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ASSOCIAZIONE PER LO STUDIO DELLA STORIA POSTALE TOSCANA
CIRCOLO FILATELICO FIORENTING

ASSOCIAZIONE ITALIANA COLLEZIONISTI POSTA MILITARE

TOSCANA 2003

Manifestazione filatelica e storico postale
*

Assernblea annuale e Mostra sociale

Associazione italiana Collezionisti Posta Militare
&

Convegno Filatelico — Numismatico — Cartoline

11,12 e 13 aprile 2003
FIRENZE - FORTEZZA DA BASSO

Con il patrocinio di:
Ministero delle Comunicazioni
Ministers per i Rapporti con il Parlamento
Regione Toscana

Comune di Firenze
Poste Italiane SpA
Federazione fra le Sacieta Filateliche Haliane



' TOSCANA 2003 - COMITATO D’ONORE
On. Maurizio Gasparri — Ministro delle Comunicazioni
Prof. Enzo Cardi — Presidente di Poste Italiane S.p.A.
Dott. Claudio Martini — Presidente Giunta Regionale Toscana
Dott. Leonardo Domenici — Sindaco di Firenze
Prof. Arch. Mariella Zoppi — Assessore Cultura Regione Toscana
Dott. Simone Siliani — Assessore Cultura Comune di Firenze

TOSCANA 2003 - COMITATO D’ONORE FILATELICO

On. Dott. Carlo Giovanardi - Ministro, Presidente Gruppo Parlamentare Amici della Filatelia
Dott.ssa Marisa Giannini — Direttore Divisione Filatelia Poste Italiane

Ing. Piero Macrelli — Presidente Federazione fra le Societa Filateliche Italiane

Prof. Andrea Giuntini — Presidente Istituto di Studi Storici Postali

Sig. Aldo Cecchi — Istituto di Studi Storici Postali

Ing. Mario Nottoli — Direttore Filiale Firenze 1 — Poste Italiane

Dott. Adolfo Franchi — Consigliere Federazione fra le Societa Filateliche Italiane

Sig. Fernando Vannini — Presidente sez. Toscana Associazione Filatelisti Italiani Professionisti
Sig. Saverio Bocelli — Delegato Regionale Federazione fra le Societ Filateliche Ttaliane

TOSCANA 2003 - COMITATO ORGANIZZATORE

Segretario generale:
Pubbliche relazioni:

Rapporti con la stampa:
Mostra filatelica:

Convegno commerciale:

Congresso Associazioni Storia Postale:

Premio “Pantani”
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Alberto Del Bianco (ASPOT)
Pietro Lazzerini (ASPOT)
Adriano Cattani (AICPM)
Ruggero Buzzetti (AISP)
Paolo Norfini (AIDA)
Giuseppe Pallini

Edoardo Ohnmeiss
Alessandro Papanti

Paolo Norfini

Alessandro Papanti

Pietro Lazzerini
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TOSCANA 2003 E MUSEO CIVICO

1l secondo millennio ha coinciso con la rinascita delle nuove giornate
Filateliche Fiorentine. Nell’aprile 2002, dopo il successo della manifesta-
zione, avevo promesso ad amici e commercianti che non avrei abbando-
nato solo se avessi avuto un minimo di aiuto, ’aiuto ¢’& stato, anche se
ancora solo marginale, eccomi allora, assieme all’amico Paolo Norfini ed
al Presidente dell’Associazione per lo Studio della Storia Postale della
Toscana Pietro Lazzerini, a proporVi la manifestazione del 2003, che ha
potuto aprire i battenti anche grazie alla volonta del Ministro dei Rap-
porti con il Parlamento On. Avv. Carlo Giovanardi, del Presidente di
Firenze Expo Congress Dr. Alberto Bianchi e dell’ Amministratore Dele-
gato e Direttore Generale Sig. Pietro Marchini, oltre al Direttore delle
Poste Italiane — Sez. Filatelia - Dr.ssa Marisa Giannini, al Presidente della
Federazione fra le Societa Filateliche Italiane Ing. Piero Macrelli, all’e-
sperto in strade ferrate Ing. Fabio Cherubini ed a tanti, tanti altri che
hanno risposto positivamente alle mie pressanti richieste.

L’ASPOT si interessa di storia postale toscana, gli amici del Circolo Filate-
lico Fiorentino di filatelia e numismatica in generale, i soci
del’A.I.C.P.M. della posta militare; con queste premesse non potevamo
fare a meno di riunirci tutti sotto un’ unica insegna: "TOSCANA 2003".

I portoni della Fortezza si apriranno alle ore 14 di venerdi 11 e resteran-
no aperti fino alle ore 14 di domenica 13 aprile per visitare e partecipare.
Oltre alle mostre "Solo Uno" e "Mostra Sociale AICPM", per un totale di
quaranta collezioni, ed al convegno commerciale di filatelia, numismati-
ca, cartografia, libri antichi e cartofilia, con oltre 60 ditte specializzate,
sono in programma I'assemblea della Associazione Italiana Collezionisti
Posta Militare (venerdi 11 - ore 15,00), il primo Congresso nazionale dei
sodalizi che si occupano di storia postale con le relazioni di Luciano Buz-
zetti, Adriano Cattani e Paolo Norfini (sabato 12 - ore 11,00), la Tavola
Rotonda "Storia postale oggi: analisi e prospettive future” (sabato 12 - ore
15.30), I’Asta filatelica di Sergio Santachiara (sabato 12 - ore 18.30), la
conferenza con relazioni dell’Associazione per lo Studio della Storia
Postale della Toscana (domenica 13 - ore 9.30).

Ed & proprio quest’ultima realta ad aver preparato il numero unico, offer-
to in omaggio a tutti gli appassionati e studiosi che visiteranno la manife-
stazione, volume che in 68 pagine raccoglie studi e ricerche, di molti
anni, sulle strade ferrate di Toscana.

Ma che fine fara tutto questo patrimonio di raccolte e di studi ?
Con questa finalita, il Circolo Filatelico Fiorentino e PASPOT vorrebbero
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I’ASSOCIAZIONE PER LO STUDIO DELLA STORIA PosTALE Toscana
ha finalita esclusivamente culturali e si prefigge di riunire collezionisti, studiosi
e simpatizzanti per promuovere lo studio della storia postale della Toscana.

Pubblica gli articoli e i contributi dei propri Soci
nel “Notiziario Aspot”.

Per informazioni:
Segreteria: Roberto Monticini, Via San Domenico n. 1 -52100 Arezzo
Redazione: Alberto Del Bianco, Via G. Salvadori n. 64 - 52100 Arezzo

e-mail: aspot.dba@flashnet.it web: http://village.flashnet.it/users/fn055811

CIRCOLO FILATELICO FIORENTINO
1923-2003

...da 80 anni sempre attivo e presente a Firenze
per lo sviluppo della Filatelia. ..

via s. Egidio, 27r
Casella Postale 62, 50100 Firenze Centro

- scambi filatelici
- biblioteca sociale
- consultazione e prestito cataloghi
- periodici italiani e stranieri

- assistenza per aggiornamento collezioni
- perizie filateliche
- sezione cartoline d’epoca

aperto tutte le domeniche dalle 9 alle 12
e il gioved? dalle 16 alle 18

dare vita a Firenze ad una struttura museale, attrezzata in modo da illu-
strare la storia Toscana attraverso le vicende del servizio postale in Tosca-
na dal medioevo ad oggi.

Vorremmo chiedere la collaborazione e I'interessamento da parte del
Ministero delle Comunicazioni, della Soprintendenza del Polo Museale
Fiorentino, dell’Assessorato alla Cultura della Regione, del’ Amministra-
zione Comunale di Firenze e della Direzione Regionale delle Poste Italia-
ne SpA, per un incontro volto a valutare questo progetto che prevede una
" convenzione " che, da una parte metta a disposizione, a titolo gratuito,
un locale adeguato ed arredato ove ubicare il "Museo Civico di Storia
Postale della Toscana", mentre da parte nostra metteremo a disposizione
il materiale da esporre, in parte originale ed in parte riprodotto e fornire-
mo una serie di servizi indispensabili per dare vita a manifestazioni, con-
vegni ed esposizioni.

A questo punto debbo, sinceramente ringraziare chi mi & stato vicino in
questa fatica, le autorita che hanno voluto concedere il patrocinio tra cui
i Ministeri delle Comunicazioni e per i Rapporti con il Parlamento, la
Regione Toscana, il Comune di Firenze, le Poste Italiane SpA, i giornalisti
ed i giornali e riviste che hanno pubblicato di Toscana 2003, i commer-
cianti che numerosi partecipano e molti dei quali hanno contribuito alla
pubblicazione di questo volumetto sulle Strade Ferrate Toscane con la
loro pubblicita.

Nell’augurare a tutti buon lavoro, voglio anticipatamente ringraziare i
visitatori, gli appassionati e i collezionisti che interverranno, con I'auspi-

cio di rivederci dal 16 al 18 aprile 2004.

Luigi M. Impallomeni

il postalista

di Roberto Monticini

rivista on-line di cultura filatelica e storico-postale

www.ilpostalista.it




SERGIO SANTACHIARA

STUDIO FILATELICO

Richiedeteci i cataloghi delle nostre
vendite per corrispondenza e delle nostre aste pubbliche
che si terranno a Verona in primavera e in autunno
Vi verranno inviati gratuitamente

Chi fosse interessato ad inserire materiale
nei nostri cataloghi, sia per corrispondenza
che per asta pubblica,
ci richieda le nostre condizioni di vendita.

Trattiamo direttamente francobolli medi e rari
di tutto il mondo.

Interpellateci

Viale IV Novembre, 6
42100 REGGIO EMILIA
tel. 0522-437288/49452
Fax 0522-49022

Qualche cenno sulle Strade Ferrate Toscane

di Paolo Norfini (U.S.F.l.)

La nascita e la prima fase di sviluppo delle ferrovie italiane riflettono la
situazione del paese nell’epoca preunitaria. Ai primi tronchi aperti a parti-
re dal 1839, e nati per motivi di opportunita locale, se ne aggiunsero altri
che, se andavano ad aumentare il chilometraggio totale, non rispondeva-
no a criteri di omogeneita e di conseguenza non possedevano un indirizzo
strategico di interesse nazionale.

1 primi stati nei quali fu promossa la costruzione di ferrovie furono il
Regno di Napoli, il Regno Lombardo-Veneto e il Granducato di Toscana.
11 Regno di Sardegna non fu tra i primissimi stati a dotarsi di questa inno-
vazione, ma in breve tempo riuscl, non solo a colmare il ritardo iniziale,
ma a realizzare una rete che costitui senza dubbio il punto di riferimento
per un razionale sviluppo del settore in Italia. All'atto della proclamazione
del Regno d’Italia (17.3.1861) le strade ferrate della penisola raggiungeva-
no una estensione di 2186 km, cosi ripartiti:

850 km nell’ex Regno di Sardegna, 132 nello Stato Pontificio, 607 nel
Lombardo-Veneto, 323 nell’ex Granducato di Toscana, 139 negli ex Ducati
di Modena e Parma, appena 125 nell’ex Regno di Napoli che, dopo essere
stato il primo ad inaugurare un tronco ferroviario, da Napoli a Portici
(3.10.1839), aveva realizzato dei modesti ampliamenti alla rete, tanto da
poter elencare solo quattro linee esistenti nel 1860: la Napoli-Cancello-
Caserta-Capua, la Cancello-Nola-Sarno, la Napoli-Salerno e la Torre
Annunziata-Castellamare di Stabia.

La consistenza della rete lombardo-veneta prese origine dall’apertura della
Milano-Monza di appena 13 km (18.8.1840), poi estesa nel 1849 a Como-
Camerlata. Nel 1842 segui la Padova-Mestre, nel 1846 la Milano-Treviglio,
e la Venezia-Vicenza, tre segmenti della costruenda Milano-Venezia, poi
completata nel 1857.

Ritardato fu I'avvio delle costruzioni nello Stato Pontificio che solo nel
novembre 1846 inizi6 a parlare di costruzioni secondo alcune direttrici
ritenute valide (il primo tronco fu da Roma a Frascati, 1856).

Sul chilometraggio globale che, come detto prima, nel marzo 1861 risulta-
va di 2186 km, occorre precisare che le strade ferrate del solo Regno d’Ita-
lia (con esclusione quindi del Veneto, ancora soggetto all’Austria, e dello
Stato Pontificio) avevano il seguente sviluppo:

in esercizio 1718 km

in costruzione 1278 km

concesse e da iniziare 498 km, per un totale di 3494 km.

A mezzo di convenzioni, poi tradotte in legge dal Parlamento, ando deli-
neandosi la rete ferroviaria italiana, tanto che a fine 1867 le opere realizza-
te e in esercizio ammontavano in tutto a 5315 km, mentre altri 1569 km
risultavano in costruzione. Le linee in servizio erano cosi ripartite fra le
societd concessionarie:




Alta Italia 2247 km
Romane 1700 km
Meridionali 1196 km
Calabro-Sicule 149 km
Torinese 23 km

Lincremento registrato nello spazio di dieci anni si pose percentualmente
tra i piir alti d’Europa ed ¢ significativo se si tiene conto che le finanze del
giovane regno risultavano dissanguate da due guerre e da numerosi pro-
blemi di ordine sociale sorti in conseguenza del rapido processo di unifi-
cazione. Di fronte ai necessari investimenti finanziari e alle spese di gestio-
ne occorre anche registrare un notevole incremento dei proventi del traffi-
co che dai 39,5 milioni di lire del 1860 erano passati a 80 milioni nel 1867.

