazione delle architetture di Mazzoni per il
complesso ferroviario di Firenze SM. Novella,
nonostante |'approvazione ministeriale, sard in
parte bloccata dal concorso per il fabbricato viag-
giatori, bandito nel luglio 1932 e vinte dal
Gruppo Toscano. Infatti, fin dalla sua prima riu-
nione, teritasi '] agosto 1932, la commissione
giudicatrice decide di limitare la costruzione del
fabbricato servizi postali alle sole strutture mura-
rie, nonché di ritardare Lappalto delle fondazio-
nd dei fabbricati definitivi del servizio viaggiatori”
fino all’esito del concorso33. La sospensione del
rivestimento in pietra forte dell’edificio delle po-
ste & motivata dalla necessitd di «armonizzario
con quello dell’adiacente fabbricato viaggiatori, E
infatd, quando i lavori di costruzione del secon-
do gruppo saranno ultimat (6 aprile 1934), i
«particolari decorativi» del palazzo delle poste sa-
ranno forniti alla ditta Decio Costanzi dal Gruppo
Toscano4.

Nonostante { Javori per la stazione provvisoria di
S.M. Novella procedessero nel rispetto dei pro-
grammi, lattesa dei risultati del concorso, che
comportava I'impossibilitd «di iniziare qualsiasi
pratica relativa al fabbricato viaggiatori,, comin-
clava a sollevare serie difficoltd, che mettevano
in forse la possibilitd di «iuscire ad inaugurare la
stazione definitiva (salvo l'ala verso Via Alamanni
che, secondo la pianta gid studiata, conteneva
soltanto le sale d'aspetto, i ristoratore e qualche
servizio accessorio)s per il 28 ottobre 193555,

Tra gli impianti previsti per la stazione, il sottovia
Fratelli Rosselli-Strozzt & una delle opere di Maz-
zoni meno note e la documentazione reperita
non consente di delimitare in modo puntuale il
suo apporto alla progettazione di quest’opera,
che aveva — & opportuno precisarlo — un caratte-
re prevalentemente idraulico-ingegneristico, Tro-

vandosi infatt] il sottovia in prossimitd dell’emis-
sano Poggi (che raccoglieva gran parte delle ac-
que che scolavano nel canale Macinante), il cui
Hvello di massima piena risultava pia elevato del
piano stradale del viale Umberte, in caso di gran-
di acquazzoni sarebbe stato soggetto ac alhga—
menti. Si rendeva dunque necessaria la deviazio-
ne dellemissario e la costruzione di «un cisterno-
ne che servird da bacino di raccolta di tutte le ac-
que che, non potendo liberamente defluire dal-
l'emissaric, dovianho essere meccanicamente
sollevate per essere convogliate nell’emissario
stessond, Ta paternita del sottovia & stata rivendi-
cata da Mazzoni in diverse occasioni??, Mentre
I'ingresso al sottovia sul viale Strozzi & andato
completamente percduto’®, in seguito alla realiz-
zazione del nuovo accesso alla stazione di S.M.
Novella progettato da Gae Aulent e Bianca Bal-
lestrero e inaugurato nel 1990%, quello sul viale
Fratelli Rosselli & rimasto inalterato, come si pud
desumere dal confronto del suo stato attuale con
il Prospetto lato Porta al Prato, datato ottobre
1933%. I due ingressi, identici tra loro, presenta-
vano un rivestimento in bugnato di travertino di
Monsummano (esclusa 'architrave in intonaco
grigio perla), mentre il davanzale del parapetto &
di marmo bianco. Per le pareti interne del sotto-
via & previsto un rivestimento di marmo bianco,
mentre per lo zoccolo il Bardiglio. Nei tre dise-
gni, datati ottobre 1933, sono raffigurate due nic-
chie a sezione semicircolare che non saranno
perd realizzate®l, La Proposta per costruive un
niovo Sottovia fra § viali Principe Umberio e
Filippo Strozzi (20 otobre 1931) comprendeva
anche [a sistemazione delle rampe di accesso a
via delle Ghiacdiaie e la costruzione del muro di
sostegno lungo il viale Strozzit2, 1l sottovia quin-
di non & altro che una parte, indubbiamente la
pit importante, di un intervento di notevole im-
patto ambientale, con implicazioni di arredo ur-
bano, che comprende il muro lungo l'ultimo trat-
to di viale Umberto (tra via delle Ghiacciaie e via
Guido Monaco), fa scalinata di accesso a via del-
le Ghiacciaie, un secondo ed esteso muro che,
innestandosi sul flanco sinistro dell'ingresso, cor-
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8/ .A. Mazzord, Fabbricata per la mensa del Dopolavoro, per uffici e alloggi, Prospetti verso sirada (viale Principe
Umberto), con timbro di approvazione 13 ottobre 1936, ASCFES, Fi, SM.N,, fasc. 72.

re ininterrottamente fino al sottovia di viale
Belfiore (costruito nel 1931 e oggi in fase di re-
staurc) e infine il ‘locale delle pompe’, collocato
fra Iimbocce del sottovia e i vecchio fabbricato
dell'ufficio LES. {che pii non esiste). Una nota
singolare, per un architetto solitamente attento
alle tradizioni locali nell'impiego dei materiali, ¢
il large uso del marmo bianco e soprattutto del
travertine di Monsummano, che riveste le pareti
interne, in prossimita dell'imbocco del sottovia, e
i prospeiti esterni. Sebbene utilizzato nel senese
(terra dorigine delia famiglia Mazzoni), dove ne
esistevano estesi banchi, questultimo materiale
non aveva incontrato particolare fortuna a Firen-
ze. 1l prospetto del locale delle pompe rivela nel-
la parsimonia i mezzi espressivi la mano di
Mazzoni, la cul saplenza emerge nel bilancia-
mento e nel collegamento, mediante una sempli-
ce cormnice di marmo, della porta e della grande
apertura collocata a sinistra. I lavori di «ompleta-
mento del nuovo sottovias, approvati con decre-
to n. 3051 del 27 giugno 1933, saranno affidati al-
la Societd Nervi e Bartoli il 26 tuglio 1933 per es-
sere Lenminati il 16 ottobte 193463,
Altri interventi di Mazzoni fincra ignorati sono il
fabbricato degli uffici del dazio e della cabina
elettrica di trasformazione e il muro di sostegno
lungo via Alamanni. Con it D.M. n. 584 del 9 set-
tembre 1932 viene approvata la Proposla per fo
costruzione di un piccolo fabbricato ad uso di
cabina eletivica di trasformazione e ufficio da-
ziario, della quale & stata rintracciata un disegno
in copia eliografica (piante, sezioni e prospetto),
datato luglio 193254, 11 fabbricato, ubicato in
prossimita di quello delle poste, ha duc piani e
presenta una pianta a forma di J; il piano semin-

terrato @ destinato alla cabina di trasformazione,
mentre quello al livello del piano del ferro agli.
uffici daziari. La cifra stilistica mazzoniana & leg-
gibile nellangole arrotondato e nei ‘controcla.—_ :
vanzali' in marmo bianco di Carrara aggettanti.
Questo fabbricato, realizzato secondo il progetto.
del 1932 in seguito alla sistemazione generale
delle cabine di alimentazione di Firenze S.M.:
Novella (approvata con D.M. n.268, 18.1.1934), .
verrd ampliato con Paggiunta di due grandi locali
per poter servire alla «loppia alimentazione della
Societd del Valdarno e delle Ferrovie dello Stato:
aino al piano strada dove si installeranno i cavi:;
dell'alta tensione, ed uno al piano Ferrovia per i
cavi della bassa tensiones®S. Ledificio esistente
viene prolungato di circa undici metri ¢, «per ra:
gione estetiches, rialzato di un metro e coperto a
terrazza. Lesigenza di armonizzare- il carattere
architeltonico e decoratives  delledificio  con
quelle delle vicine poste & evidente nella szocco-
laturas del mure di sostegno e nel rivestimento:
del fabbricato in lastre di pietra forte, fino al pias
no del ferro; noltre le superfici intonacate dove:
vano essere tinteggiate dello stesso colore del
fabhricato delle poste, La inclinazione di Mazzo
ni per la varietd nellimpiego dei materiali emer:
ge dall'utilizzazione alternata di pictra fone. e d
marmo hianco nei comicioni e nelle cornici di
porte e finestre. Dei lavori di costruzione _é inc
ricata il 1° marzo 1935 la Societd pisana Biancbl
Gabriello e Figli, che li condurra a termine '8 1u
glio 1935, salvo alcune opere di finitura®®
Questo edificio appartiene al piccolo gruppo d
opere che, nel tempo, hanno conservato pr(.assol
ché inalterati i caratteri architettopici originart
Dal confronto del prospeto principale del fab

bricato odierno con quello del progetto del
193457, sembrano perd emergere alcune differen-
ze, come l'apertura di due finestre, un prolunga-
mento del primo pianc verso i fabbricato per i
servizi accessori, una semplificazione del dise-
gno delle potte metalliche (con riduzione del nu-
mero degli obl®), oitre alla rimozione dei fascs lit-
tori. Le lacune documentarie non consentonc di
stabilire se le prime tre variant siano state cse-
guite nel corso dei lavori di costruzione.

11 30 ottobre 1935 la nuova stazione di 8. M. No-
vella entra in attivitd e dal gennaio 1936 Mazzoni
si dedica alla progettazione della restante porzio-
ne del fabbricato per i servizi accessori, prospet-
tante sul viale Umberto in prossimiti del nuovo
softovia, la cul costruzione era stata subordinata
al completamento della rampa daccesso al satto-
via e al trasferimento dell'Ufficio 1E.S. nella nuio-
va sede destinatagli nellala di via Valfonda del
fabbricato viaggiatori®s,

Questo nuovo fabbricato & destinato ad accoglie-
re la mensa del Dopolavoro (piano terreno o pia-
no stracda), gl uffici della Delegazione Militare
Trasporti ¢ un magazzino di zona dell'ufficio
LE.S {primo pianc o piano ferrovia) e tre allogyi
per il personale con accesso indipendente da
viale Umberto (secordo e terzo piano). Anche in
un'opera di dimensioni e di ambizioni pur mode-
ste come questa, Mazzoni riconferma, occhieg-
giando all’architettura funzionale, la propria co-
stante precccupazione di rifuggire dalla monoto-
nia di quinte edilizie bidimensionali configurate
secondo schemi ripetivi e la capacitd di sapere
conseguire fale risultato con mezzi minimali.
Strumento fondamentale & articolazione dei vo-
lumi, con Ia patte centrale del fabhricato, costrui-
ta «ompletamente a gabbia di cemento armatos,
avanzata e svettante in altezza rispetto alle due
ali laterali, con struttura portante in muratura®®.
Nel fronte posteriore, ancora nel contesto di una
mossa aggregazione di volumi, va segnalata la
nota mediterranea-lecortbusiana del balcone -
sterno che collega la temazza di copertura del
corpo di fabbrica all'angolo con via Alamanni
con queila posta a copertura dell'avancorpo cen-
trale. Un ruolo fondamentale nel sottrarre i pro-
spetti ad una monotona iterazione di scansioni e
nellintrodurvi element di rottura della continuiti
della quinta edilizia & svolto inoltre da un attento
dosaggio dei rapporti tra muri ciechi e aperture,
dal rrattamento differenziato del rivestimento del-
le superfici e dal nastto con cornice lapidea nel
quale sono incluse le finestre dei piano rialzato.
Il gap HEnguistico tra questo edificio di schietto
carattere funzionale e il vicino sottovia, di conce-
zZione convenzionale e non certo improntato a

una franca esibizione del dato strutturale, & miti-
gato, secondo modalitd operative consuete in
Mazzoni, attraverso la ricerca di accordi cromatici
€ materici, puntigliosamente elencati in una tavo-
la di progetto: la facciata & prevista in «ntonaco
grigio-perla come architrave del cavalcaviar, i «i-
quadri dei vani nella parte prolungante I'edificio
pompe in bardiglios; i «coronamenti e riquadsi fi
nestre compreso il pilastro di fianco alla porta in-
gresso Ulficio T.M., in marmo Carrara biancos; lo
«Zzoccolo in travertine nocciola del tipo del caval-
cavias; i «pilastri fra le finestre del Dopolavoro e
rivestimento dello zoccole centenente la porta
dringresso alla mensa in porfido pseudo stratif. di
Piner; i «gradini esterni in parte in arenaria e parte
in grenito grigio i «contorno poerta est di servizio
in bardiglior; le soglie interne in marmo bianco
venator le «alzate gradini e zoceoli scale in bardi-
glio scuros; le pedate gradini e pianerottoli inter-
ni in marmo biancor; la “copertina parapetto sca-
le e parapetto terrazze in marmo bianco, il *gra-
dino invito scale in bardiglio (masselld»70, 11 9 di-
cembre 19306, limpresa Orlando Gori & C. injzia
ilavori di costruzione del nuove corpo di fabbri-
ca, che saranno completat il 1° febbraio 1938,
Tra gli edifici finora esaminad, questo della men-
sa del Dopolavoro, a causa delle soprelevazioni
e deil'apertura di diverse finestre, ha subito alte-
razjoni dell’'originale impianto volumetrico e dei
rapparti tra pieni e vuoti che rendono oggi illeg-
gibili le qualiti del testo di Mazzoni, che, termi-
nate queste opere, continuera a soprintendere ai
lavori relativi al complesso ferroviario fiorenting
almeno fine al 1941, come attestano i documenti
finora reperiti.

Note

L ntervisia ad Anglolo Mazzoni, a cura di Silvio
Desideri, registrata 2 Roma il 1° maggio 1978, conser-
vata nell'archivio dell’architetto Desideri, che ringrazio
anche per la preziosa collaborazione alle ricerche bi-
bliografiche e d'archivio che hanno permesse la reda-
zione di questo contributo.

2Vedi V. Lena, Cittd e stazioni. Architettire e wurberi-
stica ferroviari, in «Quaderni delle Ferrovic italiane
dello Statos, n.11, s.d. [1961 ca.l, p.126, MART, D3, Di
particolare interesse & anche un’altra annotazione datti-
loscritta di Mazzoni, incollata sul frontespizic: «Questa
pubblicazione “ufficiale” delic FF.S. & del — 1961. Io
avevo ottenuto la collocazione a riposo nel 1951
Vincenzo Lena non ne & Pautore (vedi a4 pagina 142
ove € precisato che questa pubblicazione fu redatia
sotto la direzione dell'ing. M. Pellegrino per incarico
delle FF.5.; Vincenzo Lena con 1U.Uva collabord a re-
darre il QUADERNO 11: Cittd e Stazioni “per la coperti-
ng, i grafici e Fimpaginazione”)». Resta comungue il fat-
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to che, nella coperiina e nel frontespizio, it nome di
Vincenzo Lena compare come unico autore.
3Vedi A. Mazzon, Appunts sulla mia formazione e sul
wmio lavore di architetio e di ingegnere, MART, 521, p.
11.
11a fotografia del plastico del fabbricate viaggiatori,
pubblicata da da Nazicne» (8 marzo 1932), & allegara
alla Proposta per costhiive la stazione provvisoria di
Firenze SMN. in dipendenza della costruzione della
nuovid stazione. Visia prospettice del fubbricato defini-
tivo, «ammessa» dal Comitato di Esercizio nella seduta
del 25 novembre 1931 ¢ approvata con D.M. n. 1660,
92,1932, conservata nell’Archivio Storico del Compar-
timento di Firenze delle Ferrovie dello State (dora in
avanti ASCFFS), Fi. S M.N., fasc. 26.
5 Vedi M. GuacoMewl, T progett di Mazzoni per la sta-
zione ferroviaria di Sawta Maria. Novella, in Angiclo
Mazzoni (1894-1979) Avchitetlo Ingegnere del Mini-
stero delle Comunicaziond, att del convegno di studi a
cura di M. Cozzi, €. Godoli, P. Pettenella, Firenze, 13-
15 dicembre 2001, Skira, Ginevra-Milano 2003, pp.
155-166,
6 Nella lettera indirizzata alla Sezioni Lavori di Firenze
{Roma, 7 dicembre 1926), il capo del Servizio lavori ¢
costruzioni di Roma desidera anche conoscere le os-
servazion che verranno fatte sui due studi di pianta,
perché su quella definitiva, «come & noto, dovrebbe in-
dirsi un concorso per il progetto della facciatas,
ASCFFS, cartellina 16, F.SMN./varie, doc. 20. Una
clausola relativa all'obbligo di indire un pubblico con-
corso per la facciata del fabbricato viaggiatori era infatti
contenuta nell’att. 1 della Convenzione fra il Comune
di Firenze e UAmministrazione delle Fervovie dello
Stato per la generale sistemazione del servizi fervoviari
di Firenze (1909) e nella sua appendice (24 giugno
1911}, Tale disposizione verrd abrogata dal podesta di
Firenze, Antonio Garbasso, con delibera del 4 aprile
1928, ASCTFS, cartellina 16, F.8.M.N./varie, doc. s.n.
71 capo del Servizio lavori e costruzioni di Roma alla
Sezione lavori di Firenze, lettera datara Roma, 10 gen-
naio 1927, ASCFFS, cartcllina 16, F.S.M.N./varie, doc.
20.
81 capo del Servizio lavori e costruzioni i Roma alla
Sezione lavori di Firenze, lettera datata Roma,
26.8.1932, ASCFFS, cartellina 16, F.S.M.N./varie, doc.
60.
9 Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello Sta-
to/Servizio Lavori e Costruzioni/Sezione Lavori-Firen-
ze/Compartimento di Fitenze, Proposta per lapprova-
zione in linea tecnica del piano regolaiore di Firenze
SMN. da considerarst 2° variante a quella approvata
in data 13 maggio 1910 e per lo stanziomento dei
Jondi per le espropriazioni di immobili per la sistema-
zione dei servizi ferroviavi di  Firemze:  Plano
Regolatore di Firenze S.M.N. modificato con la presen-
te proposta (2° variante), scala 1:1000, con timbro di
. approvazione del Ministro delle Comunicazioni del 28
--dicembre’ 1927, ASCIFS, cartellina 17, F.8.M.N./varie,
Lodocisimn
< Nuova:stazione - di Firenze SMN/EV./Pianta del
Prapo téreno; ASCIFS, Fi, SMN,, fasc. 26,

1 Ministero delie Comunicazioni/Terrovie dello Stato,
Nuove Stazione di Firenze SMN/FV/Planta deglt
Ammezzati, (scala 1:500), datata 9 giugno 1923,
ASCTTS, Fi. $.M.N., fasc. 26.

