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Resumen:

Esta contribucidn surge de la falta, en la literatura italiana actual, de estudios académicos sobre los
ferrocarriles secundarios de la peninsula, especialmente en lo que se refiere a los aspectos econémi-
cos y sociales que éstos aportaron a los territorios donde se asentaron. Analizaremos el caso del
primer ferrocarril secundario toscano construido tras la promulgacion de la ley Baccarini de 1879.
Reconstruyendo su historia y su tréfico, pretendemos analizar el impacto a nivel social y a nivel eco-
némico que su creacidn tuvo en el territorio de Colle Val d’Elsa, asi como las consecuencias derivadas
de las amenazas de cierre y la supresidn efectiva del mismo a finales de los afios ochenta.

Palabras clave: Ferrocarriles secundarios, Colle Val d’Elsa, Ferrocarriles de la Toscana, Cierre de
ferrocarriles secundarios, Analisis socioeconémico

Abstract:

This study seeks to fill a significant gap in contemporary Italian literature by examining the eco-
nomic and social impacts of secondary railways on the peninsula. Specifically, we will analyse the
case of the first Tuscan secondary railway constructed after the enactment of the Baccarini law of
1879. By reconstructing the history and traffic of this railway, we aim to assess its influence on the
territory of Colle Val d'Elsa. Our analysis will also explore the consequences of the threats of clo-
sure and the eventual suppression of the railway in the late 1980s. Through this in-depth exami-
nation, we hope to contribute to a broader understanding of the role of secondary railways in
shaping the economic and social landscapes of Italy.

Keywords: Branch Railways, Colle Val d’Elsa, Tuscany railways, Closure of secondary railways, So-
cioeconomic analysis
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El ferrocarril Poggibonsi-Colle val d’Elsa 89

Introduccion

En cualquier sociedad, los medios de transporte representan normal-
mente “[...] el espejo fiel del nivel de modernizacion alcanzado por un pais
[...]” (Tebaldi, 1999, p. 11) y a lo largo del siglo XI1X y parte del XX el
ferrocarril fue considerado el mejor medio para conectar ciudades y pue-
blost.

La decision de construir los ferrocarriles, al menos en Italia, fue mas
bien una opcion politica, ya que se penso que dotarse de la infraestructura
que representaba el emblema de la modernizacion en este periodo habria
contribuido de forma importante no so6lo a la creacion de un mercado na-
cional, sino también a resaltar las ventajas de la unificacion del pais (Pa-
vese, 2000, p. 29).

El Estado era responsable de la iniciativa en la construccion de los
ferrocarriles principales, mientras que para las zonas del interior se pen-
saba que

[...] las provincias y los municipios, unidos en un consorcio, eran res-
ponsables de promover la construccién y explotacién de aquellas lineas de
interés secundario y local, a las que, segun su utilidad e importancia, el Es-
tado podia conceder subvenciones [...] (Atti della Reale Commissione, 1906,
p. 82).

Estos territorios del interior permanecian aislados y, por lo tanto, em-
pezaron a pedir cada vez con mas insistencia la posibilidad de dotarse del
tren, visto como el unico medio capaz de conectar esos lugares con el resto
de la vida civil, de aportar desarrollo econdmico y modernizacion tanto
desde el punto de vista politico como social (Maggi, 2001, p. 53).

Gracias a este clima, en 1879 se promulgé la Ley Baccarini y, en 1885,
la Ley de Convenios Ferroviarios, gracias a las cuales comenzaron a cons-
truirse numerosos ferrocarriles secundarios en toda Italia®.

El primer ferrocarril secundario construido a raiz de la ley de 1879 fue
el Poggibonsi-Colle Val d’Elsa, una linea toscana de 7,4 km inaugurada
en 1885. Contribuyd de forma importante al desarrollo socioeconémico de

! Para una vision general de la historia del ferrocarril en Italiay Toscana, véase, por ejem-
plo: Tajani, 1939; Crispo, 1940; Briano, 1977; Giuntini, 1991; Giuntini, 2001; Maggi y
Giovani, 2005; Maggi, 2020; Maggi, 2024.

2 ey n.° 5002 de 15 de julio de 1879, que autorizaba “la construccion de lineas ferrovia-
rias complementarias”, y Ley n.° 3048 de 27 de abril de 1885.
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la zona de colinas, propiciando el crecimiento de las industrias de la zona
y fomentando el aspecto social a través, por ejemplo, de los comités fe-
rroviarios que surgieron posteriormente. Las situaciones vividas por este
ferrocarril secundario a lo largo del tiempo influyeron directamente en la
ciudadania también a nivel demografico hasta su cierre definitivo en
20009.

El objetivo de este estudio es analizar la historia de este ferrocarril
reconstruyendo no sélo su trafico de mercancias y pasajeros, a travées del
cual se podra poner de relieve la evolucion economica y social que esta
linea genero en el territorio al menos hasta la Gran Guerra, sino también
destacando el periodo de crisis que experimentd, como muchas otras lineas
secundarias en Italia y en todo el mundo, a partir de los afios treinta, con
la crisis de 1929 y el desarrollo del transporte por carretera, que se convir-
tio, a partir de ese momento, en el principal competidor del transporte fe-
rroviario.

Este ensayo no adopta un método de investigacién puramente cuanti-
tativo, que no podria explicar plenamente la historia del ferrocarril, sino
analiza tanto las cuestiones econdmicas como las sociales, ya que fue sobre
todo gracias a estas Ultimas que se planificaron y desarrollaron las lineas
ferroviarias en Italia en el siglo XIX.