Strada Ferrata Leopolda
Nel Granducato di Toscana retto dal sovrano Leopoldo II della Casa di
Lorena le costruzioni di strade ferrate presero consistenza gradualmente
secondo tre principali direttrici: un collegamento tra il capoluogo, Firen-
ze, e il porto marittimo di Livorno, una linea da Firenze a Pisa, passando
per Lucca e in zone densamente popolate ed economicarnente sviluppate
e una linea centrale da Empoli a Siena con la prospettiva di un prolunga-
mento fino a Roma. Sicuramente la pit importante per la sua funzione
strategica, e in fine dei conti anche la pit redditizia, risultd all’epocala
Firenze-Livorno che in onore del sovrano fu chiamata "Strada Ferrata
Leopolda". Essa prese origine dalla costituzione ( 14.4.1838) di una societa
di fatto tra il banchiere Emanuele Fenzi di Firenze e il commerciante
livornese Pietro Senn. Subito inizid la sottoscrizione del capitale necessa-
rio per la costruzione della linea e il 30.4.1839 si ebbe la presentazione del
progetto con annessa relazione e stime curato da Robert Stephenson.
Detta relazione conteneva quattro progetti di tracciato e la deputazione
incaricata scelse quella che correva a sinistra dell’Arno, dopo un percorso
iniziale sulla sua destra. Non deve stupire la presenza inglese nella fase ini-
ziale delle costruzioni ferroviarie; Tesperienza maturata dall’Inghilterra in
quegli anni, sia in fase di progettazione, sia in quella di costruzione delle
macchine era accettata senza obiezione alcuna dai nostri progenitori, data
la loro impreparazione totale. Inglesi erano perfino i macchinisti che gui-
davano i convogli nei primi tempi di esercizio.
Anche se in Toscana non era avvertita, la presenza inglese si rifletteva
soprattutto nel settore finanziario, grazie all’interesse mostrato dalla Borsa
di Londra proprio sulle azioni delle ferrovie granducali che in questo
campo precedettero quelle di altri stati preunitari.
Dopo due anni si ebbe il Sovrano Rescritto per 'approvazione del proget-
to, mentre il definitivo Motuproprio di concessione segul il 5.4.1841, poi
promulgato il 21 dello stesso mese. Con Pelezione del primo Consiglio di
amministrazione della S.A. Strada Ferrata Leopolda iniziarono i lavori sul
tronco Livorno-Pisa , conclusi dopo meno di tre anni. Il motivo secondo
cui i lavori iniziarono da Livorno anziché da Firenze, come si potrebbe
credere, ¢ da ricercarsi dai vari vantaggi che venivano offerti: il basso prez-
2o dei terreni da espropriare, il ristretto numero dei proprietari di tali ter-

reni, il percorso facile e pianeggiante con pochi fa.bbricati da demo.lire e
corsi d’acqua facilmente superabili. Tutti vantaggi che av.rebbero giovato
sul piano finanziario, anche grazie ai I.)r.evediblh proventi del traffico sui
tronchi gradualmente entrati in esercizio. ) .
La prima corsa di prova ebbe luogo il 21.10.1843., rne.:ntre 1 inaugurazione
di questo tronco (km 20,4, coperti in circ.a 2? rr.nr{utl).avvenne.ll 13.3'.1844
con grande affluenza di pubblico fino dai primi giorni. La stazione <'11
Livorno era situata a San Marco, mentre quella di Pisa era a Porta Fioren-
tina ed & da notare che la prosecuzione per Firenze era in regresso, trattan-
dosi di stazione di testa. Il costo del biglietto da Pisa a Livorno variava da
uno a tre paoli, a seconda delle classi. ' .
E importante osservare che il 20 giugno 1847 si ebbero le prime prove
della trasmissione dei dispacci tra Pisa e Livorno a mezzo del telegl.rafo
della ferrovia. Proseguivano frattanto i lavori di costruzione dellfi hnea.
che, aperta nei vari tronchi in epoche successive, giunse all.:a Sta\ZlOl.’le di
Porta al Prato di Firenze il 12.6.1848. La lunghezza totale risultd di km
97,294 e per le singole fasi di avanzamento si rimanda alla tabella ;?llegata.
Restano ancora alcune considerazioni da fare su questa linea. Anzitutto, e
cid a dimostrare 'importanza che le veniva attribuita, ¢ il fatto che fin dal-
Pinizio essa era quasi totalmente dotata di doppio binario. I.l completa-
mento in tal senso avvenne nella primavera del 1850. Non si pud non
ricordare inoltre il collegamento realizzato a Livorno con la Stazione .
marittima, inaugurata il 12.8.1858, con una posa di km .3,450 di n1.1(?V1
binari, collegamento essenziale per il traffico delle merc1..Ta1e .servmo '
veniva gia gestito dalle ferrovie fino dal 19.10.1845, data in cui fu aperto il
tronco Pisa-Pontedera. . ' .
E a proposito di raccordi citeremo anche quello resosi Necessario a Flren'ze
tra le stazioni Leopolda di Porta al Prato e la Maria Antonia a Santa Maria
Novella, un tronco di km 2,910 realizzato e aperto al traffico il 24.8.%860.
La dotazione della societa in fatto di materiale rotabile era di tutto rispet-
to, come risulta dal rapporto agli azionisti per 'assemblea del 25.9.1850:
20 locomotive e altrettanti tender, 65 carrozze viaggiatori (inclusa quella
per la Reale Corte) e 137 carri per trasporti di varia natura.

La Firenze — Pistoia — Lucca — Pisa.

1l tragitto che noi oggi percorriamo e che allo stato progettua.r.le dell‘a Stra-
da Perrata Leopolda fu chiamato, almeno per una certa porzione d.1 €550,
"subappenninico” o "pedemontano”, ebbe vicende complesse e a.rt}collate,
essenzialmente dovute al fatto che nella realizzazione e nell’esercizio inter-
vennero varie societd per i tronchi in cui esso risultd suddiviso. .

Il primo tronco fu di appena 21 km, qual & la distar.lza .tra Lucca e Pisa.
Occorre aggiungere che nel 1840 Lucca era ancora 1nd1pepdente, retta,
temporaneamente dal Duca Carlo Ludovico di Borbone, in 'ftttésa dell’an-
nessione al Granducato di Toscana prevista dal Congresso di Vienna. .
Nonostante la situazione di collasso finanziario del piccolo stato, un co’ml—
tato di promotori guidato da Pasquale Berghini i]lus.tr(‘).il progetto dell.o-
pera con la prospettiva che cid poteva essere fonte di s.v11.uppo economico
grazie al collegamento celere col porto di Livorno. E ci¢ indusse il Duca a
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emanare (10.12.1841) il decreto di concessione per la costruzione della
Lucca-Pistoia. Dato che la linea andava ad interessare anche il Granducato
(il confine era posto a Ripafratta e in questo caso si pud parlare di una
delle primissime "linee internazionali" al mondo), Leopoldo IT dette P’as-
senso al progetto con Motuproprio del 27.6.1844. L'opera, pur non goden-
do dei favori presso alcuni ceti abbienti lucchesi, fu affidata ad una societa
finanziata con capitali stranieri, in particolare austriaci. Un dibattito
scientifico per scegliere il tracciato pit idoneo si concluse col preferire il
percorso pianeggiante attraverso Ripafratta, scartando Pipotesi di attraver-
samento in galleria del Monte Pisano.

I lavori, iniziati alacremente, si protrassero a lungo per vari imprevisti e
inconvenienti che fra I’altro fecero aumentare il costo dell’opera. Dopo le
prime corse sul tratto Lucca-Ripafratta (22.6.1846), esteso poi a Bagni di
San Giuliano (29.9.1846), la linea fu inaugurata il 15.11.1846 con arrivo a
Pisa alla stazione provvisoria situata presso Porta a Lucca. Le operazioni
doganali al confine fra i due stati, sempre lunghe e noiose all’epoca, risul-
tarono molto semplificate limitando i controlli unicamente ai viaggiatori
che scendevano dai convogli.

Ricorderemo che a breve distanza di tempo, turbamenti interni e la situa-
zione finanziaria sempre pitt dissestata del piccolo ducato, anticiparono
(5.10.1847) la cessione dello stato a Leopoldo II da parte di Carlo Ludovi-
co. La soppressione della linea doganale tra Lucca e la Toscana era gia stata
attuata il 1.7.1847.

Lo stesso gruppo promotore, integrato da personalita di Pistoia e di
Pescia, costituito in "Societd Anonima della Strada Ferrata Lucca-Pistoja",
ebbe nell’estate 1845 la concessione per questo tratto. I lavori, iniziati nel-
Pautunno dello stesso anno, portarono all’apertura della Lucca — Pescia
avvenuta il 26.12.1848. Ma sorsero presto difficolta tecniche (in primo
luogo la galleria di Serravalle), opposizioni delle popolazioni interessate,
ostruzionismi, fino alla bancarotta dell’'impresa di costruzione, Pinglese
Gandell. Il fallimento di quest’ultima, sancito dal Tribunale di Livorno il
22.6.1855, coinvolse anche la societa della Lucca-Pisa. Se occorsero cinque
anni per la tratta Pescia-Montecatini, ce ne vollero altri quattro per arriva-
re a Pistoia, ponendo in grave imbarazzo il governo granducale. I1 proble-
ma, serio sia sul piano finanziario, come su quello dell’immagine, fu risol-
to con la scelta di una persona idonea: Policarpo Bandini, e fu cosi che con
Papertura della galleria di Serravalle (3.2.1859) e Ia congiunzione con
Pistoia, e quindi con Firenze, il cerchio andd a chiudersi.

Si, perché ormai da vari anni, era in esercizio la Firenze-Prato-Pistoia,
gestita da una societa con capitale inglese e in onore della granduchessa
regnante, la strada ferrata aveva assunto il nome di "Maria Antonia".

La costruzione, avviata nel settembre 1845, non presentava particolari dif-
ficolta, che invece sorsero a causa di liti all’interno della dirigenza tecnica e
liti giudiziarie causate dallimpatto della ferrovia con gli abitanti delle
zone attraversate. Nonostante tutto, il primo tratto tra Firenze e Prato-
Porta al Serraglio prese il via il 3.2.1848 tra entusiasmo della popolazione
corsa a vedere il primo convoglio partito da Firenze. Non diversamente
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andarono le cose per la sezione da Prato a Pistoia, per cui restd memora-
bile il disagio patito dagli abitanti di Prato per il protrarsi dei lavori, a
causa dei pessimi rapporti esistenti tra le autorita locali e i costruttori
inglesi. Si arrivo anche a un cambiamento societario con la costituzione
della "Societa Anglo-italiana per le strade ferrate” che in pratica era quasi
totalmente di proprieta inglese e finalmente il tratto Prato-Pistoia venne
aperto il 12.7.1851.

Ricorderemo, per finire, che la societa della Maria Antonia assunse dal
6.6.1857, giorno di apertura della Serravalle-Pistoia, anche I'esercizio
provvisorio di questo tronco per conto delle Lucchesi; provvedimento
alquanto logico, dal momento che il materiale rotabile non poteva giunge-
re da Lucca, non essendo ancora aperta la galleria di Serravalle.

La Centrale Toscana

1l progetto di un collegamento ferroviario che dalla "Leopolda” raggiun-
gesse Siena e, in una seconda ipotesi anche Roma, prese corpo nel 1842,
per merito di un comitato di eminenti personalita senesi. In poco tempo,
pur nel generale scetticismo e disinteresse della cittadinanza, col progetto
tecnico nacque anche la "Societd Anonima per la Strada Ferrata Centrale
Toscana" che prevedeva I'aggancio all’altezza di Empoli e il percorso lungo
la val d’Elsa. La maggiore difficolta naturale da superare era costituita
dalla galleria sotto il Monte Arioso, progettata in 1516 metri, la pili lunga
d’Italia dell’epoca. Ragione per cui il 14.10.1849 avvenne I'inaugurazione
della linea di Empoli fino alla stazione provvisoria di Monte Arioso,
all'imbocco nord della galleria, mentre Siena fu raggiunta il 3.12.1850,
dopo l'apertura della stessa; la lunghezza totale risulto di 64 km a binario
semplice.

Passarono quasi dieci anni per vedere aperto il prolungamento verso sud;
il 19.9.1859 fu inaugurata infatti la Siena-Sinalunga (che a quel tempo
aveva ancora la denominazione di Asinalunga), poi estesa a Torrita
(29.10.1860) e infine a Chiusi (24.7.1862), raggiungendo un totale di 153
km.

L’idea di una prosecuzione della linea fino a Roma attird numerosi
imprenditori presso la corte del granduca, ma sorse contemporaneamente
un progetto che privilegiava il percorso attraverso Arezzo e tale progetto
incontrd il favore di personalitd come Bettino Ricasoli. Non essendo pensa-
bile la realizzazione di due linee, una per Siena e I'altra per Arezzo, sorsero
immediatamente due schieramenti che per circa un ventennio dettero
luogo ad una sorta di campanilismo ferroviario, conclusosi col prevalere di
un collegamento che oltre ad Arezzo avrebbe toccato localita economica-
mente importanti come la val di Chiana, Perugia, Assisi, Foligno ecc.
1127.4.1859 cadeva il governo granducale e fra le varie nuove realizzazioni
in corso d’opera a quel momento si possono citare la Pisa-Viareggio-
Massa, con la risisternazione del nodo di Pisa e la linea aretina, progettata
fino dal 1856 e chiamata "Strada Ferrata Ferdinanda" in onore del princi-
pe ereditario. I lavori su questa linea avanzavano verso Pontassieve (Mon-
tevarchi fu raggiunta il 5.4.1863) e ci si avviava alla costruzione della sta-
zione di Firenze Porta alla Croce. Il primo nucleo di materiale (due loco-
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motive acquistate usate in Francia e dieci vagoni) venne consegnato nel-
I'ottobre 1859.

Se vogliamo dare un giudizio complessivo sulla politica ferroviaria di Leo-
poldo II, dobbiamo premettere che, mancando una decisa scelta organica
e una definita programmazione a favore del nuovo mezzo di locomozio-
ne, il Granduca tenne un atteggiamento di mediazione, tale da non osta-
colare da un lato iniziativa di quei pochi imprenditori (mossi da evidente
miraggio affaristico), e dall’altro a non disturbare interessi locali che altri-
menti gli avrebbero alienato il favore popolare.
Resta comunque inconfutabile il risultato conseguito in quindici anni con
apertura di oltre 300 km di linee.
Gli avvenimenti italiani del periodo 1859-1861 ebbero riflessi anche sulla
politica ferroviaria, affrontata finalmente con criteri pii1 razionali e con
conseguenze anche per quanto avvenne in Toscana. Il 15.3.1860 si tenne il
plebiscito di annessione della Toscana al Regno di Sardegna, ma gia col 1°
gennaio dello stesso anno ebbe luogo il concentramento nella Leopolda
della Maria Antonia e delle Lucchesi sotto la sigla di "Ferrovie Livornesi”;
Poperazione fu dettata da un non brillante rendimento delle strade ferra-
te, con eccezione della Leopolda. Le cause di cid possono essere ricercate
anzitutto nel mancato sviluppo del trasporto merci, settore che, in una
regione prevalentemente agricola, era rimasto in mano ai vettori tradizio-
nali. Si aggiunga l'inesperienza nella progettazione che aveva causato per-
dite considerevoli, con riflessi immediati in campo finanziario e conse-
guente difficolta di finanziamento dopo le perdite patite. Lo scetticismo
verso questa forma di investimento di capitali era ancora piti forte in
Toscana che in altre regioni o stati, dato il carattere spiccatamente conser-
vatore della borghesia.
Ancora a titolo di citazione diremo che la consistenza del materiale rotabi-

leal 18.12.1861 era ragguardevole: 43 locomotive, 219 carrozze e 540 carri
per impieghi vari.