12 Relerzione, allegato n. 1 alla Proposta per imposizio-
ne del contribuito di mighoria aglt immobili che au-
menleranno di valore in conseguenza della esecuzio-
ne delle nuove opere, Firenze, 14 settembre 1928,
ASCYFS, cartellina 16, F.5.M.N./varie, doc. 27.

13 Piuno generale di Firenze SMN., scala 1:1000, 14
setlembre 1928, allegato n. 3 alla Proposta per Fimposi-
zione ..., cit.

LiVedi lettera di A. Sicuranza, capo del Compartimento
di Firenze, al direttore generale, datata Firenze, 28 gen-
naio 1929, ASCFFS, cartellina 15, F.S.M.N./varie, doc.
23,

15 Thid.

16 Thicl.

17 f stato trovato solo uno dei due disegni: Proposia
per la costruzione della Nuova Staxzione di Firenze/Si-
stemazione provvisoria/F.V /Pianta (scala 1:200), giu-
gno 1926, ASCFFS, FL.S. M.N., fasc.26.

1817, Salvini, capo Sezione lavori di Firenze, al Servizio
lavort e costruzioni di Roma, lettera datata Firenze, 10
agosto 1929, ibid.

Y1 capo del Servizio lavori ¢ costruzioni di Roma =l
capo del Servizio lavori di Firenze, lettera datata Roma,
22.8.1929, ASCFFSS, cartellina 15, F.S.M.N./varie, doc.
25. :

2 Telegramma, datatc Roma, 16 ottobre 1929, con
nota autografa di Mazzoni, ASCFFS, cartellina 16,
F.5.M,N./varie, doc. 49/2.

2170, Salvini 2l Servizio lavori e costruzioni di Roma,
lettera datata Firenze, 22 agosto 1930, ASCEFS, cartelli-
na 17, FS.MN./varie, doc. s.n.; nella stessa cartellina
sono stat rintracciati 1 due disegni: n. 1 Nuova Sigzio-
ne di Firenze, datato ottobre 1929; n. 2 Firenze S.MN.,
datato 25 gennaio 1930,

2211 capo del Servizio lavori e costruzioni i Roma alla
Sezione lavori di Firenze, lettera datata Roma, 3 settem-
bre 1930, ibid.

23 Achille Pettenati, capo del Servizio lavori e costruzio-
ni di Roma, a U. Salvini, telegramma datato Roma, 21
maggio 1931, ASCFFS, cartellina 16, F.S.M.N./varie,
doc. 54.

24 Societd Marmifera Nord Carrara al Ministero delle
Comuricazioni/Ferrovie  dello  Stato, lettera datata
Viareggio, 1 luglio 1931, ASCFES, ivi, doc. s.n; dalla
lettera si apprende che gli ordinativi dei modelli richie-
sli da Mazzeni erano tre (9050, 9051, 9052, in data 23,
24, 28 maggio 1931). Sec sl presta fede allaticole, Tna
lettera del Ministro Ciano al Capo del Goverro (da
Nazioner, 10-11 luglio 1932), tali ordinativi si rifetivano
alla esecuzione di cinque plastici. T materiali impiegati
per la loro realizzazione sono cipelino apuano e ver-
de serpenting per «l bozzetto grandes, pietra 5. Giulia-
no e rosso Amiata per il Bozzetio piccolos, e per gli al-
tri traverting, calacalta, ecc. :

2511 capo della Sezione lavori & costruzionid <i Roma al-
la Sezione lavori di Firenze, lettera datata Roma, 4 lu-
glio 1931, ASCFFES, ivi, doc. s.n.
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26 A Mazzoni 4 E. Pascoli, lettera s.d. [ma luglio 1931],
ASCFFS, ivi, doc, s,

2711 capo del Servizio lavori e costruzioni di Roma alla
Sezione lavor di Firenze, lettera datata Roma, 9 ottohre
1931, ASCFFS, ivi, doc. 46.

A [bic,

%1l capo dell'Ufficio 5° del Servizio lavori e costruzioni
di Roma a 17, Salvini, lettera datata Roma, 14 setternbre
1931, ASCFFS, ivi, doc, 49/2,

3 [a proposta, ammessa dal Comitato di Esercizio (se-
duta del 25 novembre 1931), & ufficialmente presentata
al ministro per Mapprovazione il 6 febhbraio 1932,

31 Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello Sta-
1o/Compartimento di Tirenze — Sezione Lavori di Firen-
ze/Sistemazione dei servizl ferrovian di Firenze, Propo-
sta per Uimplanto della stazione provvisoria di Firenze
SMN. in dipendenza della costruzione della muova
sigzione/Relazione, datata Roma, 5 febbraic 1932, p.1,
ASCFFS, Fi. S.M.N., fasc. 26.

32 Ministero  delle  Comunicazioni/Fetrovie  dello
Stato/Compartimento di Firenze Sezione Tavori/Siste-
mazione generale dei servizi ferroviari di Firenze,
Proposta per costrudre un nuovo sottovia fra { viali
Principe Umberto e Filibpo Strozzi, per sistemare le ve-
lative rampe d'accesso e per costriire ww mao di so-
stegno hungo il Viale Filippo Strozzi fra if detto sottovia
e guello sul Viale Belfiore in dipendenza della nuova
Stazione di Firenze SMN, approvaa con Decreto n.
829 del 20.10.1931. La prima parte dei lavori (4 gen-
naio 1932-29 aprile 1933) era stata affidata alla Societa
Rodolfo Nebbiosi e Pier Luigi Nervi, ASCFFS, Fi.
S.M.N,, fasc. 24.

3BVedin. 31, p. 2.

3 Le demclizioni concernevano: «1°) Demolizione del-
l'area A del F.V. attuale verso la Via Luigi Alamanni e
del fabbricato B adibiwo a ricovero dei militar i transi-
to e successivamente, a laveri ultimati demolizione de-
ghi altri fabbricati dell'attuale stazione distinti con tinia
gialla (all. 11 [(Planimetria dello stato attuale con indi-
cazione delle demolizioni da eseguire, 28 novembre
1931, p.3)», ASCFFS, Fi.8.M.N,, fasc. 26.

3% Le costruzioni provvisorie si riferivano alla: 4%
Costruzione di un fabbricato a struttura provvisoria per
gli arrivi e le partenze (all. n, 12, 164, 16b, e 16¢), ibid;
mentre Pallegato n.12 non & stato rintracciato, nel fa-
sC.26 figurano i tre allegati: Pigria del fabbricato viag-
giatort (in parte esistente, in parte da costruivst a ca-
ratfere provvisorio), novembre 1931; Prospetio del jab-
Bricato provvisorio, novembre 1931; Sezioni e prospei-
ti del fabbricato viaggictori (in parie esistents, in porie
da costruirst a caratiere pmvyisoﬂo_), novembre 1931,
36Thid.

57 Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello Sta-
to/Compartimento di Firenze/Sezione Lavori di Firen-
ze/Sistemazione Servizi Ferroviar di Tirenze, Niovea
Stazione di Firenze SM.N/Piano Regolatore (scala
110000, ottobre 1931, con timbro di approvazione
9.2.1932, D.M. n.1660, allegato n.10 alla Proposta per
Pimpianio  della  stazione provuvisoria di Firenze
SMAN..., cit., ASCFFS, Bi. S, MUN., fasc. 26.

3 Proposta per Fimpianto della stazione provvisoria di

Firenze SM.N. .., cit,, p. 3, ASCFFS, ivi.

# Vedi allegato n.17a: Ministero delle Comunicazio-
ni/Terrovie dellc Stato/Sistemazione servizi ferrcviar
di Firenze, Proposta per costruive la stazione provviso-
¥id di Firenze SMN, in dipendenza delia costruzione
della nuova stazione/Pianie, sezioni e prospetto del
Jabbricato per e R. Poste (scala 1:200), datato 28 no-
vembre 1931, approvato il 9 febbraio 1932; ¢ allegato
n.17b: Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello
Stato/Sistemazione servizi ferroviari di Firenze, Propo-
sta per costruive la stazione provvisoria di Firenze
SMN. in dipendenza della costruzione della nucva
slazione/Piania del 2° pianc dellattuale F.V, da de-
molire e piania del 2° piano del nuovo fabbricato
Postale provvisoriamente adatiato ad wuso Uffici di P.S,
e del Comando della VI Legione M.V.S.N. e Riparto
Commerciale, (scala 1:200), datato 28 novembre 1931,
approvate il 9 febbraic 1932, ASCFFS, ivi,

WOVedi G. Vaccaro, Edifici postali ¢ stazioni fervoviarie
dell'Arch. Angiolo Mazzowi, in «Architetturar, 2. XTI, fa-
s¢. V, maggio 1932, p. 235.

4 A Mazzon, Archilettura fervoviaria, in «Architettura
e arti decoratives, a VI, fasc.V-VI, gennaio-febbraio
1927, p.na. La foto del salone dingresso & invece ac-
compagnata da questc commento: «Nell'interno questo
edificic esprime la bellezza della costruzione riuscen-
do a dare, a differenza dell'estemno, il carattere teutoni-
co alla architettara. Mazzoni era comungue solito
prendere le distanze dalla stazione di Stoccarda ogni-
qualvolta la critica avanzava accostamenti di sue opere
a questo modello.

2 Vedi e lettere di Giovannoni a Mazzoni del 15 set-
tembre 1918 e del 6 agosto 1923 pubblicate da A.
Fort, Ie lettere di Gustavo Giovannoni ad Awgiolo
Mazzoni (1917-1928), in «Quasar, 1. 3, gennaio-lu-
glic 1990, pp. 91, 96.

S Vedi nota nd,

441l capo del Servizio lavori e costruzioni di Roma alla
Sezione lavori di Firenze, lettera datata Roma, 4.6.1932,
ASCFFS, cartellina 16, F.S. M.N./varie, doc. 49/4.

45 Thid.

46 1hid,

47 Thid.

48 Thidl.

4 Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello Sta-
to/Compartimento di Tirenze Sezione Lavori di Firen-
ze, Costruzione defla Nuova Stazione S.MN/ Verbale,
datato Firenze, 23 maggic 1932, ASCFFS, cartellina 17,
F.8 MN./varie, doc. s.n.

50 Ministero delle Comunicazioni/Terrovie dello Sta-
to/Compartimento di Firenze Sezione Lavori di Firen-
ze, Costruzione Nviova Stazione di Firenze S.M.N./Ver-
bale di Consegna, datato 1 luglio 1932, ASCFFES,ivi; ol-
tre al fabbricato delle R. Poste, nel secondo gruppo di
lavori, figurano la costruzione «lel marciapiede in fre-
gio al fabbricato Idelle poste], dei due marciapiedi in-
termedi contigui paralleli, del tratto del marciapiede di
testa al quale i marciapiedi stessi vengono ad innestarsi
e della rampa di accesso al servizio merci col relative
muro di sostegnon.

51 8] tratta di tre allegati (n. 15-17): Nuova Siazione di
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Firenze SM.N /Fabbricato per Servizi Accessori/Pianta
indicativa delle soglie e controduvanzali in warso;
Fabbricato per Servizi AccessoriIntonaco Tervano-
va/Prospetio su via Alamenni; Nuova Stazione di Fi-
renze SMN/Prospetto verso Ferrovia del Fabbricato
Servizi Accessoriffntongco Terranova, s.d. [ma 1933,
ASCFFS, Fi. 5.M.N,, fasc. 72.
52 Staz. Firenze SMN/Appaito Ing. Costanzi De-
cio/Processo Verbale i visita ¢ Certificato di Collaudo,
datato Foggia, 3 gennaic 1938, pp. 16-18, ASCEES, car-
tellina 17, F.SM.N/varie, doc, sn, Dalla lettura del
FProcesso Verbale di visita e Certificato di Collavdo si
apprende infatti che Mazzoni, aveva redafto un secon-
do progetto definitivo durante i lavori di costruzione
del fabbricato, che termineranno il 17 gennaio 1933.
33 Luigi Velani, direttore generale al capo del Servizio
lavoti di Roma, lettera datata Roma, 19 agosto 1932
ASCFFSS, cartellina 16, F.S.M.N. /varie, doc. 60.
54 Durante # corso dei lavori saranno incltre apportate
alcune varianti (oltre alla «modificazione del progetto
architettonico} approvate con il Decreto n.2011 del 16
gennaio 1934: allargamento del fabbricato delle Regie
Poste da m.12.00 a m. 15,00 e falzamento di tutt i pia-
niv, Vedi nota 0. 50, p.17.
55 A, Pettenad alla Sezione lavoti di Firenze, lettera da-
tara Roma, 26 agosto 1932, ASCFFS, cartelling 16,
F.5.M.N./varie, doc. 60,
56 Ministere delle Comunicazioni/Ferrovie dello Sta-
to/Compartimento di Firenze Sezione Lavori di Firen-
ze, Propostc per costruire un muiovo sottovia fra i Viali
Principe Umberto e Filippo Strozzi in dipendenza del-
la nuova stazione di Firenze/ Calcoli idralict velativi
alia costruzione del cisternone di raccolta delle acque
pluviali in conseguenza dell' abbassamento del piano
stradale, s.d. [ma 1931], p. 2, ASCFFS, Fi. SM.N,, fasc.
24.
57Vedi per esempio n. 1.
38 Dellingresso del ‘sottovia Umberto’” su Viale Filippo
Strozzi rimane un disegno Sotiovia Principe Umber-
to/Prospetio lato Fortezza, scala 1:50, ottobre 1933,
ASCFFS, doc. s
9Vedi G. AULENTI, B. BALIFSIRERO, La rampa di accesso
a Santed Maria Novella dalla Fortezza da Basso, in
Sania Maria Novella 1990. Il vestautro e le nuove ar-
chitetiure della stazione ferroviaric, Fratelli Alinari,
Firenze 1990, pp.97-120; a p. 109 una foto mostra i
sottovia mazzoniano in. travertine prima della realizza-
zione del nuove accesso.
8 Sortovia Principe Umberio/Prospetto lato Porta al
Prato, scala 1:50, ottobre 1933, ASCFFS, doc. s.n.; I'c-
pera & bene illustrata in T. Guatnt, I sottovia Principe
Urmnberto a Fivenze, in Rivista Tecnica delle Pertovie
Tralianes, a. XVII, 0. 5, 15 maggio 1939, pp. 316-329.
8 Sottovia Principe Umberio/Particolare di una nic-
chia, scala 1,20, ottobre 1933, ASCFFS, doc. s.an.
52 Vedi nota n. 33.
3 Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello Stato,
Compartimento di Firenze Sezione Speciale Lavor,
- Sisternazione det servizi fervoviari di Firenze/Comple-
- tamiento del muovo sottovia fra i Viali P. Umberio e F.
Sirozzi in Firenize in dipendenza della nuova stazione

di Firenze/Verbale di ultimazione del iavori, datato Fi-
renze, 17 ottobre 1934, ASCFFS, cartellina 15,
F.8.M.N./varie, doc. 32,

i Proposta/per la costruzione di un piccolo fabbricato
ad uso di cabing elettrica di trasformazione e ufficlo
deziario/Piarie —Sezione —Prospetto, scala 1:50, datato
luglio 1932, ASCFES, doc. s.n.

6 Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello Stato
Compartimento i Firenze/Sezione Speciale Lavo-
ri/Nuova Stazione di Firenze S.M.N., Proposta per Pam-
pliomento dei locali ad 1so cabina eletivica di tragfor-
mazione e la decorazione del fabbricato in cul ba se-
de la cabinag stessa e deglt addiacent] muri di sostegno
hungo la Via L. Alamanni, datata Firenze, 11 dicembre
1934 e approvata con decreto 1. 1883 del 28 dicembre
1934 ASCFFS, Fi. S.M.IN., fasc, 40.

66 Ministero delle Comunicazioni/Fetrovie dello Sta-
to/Compartimento di Firenze Sezione Speciale Lavo-
ri/Stazione di Firenze, Ampliamento del locall ad wso
cabing dettrica di lrasformazione ¢ decorazione del
Jfabbricato i cui ha secde la cabina stessa e deghi adia-
centi mutri di sostegno in via Liigi Alamanni: Verbale
di visita e certificato di collaudos, datato Venezia, 30 lu-
alic 1936, ASCFFS, cartellina 17, F.SMN./varie, doc.
88.

67 Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello Stato
Compartimento  di Firenze/Sezione Speciale Lavo-
ri/Nuova Stazione di Firenze S.M.N., Proposia per I'am-
pliamento dei locali ad wso cabing elettrica di trasfor-
mazione e la decovazione del fabbricato in cuf ba se-
de la cabina stessa e deglt adiacenti muri di sostegno
hungo la Via L Alamanmi, datata Firenze, 11 dicembre
1934, con aliegati nove documenti: Relazione, Perizia
dellat spesa, Piano regolatore, Pianta del fabbricato al
plano stradale, Pianta del fabbricato af piano ferro-
via, Prospetto verso strada e fianco del fabbricato, Pro-
Spetto verso fervovia, Sexione del fabbricato, Patticolare
del fabbricato, ASCFFS, Fi.8.M.IN., Fasc. 40,

68 Ministero delle Comunicazioni/Ferrovie dello Sta-
to/Compartimento di Firenze/Sezione Speciale Lavori
Firenze, Proposia per la costruziome in Firenze nel
Viale Principe Umberto di un fabbricalo per la mensa
del Dopolavore, per Uftici e Alloggi, con allegati:
Relazione, Perizia generale della spesa, Perizia della

spesa per impianti elettrici, Planimetria generale, .

Piarnta del softosuolo, Piania del piano ferreno

(Strada), Pianta del primo piano (Ferrouvia), Pidnta

del secondo piano, Pianta del terzo piano, Sezioni del

Jfabbricato, Prospetti verso stradu, Prospetti verso ferro-

vid, datata Firenze, 1 settembre 1936, approvata i 13
ottobre 1936, ASCFFS, Fi, SM.N,, fasc. 72,

8% Relazione, ivi.

0 Materiali da impiegare, in Prospetio verso strada, ivi.
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Pier Luigi Nervi e i rifornitori della stazione

di Firenze S. Maria Novella

Sandro Braschi

Appalti e Iavori

Ci fu gran fervore di opere negli impiant ferro-
viari fiorentini all'inizio degli anni Trenta, Opere
grandi per dimensione fisica o per valenza archi-
tettonica, gid inserite a pieno ttolo nella storia
deli‘architettura, ma anche opere tecniche e di
servizio reputate anonime, quasi nascoste dietro
le quinte dello scenario monumentale degli im-
pianti ferroviari di questa citral,

L'ingegner Nervi fu all'epoca contitolare di due
distinte imprese edili, la «“Anonima per costruzio-
niIngg. Nervi & Bartoli e fa Sn.c. Ingg, Nervi &
Nebbiosk. Con queste due strutture imprendito-
riali realizzd a Firenze diverse opere ferroviarie.
Alcune di tali opere «ninori> non sono passate
inosservate. Mi riferisco agli studi, anche recenti
e peraltro ampiamente richiamati in questo_stes-
50 fascicolo, sulla costruzione della «<Nucova Sta-
zione di Firenze SMN. con il relativo <Piano
Regolatore Generale degli impianti ferroviaris,
Un intervento che coinvolse un’area urbana
molto pill vasta di quanto il nome Santa Maria
Novella potrebbe far pensare : si consideri infatti
che l'operazione, di chiara valenza urbanistica
olire che architettonica, interessd l'area oggi
compresa tra  piazza Stazione, via Luigi Ala-
manni, via delle Ghiacciaie, viale Belfiore, viale
Francesco Redi, il torrente Mugnone, viale Filip-
po Strozzi, via Valfonda, oltre ad aree adiacent
quali il bastione sud-ovest della Fortezza da
Basso, la zona del Romito e Parea dei Macelli.
Mentre gli studi suddetti hanno soprattutio mira-
to alle opere  importanti del noto Gruppo To-
scano Architetti e del creativo ed attivissimo fun-
zionari delle férrovie Angiolo Mazzoni, in questa
sede si vucle insistere sull’dmprenditore» Nervi ¢

sul suc poco richiamato contributo a S.Maria
Novella; in particolare indagare due riformitor
d'acqua a tutt'oggi ubicat nell’area della stazio-
ne.

Durante le ricerche d'archivio & emerso che al-
I'epoca della costruzione dei rifomitor, la Socie-
14 «Anonima per costruzioni Ingg, Nervi & Bar-
toli» aveva un altro cantiere aperte in ambito fer-
roviario, quello relativo all’ampliamento del sot-
tovia Principe Umberto (ora viale Fratelli Ros-
sell), ampliamento che si era reso indispensabi-
le per far posto alla costruenda nuova stazione.
Tale opera fu eseguita in due fasj sulla base di
due distinti appalti: dal gennaio del 1932, non
appena s'erano conclusi i lavori per la deviazio-
ne del cosiddetto wmissario Poggis, al marzo del
"33, assegnata appunto alla S.n.c. Ingg. Nervi &
Nebbiosi; dal luglio del 1933 all'ottobre dell'an-
no successivo, il cantiere del secondo lotio asse-
gnato all’Anonima per Costruzioni Ingg. Nervi &
Bartoli. Tl materiale d’archivio individuato negli
Uffici .5, di via Salvagnoli, in quello che a
tuttogg! — in attesa del frasferimento nei locali
della Centrale termica — resta il maggior archivio
storico delle ferrovie toscane, & risultato abbon-
dante e ricco di sorprese?,

A quel che risulta, la prima espetienza di costru-
zioni ferroviarie nella citd di Firenze realizzata
dall'imprenditore Nervi non fu quella del sotto-
via Principe Umberto, bensi la costruzione di
due semplid tettoie in cemento armato: una
eretta sul retro del Magazzine Approvvigiona-
menti della ottocentesca ex stazione Leopolda;
altra all’estremitd ovest del vasto recinto delle
Officine ¢li Porta al Prato, circa duecento metri
prima del sottopasso di via delle Cascine, sulla
sponda ovest del canale Macinante. La formula
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contrattuale adotata per Yaffidamento dei lavori
fu quella della Convenzione di Cottimo, unica
per ambedue le costruzioni. L'impresa aggiudi-
cataria dovette sottoscrivere Uimpegno ad ese-
guire te opere secondo i disegni F.S. allegati al
contratto. Fu lo stesso Pier Luigi Nervi per conto
della ditta «ingg. Nervi & Nebbiosi, a sottoscti-
vere per accettazione tali disegni. Una delle due
tettole & stata successivamente demolita e pet-
tanto gli unici documenti di cui possiamo di-
sporte sone quelli conservari presso ['Archivio
Consuntivi delie Ferrovied. Si trattava di una pic-
cola costruzione per il ricovero di materiale non
meglio identificato, della superficie di circa 220
mq, sostenuta da 15 pilastri con soletta di coper-
fura piena. Laltra tettoia, tuttora esistente ma
completamente tamponata, aliepoca della co-
struzione era adibita 4 deposito legname. La
struttura & costituita da 24 pilasiri e soletta di co-
pertura con una superficie coperta pati a circa
420 mgq.

Tre mesi prima della ultimazicne di questi lavori
le Ferrovie avevano consegnato alla stessa im-
presa i lavori relativi allampliamento del sotto-
via Principe Umberto, cui seguiva la seconda fa-
se affidata - come §'¢ detto — alla nuova associa-
zione imprenditoriale Ingg. Nervi & Bartoli, la
quale prosegul ulteriormente il proprio-rapporto
con le Ferrovie vincendo gli appalti-concorsa in-
detti per la costruzione dei rifornivori d’acqua.
L'esecuzione di queste opere durd, praticamen-
te senza interruzioni, quasi tre annj (settembre
1931 — agosto 1934). Come € noto Pier Luigl
Netvi non fu a Firenze solo per le modeste ope-
re eseguite per conte delle Ferrovie, aluri pit im-
portanti e noti incarichi lo stavano impegnando
in cittd. Anzi si potrebbe Osservare che gia da
molto tempo Nervi era attivo in Toscana. lau-
reatosi a Bologna ne! "13, la sua lunga carriera —
ha osservato Claudio Greco qualche tempo fa® —
era iniziata come impiegato presso la Societa di
Costruzioni Cementizie fondata allinizio del se-
colo da Atilio Muggia (docente di Architettura
Tecnica presso la facolti di Ingegneria di Bolo-
gna nonché professionista attivo in pit parti
dTialia) e dallingegnere florentino Leone Poggl.
Dopo la guerra nella quale aveva prestato servi-
zio come ufficiale del Genio, Nervi era stato atti-
VO con questa impresa, per esempio nel cantiere
del cinema teatro Alhambra di piazza Beccaria a
Firenze, progettato da Adolfo Coppedé nel 1918
e concluse nell’estate del '21 (col suo spendido
giardino, distrutto quarant’anni dopo per far po-
sto alla sede de da Nazione»). Un complesso ar-
ticolato: dove in pill parti s'erano usate strutture
‘irt €alcestrizze e particolarmente nella volta sot-

tile della gran sala destinata al gioco della pelo-
ta. Una similare esperienza tecnologica e co-
struttiva veniva contemporaneamente maturata
da Nervi in un altro lavoro affidato a questa im-
presa in Toscana, il gasogeno in ca. realizzato
per conto deila Societd Mineraria e Elettrica del
Valdarno, presso la cenirale di Castelnuovo dei
Sabbioni, nel 1920, dove il giovane Nervi aveva
usato reti di ferro a maglia stretta (di tre centime-
tri) integrative della normale armatura, nonché
inerti di grana sottile, con un dosaggio di cinque
quintali a metro cubo. Sperimentazioni e tecni-
che costrutdve che devono essere state basilari
non solo per le strutture sottili e per i brevetti di
serbatol e di galleggianti che Nervi depositerd
dal 1936 in poi, ma anche per la pit usuale atti-
vita dimpresa che l'ingegnere, dopo il 1924, una
volta concluso il suo rapporto con la Societd di
Costruzioni di Muggia e di Poggi, sta per intra-
prendere con Nebbiosi e con Bartoli.

Per rimanere agli incarichi toscani, si deve inol-
tre registrare il coinvolgimento di Nervi nelle
strutture del politeama Banchini di Prato (1925)
e naturalmente, con ben altro clamore, dal 1929,
il progetto ¢ la realizzazione dello stadio Bertar.
Concluso questo, contemporaneamente aj lavori
ferroviari dei quali stiamo dicendo, ci sara la col-
lahorazione con Gherardo Bosio per la sede del
golf dellUgolino e, dallottobre del "33 al no-
vembre del 37, il lavero allinterno della Com-
missione De Angelis d'Ossat per lo studio delle
condizioni statiche della Cupola del Duomo di
Firenze .

Prima di trattare pitt dettagliatamente Iargomen- .
to dei rifornitori d’acqua, ritengo necessaria una -
precisazione circa la definizione “opere minori” -
attribuita ad alcuni dei soggetti di questa ricer-
ca. La definizione & da ritenersi letteralmente ta-
le solo in rapporto all'entitd defle opere nel con-
testo generale degli interventi ferroviari eseguiti
in quegli anni e si riferisce ad un Pier Inigi Nervi
imprenditore, o tuttal piti «alcolatore e costrut- .
tores e non dunque, come in altri casi, a un
Nervi progettista, completamente responsabile
dellopera. Infatti i due rifomitori d'acqua, nella:
loro immagine esterna sono stati disegnati e am-
bientati da Mazzoni e recentemente riconosciuti ;
come opera titaltro che minore. Con apposito’.
decreto del Ministro dei Beni Culturali ¢
Ambientali, del 3 aprile 1992, tale opera, inserita
esplicitamente nel -complesso della Stazione d
Santa Matia Novellas & stata posta sotto la tutela
di cui alla legge 1089 /1939, da allora risulta per-
tanto vincolata al pari delle altre opere cui & dex
dicato questo numero di «Storia dellurhanistica/:
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Toscana», ovvero al pari della celebre Centrale
Termica, del Fabbricato Viaggiatori, della Palaz-
zina Reale, del Fabbricaio Servizi Accessori e
Fabhricato Alloggi all’angolo tra Via Alamanni e
Viale Rosselli, e della Squadra Rialzo.

Ritengo inoltre opportuno richiamare brevemen-
te il contesto generale degli interventi ferroviari
nelllambito dei quali i due rifornitori vennero
pensati e realizzati. Come gii accennato, fra it
1911 ed il 1930/1932 le ferrovie avevane stabili-
ter Passetto complessivo della stazione centrale
di Firenze; il Piano Regolatore Generale precisa-
va anche la rete dei servizi di supporto (acqua,
gas, elettricith, impiant di riscaldamento, ecc.),
le caratteristiche dei nuovi fabbricati, [a sistema-
zione della viabilita circostante. A Roma, in que-
gli anni, quale dirigente dell'Ufficio V del Servi-
zio Lavori ¢ Costruzioni, ufficio per il quale pas-
savano tutti i pit important progett! edilizi ferro-
viarl, Cera Angiolo Mazzoni, ingegnere architet-
to, diplomato alla Scuola Superiore di Ingegne-
ria nel '19 e specializzato in architettura all’Acca-
demia di Belle Arti di Bologna nel "23. Alla mano
di Mazzoni o comungue alla sua diretta respon-
sabilitd, si devono molte delle stazioni e degli
edifici postali realizzati in quegli anni dal Mini-
stero delle Comunitazioni, 4 cul faceva capo an-
che il Servizio Lavori e Costruzioni delle Ferro-
vie. Come & noto, il suo lavoro spazit dal Bren-
nero alla Sicilia; sono sue le stazioni di Siena,
Montecatini, Messina, Reggio Calabria, Reggio
Emilia, Trento, ecc. ed i palazzi postali di Gori-
zia, Bergamo, Ragusa, Pola, Palermo, Grosseto,
Latina, La Spezia, Sabaudia, Ostia, Pistoia, Abe-
tone®. Dal 29 I'Ufficic V Lavori ¢ Costruzioni di
Roma ebbe l'incarico di dirigere i lavori di siste-
mazione della principale stazione di Firenze:

Mazzoni doveva stabilirne I'assetto, fino alia de-
finizione architettonica dei singeoli fabbricati. In
effetti, escludendo il Fabbricato Viaggiatori e la
Palazzina Reale progettati dal Gruppo Toscano,

fu I'ifficio  F.S. diretto da Mazzoni a4 curare la
vasta area che, partendo da via Alamanni, sca-

valca Pattuale viale Fratelli Rosselli e si conclude

in viale F. Redi. Come & ormai acquisito, sono di

Mazzoni lo schema planimetrico dellUfficio

Postale (modificato pit volte in corso d'opera, e

poi ambientato da Michelucd ¢ soci), il

Fabbricato Servizi  Accessori, il Fabbricato

Alloggi, Uincamiciatura in mattoni dei due rifor-

nitori d’acqua adiacenti, la sistemazione del sot-

tovia Principe Umberto e del muro di sostegno

che va da via delle Ghiacciaie a Viale Redi, 1z

Centrale termica con relativa Cabina Apparati

Centrali e tutte le costruzioni della Squadra Rial-

20 {Fabbricato Alloggi d’angolo, fabbricatini mi-

1/ 1 due serbatoi costruiti dall'impresa Nervi & Bartoli
presso ledificio Servizl Accessori della stazione di
Firenze S. Maria Novella. Nella foto d’epoca (ASCFFS)
si nota la testata del miovo sottovia sul viale Principe
Umberto.

nori, capannone con copertura a shed e riforni-
tore d'acqua). Fino ad alcuni anni fa, Ia paternitd
progettuale di Mazzoni per i rifomitori dacqua
in cggetto, era stata soltanto ipotizzata. Nessuna
notizia € riportata nel Libro di Alfredo Forti su
Angiolo Mazzoni o nel cataloge della mostra
bolognese che fu dedicata all'architetto nell'otto-
bre 1984, con articoli dello stesso Fortl, di G.K.
Koenig, di Scverati ¢ di Columba. Disegni con
la firma di Mazzoni non sono stati trovati in nes-
suno degli archivi di Firenze, Roma o di Rove-
reto, poiché non era (e non &) prassi nelle
Ferrovie che 1 tecnict dipendenti sottoscrivesse-
1o progetti che nella prevalenza ded casi erano
predisposti da pit utfici ¢ casomai firmati dai di-
rigenti coordinatorl competenti per l'importo
della perizia di spesa relativa. Soltanto grazie al-
Iattenta lettura di vecchie lettere, telegrammi e
appunti autografi, nonché sulla base di un’inter-
vista registrata prima della morte dell’architetto,
& stato possibile fugare alcuni dubbi ed confer-
mare la paternitd del progetio®.