Su base nazionale scaturl immediata I'esigenza di accorpare la gestione
delle linee e di ridurre il numero delle concessioni. Nel 1865 Firenze era
divenuta, sia pure provvisoriamente, capitale del Regno d’Italia e la rete
ferroviaria (3393 km) fu divisa con legge n°2279 del 14.5.1865 fra quattro
grandi societd, SFAI (Strade Ferrate dell’Alta Italia), SFR (Strade Ferrate
Romane), Meridionali e Calabro-Sicule che dettero notevole impulso alla
costruzione delle nuove linee, portando in venti anni il totale a 8970 km
(con I'aggiunta della rete sarda).

Le "Ferrovie Livornesi" che si trovarono, a loro volta, inevitabilmente in
crisi, confluirono, con la "Centrale Toscana" nelle "Romane”, societa a
capitale prevalentemente francese. Il seguito dello sviluppo della rete
toscana, gli studi, i progetti realizzati e quelli che invece non videro la luce
fanno parte della storia dello stato unitario e vanno considerati in un’otti-
ca diversa e non piu particolaristica, limitata alla regione.

Prospetto cronologico delle ferrovie
aperte all’esercizio in toscana
dal 1844 al 31 dicembre 1861

di Luigi M. Impallomeni

i i i i i olo adue
o i A “ E?nigg e
14.03.1844 da Livorno a Pisa 19
19.10.1845 da Pisa a Pontedera 20
29.09.1846 da Lucca a San Giuliano 15
15.11.1846 da San Giuliano a Pisa 4
21.06.1847 da Pontedera a Empoli 26
03.02.1848 da Firenze a Prato 18
10.06.1848 da Empoli a Firenze (Porta Prato) 31
11.06.1848 da Lucca ad Altopascio 14
16.07.1848 da Altopascio a San Salvatore 5
26.12.1848 da San Salvatore a Pescia 4
14.10.1849 da Siena a Empoli 64
12.07.1851 da Prato a Pistoia 16
01.07.1853  da Pescia a Montecatini 7
23.06.1856 da Montecatini a Pieve Nievole 2
06.06.1857 da Pieve Nievole a Serravalle ponente 6
06.06.1857 da Pistoia a Serravalle levante 4
03.02.1859  galleria di Serravalle (linea Pistoia-Lucca) 2
19.09.1859 da Siena a Sinalunga 58
24.04.1860 congiunzione Porta Prato — S.M.N. Firenze 2
29.10.1860 da Sinalunga a Torrita 6
15.04.1861 da Pisa a Viareggio 22
20.10.1861 da Torrita a Salarco 6
10.12.1861 congiunzione stazioni di Pisa 2
12.12.1861 da Viareggio a Pietrasanta 10

(Estratto dalla Relazione sulle Strade Ferrate Italiane del Ministero dei Lavori Pubblici.
Anno 1867)
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di Alessandro Papanti (A.S.PO.T.)

29.10.1860
20.10.1861
Salarco

La rivoluzione dell’ 800.
Lutilizzo della ferrovia - oggi certamente mezzo di comunicazione fra i pitt
diffusi ed economici, per alcuni aspetti ritenuto superato ed obsoleto -
costitui al suo nascere, nel secondo quarto dell’800, una vera e propria rivo-
luzione economica e sociale capace di influire nelle abitudini e sulla vita
quotidiana, al pari di quella verificatasi con I'impiego dell’automobile nel
ventesimo secolo e con le strade informatiche dei nostri giorni.
Prima di allora il trasporto terrestre veniva fatto nei modi di sempre: con il
cavallo, con il bue, e con i mezzi a ruote che tali animali erano in grado di
trainare; a questo si affiancava la via fluviale percorsa da imbarcazioni capa-
ci, & vero, di stivare anche notevoli quantita di merci, ma si pud immaginare
con quale difficolta in relazione ai periodi di piena o di secca che potevano
impedire la navigabilita del fiume, e con quale sforzo quando — una volta ]
scesone il corso — si trattava di risalirlo vincendo la corrente.

E quindi comprensibile come la possibilita di usare un mezzo di trasporto

meccanico, non condizionato da fattori atmosferici, in grado di assicurare

collegamenti regolari con notevole celerita per quantita di persone e cose

prima di allora impensabili, abbia investito in pieno il sistema dei traspor-

ti dell’epoca.

Cid fu vero a maggior ragione per Empoli, sia perche situata sulla direttri-

ce dei traffici fra la capitale del Granducato ed il suo principale porto,

tappa obbligata negli scambi di Firenze con Pisa, Livorno e da qui con le

localita oltremare e viceversa; sia in quanto la cittadina disponeva di un

importante scalo sull’ Arno allora percorso da navicelli dal Masso della

Gonfolina fino alla foce. Anzi proprio sul fiume passavano le grandi quan-

tita di merci e quelle pii1 pesanti.

La nascita della ferrovia impattd dunque in pieno sull’economia ed i tra-

sporti che interessavano Empoli, per un verso segnando il lento ma irre- i
versibile declino della via di fiume, per I'altro accentuando I'importanza

commerciale non solo verso il tradizionale asse Firenze- Livorno, ma

anche in direzione di Siena, in quanto Empoli divenne capolinea di una

ferrovia verso sud, che ricalcava il percorso dell’antica Via Francigena.

Grazie al liberismo del Granduca Leopoldo II, 1a Toscana ebbe — fra i

primi paesi Europei - un rapido sviluppo della rete ferroviaria. Buona

parte delle Strade Ferrate Toscane furono realizzate fra il 1844 ed il 1850;

fra queste quelle le cui linee passavano per Empoli: la Strada Ferrata Leo-

polda da Livorno a Firenze e la Strada Ferrata Centrale Toscana da Empoli

a Siena, successivamente proseguita fino a Chiusi.
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Il treno fece la sua comparsa nella cittadina con I'inaugurazione della trat- .- pubblicato su
ta Pontedera-Empoli, avvenuta il 21 giugno 1847. La Strada Ferrata Cen- "Notiziario Aspot” n. 16,
trale Toscana da Empoli a Siena fu aperta il 3 dicembre 1849. Empoli fu del Novembre 2001.




Fig.1. Mappa delle Strade
Ferrate che interessavana
la stazione di Empoli al
1860 circa: Ia S.F. Leopolda
e la 8.F. Centrale Toscana.
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dunquc noda ferroviario di notevele importanza quale stazione di transi-
ta della prima ¢ capolinea della seconda.

La ferrovia ela posta

Anche Ia posta allora cra trasportata su diligenze, con staffette a cavallo o
ancora con messaggeri a piedi. L'utilith del nuovo mezzo di trasporto per
un rapido incitro della corrispondenza fu subito compresa dalle Poste
Granducali. Con lo stesso afto - il Sovrano Rescritto 5/3/1841 — con cui si
concedeva la costruzione e Iesercizio delle Strade Ferrate, fu previsto per
le societa concessionarie 'obblige di riservare un posto all'addetto del-
I'Amministrazione Postale al trasporto della corrispondenza, dietro paga-
mento del biglietto come un normale passeggero.

1l Granducato di Toscana - unico fra gli Antichi Stati Italiani - non aveva
tuttavia stabilito il proprie diritto esclusivo allesercizio del servizio posta-
le. Le socicta ferroviarie — in assenza della privativa a favore dello Stato-
potcrone quindi dare corso ad un analogo servizio in piena autonomia ¢
concorrenza; anzi sembra siano state proprio queste le prime a trasportare
COITISpONneNza via ferrovia,

1 servizi delle poste private a cura delle Societd Ferroviarie e delle poste
Granducali coesistettere per circa quindici anni, fino al dicembre 1862,
quando entrd in vigore la legge sulla privativa postale dello $tato su tutto
il territorio del Regno.

Il contemporanco esercizio di questo duplice servizio comporté che su
ferrovia potevano essere trasportati vari tipi di corrispondenza: 1) lettere
consegnate dal mittente alle societa ferroviarie e da queste recapitate, che
presentano solo i bolli delle Strade Ferrate e il cui porto non & mai assolto
con francobolli; 2) lettere consegnate all’'Ufficio Postale Granducale ma
viaggiate, in tutto o in parte, per ferrovia con I'addetto delle poste statali,
allrancate con francobolli — salvo fino a quando fur tollerata [a consyetudi-
ne di lasciare il pagamento def porto a carico del destinatario - e presenta-
no fino al 1853, oltre a quelli ordinari, bolki avent lo scopo di contraddi-
stinguere quel mezzo di trasporto; 3) lettere che sono state affidate alle

Lettera da Fivorno o Fervara del 28 diccentbre 1839,
Utiimi siorni uso def fravecobolli in crazie.
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socicty ferroviarie, hanno percorso parte del tragitto in treno e sono poi
state consegnate allamministrazione statale per Uinoltro alla localita di

A 14 B E R G O T’I' O destinazione in quanto non servita dalla ferrovia; caso questo in cui dove-

HOTEL va essere assolta sia la tariffa defla societd che quella delle Poste Granduca-

* Ak L.

| FLORENCE - ITALY the charme of a house
' a warm hospitality

11 bolio di strada ferrata usato dalle poste granducali

Per contraddistinguere il trasporto della corrispondenza su ferrovia - per
futto o per parte del tragitto — le Poste Toscane introdussero bolli partico-
lari che — per gli undici Uffici Postali di IT Classe ubicati nelle vicinanes
delle stazioni — presentavano le leltere "S.a Ea" (Strada Ferrata) entro un
ovale. Empoli faceva parte di tali uffici ed ebbe in dotazione questo bollo
usato in abbinamento al doppio cerchio datario nominale.

Questo bollo trovd impiego dal gennaio 1850 al 1853; la brevita del perio-
do —ad Empoli come nelle altre localiti — indica il venir meno della neces-
sita di specificare sulla lettere il mezzo di trasporto impiegato: la ferrovia

Fig. 2. 4 maggio 1851.

Lettera da Empoli a San
= £E0 Miniato con il bollo ovale
: "$.a Fa" indicante I'incliro
tramite Strada Ferrata. La
vicinanza delle due localita
indica come ke Poste
Granducali nsassero la fer-
& iid d AT 22 rovia anche nei casi in cui
la percorrenza era breve,
Sul fronte della lettera
appare la cifra manoscritta
"2 indicante la tariffa di
due crazie; era ancera pre-
valente I'uso di far corri-
spondere il porto dal
destinataric, nonostante il
Granducato avesse cmesso
con il 1 aprile 1851 i primi
francobolii, 21
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Fig. 3. 9 febhraio 1853.
Oltre che in partenza, il
bollo "5.a Ea" fu usato
anche in arrive - come su
questa leftera proveniente
da Pisa - al fine di distin-
guere il mezzo di trasporto
N ' : usato.
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era divenuto un veicolo ordinario — nel volgere di pochi anni — anche per
le Poste Granducali.

Bolli del servizio postale privato delle societa ferroviarie

Se da un lato la posta statale destind un solo bollo al servizio via ferrovia,
dallaltro la gamma dei bolli impiegati dalle societa ferroviarie per il tra-
sporto della corrispondenza che veniva loro direttamente affidata alla Sta-
zione di Empoli per il recapito fu ampia ed articolata, come del resto per
le altre stazioni con un rilevante traffico postale.

Cio fu dovuto a varie circostanze:

* le poste statali disponevano gia dei bolli nominali e datari ai quali era
sufficiente aggiungere

Povale "S.a Ea" per indicare il mezzo usato;

+ il notevole periodo di tempo in cui le Societa svolsero questo servizio:
dal 1847 al 1862;

* la diversa indicazione che i bolli stessi dovevano fornire: localita di pro-
venienza, data di spedizione, orario del treno, se la lettera era franca oppu-
re la tariffa che doveva corrispondere il destinatario;

+ il passaggio della gestione, nel febbraio 1860, della Strada Ferrata Leo-
polda nelle Strade Ferrate Livornesi, che ebbero in concessione anche le
societa delle Strade Ferrate Lucchesi ( da Lucca a Pisa e da Lucca a Pistoia
) e la Strada Ferrata Maria Antonia da Firenze a Pistoia, con conseguente
cambiamento dei bollj;

+ il mutamento della moneta in corso nel Granducato originariamente
espressa in crazie, soldi e quattrini, poi in centesimi di lira, che venne
adottata dal novembre 1859 quando - dopo la partenza del Granduca
Leopoldo II° - si formo un Governo Provvisorio con a capo Bettino Rica-
soli che, attraverso il Plebiscito del marzo 1860, porto all’annessione al
Regno d’Italia;

« il fatto che Empoli, come gia accennato, fosse sia stazione di transito
della piti importante linea ferroviaria della Toscana, la Firenze-Livorno, sia
capolinea della Strada Ferrata Centrale Toscana, quella per Siena.

Tariffe e bolli di tariffazione

1 trasporto su ferrovia della corrispondenza non comportd mutamenti di
tariffa: una lettera consegnata alle Poste Granducali scontava un porto di
2 crazie —purche entro le 40 miglia di distanza- sia che il trasporto avve-
nisse con i mezzi tradizionali, che con I'uso della Strada Ferrata.

La tariffa della lettera affidata alla Strada Ferrata Leopolda era invece di 3
crazie, superiore a quella statale, ma il mittente portando la missiva in sta-
zione poco prima della partenza del treno aveva la possibilita di fare reca-
pitare la lettera entro poche ore, specialmente se la destinazione era lungo
la linea; 1a maggiore spesa aveva quindi giustificazione nella celerita del
servizio.

Quando il destinatario non si trovava in localita servita dalla ferrovia la
lettera, esaurito il transito su strada ferrata, era affidata alla posta statale,
che provvedeva all’ulteriore inoltro ed al recapito; in tal caso occorreva
corrispondere ambedue le tariffe.