Ma tormiame alle opere e al materiale storico
(progetti, carteggi, contabilitd, ccc.) depositato
presso U'Ufficio F.S. di via Salvagnoli. Qui i regi-
stri dei lavori cseguitd in quel periodo sono ac
corpall per argomento e catalogati con numeri




120

i

D OMANIA 1m50

2/ Firenze Rifornitori d'acqua. Proposta per la costruzione di wnd fcamiciaiirag it muialurd di man‘o:ﬁ che
racchiuda i duse rifornitori presso il fabbricato dei servizi accessori nella nuova sterzione di Firenze 5. M.
Novella, 4 gennaio 1935 (Approvazione). ASCFFS, 10/C IV. 21. 64/5.

progresstvi di rimando ad altrettanti fascicoli.
Dallesame di tali documenti & stato possibile ri-
comporte per tappe liter della costrazione dei
due rifornitori.

11 31 agosto del 1932 la Sezione Speciale Lavori
di Firenze invié a Roma lo studio del fabbisogno
d’acqus naturale depurata, in vista della sisterna-
zione definitiva della stazione. A tale data, in ag-
giunta alle forniture del Comune, esisteva nello
scalo fiorentine solamente un serbatoio per la
raccolta dell'acqua plovana, Veniva pertanto il-
lustrata la necessitd di realizzame altri due da
100 me. ciascuno; Une presso la Squadra Rialzo
e laltro, connesso anche al funzionamento della
Centrale Termica, presso il Fabbricato Servizi
Accessor], allintersexzione fra il viale Principe
Umberto e via Alamanni, affiancato a quello gia
ivi esistente. Lo smdio preliminare fu successi-
vamente trasformato in proposta {progetto e 1i-
chiesta di finanziamento della spesa occorrente)
ed approvato dal Ministro delle Comunicazioni
in data 4.7.1933, come tisulta dal disegno N° 86.
dellaprile dello stesso anno.

Serbatoio in c.a. presso il Fabbricato Servizi
Accessori (F.8.A.)

In questo angolo intemo del parco ferroviario

era stato da tempo previsto di affiancare il serba-

toio esistente con unulteriore elemento della

stessa capacitd, Infatti le opere di fondazione
erano state realizzate anni prima, contestual- -
mente ailampliamenio del piazzale retrostante -
la vecchia Stazione Centrale, & non solo per so-.
stenere Pulteriore serbatoio, ma anche per con-
sentire Verezione della incamiciatura che avreb-
be nascosto al suo interno i due rifornijtori, quel-
lo basso esistente, e quello «altos da farsi, '
la costruzione del serbatoio «altor venne appro-
vata a Roma, con Decreto n° 91 del Ministro
Ciano, i 13 luglio del 33; nello stesso giomo ik
Servizio Lavori € Costruzioni invié alla Sezione-
Speciale Lavori di Firenze una pota in cui erd:
stabilito che «per i rifornitori dovranno adottarsi
i tipi normali i quali dovranno essere tivestiti con
una camicia cilindrica secondo i disegni che lAr
chitetto (questo titolo bastava per indicare ine
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3/ A. Mazzoni, Rifornitore di S. Maria Novella. Stato altuale,

quivocabilmente Mazzoni} sta predisponendor,
Infatti nei mesi precedenti Tufficio tecnico del
medesimo Servizio aveva chiesto ai colleghi di
Firenze il rilievo della zona, «in modo che Ar-
chitetto pessa disporne 'ambientazione, come
per il serbatoio presso la Squadra Rialzos,

1l rifornitore (nei document esaminati 1 terming
serbatoio e rifornitore vengono usati in modo in-
differenziato) ¢ la relativa incamiciatura furono
realizzati in clue tempi. Dal novembre 33 al mar-
z06 34 fu costruito il serbatoio in cemento arma-
o che era stato assegnato, mediante la procedu-
ra di un appalto-concorso ( bandito il 18 ottobre
’33), alla Soc. Anonima per Costruzioni Ingg.
Nervi & Bartoli il successive 13 novembre "33,
Una foto d'epoca documents lopera che oggi
non & pid visibile dall'esterno. 1 primo marzo
del 1933 furono iniziati dalla Dita Bemocchi
Guicos i lavori di dhcamiciaturas in mattoni ; il
portale di ingresso e [a panchina in travertino di
Monsummano nel basamento, furono eseguiti
dalla «Premiata Ditta Pietro Santelli & Figli- di
Signa. Il Verbale di ulimazione porta la data 29
ottobre 1935,

Alla gara di appalto relativa alla struttura in c.a.
del serbatoio «altor furono invitate venti imprese
fra le pit note dellTtalia centro-meridionale?; fira
queste imprese, (con mutata denominazione),

compariva anche la Societd Anonima per Costru-
zioni Cementizie di Bologna, per la quale Nervi
aveva lavorato  fino al 1924, Le cinque offerte
presentate risultarcno tutre abbondantemente
superiori a quelle dell'impresa di Nervi, una di
esse per importo addirittura quatiro volte supe-
riore. Stante il criterio tecnico-economico di se-
lexione proprio dellappalto concorso, il proget
to esecutivo n® 1109 - 1 predisposto dagli inge-
gneri Nervi e Bartoli e la relativa offerta econo-
mica, tisultarono vincent.

Da un rapido esame dei «disegni tipos di serbatoi
in c.a. da 100 me. classificati dalle FS® ¢ che
hanne data certa di poco anteriore al *33; risulta
che le strutture portanti in uso afl’epoca crano di
norma pit massicee di quelle progettate dall'im-
presa i Nervi nel caso in csame, Ad avvalorare
questa ipotesi contribuisce il raffronto fra 1 dise-
gno F.S unito allinvito di gara quale inpat pro-
gettuale per le imprese, ¢, appunto, i disegno
1109-1 sottoscritto di pugno da Nervi. Probabil-
menle la quantita di calcestruzzo ¢ ferro prevista
nel progetto dell'impresa di Nervi risultd minore
di quanto era previsto dai «ipi» F.S. ¢ dalle altre
imprese concorrentd all'appalto; ma & possibile
che cid non abbia costituito il solo motivo di una
offerta economica cosi bassa (&. 17.427). Si con-
sideri infattd che gli atd di gara e la materiale co-
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4/ A. Mazzoni, proposta di Rifornitore da collocarsi presso la Squadra rialzo (1931). ASCPFS, 10/C TV, 21 64/25.

struzione del rifornitore furono contemporanei
alla esecuzione di un’'altra consistente opera fer-
roviatia da parte della stessa Impresa: si trattava,
come ¢ anticipato, del sottovia Principe Um-
berto, il cui imbocco s trovava a pochi metri dal
rifornitore altos oggetto della gara. Sicuramente
limpresa avrd valutato le economie che sareb-
bero derivate da un’unica gestione dei due can-
tier, e quindi contenuto al massimo Pofferta
©ConOImicd.

1l progetto da realizzare consisteva in un telaio
in cemento armato costituito da sei pilastri di
cm. 30 x 30 inscritti in un cerchio di cm. 446 di
diametro, per oltre 15 metri di altezza; detti pila-
stri, poggiati su plinti, crano uniti a vari livelli da
quattro anelli pure in c.a., aventi sezione gua-
drata con lato di em. 30. Alla sommitd del telaio
era impostata la vasca d'acqua anch’essa in ce-
mento armato, defla ¢lassica forma a cilindro ca-
vo (diametro esterno em. 636 e passo d’'uomo
interno cm. 1003 con relativa copertura tronco-
conica ; l'altezza massima dell'opera da temra 1i-
sultava paria o1 21,50.

Tl 22 novembre del "33 furono consegnati i lavo-
i e Nervi sottoscrisse personalmente it relativo
verbale; fu richiesta e concessa una proroga del

termine utile di 30 giorni, a causa delle frequen-
ti piogge e delle basse temperature, 11 22 feb-
braio del '34 l'impresa proponeva alla dirigenza
F.8. dl tipo di intonaco per Minterno delle tazze
che la lunga esperienza in matetia di serbatoi in
cemento armato le fa ritenere la pit efficace e
duratura garanzia per la tenuta di rifornitori. 1l
21 marzo del '34, dopo soli 120 giorni dalla con-
segna, fu richiesta dall'impresa la constatazione
dell'ultimaricone, lo stesso giorno fu steso il ver-
bale ¢ sottoseritte dallingegner Bartoli. La rela-
vione della Dirigenza sull’andamento dei lavori,
atto formale preliminare al collaudo, fu redatta il
20 aprile del 1936: dalla stessa apprendiamo che
Jimpresa non ha presentato né domande di
compensi né riserve ed ha firmato [a situazione
finale (contahile) il giorno 16 Maggio 1935 senza
riservas.

Pochi mesi dopo lultimazione, il 14 dicembre
‘34, con decreto del Ministro Puppini, viene ap-
provata la «proposta aggiuntiva in linea tecnica
per costruire ur'incamiciatura in muratura di
matoni che racchiuda i due serbatoi presso il
Fabbricato Servizi Accessori della nuova stazio-
ne di Firenze S.M.N.. Tali lavori, progettati e di-

retti da Angiolo Mazzoni (aitraverso la Sezione -
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Spediale Lavori di Firenze), furono consegnati il
prime di aprile del 1935 allImpresa Bernocchi
Guido, ed ultimnati i successivo 29 otiobhre.

Da allora la plecola opera tecnologica - il cosid-
detto «ifornitore altos, & chiuso allinterno di
ur'involucro in «mattoncini 4 manc murati futti
di puntar cosi come volle ' Architettor, per inglo-
bare e migliorare T'estetica dei due volumi tecni-
¢l (come diremmo oggi) decisamente estranei
alla vicina opera del Gruppo Toscano e ancora
pitt da vicino, al Fabbricato Servizi Accessori ¢
al Fabbricato Alloggi.

«Via Alamanni € tutta mia, via Alamanni fino al
sottovia Umberto e poi quello che vien fuori dal
sottovia Umbertor, affermava lo stesso Mazzoni
in un'intervista, nel maggio del 1978 a Silvio
Desideri e a Pler Luigi Tofanari che lo stavano
intervistando. 1l progetto fu fedelmente realizza-
to come si pud constatare raffrontando la tavola
di progetto del Maxzzoni con le foto dell'epoca e
attuali.

Serbatoio in c.a. presso la Squadra Rialzo

Presso la Squadra Rialzo doveva sorgere il se-
condlo dei due nuovi serbatei d'acqua previsti
nel parco ferroviario di Santa Maria Novella?.
Anche in questo caso le fondazioni dell’'opera
erano state realizzate tempo prima, a partire dal
febbraio del 30, contestualmente alla formazio-
ne del nuovo piazzale posto cinque metri sopra
il piano di campagna, rappresentato in tal punio
dal piano stradale del viale Belfiore.

Dalla lerura della corrispondenza intercorsa tra
la Sezione Speciale Lavori di Firenze ed il Ser-
vizio Lavori di Roma, si apprende che in origine
Mazzoni aveva pensato ad un rifornitore di sem-
plice forma cilindrica, con dimensioni pianime-
tricamente coerenti alle fondaziond gid realizza-
te.

Successivamente 'architetto aveva evidentemen-
te cambiato idea ed inoltrato alla Sezione Lavori
di Firenze un progetto diverso consistente in
due cilindri sovrapposti di differente diametro
(fig. 4). Tale progetto avrebbe comportate un
utilizzo solo parziale delle fondazioni esistent in
quanto il cilindro inferiore, di maggior diametro,
debordando dalle opere fondali avrebbe  impli-
cato incrementi delly spesa e dei tempi di esecu-
zione, pertanto il capo della Sezione Lavori fio-
rentina, ingegner Pascoli, invitava Mazzoni a va-
lutare adeguatamente il da farsi'®. Nei fascicoli
consultati non & stata trovata traccia di risposta,
ma nel successivo semestre si giunse evidente-
mente alla decisione di realizzare il progetto ori-
ginario che prevedeva la semplice forma cilin-
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5/ Serbatoio in c.a. da 100 metri cubi presso la
Squadra rialzo; sexione con le fondazionl. ASCEFS,
10/C TV, 21 64/25.

drica che ancor oggl vediamo.

1l Bando di concorso per Pesecuzione dell'ope-
ra, indirizzato alle imprese in data 30 novembre
193311 recava in allegato i disegni F.S. n° 86
(stralcio planimetrico in scala 1 :1.000 con la po-
sizione del rifornitore) e n® 100.

La gara fu esperita il 16 ottobre del 33 e la
“Societd Anonima per Costruzioni Ingg. Nervi e
Bartoli” risultd vincitrice con un’offerta economi-
ca corrispondente a & 25.077. Le offerte delle

nico-economica risultano dal verbale redatto
dalla Sezione Specizle lavori di Firenzel?
Limporto  escludeva le opere di fondazione ma
comprendeva in questo caso anche la completa
fininra esteriore dell'opera che, come c¢bbe a
scrivere il 21 marzo del 34 LArchitetior (Maz-
zoni), seduto ad un tavoline del bar Paszlkowski
di Firenze, doveva essere «n tutta cementite (...)
bianco avorios13,

Allappalto-concorse del 16 ottobre '33, impre-
sa si presentd con una relazione contenente al-
cune considerazioni statiche generaiil® e due
ipotesi progetuali (tipo A e tipo B) illustrate in




124

6/ La versione definitiva del 1ifornitore diacqua collocato presso fa Squadra rialzo, con indicazione dei materiali
da impiegare nella costruzione. ASCFFS, 10/C IV, 21 64-25.

tre disegni controfirmati  dallIngegner Bartoli:
Disegne n,1097, 1-3. Le due soluzioni si diffe-
renziavanc per la disposizione dei sei pilasti di
sostegno della vasca d’acqua; 1a soluzione A 1
prevedeva aderenti al cilindro esterno mentre la
B li contemplava disposti ugualmente in cer-
chio, ma pit internamente, In data 23 ottobre
1933 il Servizio Lavori esamind le soluzioni pro-
poste & comunico alla Sezione Speciale che si
provvedesse a realizzare la soluzione I opportu-
namente modificata's, In tale comunicazione le
Ferrovie chicdevano infatt alcune rettifiche del
numero e deifa sezione dei tondini per c.a. pre-
visti dallimpresa. Pochi glorni dopo questa co-
municéd alle F.5.15 che aveva accettato integral-
mente le varianti da apportare al progetto man-
tenendo offerta invariata, ¢ che si stavano ap-
prontando i disegni corretti come richiesto.

1l 4 dicembre del "33 Tngegner Nervi fu convo-
caio a Firenze per sottoscrivere il Contrato di
appalto (n® 88/193D17. A tale documento erano
formalmente uniti i disegni n® 1097/ 1 e 3 del
rfornitore tipo B, madificali come prescritto.

Il progetto da realizzare consisteva dunque in
un telaio in cemento armato formato da sei pila-
stri di em. 30 x 30 inscritti in un cerchio di cm.
368 di diametro per m. 7,15 di altezza; detti pila-
stri, poggiati su plinti, erano uniti a different 1i-
velli da due anelli pure in ca., aventi sezione
quadrata con lato di em. 30. Aliz sommitid del
telaio era impostata la vasca d'acqua in cemento
armato, con classica forma a cilindro cavo (dia-
metro esterno cm. 588 e passo d'ueme interno
cm. 100) e coperta unicamente dal tetto dell'in-
volucro esterno. Contestualmente alla esecuzio-
ne della parte pitt proprizmente strutturale di cui
sopra, le pareti laterali delia vasca d'acqua (spes-
sare cm. 14) dovevano essere proseguite verso

terra e verso alio (spessore cm. 8), cosi da far .

assumere all'opera una forma perfettamente ci-
lindrica, di altezza complessiva fuori terra pari a
m.15,00. L’elementare volume era arricchito dai
seguenti elementi architettonici: una panchina
basamentale ¢ il portale di accesso in travertino;
sei obld circolari nella parte alta. La copertura
era costituita da una soletta in cemento armato
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di dizametro pari a cm. 788, sostenuta da due tra-
vi incrociate realizzate nellestradosso della so-
letta stessa, con raccoka delle acque meteoriche
al centro.

11 12 dicembre del 1933 furono consegnati i Ja-
vori; il tempo wtile previsto per Pultimazione era
di 60 giomi naturali consecutivi, cui si aggiunse-
e altri 15 giorni per la concessione di una pro-
roga. Il 18 febbraio successivo 1 lavori furone so-
spesi dalla dirigenza F.S. in quanto, pur essendo
l'opera praticamente compiuta, ancora non era
stabilito il colore della tinteggiatura da applicare,
Finalmente deciso il colore (in veritd sembra che
Mazzoni avesse gid fatto la propria scelta fin dal
21 marzo del 34 al Caffée Paszkowski) i lavori
vennero ripresi solo alla fine del luglio 1934. 1l
verbale di ultimazione porta la data del 6 agosto,
Dalla relazione della dirigenza sull'andamento
del cantiere redatta dalla Sezione Speciale Tavori
di Firenze in data 20 aprile 1936 risulta che
Limpresa non ha presentato né domande di
compensi né riserve ed ha finmato la Situazione
finale (contabilitd) il giorno 18 maggio 1933 sen-
za riserves. Come $1 pud notare la formula & la
stessa usata per i rifornitore del F.S.A. e la data
relativa differisce di soli due giomi. 1a visita e il
certificato di collaudo furono eseguiti dall Ufficio
Dirigenza il 25 maggio del 1936.

Note

1 Da una parte opere importanti come la Centrale ter-
micd, la Squadra Rialzo, il quadruplicamento del trac-
clato ferroviaric fra questultima e la Stazione di Fi-
renze-Rifredi, dall'altra tante opere modeste ma  indi-
spensabili per il funzionamento dell'intera «macchina
ferroviarizs. E stato proprio in occasione ricerche ef-
fettuate sul tema delle gandi opere ferroviasie di que-
gli anni che mi sonc imbattutc nei materiali di cui s
di conto qui: manoscritti a inchiostro su veline sottilis-
sime, disegni di vario tipo a tratto blu su fondi azzur-
rogneli, oppure seppia, talvolta colorati ad acquerello,
2 Archivio Storice del Compartimento F.S., Via Salva-
gnoli n. 1 — Firenze, qui di seguito indicato ASCFTS,
Sranza 10, fascicoli C. IV (1) 21, 84/5 A B e CIV (1)
21. 64725 (A-B-CI).

3 ASCFFS, Archivio Consuntivi, fascicelo 3 - Conven-
zione di cottimo n® 733/1931 - S.n.c. Ingg. Nervi &
Nebbiosi - Roma.

4 C., Grrco, Per Luigi Nevvi nefla tradizione delle strut-
fure sottili in cemento armato in Hassegna di Archi-
tettura e Urbanisticar, A. XXVIU, n. 84-85, settembre
1994-aprile 1993, pp. 85-97.

5 Angioclo Mazzoni (1894-1979), Architelio Ingegnere
del Mivistero delle Comunicazioni, At del Convegno
di studio, 13-15 dicembre 2001, a cura di M. Cozzi, E.

Godoli, P. Pettenella, Skita, Ginevra-Milano, 2003, se-
gnatamente vedasi la bibliografia curata da M.
Giacomelli.

% Gid negli elaborati d’esame per il corso di Restauro
Architettenico (Prof. Gastone Petrind), Facoltd di Ar-
chitettura di Firenze, AA. 1989/90: Progetto di con-
servazione dellincamiciatura in mattond realizzata nel
1935 per racchiudere i due rifornitori dacqua della
Stazione di Firenze S. Maria Novella.. Autori: S. Bra-
schi, M. 8. Fangacci, 5, Parenti.

7 Lingegnere Gino Cheechucel Ispettore Capo della
Sezione Speciale Lavori di Firenze apri le offerte il
giomo 3 novembre 1933; le ditle ¢ le offerte presenta-
e come prezzo 4 corpo per la parte in elevazione del
serbatoio in c.a., furono le seguenti :

Soc. Anonima Ferrobeton, £ 38.000
Benini Commendator Ettore £25.000
Soc. Anonima Nervi & Bartol &17.426
Ingg. Poggi Gaudenzi & C. & 23.000
Sguanci Umberto & 68.000

Fra le pitt note ditte invitate alla gara che non presen-
tarono alcuna offerta sono elencate nel suddetto ver-
bale: Ing. Decio Costanzi; Soc. Rodolfo Nebbiosi; Soc,
Toscana Costruz. Ugo Morozzi & C.; Dott. Geom. Ca-
vallott TFelicioni; Consorzio di produrzione e lavoro
dell’'Urbe; Soc. Anonima Costruzioni Cementizie, gii
Muggia e Poggl (ove Nervi aveva lavorato fino al
1924); Societd cemento armato Gabellini; Societd Ano-
nima Remana cemento wrmato; Cavani Ing. Mario;
Velo Angelo; Carrera Ing. Entico; Soc. Anonima per
costruzioni Romanelll & C; Pontello Callisto; Grazzini
Giuseppe.

8 Disegni dipor di rifornitorl in ca. sono conservati
presso VASCFFES; alcuni recano date che vanno dal
1910 al 1946; le portate sono comprese frai15 e i 200
me. e le altezze complessive oscillano fra gli § ed 1 25
m.

9 Un primo progetto generale di adeguamenio degli
impianti idrici del Romito ¢ della Squadra Rialzo era
stato approvato col D.M. n° 644 dell’11 febbraio™8 e
precisato con var provvedimenti successivi. Gli inter-
venti specifici quali i serbatoi e la rete di distribuzione
estesa finc alla nuova stazione furono ulteriormente
definiti attraverso studi sul fabbisogno idrico eseguiti
dalla Sezione Speciale Lavori di Firenze nell'estate del
32. In data 10 luglio '32 # Ministro delle Comunica-
zioni Costanzo Ciano, con if Decreto n® 189, approva-
va espressamente la costruzione del nuovo rifornitore
d'acqua da 100 me. presso la Squadra Rialzo.

1 1a corrispondenza & del 14 agosto 1931 e reca in al-
legato una copia del disegno di progetio con riportate
alcune quote ¢ annotazioni che evidenziano I'incon-
gruenza tra le fondazioni realizzate e la parte fuod ter-
ra del rifornitore.

11 1a lettera ASCFFS, 6678/C.IV (1) 21.64/43, si riferi-
sce ad un appalto concorse per il patticolareggiato
studio, progetto ed esecuzione di un serbatoio mono-
litica in c.a. della capaci di 100 me. Nelle otto pagine
densamente scritte sono contenute dettagliate indica-
zioni progettuali a compendio del disegno architetio-
nico che viceversa risulta molto essenziale. Nella pri-
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6/ La versione definitiva del rifornitore dacqua collocato preéso la Squadra rialze, con indicazione det materiali
da impiegare nella costruzione ASCFES, 10/C IV, 21 64-25.

tre disegni controfirmati - dallIngegner Bartoli:
Disegno n.1097, 1-3. Le due soluzioni si diffe-
renziavano per la disposizione def sei pilastri di
sostegno della vasca dacqua; la soluzione A li
prevedeva aderenti 4l cilindro esterno mentre la
B li contemplava disposti ugualmente in cer-
chio, ma pit internamente. In data 23 ottobre
1933 il Servizio Lavori esamind le soluzioni pro-
poste ¢ comunicd alla Sezione Speciale che si
provvedesse a realizzare la soluzione B opportu-
namente modificatald. In tale comunicazione le
Ferrovie chiedevanc infati alcune retifiche del
numero e della sezione dei tondini per ¢.a. pre-
visti dallimpresa. Pochi giorni dopo questa co-
municd alle F.8.19 che aveva accettato integral-
mente le variant da apportare al progetto man-
tenendo lofferta invariata, e che si stavano ap-
prontando i disegni corretti come richiesto.

1l 4 dicembre del 33 [Tngegner Nervi fu convo-
cato a Firenze per softoscrivere il Contratto di
appalto (n° 83/193H17. A tale documento erano
formalmente uniti i disegni n® 1097/ 1 e 3 del
rifornitore tipo B, modificati come prescritto,

1l progeito da tealizzare consisteva dunque in
un telaio in cemento armato formato da sei pila-
stri di cm. 30 x 30 inscriti in un cerchio di em.
368 di diametro per m. 7,15 di altezza; dett pila-
stri, poggiati su plinti, erano uniti a differenti -
velli da due anelli pure in ca., aventi sczione
quadrata con lato di cm. 30. Alla sommitd del -
telaio era impostata la vasca d'acqua in cemento -
arrpato, con classica forma a cilindro cave (dia--
metro esterno cm. 588 e passo d'uomo interno
cm. 100) e coperta unicamente dal tetto deli’in-
volucre esterno. Contestualmente alla esecuzio-
ne della parte pitl propriatente strutturale di cui’
sopra, le pareti laterali della vasca d’acqua (spes-
sore ¢m. 14) dovevanc essere proseguite verso, -
terra ¢ verso lalto (spessore cm. 8), cosi da far
assuinere allopera una forma  perfettamente ci-
lindtica, di altezza complessiva fuori terra pari
m.15,00. Delementare volume era arricchito dai
seguenti elementi architettonici: una panchina
hasamentale e il portale di accesso in traverting;
sei obld circolati nella parte alta. La coperturd
era costituita da una soletfa in cemento armato
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di diametro pari a cm. 788, sostenuta da due tra-
vi incrociate realizzate nell'estradosso della so-
letta stessa, con raccolta delle acque meteoriche
al centro.

I 12 dicembre del 1933 furono consegnati i la-
vori; il tempo utile previsto per I'ultimazione era
di 60 giomi naturali consecutivi, cui si aggiunse-
ro altri 15 giorni per la concessione di una pro-
roga. 11 18 febbraio successivo i lavori furono so-
spesi dalla dirigenza F.S. in quanto, pur essendo
l'opera praticamente compiuta, ancora non era
stabilito il colore deila tinteggiatura da applicare.
Finalmente decise il colore (in veritd sembra che
Mazzoni avesse gia fatto la propria scelta fin dal
21 marzo del 34 al Caffée Paszkowski) 1 lavori
vennero ripresi solo alla fine del luglio 1934. 11
verbale di ultimazione porta la data del 6 agosto.
Dalla relazione della dirigenza sullandamento
del cantiere redatta dalla Sezione Speciale Lavori
di Firenze in data 20 aprile 1936 risulta che
Limpresa non ha presentato né demande di
compensi né riserve ed ha firmato la Situazione
finale (contabilitd) il giorno 18 maggio 1935 sen-
za riserves, Come si pud notare la formula & la
stessa usata per il rifornitore del F.S.A. e Ia darta
relativa differisce di soli due giorni. La visita e il
certificato di collindo furono eseguit dall Ufficio
Dirigenva il 25 maggio del 1936,

Note

! Da una parte opere importanti come la Centrale ter-
mica, la Squadra Rialzo, il quadruplicamento del trac-
ciato ferroviario fra questultima ¢ la Stazione di Fi-
renze-Rifredi, dall’altra tante opere modeste ma  indi-
spensabili per il funzicnamento dell'intera «macchina
fetroviatia». T stato proprio in occasione ricerche ef-
fettuate sul tema delle grandi opere ferroviaric di que-
gli anni che mi sonc imbattute nei materiali di cui si
dd conto qui: manoscritii a inchiostro su veline sottilis-
sime, disegni di vario tipo a tratto blu su fondi azzur-
rognoli, oppure seppia, talvolta colerati ad acquerello.
? Archivio Storico del Compartimento F.S., Via Salva-
gnoli n. T — Firenze, qui di seguito indicato ASCFFS,
Stanza 10, fascicoli C. IV (1) 21. 64/5 A-B e C.IV (I
21, 64/25 (A-B-C-I),

3 ASCFFS, Archivio Consuntivi, fascicolo 3 - Conven-
zione di cottimo n® 733/1931 - Sn.c Ingg Nervi &
Nebbicsi - Roma.

1 C. Greco, Per Luigi Nervi nella tradizione delle strut-
ture softili in cemento armato in Rassegna di Archi-
tettura e Urbanistica», A, XXVIII, n. 84-85, settembre
1994-aprile 1995, pp. 85-97.

5 Angiolo Mazzoni (1894-1979). Architetto Ingegnere
del Ministero delle Comunicazioni, Atti del Convegno
di studio, 13-15 dicembre 2001, a cura di M. Cozzi, E.

Godoli, P, Pettenella, Skira, Ginevra-Milano, 2003, se-
gnatamente vedasi la bibliografia curata da M.
Giacomelii,

& Gid negli elaborati d’'esame per il corso di Restauro
Architettonice {(Prof. Gastone Petrini), Facoltid di Ar-
chitettura. di Firenze, A.A. 1989/90: Progetto di con-
servazione dell'incamiciatura in mattoni realizzata nel
1935 per racchiudere i due rifornitod d’acqua della
Stazione di Firenze 5. Maria Novellas. Autori: S, Bra-
schi, M. S. Fantacei, 8. Parenti.

7 Lingegnere Gino Checchucci Ispettore Capo defla
Sexione Speciale Lavori di Firenze aprl le offerte il
giorno 3 novembre 1933; le ditte ¢ le offerte presenta-
te come prezzo a corpo pert la parte in elevazione del
serbatoio in c.a., furono le seguenti :

Soc. Ancnima Ferrobeton £ 38.000
Benini Commendator Ettore £25.000
Soc. Anonima Nervi & Bartoli £17.426
Ingg. Poggi Gaudenzi & C. £ 23.000
Sguanci Umberto £ 68.000

Fra le pit note ditte invitate alla gara che non presen-
tarono alcuna offerta sono elencate nel suddetto ver-
bale: Ing. Decio Costanzi; Soc. Rodolfo Nebbiosi; Soc.
Toscana Costruz. Ugo Morozzi & C.; Dott. Geom. Ca-
vallotti Felicieni; Consorzic di produzione e lavore
dell'Uthe; Soc. Anonima Costruzioni Cementizie, gid
Muggia e Poggl (ove Nervi aveva lavorato fino al
1924); Societd cemento armato Gabellind; Socicti Ano-
nima Romana cemento armato; Cavani Ing. Mario;
Velo Angelo; Carrera Ing. Enrico; Soc, Ancnima per
costruzioni Romanelli & C; Pontello Callisto; Grazzini
Giuseppe.

8 Discgni #ipor di rifornitori in c.a. sono conservatd
presso PASCFFS; alcuni recano date che vanno dal
1910 al 1946; le portate sone comprese fra i 15 e 1 200
me. e le altezxe complessive oscillano fra gli 8 ed i 23
m.

% Un primo progetto generale di adeguamento degli
impianti idrici del Romito e della Squadra Rialzo era
stato approvato col D.M. n® 644 dell'l1 febbraio’28 ¢
precisato con varl provvedimenti successivi. Gli inter-
venti specifici quali 1 serbatol e la rete di distibuzione
estesa fino alla nuova stazione furono ulteriormente
definiti attraverso studi sul fabbisogno idrico eseguiti
dalla Sezione Speciale Lavori di Firenze nell'estate del
32. In data 10 luglio '32 il Ministro delle Comunica-
zioni Costanzo Ciano, con il Decreto n° 189, approva-
va espressamente la costruzione del nuovo rifornitore
d'acqua da 100 me. presso la Squadra Rialzo.

10 La corrispondenza & del 14 agosto 1931 ¢ reca in al-
legato una copia del disegno di progetio con riportate
alcune quote ¢ annotazioni che evidenziano lincon-
gruenza tra le fondazioni realizzate e la parte fuori ter-
ra del rifornitore.

1 Lg lettera ASCFFS, 6678/C.IV (1) 21.64/43, si riferi-
sce ad un appalto concorso per il particolareggiato
studio, progetto ed esecurione di un serbatoio mono-
litico in c.a. della capacitd di 100 me. Nelle ollo pagine
densamente scritte sono contenute detragliate indica-
zioni progenuali a compendio del disegno architetto-
nico che viceversa risulta molto essenziale, Nella pri-
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ma parte sono ampiamente descritti 1 particolari degli
impianti tecnclogici ed i materiali da impiegare, gli
strumenti idraulici di misurazione da collocare, le tec-
niche di impermeabilizzazione della vasca d'acqua,

ece. Nella parte successiva si indicano gli elaborafi di -

cul dovrd esser costituito il progetto e le regole relati-
ve alla formulazione delle offerte, quindi si espone il
criterio tecnico-economico per la scelta della migliore
offerta ed infine si descrivone gli adernpimenti buro-
cratici cui la ditta deliberataria sard soggetta per la sti-
pula del contratto di appalto.

12 Vingegner Gino Checchucci Ispettore Capo della
Sezione Speciale Lavori di Firenze apd le offerte il
giorno 16 ottobre 193%; le ditte ¢ le offerte presentate
(prezzo a corpo per ia parte in elevazione del serba-
toic in c.a.) furono le seguenti :

Soc. Anonima Perrobeton (progetto n® 1) & 40.613

(progetto n® 2) £ 37.050
Soc. Anonima Impr, Costruz,
Romanelli & C. &32.782
Soac. Anonima Ingg. Nervi & Bartoll
{prog. Tipo A) £23.977
(prog. Tipo B) £25.177

Fra le piQi note ditte invitate alla gara che non presen-
tarono alcuna offerta sone citate nel suddetto verbale:
Benini cav. Bttore; Ingg, Asserete e Schmidt; Soc, Ita-
Hana Solididt; Soc. Cemento Armato e Retinato Gabel-
kini; Ing, Decio Costanzi; Soc. Rodolfe Nebbiosi; Soc.
Toscana Costruz, Ugo Morozzi & C,; Dott. Geom. Ca-
vallotti Felicioni; Consorzio di produzione ¢ lavoro
dell’Urbe; Soc. Anonima Costruzioni Cementizie; Ca-
vani Ing. Mario, Soc. Anonima per costruzioni Roma-

nelli & C; Pontello Callisto; Bianchi Gabriello & Figli -
Ignesti Federico & Figli; Soc. Anonima Italiana Ferro-
beton; Ing. Nobile Fortunato; Ing. Tullio Serra & ¢
Pardera Aldo.