A cio si aggiunga che la corrispondenza poteva essere affrancata dal mit-

tente o essere a carico del destinatario: da cio Uesistenza di bolli con indi-
cazione della tassa "da esigere" o con la scritta "franca”.

La Strada Ferrata Centrale Toscana - come pure le Strade Ferrate Lucchesi
e la S. F. Maria Antonia — applico due tariffe: 2 crazie per qualunque sta-
zione della propria linea; 3 crazie se la percorrenza era superiore a 40
miglia o la lettera doveva proseguire sulla ferrovia di altra societa toscana.
Come prima accennato, il Governo Provvisorio a fine 1859 adotto il siste-
ma monetario espresso in centesimi di lira italiana; in tale occasione la
tariffa della lettera sulle Strade Ferrate Toscane fu uniformata a 15 centesi-

mi.
Fig. 4.
f SEL ) Bolli di tariffazione della
w_‘l‘)‘ S.E. Leopolda

Bolli di tariffazione delle
S.E. Centrale Toscana

Bolli di tariffazione delle
S.E Livornesi

(SR L
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La quasi totalita degli oggetti trasportati con il servizio postale delle Strade

Ferrate erano lettere semplici; il servizio di raccomandazione non risulta

sia stato eseguito pur essendo note indicazioni manoscritte private di "rac-

comandata”.Per questo motivo le stazioni avevano in dotazione solo tim-

bri indicanti la tariffa della lettera.

Vi sono perd eccezioni riguardanti la spedizione di plichi, piccoli pacchi o

buste con campioni di merce per i quali la tariffa non era quella di 3 crazie

o di 15 centesimi. Per supplire a questa mancanza, a partire dal 1859 furo-

no introdotte delle "etichette", sulle quali sono indicati a penna o a stampa

i centesimi di lira del porto.

Queste etichette sono note su corrispondenze provenienti dai centri mag- 23
giori, come Livorno o Siena; probabilmente non tutti gli uffici ne furono

Fig. 5. Etichetta su lettera

L, 2 Do s con campiox}e senza valore
i —, { l'; lossae wELAy )( spedita' da Livorno ad

== colilbs Empoli
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Fig. 6. Corrispondenza
spedita dalla Stazione di
Empeoli sotto Fammini-
strazione delle Strade Fer-
rate Livornesi con bolio di
tariffazione in ovale ed
indicarione del valore
manoscritta. Si Lratta di
lettera accompagnatoria di
un pacca, come pud
dedursi;

- dal porto di C.mi 85
superiore di molto alla
tariffa di C.mi 15 perle
lettere;

- dalle scritte sul frontespi-
7io ove ¢ indicato: "Da
consegnarsi una cassetta
marcala AB n®3"; cassetta
alla quale viene fatto riferi-
mento anche nel testo.
Questo bollo svoige la fun-
zione propria delle "eti-
chette”, in uso presso le
stazioni maggiori, che
venivano applicate sulle
Icttere contenenti campio-
ni o che accompagnavano
pacchetti.

T per ora I'unica caso noto
di questo bollo.

dotati. Il fatto che, pur essendo rare, csse si presentino in notevole varigtd
di tipi, induce a ritenere che fossero stampate in minime quantita dalla
societd ferroviaria che - ogni volta esaurile le scorte - ne faceva nuove tira-
ture, oppure venissero impresse localmente da alcuni uffici di stazione per
supplire alle necessitd contingenti.

Non risulta che presso la stazione di Fmpoli siano state usate etichette, ma
- caso che parce isolato neli’ambito delle Strade Ferrate Toscane — venne
impiegato un bello apposito: 'ovale con indicazione " Da esigere C.mi
..... " senza indicazionc della cifra. Vi sono casi in cui la cifra 15 esistente
sul bolle di tassazione & slala corretta a penna con U'indicazione di un
diverso valore — corne a Lucca — ma non si trattava di impronte che ne
erang prive,

Ad Empaoli & probabile sia stato impiegate un bollo precedentemente in
dotazione a questo o ad un altro ufficio, ma usurato o danneggialo - come
farebbe supporre Pimpronta piuttosto impastata e priva deflla " i " di
"C.mi" - cul cra stato tolto i1 *13" al fine di poter applicare manualmente il
valore.

> /7,
Ve
- s gl g ) .r{‘,"'./c - Tx/
(2 /r./ 7 ,/’4_2 : Bl
N s / P R Fa A Ny
i /
2p !
, = v ¥ ‘
(,,u;'d b S
7N

’f// YA

Strada Ferrata Leopolda

1 primi bolli apposti alla Staxione di Empoli per il trasparto di corrispon-
denza tramite le societa ferroviarie sono quelli impiegati dalla Strada Fer-
rata Leopolda negli anni 1847-48: si tratta di qualtro bolli accomunati
dalla arcaicity def caratteri e dalla grossolanita dell’impronta, che possono
presentarsi insieme o separatamente.

La presenva di due soli orari indica che it servivio di corrispondenza veni-
va svolto tramite due soli convogli giornalieri.

Dal 1856 al 1859 fu usato un bollo a doppic cerchio che assommava in sé
le informazioni necessarie: stazione, data e numero della corsa nella terza
riga, espresso in numeri romani dal 1 al 4; segno che i treni usati giornal-
mente erano divenuti quattro. - ’

TORELLO ORLANDINI

Filatelisti dal 1945

hiepsd/seww,orlandini.com - e-mail; into@aorlandini.com

Una tradizione di qualita.professionalita e cortesia che dura ininterrottarmente dal 1945.
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- Invio @ richiesta dei nostri listini ¢ preventivi dietro presentazione di mancoliste.
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STUDIO FILATELICO

Se volete acquistare i francobolli che Vi interessano per le vostire collezioni,
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STUDIO FILATELICO DONNINI
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Strada Ferrata Centrale Toscana

La prima tratta della Strada Ferrata Centrale Toscana da Empoli a Siena fu

aperta nel dicembre 1849; 1a linea venne progressivamente prolingata

fino a Chiusi ¢ completata nel 1862,

Questa societd dotd Empoli - come {a maggior parte delle altre stazioni di

questa linea — di un bollo a doppio ovale, usato dal 1851 al 1861.

GUYER M

ni
Eigpupt

Fig.7.1 bolli a caratteri pri-
mitivi indicanti nell ordi-
ne: la data; gli orari di par-
tenza dei treni: le 12 del
mattino o le 6 del pome-
riggio; la stazione.

Fig.8. Bolli a doppio cer-
chio in uso dal 1856 al
1859 con il numero del
treno giornalierc e lettera
della 8. E Leopolda spedita
da Empeli a Livorno, con
bollc a doppio cerchio
indicante la stazione, 1a
data di spedizione 28 fcb-
braia {1856), la terza corsa
della giornata.

Fig. 9. 21.6.1859. Piego
proveniente dalla "Delega-
zione di Governoe di
Empoli", ed inoltrato tra-
mite la §. F. Centrale
Toscana al Gonfaloniere di
Montaiong, Vi compare il
doppio ovale della Stazio-
ne di Empoli ed il bollo di
tarilfazione per 3 crazie.
La tariffa avrebbe dovuto
essere di 2 crazie in quanto
il percorso interessava solo
quesla societd ferroviaria
ed il tragittc cra inferiore
alle 40 miglia; una spiega-
zione della tariffa pin ele-
vata potrebbe essere tro-
varsi nella necessitd di
recapitare la lettera in loca-
lith non direttamente ser-
vita dalla ferrovia, ma
posta a qualche chilometro
dalla stazione pii vicina:
quella di Castelfiorentine.
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Fig. 10. Impronta del
primo tipo di bollo in
dotazione alla Stazione di
Empoli sotto le S. E. Livor-
nesi e lettera spedita da
Empoli a Livorno nel 1861
con il doppio ovale ed il
bollo con tassazione
espressa in centesimi di lira
italiana, Quest’ultima
impronta ¢ la stessa gia in
uso sotto la E S. Leopolda.

Fig. 11. 18 gennaio 1861.
Non erano infrequenti casi
nei quali nell’inoltro della
corrispondenza delle Stra-
de Ferrate si verificassero
disguidi, specialmente in
una stazione come quella
di Empoli dove confluiva-
no le linee di due diverse
amministrazioni.

Ne costituisce un esempio
questa lettera da Empoli a
Colle Valdelsa dove ¢ evi-
dente Ja sovrapposizione
di impronte diverse. In
partenza furono apposti i
bolli delle S. E Livornesi a
doppio cerchio ed il "S.EL.
Franca" in cartella — forse
perche il mittente aveva
indicato la destinazione in
modo poco chiaro che fu
interpretato come "Colle
di Valdera"- mentre la mis-
siva doveva essere instra-
data sulla S.E. Centrale
Toscana per Colle DI Val-
delsa. Rilevato Perrore, al
primo bollo fu sovrappo-
sto il doppio ovale di que-
st'ultima linea.

1

Strade Ferrate Livornesi

Con il passaggio sotto 'amministrazione delle Strade Ferrate Livornesi
della Strada Ferrata Leopolda — avvenuto nel 1860 — i bolli di questultima
furono sostituiti con altri che contrassegnavano la nuova gestione.

Per la Stazione di Empoli si realizzarono due tipi di bollo: un doppio cer-
chio con indicazione della stazione, del giorno, del mese e del numero del

treno, che troviamo sulla corrispondenza del 1860; un doppio ovale con la
sola indicazione della stazione, usato nel 1861.

Non ¢ peraltro chiara la ragione per cui al doppio cerchio completo delle
varie indicazioni (data e corsa) fu sostituito il doppio ovale con la sola
localita di provenienza, in uso presso altre stazioni di minor traffico.

e

Uffici ambulanti e lineare di stazione

Con il 1 gennaio 1863 il servizio postale divenne privativa dello Stato; a
partire da questa data cessd per le societa ferroviarie la possibilita di tra-
sportare e recapitare in proprio la posta. La corrispondenza poteva quindi
essere inoltrata solo tramite le Poste del Regno, che nel frattempo avevano
mutuato dalle Strade Ferrate la ricerca della rapidita del servizio propria
di queste.
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Sollopica

Le poste statali a tal fine fecero realizzare delle carrozze speciali predispo-
ste per il funzionamento di un ufficio postale ambulante, di solito posto in
coda al convoglio. Gli utenti potevano consegnare le lettere presso le sta-
zioni ferroviarie e imbucarle direttamente sul vagone postale del treno in

partenza. Durante il viaggio, la posta veniva lavorata e smistata dall’ufficio
ambulante, che apponeva il proprio bollo con I'indicazione delle stazioni
di partenza ed arrivo alle estremita della linea, di regola annullando il
francobollo.

I primi vagoni con ufficio ambulante entrarono in funzione proprio sulla
linea Firenze — Livorno fra la fine del 1860 ed il gennaio 1861; servizio che
fu rapidamente esteso alle altre linee.

Allo scopo di contrassegnare le localita intermedie della linea — fra le quali
Empoli — in cui la posta veniva consegnata agli ambulanti, furono appron-
tati per la linea Firenze / Livorno bolli in stampatello con il nome della
stazione di impostazione, che furono apposti - in modo peraltro saltuario
—a fianco del bollo tondo indicante la percorrenza. Sono noti casi spora-
dici di bolli di stazione annullatori.

Fig. 12. 19 febbraio 1865.
Lettera portata dal mitten-
te alla Stazione di Empoli
dove venne inoltrata sul
primo treno utile. Lufficio
ambulante oblitero il fran-
cobollo con 'ambulante
della linea Firenze — Livor-
no; quindi appose il bollo
stampatello lineare
"EMPOLI", indicante la
stazione di impostazione.

Fig. 13. Immagine della
Stazione di Empoli ai
primi del 900.
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Locomotive impiegate
nelle strade ferrate granducali (1844 ~ 1860)

ricerca di Luigi M. Impallomeni (A.S.PO.T.)

Sara utile ricordare che il pitt importante produttore nazionale di loco-
motive fu I’Ansaldo che gia nel 1854 costrui le sue due prime macchine, e
che nello spazio di dieci anni forni oltre trenta pezzi alla rete ferroviaria
piemontese e ben otto alla Centrale Toscana. Di queste, le prime due,
costruite nel 1859 rappresentarono, all’epoca preunitaria, una commessa
“estera” molto significativa.

In Toscana si contavano, in pratica, officine per ciascuna amministrazio-
ne in cui era divisa la rete ferroviaria; pertanto, oltre a quelle fiorentine di
Porta al Prato (Leopolda, specializzata nella costruzione di carrozze) e di
Santa Maria Novella (costruzione di carri, ma chiusa dopo che la Maria
Antonia conflui nelle Livornesi), abbiamo quelle di Lucca, ben attrezzate,
specie per le riparazioni, e di Siena. Gli impianti di quest’ultima, in modo
particolare, erano gia attivi prima dell’apertura della Centrale Toscana
per la costruzione di carri destinati ai treni-cantiere e nel 1849 erano
impegnati nella fornitura delle prime carrozze. Il livello produttivo di
queste officine fece si che esse divennero fornitrici delle Romane e giun-
sero, nel 1868, alla costruzione di due locomotive.

Altra importante officina venne installata a Pontassieve, destinata alla
costruzione e a riparazioni di ogni genere.

Per quanto risulti difficile e non sempre coronato da successo, I'unico
procedimento possibile per individuare le antiche locomotive & stato
quello di risalire agli album di disegni, di selezionare quelle costruite
entro il 1860-65 e di tentarne infine Pattribuzione alle reti ferroviarie di
origine. Attribuzioni alquanto ben fondate, pur se di natura ipotetica,
mancando spesso fonti archivistiche certe e documentate

S.F. Leopolda

Rodiggio QuantitaCostruttore  Anno Ne di costruzione Destino
1-1-1 1 Stephenson 1844 400 SFRom. 41
1-1-1 2 Stephenson 1845 499 -510

2-1-0 4 Stephenson  1847-48  599-600-639-640 SFR 51/54
1-2-0 2 Stephenson 1846 548 — 549 SFR 91/92

Sebbene nell’album delle Strade Ferrate Romane del 1878 siano state
individuate solo nove macchine, risulta che la consistenza era di venti
unita, e tale rimase fino al 1859.