13 Su di un foglio di carta intestata del celebre Caffe
Paszkowski, Mazzoni disegna alcuni particolari delia
Cenlrale Termica ed annota tipi di intonaci, colori,
particolari degli infissi, ecc, di parti della stessa centra-
le e dei vari fabbricati in costruzione alla Squadra
Rialzo, La singolare annotazione pud rappresentare

un particolare momento creativo dell’architette, o pit -

semplicemente la trascrizione delle sue precedenti de-
cisioni, forse da consegnarsi a gualcuno dei tecnici
della Sezione Speciale Lavori di Firenze che lo accom-
pagnavano in quel momento. L'appunto autografo &
ora pubblicato in M. Branca, Titela e restauro a S.
Maria Novella in Angiolo Mazzoni Architetfo Inge-
gnere... cil., p. 358.

14 La relazione, su carta intestata delfimpresa, reca la
data del 16 ottobre 1933. Sinteticamente vengono illu-
strati i principali criteri statici ( sovraccarichi, sollecita-
zioni sulle fondaxioni, caratteristiche del cemento e
dosaggi del calcestrurzo). I calcoli  statici sono citati
come elaborato progettuale a parte ma non sono stati
trovati nel fascicolo.

15 ASCFFS, nota n. L. 2 — 4/146252/3/C. TV. 80 {22) 10.
16 Nota del 1 novembre 1933 su carta intestata del-
I'Tmpresa.

17 11 documento, scritto interamente a mano su carta
uso holle, consiste in 18 articoli su 42 pagine, 1l conte-
nuto & quello tipico dei contratti di appalto delle Fer-
rovie. i
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Servizi d’acqua tra Firenze e Faenza

Michelangelo Fabbrini

Premessa

Lidea di costruire un collegamento ferroviario
fra la Toscana e la Romagna risale quasi alle ori-
gini del trasporto su ferro italiano. Mentre si sta-
vano ancora potenziando le direttrici carrabili fra
le due regioni, le simpatie suscitate dal nuovo
mezzo, che si presentava come strumento di ec-
cezionali opportuniti di spostamento, fecero
ben presto pensare ad una linea transappennini-
ca. Lo sviluppo economico degli stati della peni-
sola, ora pill che mai con aspirazioni unificatrici,
dipendeva, infatd, fortemente dalla potenzialiti
di movimento. Il governo granducale, contagia-
to dalla dfebbre ferroviariar, provvide a realizzare
la dirertrice marittima e la trasversale subappen-
ninica.

Se risultd relativamente facile mettere in ato li-
nee interamente toscane, peraltro su un territo-
rio quasi planeggiante, trovd numerose resisten-
ze la prima iniziativa concreta avanzata nel 1845
per promuovere la ferrovia tosco — romagnola.
La proposta che si deve ad Anatolio Demidoff e
Giuseppe Poniatowski, prevedeva il collega-
mento dei due mari, congiungendo Firenze a
Forlj, attraverse il territorio della Legazione di
Romagnal. Cié comportava il superamento di
molti ostacoli: difficoltd di natura tecnica, in pri-
mo luogo, mancando le esperienze professionali
e l'adeguata conoscenza della natura dei terrent,
ma anche di natura politica, dato che lo Stato
Pentificio non promucveva certo IMntroduzione
delle ferrovie. Le alternative consistevano nel
raggiungere Ancona attraverso Pontassieve ed
Arezzo, secondo un plano mai realizzato, od i
porti Austriaci del nord Adratico, passando per
Pistoia, ed il Ducato di Modena, con un disegno

che, sostenuro dal governo asburgico, dette poi
effettivamente luogo alla prima ferrovia intersta-
tale della penisola: la Porrettana2, idea del col-
legamento con la Romagna, si arend e non si
presentarono proposte concrete, fino al soprag-
giungere del Govemo Provvisorio Toscano,
quando Ricasoli pervenne alla conclusione che
la Porrettana non avrebbe potuto soddisfare le
esigenze della regione ad oriente di Firenze,

Lunificazione italiana dette nuove impulso in
questa direzione ¢, nel 1863 lo scolopio Giovan-
ni Antonelli, present® una memoria con ben 14
progetii alternativi per la nuova linea. Le propo-
ste procedettero con ritmo crescente, potenziato
dalla realizzarzione della ferrovia Aretina, dal tra-
sferimento della capitale a Firenze e dalla costi-
tuzione della Societd Strade Ferrate Rommane
(con sede a Firenze), ma cid non fu sufficiente
per far decojlare U'opera che venne nuovamente
accantonata per via della crisi provocara dal tra-
sferimento della capitale e del baricentre econo-
mico ed amministrative. Negli anni seguent col
governo della Sinistra, st riaccese la questione
della linea transappenninica, giustificata dal qua-
si congestionamento della Porrettana, oltre tutto,
soggetta ad interruzioni d'esercizio nel mesi in-
vernali, Se nel dibattito che segui, pareva deciso
I'arrivo della linea a Faenza, per poi proseguire
sulla Valigia delle Indie, Tasse che da Calais
conduceva a4 Brindisi ed alle Indie Occidentali,
non era affatto scontata la stazione di partenza.
La definizione del capolinea meridionale, ma-
turd dopo una lunga disputa fra Alfredo Bac-
carini, ministro per i Lavori Pubblici, che soste-
neva lo sbocco a Firenze ed il generale Giovanni
Bruzzo, ministro della Guerra, che propendeva
per lo sboceo a Pontassieve?; questione che in-




1/ Particolare della derivazione per Padduzione del’acqua alle case cantoniere. Alla condotta principale, con diametro

175 millimetri, si innesta la saracinesca ed il riduttore di pressione (ASCITS, Acquedotti — Censimento, senza lnventa-

rio).

teresss a pill riprese, anche il Pardamento. T lavo-
ri presero avvio nel 1880 sul versante faentino, a
seguito della promulgazione della legge per la-
costruzione delle ferrovie complementari®, men-
tre ancora si dibatteva sul termine inferiore. La
questione fu risolta l'anno successivo, favorendo
Varrivo a Firenze, in modo da assecondare gli in-
teressi economict dell’industria fiorentina,

Per |a realizzazione, 1a linea fu divisa in tre tron-
chi di pari lunghezza: Firenze — Borgo S. Lo-
renzo, Borgo S. Lorenzo — Marradi; Marradi —
Faenza, che furcono completati rispettivamente
nel 1890, 1893 (la tratta pit impervia) e 1888.
Del progetto Bruzzo, per arrivo a Pontassieve,
sl continu®d a parlare per molt anni ancora,
giungendo al completamento  dell»Anello del
Mugellos, soltantc nel 1913, quando fu, appun-
to, attivata la bretella della Val di Sieve, fra
Borgo 5. Lorenzo ¢ Pontassieve.

Acqua come e perché

T'esigenza di mantenere pendenze ridotte ac-
compagnarta alla necessitd di contenere lo svi-
luppe dei tracciati ferroviari, in montagna, ri-
chiede di eseguire opere drarte di notevole diffi-
coltd tecnica. Fin dalbinizio i tecnici ferroviari si
sono confrontati con Pesecuzione di pont e so-

pratute gallerie, Opere la cui complessita di-
pende dallz natura dei terreni che si perforano,
dallindividuazione della corretra linea d’asse da
seguire specialmente nelle gallerie in curva, e
dalle infiltrazioni di gas infiammabili e natural-
mente d'acqua. La particolare formazione geolo-
gica degli Appennini, limita il rischio di intrusio-
ni di gas, ma presenta notevoli quantitd d'acqua
contenute in falde anche a quote considerevoll,
Durante le fasi di escavazione, l'incontro di una
falda proveca notevoli disagi, dovuti all’effetto
dilavante e di perdita di portanza del terreno per
la diminuzione della tensione efficace. L'acqua
che percola o che fluisce da sorgenti interne a11§
gallerie deve essere allontanaia con regolaritd
anche in opere gid ultimate, Ta strategiz adottata
in tutd i trafori, consiste nel realizzare livellette
con adeguata pendenza discendente verso al-
meno un imbocee. Le inclinazioni della via, rela-
tivamente modeste nelle ferrovie, risultano co-
mungue largamente sufficienti all'efflusso delle
acque, se regimate in apposite condotte?.

Incontrare una falda con un traforo vuol dire,
solitamente, emungere grandi quantitd d'acqua,
decine, talvolta centinaia, Ji litri all'ora. I rischio
di un depauperamento dei giacimenti & reale ed
il danno si aggrava se il flusso viene abbandona-
to a dispersione o perso nei corsi d'acqua.
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Lacqua € perod una risorsa ed il riuso diviene un
impegne oltre che un'utilitd, ora® come in passa-
to. Che nell’Ouocento si coltivasse una coscien-
zd4 ambientale & dubbio; certo & che la necessiti
d'acqua cra grande e la disponibiliti di fluss:
idrici ingenti e gratuiti costituiva una sicura fonte
di risparmio rispetto a complesse opete di capta-
zione, adduzione ed innalzamento fino ai depo-
siti. Le Iocomotive a vapare, infatti, consumava-
no ragguardevoli quantitd dacqua, da reintegra-
re spesso, sopratiutte se ad interessare la linea
erano locomotive tender o treni merci?, Non &
raro, allora, trovare acquedoiti disposti a lato
delle sedi ferroviarie che dalle gallerie in quota,
raggiungevano le stazioni di fondovalle, E cosi,
anche nella Faentina si realizzd un doppio ac-
quedotto che, dalla Galleria degli Allocchi, di va-
lico, giungeva a nord, finc a Faenza con uno svi-
luppo compiessivo di 46 chilometri e dalla galle-
ria di Monzagnano® g sud, fino a Borgo $. Lo-
renzo, con una condotta pitt contenuta (10 chi-
lometri).

Dell'impianto di condotte, depositi e rifornitor,
ghustificati dalPuso trasportistico, beneficiarono
anche le case cantoniere dislocate lungo i trac-
ciati che, allacciati agli acquedotti ferroviari, si li-
berarono dell'incontodo rifornizsi ai pozzi od al-
le cisterne. Con previsione hungimirante ed acu-
ta, i progefto della Faentina prevedeva lallac-
ciamento alla rete idrica dei caselli della linea,
ancorché non dotati di un completo impianto di
distribuzicne intemo. La sensibiliti dimostrata
dai Tecnici della Societi delle Strade Ferrate Me-
ridionali (successivamente Rete Adriatica) per il
comfort delie case iungo linea, fu ben presto ac-
quisita anche dagli amministratori locali dei
Comuni interessati dalla ferrovia che stipularono
con solerzia convenzioni per approvvigionarsi
con l'acqua in esubero della linea?,

Le condotte

Lo sfrutamento delle sorgenti di galleria e di
quelle prossime ai binari nella Faentina, fu per-
seguito con molto scrupolo. 1l particolare ancla-
mento altimetrico della linea con due valichi,
consenti I'adduzione dell’'acqua versa tre valli;
quella del Mugnone, della Sieve ¢ del Lamone;
gli impianti de! versante toscano, erano partico-
larmente frammentati e costituiti da 5 tronchi in-
dipendenti®:

- Condotta di S. Maria a Sveglia, proveniente dal-
lomonima galleria, con imbocco al chilometro
10 da Firenze, approvvigionava il fabbricato
viaggiatori delle Caldine, giungendo fino a Fi-
renze. La portata doveva essere significativa, ma

eal gt - Sernidlatl <5

2/ Disposizione delle condotte idriche sotto la massiccia-
Ta, rappresentate sempre a valle della sede ferroviaria
(ASCFFS, dcquedolti — Censimento, senza {nveniario).

non superiore a 10 metri cubi all'ora ed era con-
vogliata in tubazioni di 50 millimesri di
diametro??,

- Condotta della Galleria di Pratolino, con un tu-
bo di 80 millimetri adduceva acqua verso sud, fi-
no alla stazione di Montorsoli, ove alimentava il
rifornitore di servizio, oltre al fabbricato viaggia-
tori. La sua portata originale & stimabilell in 25
metri cubi per ora,

- Condotta di Vaglia che dalla presa, esterna al
tracciato ferroviario, raggiungeva Vaglia e S,
Piero a Sieve, presentava le stesse carattetistiche
dell'acquedotto di S. Maria a Sveglia.

- Condotta di Monzagnano. Dal’omonima galle-
fa, con un tubo di 100 millimetd, adduceva
(lacquedotto, potenziaro, & tuttora in esercizio)
acqua a Borgo 5. Lorenzo, dopo aver servito le
stazioni di Ronta (con rifornitore), Panicaglia, le
case cantoniere della tratta ¢ ricevuto un innesto
da un acquedotto non ferroviario, La portata alla
galleria era di 33 metri cubi per ora.

- Condotte di Fornello. Una con diametro 100
millimetri e proveniente direttamente dalla galle-
ria degli Allocchi apportava 27 metri cubi all’ora
ad uso csclusivo del rifornitore che ApProvvigio-
nava le locometive di spinta per la salita succes-
sival? laltra, della lunghevza di 640 metr, cap-
tava l'acqua da una sorgente ubicata al termine
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3/ Pianta ¢ sezioni del locale filoro dal quale si dipattiva allacquedotto per Faenza. Le caratteristiche qualitative sono
analoghe al filtro in lesta all'acquedotto di Monzagnano (ASCYFS, Acquedotti — Censimendo, senza tnventario).

della fermata di Fornelle e serviva le case canto-
niere ed il fabbricato viaggiatori della stessa'3,

Come si ¢ gid osservato, Iimpianto nel versante
romagnolo era costituito da un’unica condotta
che dalle sbocco nord della galleria di valico,
alimentava tutte le stazioni e le case cantoniere,
compresi i rifornitori di Marradi e Fognano, fino

alla cittd di Faenza. La portata considerevole del-
la sorgente, 125 metri cubi per ora, richiedeva
condotte notevoli, con diametri fino a 200 milli-
metri quando la pendenza motrice era scarsa o
le perdite di carico elevatel4,

Le condotte furono realizzate con tebi in ghisa,
lunghi 2 o pill taramente 3, 2 metri, con nnesti a
bicchiere e solo localmente, per connessioni di
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valvole, saracinesche e diramazioni, furono
aclotrati 1 giunt flangiat,

1l progetto della rete idrica fu eseguito con accu-
ratezza, come si pud riscontrare nei documenti
drarchivio, verificando le capacitd di portata del-
le condotte, I'andamento dei carichi e delle per-
dite e controilando che le pressioni idrostatiche
non superasserc i valori litnite di resistenza delle
giunzionil®. Anche se dobbiamo rilevare che in
alcuni particolari esecutivi, le giunzioni sono er-
roneamente rappresentate al contrario, secondo
il modello a fumos.

Per la posa della condotta fu sfruttata la sede fer-
roviaria, prediligendo il lato a vallel® quando la
linea correva in trincea © mezza costa. la pro-
fonditd di interramento & sempre consistente,
con scavi di 90 centimetri, che raggiungono
spesso 1,317 metti sotte il piano del ferro, e scen-
de al di sotto del metro solo per situazioni di
mevza costa, con muro di sostegno di valle. In-
teressanti sono le soluzioni adottate per le galle-
rie (prive di sorgenti), dove si & incassato il tubo
in un cunicolo sotto il marciapiede laterale e per
i ponti, per i quali si & protetto con una cassetta
metallica da appendere sotto Uimpalcato ove si
avesse altezza disponibile, ovvero al lato, 4 fian-
co o sotto il parapetto, a seconda che il ponte
fosse a travate laterali e via inferiore o a singole
travi longitudinali porta-rotaie.

Le opere di presa ¢ la filtrazione

I terreni ricchi d’acqua attraversati dalla ferrovia,
hanno offerto abbondante acqua sorgiva che ha
permesso di rinunciare alla captazione diretta
dai tiumi. Le fonti sul pendii montani e nelle sor-
genti delle gallerie, furono scrupolosamente re-
gimate e, come §'¢ detto, convogliate in sistemi
idraulici appositamente realizzati. Per quanto
concermne le sorgenti esterne, la raccolta dell'ac-
qua avveniva in serbatol costruitl direttamente in
corrispondenza degli affioramenti, con un siste-
ma ancora oggl praticato. Ma suila Faentina, po-
che erano le prese estermne: la maggior portata
era assicurata dalle sorgive in gallera, per le
quali si poteva raccogliere lo stillicidio e la per-
colazione attraverso le pareti, direttamente nelle
cunette laterali al binario, oppure, per portate
considerevoll, procedere con Papertura di un
cunicolo «accogli-acques ortogonale all’asse del
traforo principale, con la funzione di raccolta e
regimazione del flusso prima di esser immesso
in cunetta. Lintrusione di acqua in gran copia
nelle murature, infatti avrebbe dilavato le malte,
compromettendo la stabilith delPintera struttu-
rals,

Se la coscienza sociale era sufficientemente svi-
luppata da prevedere lallacciamento delle case
cantonicre allacquedotio, lo stesso non si pud
dire per il livello delligiene. Nelle gallerie degli
Allocchi e di Monzaghano, acqua destinata al-
I'uso potabile, correva a pelo libero nelle cunet-
te al fianco dei marciapiedi e della massicciata,
protetta soltanto da lastre metalliche. Al temine
dei trafori, prima dell'immissione nel deposito
convogliatore, veniva depurata a mezzo difilfria
sabbia e ghiaia, secondo un modello intermecdio
fra la filwazione lenta (con sabbie fini) e quella
rapida {con grani di medie dimensioni). I filti
sOno tittora in esercizio, anche se hanno subito
modifiche e perfezionamenti per fronteggiare le
mutate esigenze della collettivitd e della sicurez-

rentare, All'origine della condotta di Mon-
zagnand#il filtro consisteva in un locale reftan-
golare eptipartito, con la camera di arrivo in te-
sta, comunicaate con quattro vasche fikro colle-
gate in paralleiy, da una condotta che lasciava
cadere l'acqua a “pioggia sui letti di ciottoli e
ghiaia, dal fondo dei quali era raccolta per esse-
re immessa nell'acquedotto. Le dimensioni delle
vasche, ovali di 3,30 x 1,00 metri con un volume
filtrante grossolano di 3 metri cubi ciascuna, non
dovevano garantire una velocitd di filtrazione
cosi bassa da produrre un’azione efficacemente
depuratival?, specie in caso di inquinamenti or-
ganici delle acque in galleria, assicuravano tutta-
via un'ottima chiarificazione?. Analogo, ma con
dimensioni maggiort era il filtro in testa all'ac-
quedotto per Faenza, ubicatoc nei pressi dello
shocco della galleria degli Allocchi.