S.F. Maria Antonia

Pochi e frammentari i dati disponibili. Incerta I'attribuzione di alcune
macchine che possono essere state trasferite alla Leopolda. Il parto mac-
chine presumibilmente consisteva di nove locomotive, di cui tre Haig
Foundry del 1846 e quattro Potts del 1846-48.

S.E. Lucchesi
Rodiggio Denominazione Costruttore Anno N° costruzione Destino
2-2-0 Pisa-Lucca (2) Norris 1845 351 -358 SFR 76/77
2-1-0 Ripafratta (1) Norris 1845 2
1-1-1 [Pescia (1) Sharp 1847 192
1-1-1 Antonietta - I Fratelli (2) Sharp 1853 ?
1-1-1 Contessa Matilde
Pistoia (2) Sharp 1858  1040/41 SFR 25 (1)

Vi sono motivi per supporre che tre fossero le macchine impiegate sulla
Lucca — Pisa e sette sulla Lucca — Pistoia, per un totale quindi di 10 loco-
motive.

S. E. Centrale Toscana

Rodiggio Denominazione Costruttore Anno N° costruz. Destino
1-2-0 Siena, Centrale, Peruzzi (3) Stephenson 1848/9 656-721/22 SFR121
131/132

0-3-0 Biringucci, C. di Giorgio (2) Stephenson 1849 716/718 SFR 501/2
1-1-0 Speranza (1) Adams 1854 10 SER 1002
1-2-0 S.Bandini, Arbia (2) Ansaldo 1859 23-24 SFR 141/2
1-2-0 Roma, Cavour, Orvieto

Spezia (+2 nome ignoto) (6) Ansaldo 1861 29/34 SFR 151/6

Si presentano qui di seguito alcuni disegni di locomotive costruite tra il
1844 e il 1859 e appartenute alle ferrovie toscane, tratte dall’album delle
Strade Ferrate Romane, pubblicato nel 1878. Tali mezzi vengono presen-
tati nello stato in cui si trovavano all’epoca della pubblicazione, con le
modifiche apportate nel tempo per renderle pitt adeguate alle necessita,
come ad esempio la copertura della cabina dei macchinisti.

STRADA FERRATA LEOPOLDA - 1844

1 =] |

Locomotiva a ruote libere e cilindri esterni orizzontali
Costruita da R. Stephenson e C. a Newcastle on Tyne
Anno di costruzione 1844
Numero di Fabbrica 400 Numero di Servizio 41
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STRADA FERRATA LEOPOLDA - 1846 STRADA FERRATA CENTRALE TOSCANA - 1859
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Locomotiva a 4 ruote accoppiate e cilindri esterni orizzontali Locomotiva a 4 ruote accoppiate e cilindri interni inclinati

Costruita da R.t Stephenson e C. a Newcastle on Tyne Costruite da Ansaldo a Sampierdarena
Anno di costruzione 1846 Anno di costruzione 1859
Numero di Fabbrica 548 Numero di Servizio 91 Numeri di Fabbrica 23 e 24 Numeri di Servizio 141 e 142
STRADA FERRATA LEOPOLDA - 1847/48 STRADA FERRATA MARIA ANTONIA - 1846
b= 2 =y s T
P I L o= 2t

Locomotiva a ruote libere e cilindri esterni orizzontali Locomotiva a 4 ruote accoppiate e cilindri esterni orizzontali
Costruite da R.t Stephenson e C. a Newcastle on Tyne Costruite da Jones Potts a Newton near Warrington
Anni di costruzione 1847 e 1848 Anno di costruzione 1846
Numeri di Fabbrica 599, 600, 640 Numeri di servizio 51, 52, 54 Numeri di Fabbrica 168 e 169 Numeri di Servizio 101 e 102
STRADA FERRATA CENTRALE TOSCANA - 1848 STRADA FERRATA MARIA ANTONIA - 1846
33
—_—
o7
s, e =
] L m
. : G 0"/ N Z B L | Fonti:
t R = . =g Strade Ferrate Romane -
) === L a————. Album delle
. . e . . . . . M, .. ' locomotive, Lit. Benelli
Locomotiva a 4 ruote accoppiate e cilindri esterni orizzontali Locomotiva a 4 ruote accoppiate e cilindri esterni orizzontali suce. e Laudi. 1878
Costruita da R.t Stephenson e C. a Newcastle on Tyne Costruite nelle officine Haigh Foundry Company a Wigan Strade Ferrate Italiane -
Anno di costruzione 1848 Anno di costruzione 1846 Ministero dei Lavori

Numero di Fabbrica 656 Numero di Servizio 121 Numeri di Fabbrica 39 e 40 Numeri di Servizio 111 e 113 Pubblici, 1867
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I primi ambulanti ferroviari sul territorio
dell’ex Granducato di Toscana

di Alessandro Papanti (A.5.PO.T.}

La mancanza nel Granducato di Toscana - diversamente dagli altrl stati
coevl — di una privativa in materia postale, aveva consentito alle societa
ferroviarie di istituire un servizio postale privato sulle proprie linee, in
diretta concorrenza con quello dell’amministrazione granducale. Que-
st'ultima peraltro aveva iniziato subito ad usufruire della ferrovia quale
mezzo di trasporto della corrispondenza, prima in via alternativa al per-
corso stradale, poi in modo prevalente.

La rapidita di questo passaggio & teslimoniata dal fatto che l'uso degli
appositi bolli predisposti alla fine del periodo precursorio dalle poste sta-
tali — come gli S.a Ea entra ovale — per contraddistinguere limpiego della
strada ferrata, era cessata gia dal 1853; segno <he la ferrovia nel volgere di
pochi anni era divenuto il normale mezzo per il trasporto delle lettere.
Con il 1 gennaio 1863 — data di entrata in vigore della legge n®° 604 del 05
maggio 1862 che sanciva la privativa poslale su tutto 1l territorio nazionale
- la possibilita per le societa ferroviarie ancora in esercizio — quelle Strade
Ferrate Livornesi ¢ dalla Strada ferrata Centrale ‘Toscana — di trasporatre
in proprio la corrispondenza venne meno.
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Lesistenza di questo regime di concorrenza — protrattosi per circa quindi-
cianni - contribul allo sviluppo ed al miglioramento dell’organizzazione
del servizio postale, di cul seppero avvantaggiarsi particolarmente le Posle
del neonato Regno d'Ttalia, che riuscirono — con I'introduzione degli uffici
ambulanti ferroviari - a realizzare un efficente e celere recapito della corri-
spondenza.

(Gia ncl 1861 erano stati introdotti sulla rete ferroviaria toscana, delle car-
rozze ¢ compattimentl speciall predisposti al funzionamento di uffici
postali ambulanti. Questi uffici, viaggianti con il convoglio, svolgevano
quasi tutti i normali servizi, esclusi queili al pubblico ed a denaro, ed in
particolare quello di lavorare e smistare durante il viaggio la corrispon-
denza affidatagli alla stazione di partenza o raccolta lungo la linea, in
modo da consegnare le sacche alle stazioni intermedic o al capolinea, e di

Fig.1, 5.2.1853. H bollo S.a
Fa entro ovale— in dota-
zione agli uffici postali del
Granducato di Toscana di

117 classe postl in vicinanza

della ferrovia ~ avevala
funzione di indicare il tra-
sporto tramite Strada Fer-
rata. (Jui & usato come
annullatore del 2 crazie
(n°5) unitamente al dop-
pio cerchio di Montelupo
su lettera per Arezzo.
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Fig. 2. 8.3.1863. Lettera
spedita dalla stazione di
Firenze — indirizzata a
Cascina dove giunse in
giornata — consegnata
all’ufficio ambulante sul
treno della linea
Firenze/Livorno, che prov-
vide ad annullare il 15 ¢. I°
tipo (n° 12 ) con il bollo
in dotazione a doppio cer-
chio AMB.FIRENZE
LIVORNO N°2 in uso fra
il novembre ’62 ed il set-
tembre ’63.

Fig. 3.21.6.1866. Su questa
lettera trasportata da
Firenze a Pisa con TAM-
BUL. FIR. LIVORNO N° 1,
fu applicato il numerale
218, che era riservato alla
corsa di ritorno da Livorno
a Firenze, in luogo del n°
217 proprio della corsa
ascendente. E possibile che
P'impiegato abbia confuso i
due bolli che aveva a
disposizione.

scambiare i dispacci con treni incrociati in caso di disguidi.
Gli utenti potevano imbucare le lettere direttamente al vagone postale del
treno in partenza, o impostarle nelle cassette poste nei locali delle stazioni.

La linea Firenze-Livorno

1l primo ambulante in Toscana fu istituito nel gennaio 1861 dal Governo
Provvisorio lungo la linea Firenze / Livorno. Erano in servizio due ambu-
lanti giornalieri, come si evince dai n.1 e 2 contenuti nell'impronta dei
bolli, la cui foggia — di tipo sardo-italiana — mutd nel corso degli anni. Il
servizio venne sospeso nel 1867.

Lintroduzione nel 1866 delle disposizioni concernenti 'obbligo di annul-
lare i francobolli mediante bolli numerati a punti — al fine di evitare frodi
postali- riguardd anche gli uffici postali ambulanti. A quelli posti sui con-
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vogli diretti da Firenze a Livorno furono attribuiti i n° 215,216,217; quan-
do la linea era percorsa nel senso opposto — da Livorno a Firenze — veniva-
no usati i n. 218, 219 e talvolta lo stesso 216. La combinazione di questi
bolli fu possibile per un periodo di tempo limitato in quanto P'uso dei
numerali inizid nel maggio 1866, mentre il servizio degli ambulanti su
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questa linea venne chiuso nel 1867.

Luso dei bolli degli ambulanti ferroviari applicati in transito & assai fre-
quente sia perché - ove possibile - la corrispondenza viaggiava per ferro-
via, sia in quanto, gia dagli anni 60, gli ambulanti coprivano buona parte
della rete ferroviaria dell’epoca.

Lapplicazione di questi bolli al verso delle lettere riveste comunque inte-
resse poiché consente di ricostruire il percorso effettuato dalle medesime.

Fig. 4. 18.10.1862. Lettera in franchigia da Como a
Montelupo, trasportata su tre ambulanti, il cui per-
COTSO puo essere cosi ricostruito:

- Tufficio postale di Como bolla il piego in partenza
alle ore 7 di sera;

- imbarco sull’ambulante DA COMO A MILANO
(2) ed arrivo a Milano alle ore 10 di sera;

- trasporto per ferrovia da Milano a Bologna — la
cui linea era stata aperta nel novembre *61 — del
quale sulla lettera non vi & traccia mancando su
quella tratta un ambulante;

- arrivo all’ufficio postale di Bologna alle ore 2 del
pomeriggio del giorno 19;

- passaggio dell’Appennino in diligenza, poiche il
collegamento ferroviario fra Bologna e la Toscana
sara completato - via Vergato, Pracchia e Pistoia — il
3 novembre ’64.

Da questo punto I'esatta ricostruzione del percorso
diviene meno agevole; vi sono infatti — oltre a quello
d’arrivo a destinazione — tre bolli tutti con data 20
ottobre: Pisa e due ambulanti che percorrono la stes-

sa linea ma in direzioni opposte: uno da Firenze a
Massa, I'altro da Livorno a Firenze. Questo litinera-
rio pitt logico:

- giunta probabilmente a Pistoia, la lettera viene da
qui salita sulla linea Firenze-Pistoia-Lucca Pisa — le
ex Strade Ferrate Lucchesi e Maria Antonia — e per-
viene a Pisa, dove & apposto il bollo di questo ufficio
postale;

- da Pisa & trasportata sull”’ AMB. LIVORNO
FIRENZE N° 1, ma per disguido —oppure perché il
treno non ferma in quella stazione — non viene scesa
a Montelupo e prosegue per Firenze;

- da qui rilevato l'errore il piego é trasbordato sul
primo treno che transita per Montelupo 'AMB.
FIR.. MASSA N° I — dove finalmente giunge a desti-
nazione.

Nell’altra meno probabile ipotesi la lettera, passato
I’Appennino, sarebbe giunta a Firenze, imbarcata
sull’ambulante per Pisa, dove sarebbe stata scesa e
reinoltrata a Montelupo sull’ambulante Livorno-
Firenze.
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Fig. 5. 15.2.1866. Lettera
consegnata all’ufficio
AMBUL. FIR.. LIVORNO
N° 2 alla stazione di S.
DONNINO - la prima che
si trova sulla linea a partire
da Firenze — affrancata con
il 20 ¢. ferro di cavallo (
n°23).
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I cosiddetti “timbri di stazione “della Firenze-Livorno

e loro funzione di bolli di provenienza

Allo scopo di individuare le localita della linea in cui la corrispondenza

veniva consegnata agli ambulanti — i cui bolli comprendevano solo I'indi-

cazione del luogo di partenza e d’arrivo - furono approntati per la Firenze-

Livorno dei bolli in carattere stampatello lineare con la denominazione

della stazione di provenienza, che gli uffici ambulanti dovevano apporre —

accanto al proprio — sulla corrispondenza raccolta lungo la linea.

1l loro utilizzo fu saltuario; pare che gli addetti fossero soliti bollare con il

lineare solo la prima lettera della bolgetta consegnata all'ambulante nelle

singole stazioni.

Le date estreme note vanno dall’agosto ’64 al settembre *67.

Fra diffusa opinione che tali “ timbri di stazione” fossero apposti nella sta-

zione ferroviaria dove la corrispondenza era consegnata all’ambulante.

Questa erronea convinzione & stata superata da vari riscontri:

- Pidentita dell’inchiostro, per colore e tono, con il bollo dell’ambulante;

- Tesistenza di lettere recanti due impronte sovrapposte di bolli di stazio-
ne relative a localita diverse, errore che avrebbe potuto essere corretto
solo dall'impiegato dell’ufficio ambulante che — avendo in dotazione i
timbri delle varie stazioni — ha sovrapposto, a quello applicato per sba-
glio, quello appropriato;

- disposizioni normative delle Regie Poste — anche se successive al perio-
do di diretto interesse - che ribadiscano il principio secondo il quale
deve essere identificabile la localitd d’inoltro, prescrivendo I'apposizio-
ne di quei bolli accanto a quello dell’ambulante.

I “timbri di stazione” svolsero quindi la stessa funzione di “bolli di prove-

nienza” e trovarono la stessa modalita di applicazione che ebbero i corsivi

di collettoria fino al 1870, data fino alla quale questi ultimi furono apposti

dall’ufficio postale.