I rifornitori

1l sistema d'acqua era destinato principalmente
alla distribuzione ferroviaria, come visto e la
maggior voce di consumo era riferita all'approv-
vigionamento delle locomotive?L. Il rifornimento
era assicurato con distributori lungo la linea, po-
sizionati a interdistanze variabili. Le diverse tipo-
logie, le ubicazioni e le dimensioni rispondeva-
no ad esigenze diverse, dettate essenzialmente
dai materiali economicamente pill vantaggiosi
present nei luoghi d'impianto e dalie condizioni
di esercizio e climatiche.

Ai primordi delle ferrovie, furone costruiti in le-
gno, praticamente dei grandi tini, su castelli di
traverse22; Stanislao Fadda descrive con meravi-
glia un rifornitore in cipresso rosso, costruito in
Scozia, della capacitd di 454 metri cubi, all’altez-
za di 33,5 metri dal piano del ferro. La scarsa re-
sistenza alle marcescenze impose di sostituire le
vasche in legno con quelle in lamiera. Il perfe-
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zionamento interessd ben presto anche la suut-
tura portante che dal legno passd al ferro ed alla
muratura. Le tre tipologie di rifornitori che si an-
darono a realizzare in seguito furono condivise
sostanzialmente da tutte le Reti che gestirono il
trasporto ferroviario della Penisola.

In molte localitd marittime, come in altre estra-
nee ai climi rigidi, si andarono impiantando
semplici rifornitori in metallo, protetti dalla sal-
sedine con vernici al minfo; i pitl originali erano
costituiti da una vasca citindrica, con diametro di
base contcnuto e notevole altezza, sorretta da
un piedistallo esile. Per scongiurare ogni rischio
di congelamento dell’acqua, era insetito un fo-
colare alla base del fusto, con la canna fumaria
che correva all'interno del deposito. Per rendere
pitt efficace T'azione del riscaldamento, it fusto
comunicava con la vasca soprastante, si da age-
volare i moti convettivi nel fluide, Nel fusto tro-
vavano sede anche i condotti di servizio di cari-
co e di sfioro, mentre la gru idraulica, per il tifor-
nimento, era direttamente connessa al fondo
della vasca. I movimenti permessi per posiziona-
re il braccio sulle casse d’acqua delle locomative
o per riporlo, consistevano in rotazioni orizzon-
tali o, pili raramente, in rotazioni verticali. 1l
meccanismo per larticolazione in verticale, seh-
bene di piti agevole realizzazione, era da sconsi-
gliarsi per la difficoltd di manovra da parte degli
addetti al rifornimento ('impossibilitd di rotazio-
ni orizzontali rendeva difficile il centraggio delle
aperture delle casse d’acqua) oltre a non per-
mettere Tapplicazione delle lanterne a vetri
bianco-rosso, indicanti la via diberar od dmpedi-
ta», secondo il codice ferroviario. 1 grandi im-
pianti non disponevano di questi rifornitori, pe-
raltro di scarsa capacitd, per gli elevat costi di
manutenzione della cassa metallica ¢ per la pre-
senza di una sola gru per vasca2? che offriva po-
ca flessibilita, condizicnando i movimenti e le
manovre di provvista. Inoltre, Pesilitd del fusto,
sormontato dalla vasca prominente, conferiva al-
la struttura una connotazione meccanica troppo
dichiarata, che i pil reputavano antiestetica®?,

I rifornitori misti in metallo ¢ muratura

Una soluzione che conciliava fattori di praticita
gestionale, di capienza e di estetica era rappre-
sentata dal serbatoio con basamento in muratura
e vasca metallica. Mentre le vasche erano a fog-
gia cilindrica, salvo rate eccezioni, i piedistallo
si presentava secondo due forme prevalenti: a
base ottagonale od a base circolare. Quelli a ba-
- secircolare, di realizzazione pitl recente rispetto
~agli altri, potevano avere pareti cilindriche o co-

4/ Rifornitore in metallo, si nota la gru idraulica collegata
direttamente al fondo della vasca (5. FADDs, op. cit).

niche, con muramira rastremata, alleggerita con
finestre. La forma tronco conica consentiva di
sfruttare al meglio le capacita resistenti dej mate-
riali, contrastando linevitabile spinta orizzontale
trasmessa dalla vasca agli appoggi periferici, con
un incremento della sollecitazione normale a cli-
scapite degli sforzi di taglio nei muri sottostan-
ti?%, con il precipuo effetto di riduzione degli
spessori. Nello schema tiportato in fig. 6, rappre-
sentante un rifornitore dell'inizio del Novecen-
0% con impianto di depurazione, la vasca cilin-
drica (in ferro o ghisa) & protetta con una cami-
cia metallica distanziata per creare un'intercape-
dine isolante che preservi lacqua dalle eventuali
gelate. La copertura ad ombrello & pure in lastre
di ferro.

E interessante investigare la soluzione statica
adottata per la realizzazione della vasca e degli
organi dappoggio. La cisterna — che presenta
diametri usualmente dell’ordine dei 5 metri — ha
il fondo concavo, a calotta sferica, raccordato al-
le superfici laterali a mewzo di una porzione
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tronco conica. Questo accorgimento consente di
avere una netta supetficle d'appoggio, diretra-
mente sulla testa della muratura sottostante, ri-
conducendo la causa della spinta orizzontale ai
soli effetd della deformazione della vasca. 1l
maggior contenimento di questo fenomeno si ha
con una sorta di cerchiaggio realizzato ponendo
un anello di mensole ad arco, esterne e sulla
sommité della muratura del basamento, sulle cui
chiavi scaricano dei puntoni diretti come la tan-
gente alla calotta di fondo, nel suo punto d’ap-
poggio??,

Per la veritd, questa tipologia non era presente
sulla Faentina, forse perché introdotta nell'uso
successivamente alla realizzazione della linea,
dove tuttavia si trovava un serbatoio misto in
muranira € ferro. Nella stazione di Montorsoli in-
fartti, prima che i tedeschi in ritirata terminassero
con le rovine l'occupazione, cra presente un
rifornitore col basamento oftagonale, conforme
alla tipologia allora tradizionale, ma con la vasca
in vista. Non se ne capisce Tatipicitd, dato che
totd ghi altri serbatoi della linea, anche ad una
sola vasca, erano interamente in muratura, con
la cisterna allinterno; non si pud immaginare
un'opera incompiuta, essendo provvista di tutte
le finiture necessarie — perfine la ringhiera sul
corridoio del marcapiano —, né una mancata ulti-
mazione per carenza di fondi.

I rifornitori in mouratura

La maggior parte dei rifornitor! costruitl in Italia
nella seconda metd dellOttocento, quelli che
hanro largamente caratterizzato il paesaggio fer-
roviario italiano, cbbero la struttura interamente
in muratura. Per la loro monumentalitd anche ri-
spetto a certe anonime stazioni, costituivano
emergenze archilettoniche di sicuro riferimento.
Sebbene non vi fossero forme obbligate, la pit
usata era quella a base ottagonale, con paret
verticali diritte, Non se ne conosce il progettista,
ma l'esecuzione era codificata nella manualisti-
ca, e questo ne spiega la diffusione in contesti
ampi e diversificati. La linea per Porretta, prece-
dente di circa trent’anni, era disseminata di rifor-
nitori eguali nella forma e nella tecnica costrutti-
va, a quelli della Faentina; potremmo dire, vista
levoluzione dei serbatoi, che la ferrovia per
Faenza, abbia rappresentate una delle ultime te-
stimonianze della realizzazione di rifornitori ot-
tagonali in muratura?®,

1 rifornitori avevano capacitd diverse, da 25 a
1000 metri cubi, ma la geometiia dell'edificio -
maneva inalterata, passande dallottagono rego-
lare (per serbatoi ad una vasca), all’cltagono con

5/ Rifornitore misto in metallo e muratura, realizzato per
lacquedotio delle Puglie nel 1907. Nel progetto sono in-
dicati anche gli impianti di depurazione (Depurazione
chintica delle acque destinate all' alimentazione delle lo-
conotive, Ferrovie dello Stato, Ancona, 1907, tav. 93,

due lati paralleli allungati (per serbatoi a due va-
sche); cid che poteva variare, invece, era la sa-
goma delle vasche: cilindriche, prevalentemente
con fondo sferico convesso ed adagiate su soste-
gni in ghisa ancorati sulla testa dei muri del ba-
samento, oppure parallelepipede, con vasche di
modeste dimensioni, giustapposte e rese comu-
nicanti, appoggiate su longarine. La forma cilin-
drica era preferita per il piti conveniente rappor-
to superlicie-volume ¢ per la maggiore facilita
costruttiva e di pulizia, rispetto al parallelepipe-
do?. E cosl anche nei progeti del rdfornitore di
Teglia, presso Rivarolo Ligure, compare la forma
ottagonale; per la veritd & parzialmente celata
dalle due ali che al piano terreno cingono i tre
lati corti, originando locali deposito o sale mac-
china, quando si rendeva necessario impiantare
una pompa per il sollevamento dell’acqua.

Ledificic di Teglia, presenta due locali simmetri-
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¢i e regolar, sottostant le due vasche della ca-
pacitd di 100 metri cubi ciascuna, cotpunicanti a
mezzo di due corridoi separati da un pilastro
centrale. Le sezioni mastodontiche nelle muraru-
re di base, sono alleggerite con nicchie che lo-
calmente riducono lo spessore da un metro a 40
centimetri. Tali nicchie ospitavano le finestre, i
corridot, oppure erano cieche, ma rispondevano
comunque alla simmetria ottagonale imposta
dalla geometria della struttura, In questi [ocali
WOVavano posto il gli apparat idraulici ed un
pozzo, dal quale l'acqua era emunta con una
pompa a vapore la cui caldaia era collocata nel

Metd progpate AB.
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tri, erano invece alloggiate nel locale supericre,

pure ottagonale ma irregolare, ben aerato da sef.

finestre aperte sui lati funghi, che permeitevang

urn’adeguata ventilazione che scongiurava ognj -

forma di condensa sulle parti metalliche.
Siffatta tipologia era riscontrabile anche nej
grandi rifornitori di Borgo §. Lorenzo, di Marradj

e di Faenza, Non i & pervenuto Iedificio di Bor-
80, tuttavia 'importanza della stazione, equiva- -

lente a Marradi per traffico e categoria, fanno
supporre l'eguaglianza dei manufatd, 11 confron-
to fra le immagini fotografiche dei due comples-
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re di Teglia, 1a cui forma omzgonale si manifesta soltanto al seconde livello (8.

vano adiacente. Le vasche, del diametro i3 me-:
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si evidenzia la presenza di un'apertura al secon-
do livelle, nel rifornéitore di Borgo, che invece &
assente in quello di Marradi, 11 rifornitore mugel-
lano si trovava al termine della stazione, nei
pressi del torrente Le Cale, fu demolito durante
1a ricostruzione post bellicd (questa volta non fu
distrutto dai Tedeschi, ne” dagli Alleati che bom-
hardarono i ponti contigui, verso Faenza e verso
Pontassieve il 30 dicembre 1943), & sostituito da
un nuove serhatolo in cemento armato, realizza-
to nei pressi del fabbricato viaggiatori.

Questl serbatoi a due vasche non avevano i lo-
cali sussidiari a lato del bloceo centrale: Facqua

(ASCFFS, Acguedotti— Censimento, senza inventario),

perveniva a caduta e la pressione era sufficiente
a giungere direttamente nelle vasche, all'altezza
di oltre 11 metri dal piano del ferro30,

La capacitd complessiva delle cisterne era di 100
metri cubi, minore di quella del rifornitore di
Teglia, cosi come minori erano le sezioni delle
murature del basamento. 1l piano terra, presenta
un unico locale il cui profilo ottagonale & leggi-
bile solo nel perimetro esterno, mentre interna-
mente le solite nicchie nei muri di berda (otto in
tutto ed irregolari nella forma) disposte in regi-
me di doppia simmetria, sono prevalentemente
cieche e solo tre sono centinate dando origine a
due finestre (sui lat corti laterali) ed alla porta
l'accesso (centrata su un lato lungo). Un grande
pilastro centrale, collegato in sommita alle para-
ste di bordo con archi, contribuisce a realizzare
la struttura portante deile vasche. Le dimensioni
trasversali massime del muro risultano di 1,3 me-
tri, in corrispondenza dej quatro lati obliqui che
offrono il presidio alle forti spinte orizzontali ge-
nerate dalle vasche a fondo sferico. Le vasche

peggiavans su una <orona circolare in ghisa,
vincolata sulla muratura, dove il muro superiore
si restringeva. E interessante notare come le pa-
raste siano presenti anche al secondo livello,
permettendo vlteriore diminuzione della tampo-
ngtura esterna, che si riduceva a soli 35 centime-
i € non presenta aperture. La copertura, realiz-
zdta con orditura lignea, & del tipo a padiglione.
Nonostante le dimensioni notevoli, lunghezza <i
11,30 metri, larghezza di 5,60 ed altezza totale di
13,70, il rifornitore ha un aspetto imponente, ma
elegante, connotato dalla felice forma ottagonale
€ dalla cornice marcapiano che ne interrompe Io

7-8/ Prospetto e sezione del rifornitore di Faenza. In questo caso si ha contiguitd stilistica con il fabbricato viaggiateri.

sviluppo. Per la parte idraulica, le due vasche
$0No comunicanti a mezzo di un rubinetto auto-
matico che ne regola lo svuotamento non con-
temporaneo, mentre una saracinesca a galleg-
giante dirige ii flusso d'ingresso nelie due cister-
ne. La condotta di adduzione & unica, in posizio-
ne baricentrica rispetto alle casse d’acqua, a dif-
terenza degli sfioratori e delle tubazioni di pre-
lievo, destinate separatamente alle due vasche,

Pt ricercato nell'aspetro, con finiture tardo
eclettiche che si ispirano al limitrofo fabbricato
viaggiatori, il rifornitore di Faenza aveva struttura
analoga ai precedend, ma dimensioni maggior,
In esso si trovavano due vasche da 100 metri cu-
bi ciascuna, alloggiate in vani ricavati da due ot-
tagoni regolari accostati, che generano i locali a
piano terra, separati da un pilastro centrale an-
ch’esso ottagonale. Pure in questo tifornitore so-
no evidenti Je paraste che hanno lo spessore di 1
metro. Alle solite tre aperture del piano terra, si
aggiungeno quelle del secondo livello: snelle e
slanciate quelle sui due lati corti laterali, a trifora,



quella sopra lingresso principale.

Tre soli erano i serbatoi ad una vasca, il gia cita-
to rifornitore di Montorsoli, quello di Ronta e di
Fornelle. 1a loro funzione era strategica: non
servivano per rifornire i treni viaggiatori che ave-
vano autonomia sufficiente, benst per i merci
che in quelle stazioni permanevano per molte
ore, eseguendo maolte manovre, ovvero serviva-
no le locomotive di «spintar — & il caso di For-
nello ~ che li ricoverate erano di ausilio per i
convogli provenienti da Firenze3!. La forma era,
al solito, quella ottagonale, le vasche conteneva-
no S0 metri cubi dacqua, avevano una sola
apertura al piano terreno € tre al secondo livello,
costituite da due luci circolari e da una porta
d’accesso al locale della vasca, raggiungibile as-
traverso una scala metallica esterna. Se la tipolo-
gia rimaneva comune, lo stesso non pud dirsi
per le finiture, tutto intonacato ledificio di
Tornello, intonaco superiore e pietre a vista nei
muri inferiori per quello di Ronta; il rifomitore di
Montorsoli non aveva muratura nella parte supe-
riore e risultava intonacato nell’inferiore. Questo
denota lo scarso interesse mostrato dalle societd
ferroviarie per Tornamento del rfornitori che
pure venivano adattati, di volta in volts, al con-
testo in cui erano inseritl. E anche probabile che
le scelte sugli elementi accessori, stano state de-
mandate alle ditte che eseguivano i lavori e che,
per un cantiere cosi impegnativo, eranc assai
numerose ¢ diversificate.