Luso dei lineari di stazione cessd, come accennato, nel 1867; circa venti

anni dopo —~ nel decennio ’80 — 'amministrazione ribadendo la necessiti
di identificare la localita di provenienza della corrispondenza, dotd gli
ambulanti di nuovi “timbri di stazione” — questa volta a carattere corsivo —
che perd non risulta siano stati impiegati sulla Firenze-Livorno.

I lineari nominativi sono noti per tutte le stazioni ~ ad esclusione di
Firenze, direzione dalla quale dipendevano gli uffici ambulanti — lungo la
linea Firenze-Livorno, e precisamente per: S.Donnino, Signa, Montelupo,
Empoli, S.Pierino, S.Romano, La Rotta, Pontedera, Cascina,Navacchio,
Pisa e Livorno.
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La linea Firenze-Massa

Nel 1861 fu iniziata I'estensione della linea ferroviaria da Pisa fino a Massa
— via Viareggio, Pietrasanta e Querceta — completata nel novembre 1862.
Anche su questa linea venne aperto un ufficio ambulante, che effettuava
due corse giornaliere di andata e ritorno, indicate dal n° 1 o 2 che compa-
re sui bolli.

1l periodo di servizio riscontrato va da luglio ’62 alPottobre *63.

* % oF

Lunificazione dell'Italia favori I'incremento di linee a lunga percorrenza
che furono realizzate sia mediante il collegamento delle tratte preesistenti
sul territorio degli Antichi Stati, sia con la costruzione di nuove strade fer-
rate: nel 1861 lo sviluppo delle ferrovie era di Km 2370; nel 1885 la rete
aveva raggiunto Km 10150.

Cid comportd la cessazione del servizio lungo linee brevi — come la Firen-
ze/Livorno - ormai considerato antieconomico, a favore di quelle a lunga
percorrenza. In questi cambiamenti Firenze — divenuta Capitale del Regno
— assunse un ruolo importante, tanto da essere collegata mediante uffici
postali ambulanti con le principali citta italiane nel volgere di pochi anni:
nel 1865 con Torino, nel 1867 con Venezia e Narni, nel 1870 con Roma.
Lepoca dei servizi postali in ambito regionale era ormai tramontata.

Fig. 8. 10.4.1863. Lettera
affrancata con il 15 c. I°
tipo ( n° 12 ) annullato dal
piccolo cerchio AMB. FIR..
MASSA N° 1, da Viareggio
a Genova. Il percorso
seguito dalla missiva da
luogo a perplessita: poiché
al verso figura il bollo del-
T'ufficio postale di Pisa con
la stessa data dell’ambu-
lante, & probabile che il
piego sia stato portato da
Viareggio nel capoluogo
per essere salito sul treno
munito dell'ufficio ambu-
lante, che avrebbe oblitera-
to il francobollo. Tuttavia,
anche nel caso in cui iter
sia stato quello prospetta-
to, la prassi usata non con-
vince poiché 'ufficio di
Pisa avrebbe dovuto
annullare il francobollo,
mentre il bollo dell’ambu-
lante avrebbe dovuto tro-
varsi sul retro.
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Ospitiamo i Vostri progetti
mettendo a disposizione
strutture e servizi, quali: )
« Indagini di mercato e strategie per la migliore realizzazione
della Vostra promozione e della Vostra idea. '

« Progettazione funzionale ed ogni volta personalizzata degli
spazi e dell'allestimento dei locali.

« Assistenza di ordine tecnico nell'organizzazione di eventi.

« Noleggio tendostrutture, arredi, impianti.

« Promozione ed informazione attraverso il nostro sito Internet.

L'area fieristica, attrae un
 vastissimo bacino di utenza
. per la sua ubicazione
particolarmente felice:
nel cuore dell'ltalia centrale,

facilmente raggiungibile in autostrada (a 5 km. dal casello di
Chiesina Uzzanese dell'’A11) e in treno (a 500 metri dalla stazione

ferroviaria di Pescia, linea Fi-Viareggio).
Copre un‘area complessiva di 42.000 mq., suddivisa in 12.000 mq di
area coperta e 30.000 mq di area esterna e dispone di:
« Ampio Parcheggio « Sala Convegni da 200 posti
« Bar e Ristorante « Ascensori
« Telefoni « Servizio facchinaggio
« Sala multimediale con possibilita di utilizzo fax ed internet.

FIERE DI PESCIA srl .
Via Salvo D’Acquisto, 10/12 - 51012 Pescia (PT) o
tel. 0572/445460 - fax 0572/440528 - e.mail: info@fieredipescia.it

Le pili importanti stazioni ferroviarie
in epoca granducale

di Faolo Norfini (U.S.F.L)

Nella seconda meta dell' Ottocento le stazioni costituivano il simbole pitt
evidente del proficuo rapporto fra scienza, tecnologia e arte. Nonostante
presentasscro un aspetto architettonico particolarmente curato, spesso
costituirono un problema a causa del loro inserimento nel tessuto urbano.
Un caso tipico del genere di & offerto dalla stazione Maria Antonia di
Firenze, inaugurata il 3 febbraio 1848. Infatti essa era situata all'interno
delle mura, alle spalle della chiesa di Santa Maria Novella e rappresentava
quindi una “nuova porta” della citta. Era costituita da vari corpi separati
dei quali quello centrale, con struttura a capanna, presentava sulla facciata
quattro grandi archi a tutto sesto, che consentivanoe la veduta dall’interno
all’esterno e viceversa. Dotata di quattro binari, era il punto di partenza
della Strada Ferrata Firenze-Prato-Pistoia. Dopo 'Unita d'Ttalia la stazione
assunse la denominazione di Santa Maria Novella o, piti semplicemente,
Centrale. Venne interamente demeolita nel 1934 per fare Inogo al nuovo
fabbricato viaggiatori, realizzato su progetto di Michelucci, Baroni, Berar-
di, Gamnberini, Guarnieri e Lusarma.

Nello stesso anno 1848, il 2 giugno, fu maugurata altra stazione forenti-
na, la Leopalda, situata questa fuori della cerchia di mura, prossima alla
Porta al Prato e vicina al “quartiere industriale” del Pignone, dove agli
inizi degli anni Quaranta era stata impiantata una Fonderia di ferro. 11
fabbricato presentava sulla facctata due grandi archi, un lungo corpo cen-
trale, due ali laterali ¢ un ampio portico d'accesso; magazzini e officine
meccaniche completavano la struttura. Era anch’essa dotata di quattro
binari, ed era il punto di partenza della ferrovia che univa la capitale al
porto mercantile di Livorno, il pit importante del Granducato, Soltratla
al traffico viaggiatori nel 1861, la stazione venne ristrutturata per ospitare
la prima Esposizione Navionale di Arti e Manifatturc.

La stazione di Lucca fu costruita poco prima della meta dell' Ottocento.
Fedificio [u progeitato dal tedesco Pohlmeyer, che ne traccit 1a pianta, e
dall’architetto lucchese Vincenzo Pardini, che realizzd gli alzati. E tuttavia
evidente I'influenza dell’architetto Lorenzo Nottolini, a quel tempo com-
missario della Strada Ferrata Lucca-Pisa. La facciata, prospiciente le mura
cittadine, si presenta sobria, ma elegante, con doppio ovdine di arcate.
Alcune modifiche subite nel corso dei tempi non hanno alterato I'origina-
rio impianto che ripropone i modelli dell’architettura civile della citia,
spaziosa ed elegante.

La stazione Leopolda di Pisa & stata una delle primissime stazioni ferrovia-
Tie curopee, costruita come stazione di testa per 1l tronco Livorno-Pisa
{inangurato il 13 marzo 1844} della linea che avrebbe congiunto la capita-
le del Granducato allo scalo tirrenico. La progettazione venne affidata

43




all’architetto fiorentino Giuseppe Martelli, il cui primitivo progetto fu
parsialmente realizzato, pur rispettando le caratteristiche architetioniche e
strutturali. Si componeva di duc edifici lunghi 66 metri, con intera coper-
tura costituita da una serie di doppie capriate in legno. Con la realizzazio-
ne del piano urbanistico del 1871 e la conseguenlte costruzione della
nuova stazione, la vecchia venne soppressa, pur continvando a funzionare
come scalo merei fino al 1929 e successivamente come mercato ortofrutti-
colo.

Realizzata su progetto dell'architetto pistoiese Angelo Gambera, la stazio-
ne di Pistoia risultd sia in epoca granducale e ancor di pili con Papertura
della “Porrettana” (1864) un nodo ferroviario di prim’ordine, Vi converge-
vano tre linee, la Maria Antonia, proveniente da Firenze, la Lucchese da
Pisa & Lucca, ¢ appunto la Porrettana che proveniva da Bologna, dopo aver
attraversato 'Appennino. Ioriginario fabbricato, edificato fuori delle
mura a sud della citt, era costituito da varie sale ed uffici, da un capanno-
ne per le locomotive ¢ da una zona riservata alle merci. Uattuale edificio
risale al 1889, dopo che il precedente era stato demolito per motivi di
gusto estetico.

TOSCANA
1 & - or. tassello capovolio, UNICO - p.a.r.
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La stazione S. Marco di Livorno

di Pietro Lazzerini (A.S.PO.T)

Leopolde II, Granduca di Tescana, pur consapevole delle grandi innova-
zioni che il nuovo secolo XIX stava proponendo a tutte le nazioni euro-
pee, non prese subito in considerazione Pipotesi di una strada ferrata
toscana. Scriveva infatti in una lettera “ io non vedeve con piacere quel
potente mezzo di pubbliche comunicazioni, che presto altre minori avrebbe
paralizzate’, Certamente il nuovo servizio, pia rapido & meno oneroso,
avrebbe determinato I'abbandono dei vecchi mezzi di trasporto con con-
seguente crisi economica degli operatori del settore e Lepoldo, che era un
ottimo sovrano, se ne preoccupava. Una numerosa documentazione testi-
monia quante importante fosse il ruolo dei procacda, def cavallari, dei
naviccellai che per sirada e per fiume permettevano il flusso giornaliero
dei passeggeri e delle merci.

Per questo, nel Giugno 1837, non aveva creduto opportuno considerare
I'istanza presentata dal Conte Luigi Serristori e dall'Ing. Castelli per otte-
nere la concessione di una strada ferrata da Livorno a Firenze.

Dopo un ampio dibattito, svoltosi all'interno di un'apposita commissione,
e confortato dalla notevole disponibilita finanziaria di due agenzie banca-
ric, la Emanuelle Fenzi di Firenze e la Pietro Senn & Company di Livorno,
M4 non so guanto convinto, il Granduca decisc nel 1838, con “Sovrana
Risoluzione” la costruzione di una ferrovia che collegasse Livorno con
Firenze e che in suo onore avrebbe presso poi il nome di “Strada Ferrata
Leopolda.

In data 20 aprile 1841 fu pubblicata una notifica che rendeva notii
Capitoli approvati da Sua Altezza Imperiale ¢ Reale con Sovrano Rescritfo
del 5 aprile 1841 ¢ contenenti le condizioni e riservi della concessione alla
Socieiq anonimg, di che nel Veneratissimo Motuproprio dello stesso giorno
per lo stabilimento di una strada a rotaje di ferro do Firenze a Livorno.”
Limpresa fu affidata agli ingegneri inglesi Stephenson e Hoppener che
incontrarono grandi difficolta a causa del terreno paludoso, in particolare
nel primo tratto, che li obbligd a palafittare ,crearc colmate ¢ a cosiruire
ben otto ponti.

Il primo tratto da Livorne a Pisa inizid il servizio nel marzo 1844 ¢ il fina-
le collegamento con Firenze non avvenne prima del gingno 1848.

Nel “motuproprio” del 1841 {art. X3XXI1I) silegge: “ La societd sard in
obbligo di trasportare da Fivenze a Livorno ¢ viceversa 1 dispacci provenienti
dagli Uffici postali e dovra per ciascheduna partenza riservare nelle vefture
un poste conveniente al Corriere incaricato del trasporto di dettd dispacei,
ricevendo il pagamento a prezzo di tariffa.”

Lo studio dei percorsi ¢ dei bolli ferroviari non rientrano nello scopo della
mia ricerca e pertanto si rimandanc gh studiosi alla consultazione dei
rmolti lavori che esistono sull’'argomento.

Mi limiterd ad alcuna notizie storiche e storico postali della Stazione
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S.Marco di Livorno che era uno dei capolinea della Strada Ferrata Leopol-
da.

Nella notifica del 1841 nell’Articolo XIX si legge: La societd doved stobilire
cinque grandi staziont, e segnatamente a Livorno, Pisa, Pontedera, Empoli e
Firenze: ne stabilirg pure sei secondarie presso Cascina, La Rotta, 5.Romano,
Montefupo, Signa e Brozzi, Nessuna di dette stazioni dovra essere costruita
nell'interno delle citta o castell.

Quiella di Livorno sare ove si trova il pusito di partenza della Strada, cioé al
di fuori delle muva urbane fra la porta S.Marco ¢ la Darseng eslerna dei
navicelli:..........."

Quando nel 1844 il prime tratto di linea prese a funzionare, nacque T'esi-
genza di dotare la stazione di un locale capace sia di ricevere 1 passeggeri
in partenza cd in arrivo, sia di contenere le merci per le operazioni di
sbarco-imbarco.

Si pud avere una certa idea di questa costruzione osservando il disegno a
penna di Pietro Martini, cscguito nel 1892 a corredo del Diario Livornese.

VHLULE L piliiuds

Porta San Marco

La stazione & nella figura quell alta costruzione a sinistra che sovrasta le
mura; il treno entrava nell'interno, fra due marciapiedi paralleli sui quali
attendevano o scendevano i passeggeri , mentre di fanco, in costruzioni
pif1 basse, venivano accatastate le merci.

F interessante sapere poi che nel piazzale limitrofo alla porta, allinizio
della Via del Gran Principe, ora Via Sollerine, vi erano alcune locande e vi
sostavano gli”"omnibus” e le vetture di piazza per il collegamento con il
centro cittadino.