Discorso a s& merita, infine, il ripaititore — rifor-
nitore di Fognano: manufatte murario ad una
vasci, utiizzato come deposito promiscuo per la
ferrovia e per I'abitato omonimo, dal quale era
derivata anche una condotta che alimentava le
gru idrauliche. 11 deposito era interrato, secondo
Puso mtt’oggi invalso per i serbatoi degli acque-
dotd, ma la sua posizione lontana dalla ferrovia,
sulla pendice della collina che sovrasta il paese,
garantiva il battente idraulico sufficiente al rifor-
nimento delle locometive.

[ fatto curioso e spesso ingannevole che in alcu-
ne stazioni siano stati realizzati, in seconda bat-
tuta rispetto alla costruzione della linea, alcuni
edifici con funzione di magazzini, a forma otta-
gonale, identica a quella del primo livello dei
rifornitori a due vasche. E il caso di S. Piero a
Sieve, dove nessun rifornitore ¢ stato costruito,
ma & presente un annesso (ampliato ¢ destinato
ad abitazione nel 1938, quindi ammodernato ne-
gli anni cinquanta’}, che ne riproduce fedelmen-
te il basamento, suggerendo chissa quale gloria
.- per la stazione, nuitilata della sua riserva idrica.

Note

Desidero rivolgere un ringraziamento sentito ai signori
Alvaro Pasquini e Riccardo Righi, tecnici dell'Ufficio
Infrastrutture S.0. Tecnico del Compartimento di Fi-
renze, per le numerose informazioni offerte ¢ per la
gentile disponibilita con la quale mi hanno consentito
la consultazione nell’Archivio.
1 In realta furono molte le proposte avanzale per rea-
lizzare un collegamento transappenninico. Dalle estre-
mitd occidentali della Toscana, fino al territorio areti-
no, ogni possibile valico per raggiungere il versante
adrialico era considerato ai fini ferroviard. 8t studia il
collegamento fra Livorne e Parma, per Pontremoli, ©
con Bologna, via Pistoia e Porretta, al fine di aprire ai
commerci con PEmilia, ovvero di raggiungere la pia-
nura romagnola, per collegarsi a Trieste od ai porti ita-
liani defl’Adriatico;via Marradi e Faenza oppure via S.
Godenzo e Forli, ma anche fra Pontassieve e Rimini,
attraverso il Casentino. 51 trattava spesso di studi gros-
solani, condizionati dagli interessi di pochi che vi tro-
vavano vantagei ¢ tacevano oneri evidenti, ad ecce-
zione della linea per Forli che, fin dall’inizio, era ap-
parsa la pill vantaggiosa. Strade fervate in {1 giornale
del Commercios, 18 giugno 1845 n. 25, 16 luglio 1845
n. 29, 5 scttembre 1845 n. 36, Della unione del Mdare
Adriatico col Mediterraneo in <l glornale del Com-
mercion, 15 agosto 1845 n. 33.
2 La Pormrettana, quasi sorella per difficoltd tecniche
con la Faentina, fu decretats, come & noto, nel 1851
ed ultimata nel 1864, mentre la maggiore opera ferro-
viaria del tempo, il traforo del Frejus, fu realizzato nel
periodo 1857-1870.
3 Alfredo Baccarini, ingegnere civile, fu deputato della
Sinistra dalla XTI (8 Novembre 1874) alla XVI (3 agosto
1890} legislanura. Pairiota, aveva combattuto nel Ve-
neto ed a Romia nei moti del 1848/9. Fu direttore delle
Opere Idrauliche al Ministero del LL. PP, Sostenitore
di Crispi ¢ Cairoli, fu ministro ai LL. PP. dal 24 marzo
al 19 dicembre 1878 c dal 14 luglio 1879 al 20 maggio
1881. Impemid la sua opera sullo sviluppo infrastrut-
turale della penisola, nel cui progette rientrarono an-
che pit di 4000 chilometri di nuove ferravie. Enciclo-
pedia biografica e bibliografice «laliana, serie XLIII
Minisiri deputati Senalori dal 1848 al 1922, EBBL
Istituto Editoriale Ttalianc, Bernardo Carlo Tosi S.A.,
Milano, 1940, alla voce, Giovanni Battista Matteo
Bruzzo, fu politico, ma soprattutto militare. Chiamato
da Cairoli al Ministero della Guerta il 24 marzo 1878,
assecondando le istanze della Destra, fu nominato se-
natore il 31 marzo dello stesso anno. Si dimise a fine
ottobre 1878 dope le dichiarazioni eccessivamente ii-
berali del primo ministro. Non prese parte aitiva alla
vita parlamentare, ma si distinse per l'opera di rinforzo
dei confini nazionali. B parlamento Italiano 1861-
71988, Nuova Cei, Milano, 1932, pp. 5, 7, 8, 128.
4 Tegge 29 luglio 1879, n. 5002, nota come degge
Baccarini» La costruzione della linea, fu in quella sede
inserita fra le opere di prima categoria, a totale carico
dello Stato, per il marcato caraitere nazionale. La spe-
sa fu successivamente stirnata in 40 milioni di lire.
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3 Le pendenze risultano condixionate dalle esigenze di
aderenza dei convogli, solo eccezionalmente comun-
que si supera il 28%so, Sulla Faentina la pendenza mas-
sima in galleria si raggiunge nel traforo Le Selve, pres-
so Ronla, con pendenza del 24,99%e; la brevita dal
traforo, appena 353 metri, non richiedeva Pausitio del-
le locomotive di spinta, necessarie invece nel tratto
terminale dell'ascesa, dove si percorrono 2,4 chilome-
tri in galleria con pendenza del 15,62%o0. Landamento
della livelletta non avrebbe imposto la spinta aggiuoti-
va, se non fosse stata preceduta da sei chilometri di
salitz forterente impegnativa nei quali si consurmnava-
ne le riserve di vapore in caldaia. Questi non rappre-
sentano limiti tecricd né fisici, dipendono dalla tpolo-
gia ¢ dalla composizione dei treni, nonché dalle carat-
teristiche ambientali circostand. Tratte immerse nei
boschi, tichiedono, infatt, pendenze pitt contenute,
per vedere garantita Paderenza in caso di presenza di
fogliame sulle rotaie. Anche i trafori richiedevano pen-
denze minori per evitare che in nessun caso un con-
voglio a vapore rischiasse di fermarsi per scarsiti di
pressione in caldaia.

6 Le grandi quantitd dacqua provenient dalle falde in-
contrate dalla Grande Galleria dell’ Appennino sulla
Direttissima, contribuireno a rifornire la cittd di Prato,
fin dai primi anmi delPesercizio ferroviario sulla tratta,
ma anche pill recentemente, gli effiussi dai trafori del-
la nuova Roma-Firenze, sono stati immessi negli ac-
quedotti urbani, dopo un breve periodo di dispersio-
ne nei finmi.

71 consumo d'acqua era ingentissimo: le Jocomotive
di media potenza che hanno interessato la Faentina,
vaporizzavano in condizioni normali, 8100 chilogram-
mi dacqua all'ora. Le capacitd dei tender superavano
difticilmente i 20000 chilogrammi, mentre le locomoti-
ve tender consumavano circa 5000 chilogrammi d'ac-
qua orarl, circa pari alle tserve delle casse dacqua.
Eranc pertanto necessari molti punti di rifornimento
lungo le linee; la manualistica 'inizio Novecento pre-
vedeva staziont di riformimento distanziate in dipen-
denza del tipo di traffico che si doveva svolgere sulla
finea, alla distanza massima di 25 + 30 chilometri per i
convogli trainati da Jocomotive tender, con la diminu-
rione del 33 9% in presenza di ford pendenze. B. Ga-
RUFEA, ['Ingegnere — Manuale per gii Ingegneri, UTET,
Torino, 1903, p. 533. '

8 Denominazione generale della galleria costituita dai
due trafori susseguenti, della Croce df Razzolo e di
Monzagnano Avacchio. imbocco sud del tunnel,
della lunghezza complessiva di 2053 metsd, dista dal
valico circa § chilometri.

¥ La prima convenzione stipulama fra il Comune di
Faenza, notorfamente carente d'acqua, ed il Regio
Ispettorato Gencrale delle Strade Ferrate, risale al 5
Agosto 1893, mentre quella col Comune di Borgo S,
Lorenzo, & datata 22 Outobre 1897, In realtd I Comuni
del versante romagnolo si interessarono fin dalle pri-
me fasi progettuali alla questione dell'acquedotto, par-
tecipando alle spese di costruzione e ricevendo con-
grue quantitd d’acqua da immettere nelle reti cittadine,
ASCFTS, Acquedotti — Censimento, senza inventario.

0 E del 1925 Ia proposta, poi realizzata, di addurre
Pacqua della cunetta sinistra del versante sud, nella
galleria di Valico, all'zequedotto di Monzagnane, pro-
seguendo da Fomello con tubi in ghisa o ferro nei
tratti scopertl ed in cunetta nelle gallerie. ASCFFS,
Acquiedotti — Censimento, senza inventario,

1 Per mancanza di dati sulle portate originali del ra-
mo, questi valoti sono stati ricavati analiticamente da
chi scrive.

12 Cfr. nota 31.

13 La limitata portata di questultima, denominata Pic-
cola Condotta, non superiore a 120 litri per ora, non
permetteva un’estensione dell'utlizzo.

¥ Frano di grandi dimensioni i watti: Marradi — casa
cantoniera 4l chilometro 74 + 684 (intermedio fra le
stazioni di 8. Martino e S. Cassiano) con sviluppo di
8400 metii ¢ Fognano (rifornitore) — Brisighella (De-
viazione per il Comune) di lunghezza 4130 meted. Tutti
gil alurd tronchi avevano diametro di 175 millimetri; in-
fine, nel tratto in ingresso alla stazione di Faenza, a
valle della diramazione per abitato, s'cra impegnata
una tubatura di 110 miltimetri,

15 ASCFFS, Acguedoiti— Censimento, senza inventario.
Le conoscenze idrauliche del tempo, permettevano
Fesecuzione di tali calcoli. Nell'ipotesi di moto unifor-
me, la perdita di carico totale per unitd di lunghezza &
pati alla perdita di carico piezometrico (pendenza mo-
triced) e nello stesso intervallo & data, nella formulazio-
ne pitl adottata al tempe per condotre cilindriche, da:

i=0,083h £
p,

dove A rappresenta il coefficiente dattrito, d il diame-
uo della condotta, v la velocita, g Paccelerazione i
gravitd e Q la portata. Per il calcolo di A si utilizzava
prevalentemente la formula empirica di Darcy:

i -(00m08 4 200078 )

ove 0 = 1 0 = 2 rispettivamente per pareti lisce o sca-
bre. Anche per le perdite localizzate (valvole, connet-
tori, diramazioni) st avevano valori standard e, al va-
riare della tipologia, era fornita la perdita rispetto al
rapporto S

valle

S

monle

ove § & la sezione trasversale della condotta,

16 Seelta singolare, in antitesi alle guide riportate neila
manualistica ferroviaria, di posizionare i tubi sotto la
massicciata, 4 monte del binario, per scongiurare ogni

- forma di cedimento differenziale del terreno, Probabil-

mente il gran numero di attraversamenti del binario,
doveile sconsigliare la posa a monte. Servizio d'acqua
— Norme per limpianto e manutenzione delle condot-
te, Ferrovie dello Stato, Firenze, 1920, p. 99,

17 Le prescrizioni del 1920 impoencvano profondied di
5080 centimetri dipendentemente dai diametri. Serpi-
zio d'acqua — Norme per Pimpianto e manutenzione
delle condotte, Ferrovie dello Stato, Firenze, 1920, p.
99.

18 A tal proposito nella galleria di Biassa che da La



Speria «apre» a Riomaggiore, le infiltzazioni dacqua
crano tante traboccanti da rendere necessaria un'ope-
ra di bonifica e di consclidamento, direttamente nel
monte, creando un’intercapedine drenante fra i ltotipt
atenari e la volta. I flusso fu convogliato nella cunetta
cenirale della galleria € da questa addotta all’arsenale
militare. Quella tratta fu inaugurata il 24 ottobre 1874,
19 Simeo che I velocitd di filtrazione sia stat di 2,5
metri crari, hen maggiore del limite massime di 0,35
metri all'ora, commmemente indicato per questo tipo di
depurazione.

20 Atualmente si procede anche con un'opportuna
clorazione, nel rispetto delle norme per ¢ I'igiene e la
salute pubblica, relativamente ai trattamenti delle ac-
que dolci di superficie,

21 Per avere una stima del fabbisogno dfacqua negl
impianti, sl tenga presente che all'inizic del secolo
scorso, nel sclo deposito di Foggia, centro di smista-
mento pet la porzione meridionale della Rete Adria-
tica, venivano consumat 260000 metrt cubi d'acqua
allanno, con un utilizzo giormaliero massimeo di 1000
metri cubi. FERROVIE DELLO STATO, Depurdzione chimi-
ca delle acque destinale alla altmentazione delle lo-
comotive, FS, Ancona, 1907, p. 4.

22 8§, Papma, Costruzione ed esercizio delle strade fer-
rate e delle tramuie, Strade Ferrate Rete Mediterranea,
Unione Tipografica Editrice Torinese, Torino, 18906,
Vol. II, parte I, cap. VIL, p. 3.

B Questi rifornitori erano definiti a «olonna isolatas,
intendendo per «colonnas, la gru idraulica, altrimenti
detta anche «cavallos,

248 FADDA, op. cif, p. 10.

5 Questo accorgimento consentiva di ridurre conside-
revolmente le sczioni dei pannelli murari, che in som-
mitd hanno spessori di 25 centimetri contro 1 50 delle
tipologie a muri paralleli.

26 Nonostante il progetto sia del 1907, redatte in occa~
sione della ristrutturazione dell’acquedotto ferroviario
della Puglia, lo stile & certamente consueto e riferibile
a soluzioni precedenti, gid sperimentate nella Rete
Meridionale.

%7 La soluzione a fondo concavo, probabilmente nata
come sviluppo di quella a fondo convesso presente
nei rifornitor della Faentina (e Porrettana), & ampia-
mente trattata nella manualistica d'inizio secolo, che
ne di le formule per il calcolo delle sollecitazioni e
degli spessori, Iz massima azione di compressione
periferica in appoggio & data da

- 2 :
G= 1000(h0+gf) 21

dove h,, & allezza della colonna d'acqua sopra il cer-
velio_délla cdloita, fla freccia della calotta ¢ #il raggio
- della stessa ) mentre la massima azione in senso meri-

1da ’
N'= 1000 - (_110+2 )21

a cui si doveva aggiungere il peso proprio, somma in-
dicata con &, infine la spinta orizzontale & C = S-seno —
' Gleose; ove o & la semiapertura del settore sferico di
:. base. Per gli spessori si indicavano le seguenti relazic-

ni: per la calotta

__G
8 1000-k

per b coefficiente di sicurewza, si assumeva general-
mente il valore 3 e per Ianello

c05D
b

con D dlametro della vasca e b coefficiente di sicurez-
za, generalmente pari a 7,5, . Garusra, op. cif., p. 223,
La soluzione a fondo concavo, € a tutt'oggl impiegata
per i depositi eilindrici di grandi dimensioni, pet i qua-
li si adotta generalmente la struttura in cemento arma-
to. Lapproccio statico nel cakeolo delle vasche oggi si
basa sul concette di lastra o di membratura, notevel-
mente diverso da quello propesto, fondato invece su
l'empirismo e condizionato dalla necessitd di mante-
nere clevat gli spessori delle lamiere che dovevano
sostenere numerose chiodature, richieste dalla pratica
costruttiva del tempo,

28 Altri erano presenti nella pontremolese, le cui tratte
toscane, vennero realizzate intorne agli anni Novanta
dell’Ottocente..

29 Le forme, standard, delle vasche cilindriche preve-
devano laltezza ed il mggio della calotta sferica di
fondo, pari al diametro, Le dimensiont tipiche erano:

W=

100 200
50 65

V (m¥) 25 50
h =6 (m) 16 40

Per capaciti complessive superiori si preferiva frazio-
nare, in pil vasche.

30 In realtd la pressione era esuberante anche 4 questo
scopo. I notevole dislivello intercotrente fra Borgo e
la galleria di Monzagnane (circa 200 metri), avrebbe
provocato pressioni insopportabili dalle giunzioni, per
cul 81 rendevano necessari depositi rompitratta che ab-
battessero i carichi idraulici. In alcuni casi questi rom-
pitraita erano realizzati proprio con rifornitori, come a
Ronta, oppure 4 Marradi ed a Fognano, sull'acquedot-
o per Faenza.

51 La fermata di Fornello rappresentava un avamposto
abitato fra i monti dell'Appennino. Vi risiedevano 14
famiglie. Fra attivata anche una scuola per i figli dei
ferrovieri che sorvegliavano il tratto pid critico dell'in-
tera linea. Dal binario deviava un tronco, con una gal-
leria cieca ove sostavano le locomotive di spinta; al
sopraggiungere del convoglio si posizionavano in co-
da, senza provvedere all'aggancio € spingevano 1l tre-
no fino al valico. Olirepassato il culmine, le motrici
ausiliarie invertivano la marcia, ritornando al Fornello,
mentre il treno proseguiva regolarmente,