Volendo poi esaminare il cammine storico postale della Stazione 5.Marco,
& necessario sapere che le possibilita d’inoltro di una corrispondenza
potevano essere due: la prima per mezzo della posta granducale impo-
standola o consegnandola all'ufficio postale centrale che, una vol_ta raccol-
tala in una bolgetta, la conscgnava ad un corrierc per il quale era assicura-
to un posto sul treno (vedi art, X111 del Motupropio del 1841); 1a seconda
affidandola direltamente ad un incaricato della Societ della ferrovia . Nel

primo caso le bollature erano quelle in uso ed il porto sempre di 2 crazic;
nel secondo, ovvero le ferroviarie, recavano l'orario & partenza, non sem-
pre ) nome della localita di parlenza, ed un porto maggiorato. Le leltere
spedite con quest'ultimo mezzo, almeno nel primo periodo, dovevano
essere affrancate in partenza.

In Toscana non esistevano restrizioni al trasporto delle corrispondenze.
Tutti , procacct, vetturini, navicellai, barcaioli ete. potevanc esercitarlo,
anche come secondo lavoro. Solo durante I'epoca dipartimentale napoleo-
nica ( 1808-14 ) fu sancito il monopolio delle Poste imperiali e pesanternen-
te puniti i trasgressori, ma alka Restaurazione borbonica si torné alla tolle-
ranza ed in particolare, all'avvento della ferrovia, si lascid spazio alPiniziati-
va privata . [ bolli ferroviari furono moltissimi, per la loro totale elencazione
rimandq alla classificazione curata nella pubblicazione del compiante
Conte Filippo Bargagli Petrucci e del caro amico Pierluigi Ciucci.

Mi lirniterd a presentarne solo alcuni per documentare le varie fasi di
ampliamento della stazione S.Marco.

Nel primo periode fino al 1847 & impossibile distinguere la posta grandu-
cale viaggiata per ferrovia o altro mezzo; le bollature sono lc stesse.
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28 luglio 1844

Posta ferroviaria

Lettera da Livorno a Pisa
impostata nella Stazione
5.Marco. Lo attestano i due
bolli: uno con la data { 28
luglio) e con I'ora di par-
tenza (5 pomeridiane),
Nel pririo periodo le corse
per Pisa erane dug, matti-
no € pomeriggia.

Quiesta lettera & particolar-
mente pregiata essendo
stata spedita nei primi
mesi ed &infatti la prima
data conosciuta.

13 Agosto 1846

Lettera da Livorno a Pisa
Solo in questo periodo
venne usato un bollo ovale
con all’interno 'ora Ji par-
tenza ed un doppio cerchio
con data.

Questa lettera partl con
convogho delle "ORE 11 A
{antimeridiane)”




28 dicembre 1848
Posta ferroviaria , L

Lettera da Livorno a Vico- p A2
pisano. Affrancata fino alla i
stazione di Cascina.
(Franco Cascina)
Si notano le impronte fer-
roviarie “LIVORNO”, “28 o

DICEMBRE”

“4 PM” (pomeridiane) ' 3
Interessante 'annotazione ’: . . %
manoscritta “Ferma alla -

Stazione”, ovvero da non #
appoggiare al procaccia
per Vicopisano. Il destina- i
tario sarebbe venuto a riti-
rarla.
Sono convinto che nel
primo periodo, almeno
fino al 1853, la posta per

ferrovia doveva essere : ;5“ bw 2 @ / f o2
obbligatoriamente affran- " i

cata alla partenza.

,.{rd.ﬂr 2
s e

1
\

£ ;ﬂ'ﬁ‘#;r-(t'-:v e} /{/@.ﬂ' !"):

’ L

SR L

50

K. VR

Nel 1847 la Sovrintendenza Generale delle Poste Toscane decise 'apertura
di uffici postali presso le stazioni ferroviarie(Livorno nel 1847, Pisa e
Firenze nel 1848), dotandole di due bolli; uno in ovale con al centro”SV”(
servizio vapore) e I’altro circolare con data, il nome della citta, e la dizione
“STRADA FERRATA”.

Quest’ultima impronta, almeno per la stazione S.Marco, non documento
soltanto una spedizione per ferrovia, ma anche gli arrivi e la partenze per
altre strade comprese le vie di mare Riproduco nel merito una “ Notifica-
zione”del 1 dicembre 1847.

Le stazioni pill piccole usarono il bollo “SF” (Strada Ferrata).

: ':'Il Cay. Camuiendatorn {rusgirr Pistos ) Soprintendenie /Generale -alle
R. Poste,"diefro facolta ‘conlerifagli-col diSpaccio:della -R. iSegreteria” di
finanze ‘del di 30. decorso, fa pubblicaménté :noto 5 &+ ¢

he SUA ALTEZZA IMRERIALE » REALE, considérata

T importanza
pilfitica“e commerciale ‘delle corrispondénze vecate a Livorno'dai Piroscali
della®R. Marisa Francese, che giungono ora in quel Porto Yielle ore nn- -
i+, . timeridiane. ' ogni i 3.°13..¢ 23..colle corrispoidenze ‘delia Francia me-
* ridignale *Belgio Algeria “Inghiliéira Spagna ‘ec. ; "ed " ogoi di 10,730, € Jor -
——.con. quelle_delle_lodie Orientali di Costantinopoli d Alessuodria di Gre~
cia_di Malta delle Due.Sicilic di Civitavecchia o di Roma, si. & degnata
ordioare che; a cominciare dall’ entrante mese, queste non vengano pii
titenule in quell’ Ufizio Postale fino alla-serale spedizione_del Carriere o
dolta Staffotin, mn sidnd ivece inolttate sulite alla Capitale per memg
della Strada Ferrat, altidate o special Conduttore fino all’ Ulizio Postale
o' Ermpoli, e i la per mezzo di Eu\ﬁem{, talché possano essér lette in  °
* Firenze nel giorno stesso del loro arrivo in Livoro, . ° CoE.
1Tl :La indicata spedizione verra fatta anchie agli Ufizi Postali di Pisa e di
"' Lucca, non che agli altri dello Suradale, uni alle ¢orrispond
dell'interno o d'altra_provenienza,' che st trovassero gia -impostate in
.. quella Direzione. . D A I, 1 s .
. Delle variazioni; che potessero sopraggiungere circa ai giotni d’arrivo
dei Piroscafi suddetti, il Pubblico verra avvertito pérezzo della. Gazzetta
di Firenze. E e i . 7 IR
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oste, 1. Dicembre .1847.

v Dalla Sppn’ﬁtenbdenza‘ Gen‘er‘alg gl;le RR. P
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25 settembre 1850

Posta Granducale

Da Livorno a Firenze

In partenza ed in arrivo il

bollo “SV” attestante le
spedizione per ferrovia. 51
Porto di 3 Crazie




22 marzo 1851

Posta Granducale

Lettera da Genova viaggia-
ta per marc in * Corso par-
ticolare”,

A Livorno, dove era desti-
nata, venne bollata con il
timbro “SV” (rossa M)
della Stazione §.Marco che
raccoglieva la posta per
“¥ia di Mare”, ma non
possedeva bolli specifici.

25 novembre 1851

Posta Granducale

Lettera da Genova a Livor-

no arrivata per la “Via di

Mare”, come attesta il bollo
rosso “VPM” (Via Partico-

lare Marittima}. Non fu

portata all'Ufficio postale

di citth, ma a quello della
Stazione S.Marca dave fu

52 bollata con il bollo lerro-
""" wiario senza usufruire,
come la precedente,

della ferrovia.

1l porto di una lettera da Livorno a Firenze, fino a 6 denari di peso, era di

2 Crazie.

Molto probabilmente, & deve essere appuralo, U'inoltro per ferrovia com-

portava il sovrapprezze di una crazia destinato alla Societa della Strada

Ferrata.

Si puo fare riferimento al sovrapprezzo destinato al Comandante della
nave per i trasporti per “Via di Mare”,
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Nel 1852 appare uai primo progetto per Pampliamento del porto ¢ di con-
seguenza per la costruzione di una stazione marittima dove potessero

giungere anche i treni.

Nel 1854 T'ultimo di questi fu approvato, ma solo nel 1858 avvenne Pinau-
gurazione del nuovo scalo presso la porta di crocetta. Nel frattempo,
anche la vecchia stazionc venne ristrutturata, costruiti i nuovi uffici ¢
nuove pensiline. I lavori durarono diversi anmi ¢ nel 1889, Pultimo proget-
to dell'ing. Ginseppe Dainel, riuscl ad affidare alla Citta una stazione fer-

roviaria adeguata.

Passiamo dire che dal 1858 Livorno pote utilizzare due stazioni ferrovia-

rie,

11 febbraio 1851

Posta ferroviaria

Lettera da Livorno a Pisa
Bollo su due righe “S.1iL~
PP” ( Strada Ferrata Leo-
polda—Porto Pagato)
Interessante Pannotazione
che sanciva la decisione del
mittente: © Strada Ferrata
1° treno del 12 febbraio *

23 agosto 1853

Posta [erroviaria

Lettera da Livorno a Liren-
i

Bollo a doppio cerchia: ©
STRADA FERRALA LEO-
POLDA -LIVORNO . L.C.
{Ufficio centrale) 24 APR
I

Questo tipo di bollo, ed
anche altri similari, anzi-
ché "indicazione deil’anno
riportava il numero ol
tipo del convoglio




La porta 5. Marco
e la stazione

19 luglic 1860

Strade ferrate livornest
Iettera da Livorno a
Firenze. Boilo OVAIE ;”
STRADE FERFATE
LIVORNESI -
STAZIONE 8. MARCO
Porto da a destino : % DA
ESIGERE C.MI15)
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PaoLo GAZZERA

STUHO FILATELICO

VENDITE SU OFFERTA
PER CORRISPONDENZA

Piazza Failla, 3 -C.P. 360
10024 Moncalieri (TO)
tel.ffax 011-6407760
www.filateliagazzera.com
e-mail: contact@filateliagazzera.com

Ditta
Geom. PIERLUIGI CIUCCI

VIA MAGGI, 136 - 57125 LIVORNO
TEL. 0586-899721 - FAX 0586-887403

IMPIANTI ANTIFURTO E ANTINCENDIO
TELEVISIONE A CIRCUITO CHIUSO
RIPARAZIONI APPARECCHIATURE ELETTRONICHE

CENTRO DEL TELECOMANDO
TELECOMANDI PER TUTTE LE MARCHE DI TELEVISORI
TELECOMANDI PER CANCELLI ELETTRICI

RADIOTELEFONI
APPARECCHI RICETRASMITTENTI
PER USO CIVILE E INDUSTRIALE
CB - VHF - UHF




Dott. Giorgio Colla Asinelli

Perito del Tribunale e della Camera di Commercio
Membro AIEP - AISP - B.EN. - R.PS.L.

VIA GAETA, 18 - 10133 TORINO
Tel. 011-6601957

Perizio, stimo, valuto:

Francobolli classici e rari - collezioni - archivi - eredita
recandomi sul posto

CONSULENZE FILATELICHE:

Partecipazione alle aste per seguire i Vostri interessi.
Collaborazione per ottenere il migliore realizzo
per la vendita dei vostri francobolli,
in tempi brevi.
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Presente tutti i giovedi alla Borsa Filatelica di Milano

| servizi delle *Strade Ferrate Romane”
in Toscana

di Pierluigi Ciucci (A.5.PO.T.)

Tl regno d'ltalia trové in Toscana, alla sua costituzione, una delle pi estese
ed efficient] reti ferroviarie della penisola, con un servizio postalc e telegra-
fico ottimamente organizzato e con progetti d’espansione in atto.

Prima della proclamazione del Regno, alcune societd appaltatrici di Strade
ferrate avevano chiesio ¢ ottenuto concessioni per la costruzione di tratle
facenti capo alia rele ferroviaria toscana. Ne ¢ito brevemente alcune:

- La &.F. FERDINANDA che nel 1856 ottenne la concessione per la castrui-
zione di una ferrovia da Firenze allo Stato Pontificie passando da Pontas-
sieve-Arerzo ¢ la Val di Chiana. Nel 1860 la societ fu sciolta e i lavori da
essa iniziati furono portati avanti dalle Strade Ferrate Livornesi,

- La Societd delle 5. MAREMMANE, che ottenne nel 1860 la congessionc
per la costruzione di una linea ferroviaria da Livorno al Chiarone (confine
con la Stato Pontificio) aggirando le colline livornesi fino a Fitto di Cecina
per proseguire, lungo la costa, verso S.Vincenzo, Grosseto ¢ Orbetello fino
al Chiarone. L'intera linea fu ultimala nel 1864.

- Una societd, che aveva interessi che andavano dallo Stato Pontificio
al"Austria nel versante orientale della penisola, appronté 1o studio per un
collegamento ferroviario tra 'Emilia € la Toscana evidenziando Putilita,
dal lato econemico, di un diretto collegamento tra le due regioni fino al
proseguimento verso sud. Il progetlo, che prevedeva la costruzione di una
ferrovia tra Bologna c Pistoia, fu presentato necl 1856 dalia Societa S.E
CENTRALE ITALIANA, ma ritenute troppo costose, non fu approvato.
Solo nel 1860 fu possibile, apportando alcune modifiche al progetto inizia-
le, dare il via ai lavori di costruzione dei 68 chilometri di ferrovia che furo-
no realizzati in poco pilt di tre anni.

Nel 1865 (14 maggio} il Governo italiane riuni in un’unica Societd, e pre-
cisamente quella delle STRADE FERRATE ROMANE, tutte e imprese
delle ferrovic operanti nell'Ttalia centrale.

11 trasporto della corrispondenza sulle S. Ferrate faceva parte nel 1862 del
scrvizio postale governativo ed era obbligatoria, salvo i casi di godimento
della franchigia, Ialfrancatura. I documenti trasportati dalle societa delle
S8.E da quest’anno in poi, senza la regolare affrancatura, avrebbero dovuto
supportare la fassazione,

Le §.F. Romane, come ogni altra societd ferroviaria, avevano dotato i loro
affici di stazione di bolli alcuni dei quali molto simili a quelli usati prece-
dentemente dalle 8.F. Livornesi. Tali bolli li troviameo sia sui documenti sia
sulla corrispondenza e sui telegrammi intestali e/o spediti dalle S.E Roma-
ne.
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26 maggio 1866

Lettera d’avviso con bollo
“STRADE FERRATE
ROMANE - SEZIONE
NORD - STAZNE I
FIRENZE - PORTA ALLA
CROCE”

58

Per quanti anni questa Socletd abbia operato, con la sua “Sezione Nord™, in

Toscana, francamentc non lo so, anche perché non ho sentore dell’esisten-

za di monografie su questo capitolo del servizi postali sulle ferrovie da
poter consultare. Dai pochi documenti che ho potuto visionare ritengo
che per un minimo di venti anni le §.F. Romanc abbiano amministrato la
rete ferroviaria dell’ltalia centrale.

E molto strano che da un esercizio di cosi tantl anni sia stato tramandato
cosi poco materiale. E un capitolo a mio parere abbastanza interessante
come Lutti quelli che almeno fine ad ogg non sono stati oggetto di studio,
Questo scritty € un invito a prendere in considerazione questo capitole
che non pud essere studiato senza la collaborazione di quanti sono ad esso
interessati 0 hanno materiale allo stesso inerente.

Zono per compinti. { ;_’ ; . ~
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11 Febbraio 1868
Dalla stazione di Corrnia
diretta a Suvereto, con
bo].lq STRADE FERRATE
ROMANE - SEZIONE

. NORLWSTAZ. A COR-
NIA

4 marzo 1479

Lettera da Asciano a
Casciana

Per ferrovia con transito ad
Empoli

3 marzo 1880

Mod. 15 dei telcgraf delle
Strade Ferrate Romane con
bollo SATRADE FERATE
ROMANE - UFE TELE-
GR.0 STAZ. 8. MARCO /
LIVORNQ. ~
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Onorario a richiesta

COMMISSIONARIO D’ASTA
(Italia & estero)

20129 MILANO

Via F.lli Bronzetti, 21

Tel. (+39) 02.71.80.23

INTERNET: www.bottacchi.com

Si riceve per appuntamento

Grrcorro L%)&/M

Perizie e stime di francobolli e storia postale italiana dell’800
(Specializzato Stati Sardi - Regno d’Italia)

Consulenze - Acquisti - Intermediazioni

AUCTION AGENT
(Haly and abroad)

Mobile: 337.28.61.07
Int.le: (+39) 339.73.09.312
Fax (+3%9) 02.738.44.39
E-mail: ghstamps@iol.it

acquisto, vendita

album pmﬁssiomli

Tel. e Fax 02 8057789

LANDMANS

e intermediazione filatelica

cataloghi gratis a richiesta

Via del Bollo 3 - 20123 Milano

| telegrafi in Toscana in periodo granducale

di Vanni Alfani (U.5.FL - A.LPE.F)

Gia dal 1846 il prof. Carlo Matteucci fece richiesta al Granduca Leopoldo
2° per ottenere la licenza in esclusiva per la costruzione, vendita e gestio-
ne di tutto quanto si riferiva alla telegrafia clettrica, Questa richiesta
venne approvata con Regio Decreto del 20 giugno 1846 che obbligava il
Matteucci ad allestire una linea telcgrafica lungo la costruendo, strada
ferrata Leopolda, da Livorno a Firenze, ad uso del Governo c poi per i
privati, quando questo scrvizio losse stato messo in atto.

Con sovrana risoluzione del 11 novembre 1848 ¢ reale decreto del 15 giu-
gno 1849 il servizio ebbe la sua definiliva organizzazione interna e fu
esteso ad altri uffici lungo le costruende linee ferroviarie, in particolare
vennero aperti i due uffici di Siena ¢ Poggibonsi sulla strada ferrata cen-
trale a partire dal 3 dicembre 1849.

Agli inizi il servizio fu riservato ai dispacci di stato ¢ solo a partire dal
1852 venne estesa la possibilita del suo utilizzo ai privati,

I primi uffici aperti vennero suddivisi in due classi che qui riportiamo
con i relativi gestori cosi come segnalati nell’almanacco toscano del 1850:

Uthizio di Pisa
Tedici Sig. Luigi

Direttore del Servizio

Matteucci Sig. Senatorc Dotl. Carlo
primo minisiro

Uffizio della strada ferrata Lucchese in Pisa

Forti Sig, Dott. Angelo

Uttizio del Palazzo Vecchio in Firenze
Del Guerra Sig. Doti. Francesco
Primo Ministro
Uffizia della Stazione della Strada Ferrata Leopol-
da in Firenze
Verdi Sig. Alerano

prima wministro in 22
Uffizio di Siena
Silvestri Sig. Dolt. Luigi

primo ministre in 24
Uffizio del Palazzo del Governo in Livorno
Farsetti Sig. Pietro

primo ministro
Uffizio di Empoli
Pilla Sig. Virgilio
primo ministro prismo ministro i 2%
Uffizio di Pontedera
Lampaggi Sig. Dott, Candido
Uffizio di Poggibonsi
Cateni Sig. Dott. Giuseppe

primo ministro in 22

Ufizio della strada ferrata Leopolda in Livorno
Carcas Sig. Giovarmi

privio ministro in 22
Uffizio di Lucca
Becherucci Sig. Dott. Gabrielle

primo ministro

Dall’elenco di cul sopra si vede che solo gli uffici di Firenze ( Palazzo Vec-
chio}, Livorno {Palazzo del Governo), Lucea, Pisa ¢ Siena erano classifica-
ti di 1@ classe.

In scguito ad accordi diplomalici con il Ducato di Modena nel 1852
(27/30 giugno) venne stipulata una convenzione per il collegamento della
linea telegrafica toscana a quella modenese, quindi a quella che dal Lom-
bardo Veneto metteva in comunicazione con 'impero asburgico ¢ gli stati

[}
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tedeschi, che partendo dall’ufficio di Pisa per Pietrasanta sarebbe giunta
alla stavione di Porta sul confine comune, In seguito 2 questa convenzio-
ne, entrata in vigore dal 1° settembre dello stesso anno, le linee telegrafi-
che interne vennero aperte al servizio pubblico come stabilito nella Neti-
ficazione del 10 agosto 1852 a firma G. Baldasseroni con il regolamento e
tariffario stabilito nel medesimo; a questo proposito ritengo utile riporta-
re alcund degli articoli:
{omissis)
Art.1 A contare dal di 1° Settembre prossimo verra posta in piena esecu-
zione la Convenzione stipulata fino dal 27 Giugno ultimo passato fra il
Governo Granducale ¢ [o Slalo Estense per regolare i rapporti telegrafici
fra i rispeltivi dominj in correlazione al Trattalo vigente fra lo Stato
Estense ¢ I'Impero Austriaco, e fra questi ¢ { Regni di Prussica, della
Baviera e della Sassonia,
{ornissis)
Art.3 A contare dal glorno accennato nell’Art. 1, comincera ugualmente
ad essere concesso I'uso del telegrafo elettrico pel servizio dei privati nel-
l'interno del Gran-Ducato, dietro pagamento dei diritti stabiliti nella
Tariffa annessa alla presente Notificazione, da aversi perd per provvisoria,
e fino a nuove disposizioni, colle discipline e regole seguenti.
(omissis)
Art. 12 Gli Uffizi telegrafici di prima Classc sono aperti in tutte le ore, di
giorno e di notte; quelli di seconda Classe stanno aperti per tutte guclle
ore in cui vi sono movimenti di treni sulle rispettive strade ferrate.
{omissis)
Art. 16 Per tutti quei dispacci che dovranno essere Inoltrati al domicilio
del destinatario, oltre le stazioni delle strade ferrate, cio nell’interno
delle Cittd, verra percetta per la consegna del dispaccio al domicilio una
tassa fissa di una Lira per ogni dispaccio, indipendentemente dal diritto
proporzionale al numero delle parole di cui  composto secondo la Tanif-
fa.
Art. 17 Yolendo spedire un dispaccio da una stazione telegrafica, ad un
luogo ove non giungono linee telegrafiche, dovra Ul mittente indicare
sopra il dispaccio il mezzo con cui vuole sia inoltrato, cioé s per la posta
o per staffetta e fare un conveniente deposito per Pimporto di tale spedi-
zione sopra un conto da liquidarsi, dopo che la spedizione sari stata
cifettuata.
{omissis)
Art. 25 La competenza telegrafica per un dispaccio all’estero 2 calcolata,
accrescendo della meta la tassa di spedizione stabilita dall’appresso Tarif-
fa dei dispacei per Pinterno, regolata sulla distanza che separa 'Uffizio
mittente o ricevente dall'Uffizie di Pisa come Uffizio di confine, ed
aggiungendovi inoltre la quota dovuta per la distanza fra Pisa ed il luogo
acui & diretto il dispaccio in ordine alla seguente tariffa nella quale i
prezzi sono fissaii secondo le regole della Convenzione telegrafica Tede-
sco-Austriaca ed in conformita della tariffa Estense per i dispacei all’este-
o, -
(omissis) .

Riporto di seguito sia la tariffa interna che alcune delle tariffe per Uestero
secondo quanto stabilito nell’articolo 25 della notificazione:

Di segu‘it.o ri'porto anche alcunc delle tariffe, per dispacci fino a 20 parole
per citta 1_tal.1ane €non per cui Modena faceva da tramite rimandando gli’
interessati alla Notificazione sopra menzionata:

r-—. T T o T

‘Dlsta.nfa in mlfglm toscane Sina a 20 parole mm 30_| T Dal0a 06
Per le distanze inclusivamente fino a 20 Miglia £2 - £4 i 3

Toscane, cioé fra Livorno e Pisa, Pisa ¢ Lucea, Pistola ‘ ‘ ‘ o ‘
e Prato, Pistola e Firenze, Firenze ed Empoli J
Per le distanze inclusivarente fino g 50 miglia, cioé ‘ €4

£4 - ‘ £8 - ‘ £12 - ‘

‘&a Firenze e Pisa, Empoli ¢ Siena, Lucca e Livorno, ec,

Per le distanze altre alle 50 miglia cios fra Firenze e ‘ ; - £12 <‘
L}mmo, Firenze e Siena, Firenze e Lucea, Siena ¢ ) s
Livorne, Siena ¢ Lueca, ec. ‘ ‘ ‘ ‘

- — —

Brescia £ 12, 8, 7; Betlino £ 34, 4, 6; Brugsclles £ 43, 10; Gorizia £ 18, 12
11; Londra £ 77, 13, 7; Mantova £ 9, 6, 5; Milano £ 15, 10, 8 Modcna,f, 9)
6, 3; Padova £ 15, 10, &; Parigi £ 55, 18, 7: Parma £ 9,6, 5; Reggin £9, 6 Sj
Trcn.m £15, 10, &; Trieste £ 18,12, 11; Venczia £ i5, 10, 8; Verona £ ’12’ 8)
73 Vienna £24,17, 1. o
CQme si vede erano tariffe molto pesanti pensando che una lettera sem-
phce‘pcr Uinterno della Toscana pagava crazie 2.,

Negli anni seguenti vennero apert; i collegamenti anche con il Regno di
S‘ardf:gr.la, sempre con Pisa come stazione principale, utilizzando e sta-
#loni d} Pietrasanta ¢ Sarzana; per questa viz cra convenientc spedire
FlI.S]JaFCI diretti, oltre che per il Regno, per la Francia ¢ la Gran Bretagna
;.nfattl per Parigi il costo del dispaccio semplice era di £ 3,4, 8¢ pe;
gfar}jr;rfc:g;i :;_ 8; per confronto basta vedere i prezzi esposti nel para-
Semprt? negli stessi anni vennero wilizzati due diversi tipi di macchine
dv?n?mlllate “Breguct” e “Morsc” che furono disponibili solo negli uffici
di Firenze (Palazzo Vecchio), Livorno {(Palazzo del Governo), Pisa e Pic-
tr:asanta, tutti gli altri uffici ebbero in dotazione il solo sistema Breguet
Rispetto all’elenco degli utfici del 1850 vi fu i solo cambiamento dell.’a—
pertura di Firenze (Stazione dells Strada Ferrata Maria Antonia), Pistoia
Prato ¢ Pescia, naturalmente & corpreso 'ultimo uificio in t;rritori c;
toscanc di Pletrasanta.

Un ulteriore sviluppo all’uso del telegrafo avvenne grazie alla diminuzio-
ne delle tariffe avvenuta il 1° dicembre 1356 (notificazione del 17 novemn -
bre) che Velne partato per un minimo di dieci parole a paoli 5 per qua-
lunquehd'lstanza allinterno dello stato, raddoppiande per quei dispacci
da unf:ha a venticinque parole, triplicando da ventisei a dnquanta e qua-
druplicando da cinguantuno a cento, inollre vennero concesse cingue
P?r?lc per firma ed indirizzo gratuitamente e la soppressione deila tassa
di lira una pet la consegna a domicilio, Sempre nello stesso anno ur;a
nuova convenzione con il Ducato di Modena portd alla diminuzione a £
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3, 02 del diritto di transito contemporaneamente all’elevazione de]
dispaccio da 20 a 25 parole pagato a quella amministrazione per il transi-

to verso 1 Eaesi del ltl()l‘d con notevole riduzi.onc del cos.to. . ' l k¢ i ‘ l ':] l \ I ‘ '-] I '-\
Ad esempio riportiamo alcune delle localita sopra citate con la nuova . T x j W j l W S R N |
tariffazione: Modena £ 12, 15, 8; Milano £ 19, - , -; Vienna £ 28, 6, 4; Ber- S [ w . :

{ino £34,8,8.

Alla cessazione del governo granducale la situazione degli uffici nazionali
era la seguente:

Uffici di 1¢ classe

Firenze (Palaxzo vecchio); Lucca, Siena, Pistoia, Arczzo

Uffici di 22 classc

Pictrasanta, Empoli, Pontedera, Firenze (Stazione di Porla al Prato),
Livorno (Ufficio della stazione), Poggibonsi, Terontola, Pescia, Prato,

1]
b
Firenze {Stazione della Maria Antonia), Pisa (Ufficio della Stazione luc- 1
chese}, Siena {Ufficio della stazione), San Giovanni in Val d’Arno e Pon-
tassieve, |

Se si esamina la carta della Toscana si notera che tutti questi sono posti :
lungo le strade ferrate esistenti od in fase di realizzo, b
Non penso che quesle brevi note possano essere csaurienti ma ritengo |
che possano dare un'idea dello sviluppo che ebbe questo sistema di
comunicazione in poco pitt di dicci anni dalla sua installazione nel gran-

ducato,

Matteucci Carlo: (Forll 20 giugno 1811 — Ardenza-Livorno 25 giugno
1868) professore di fisica all’ateneo Pisano dal 1841, dircttore del servizio
telegrafico dalta sua istituzione. Dopo 'unitd d’ltalia senatore del Regno
fino alla morte, ministre della Pubblica Istruzione nel 1862,
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