Examinando la historia de este ferrocarril, desde el momento de su
construccién hasta su cierre definitivo y adoptando una perspectiva dia-
cronica, estudiaremos de hecho los impactos, efectos y cambios sociales,
demogréaficos y economicos que este ferrocarril aportd al territorio de la
Valdelsa, asi como las consecuencias derivadas de su crisis en la segunda
mitad del siglo XX, con el fin de tener una vision mas completa de la im-
portancia que este ferrocarril secundario tuvo para su territorio y su pobla-
cién, aunque finalmente se cerrara.

Esta contribucion nace de la falta, en la literatura italiana actual, de
estudios académicos sobre los ferrocarriles secundarios de la peninsula,
especialmente en lo que se refiere a los aspectos econdmicos y sociales
que aportaron a los territorios donde se construyeron. De hecho, existen
numerosos estudios sobre el ferrocarril, como, por ejemplo, las excelentes
contribuciones de Maggi, Giuntini o Merger, pero muchos se centran uni-
camente en las lineas principales de la red ferroviaria italiana o en la parte
técnica de los ferrocarriles. Ademas, en términos numéricos, la gran ma-
yoria no son de caracter academico y, por tanto, no se realizan con un mé-
todo historiografico.
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El caso toscano reviste interés en los estudios sobre los ferrocarriles por
varias razones. En primer lugar, durante los siglos XXy XXI fue una de las
regiones con mayor numero de ferrocarriles (Figura 1), no solo en el mo-
mento de la Unificacion, cuando era la tercera tras Piamonte y Lombardia-
Véneto con 323 km de vias férreas (Maggi, 2012, p. 44), sino también varios
afios después, como en 1880, cuando se construyeron y estaban en construc-
cién aproximadamente 918 kildmetros de vias férreas, a los que se afiadieron
otros 222 kilometros de lineas ya concedidas para un total de 1140 kilome-
tros, menos que solo Piamonte, Lombardiay Sicilia (Giuntini, 2001, p. 129).
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Ademas, hay que tener en cuenta las fuertes divisiones sociales, eco-
nomicas y culturales entre las numerosas regiones italianas, aspectos im-
portantes que nunca se han resuelto del todo en la historia de la peninsula
y que determinan la necesidad de un analisis desagregado (Brian y Vena-
bles, 2013; Ciccarelli y Fachin, 2017; Basile y Ciccarelli, 2018; Felice,
2019; Ciccarelli, Magazzino y Marcucci, 2021).

El presente ensayo, por tanto, pretende colmar parcialmente esta laguna
de la historiografia actual que acabamos de describir, analizando el estudio
de caso que representa el ferrocarril secundario Colle Val d’Elsa-Poggibonsi
desde el punto de vista de su impacto social y econémico. Este se realizd
gracias a la concesion otorgada al municipio de Colle Val d’Elsa el 29 de
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julio de 1881 mediante el Real Decreto n.° 461 de 24 de septiembre de 1881,
y posteriormente sublicenciada a la Societa Anonima della Ferrovia Poggi-
bonsi-Colle Val d’Elsa, que se encargd de su construccion y gestion.

Las preguntas a las que hay que responder son, en concreto: ¢cuéles
fueron los efectos socioecondmicos, politicos y demograficos que trajo
consigo esta via férrea secundaria? ¢Por qué, a pesar de su importancia
para la poblacién y el territorio, se cerr6? ¢ Cuales fueron las consecuencias
de este cierre? Responder a estas preguntas es fundamental para compren-
der en qué medida estas lineas contribuyeron realmente al desarrollo so-
cial, econémico y demogréfico de las zonas del interior, territorios que ha-
bian quedado excluidos de las rutas de los principales ejes de transporte
ferroviario y, por tanto, aislados.

1. La llegada de la via férrea Poggibonsi-Colle Val d’Elsa

Entre finales del siglo X1X'y principios del XX, la Toscana se presen-
taba como un territorio poco industrializado en comparacién con otros, a
pesar de la presencia de diversas industrias, especialmente papeleras, del
cuero, metaldrgicas, textiles y mineras (Urso, 1964, 98-99).

El territorio de Val d’Elsa fue una excepcion en este panorama en la
segunda mitad del siglo XIX, dada la presencia de diversas actividades
(Mori, 1979; Parri, 2003, Scardozzi, 2007; Cini, 2018).

En 1861, habia importantes industrias y fabricas en la zona de la co-
lina, como la cristaleria Schmidt, con 210 empleados y un volumen de ma-
teriales procesados en un afio de 680.388,5 kg, la siderurgia Masson, con
250 empleados y un volumen de materiales procesados de 1. 587.573 kg,
la ferreria Bertini, con 20 empleados y 181.436 kg de materiales procesa-
dos, 40 fabricas de papel con 18 cubas, que contaban con 180 empleados
y 318.421 kg de materiales procesados, dieciséis molinos, dos fabricas de
loza, etc. (Guerranti y Mantelli, 2012, p. 101)°.

La situacion de la industria en Colle, sin embargo, mostraba algunos
signos de estancamiento y dificultad, pero con la llegada de nuevos gestores
italianos y extranjeros y la construccion de la nueva linea ferroviaria Colle-
Poggibonsi, comenzé a crecer de nuevo (Mori, 1957, pp. 192-194). De he-
cho, para desarrollarse, las actividades de la zona de Colle necesitaban un

3 Para calcular kg a partir de libras se utilizaba la formula kg = Ib/2,2046. Archivo Histo-
rico Municipal Post-unificacion de Colle Val d'Elsa (ASCPC), Carpeta Sigla V, serie Al,
afio 1872 en adelante, Lettera di Cesare Pannilunghi a Ferdinando Andreucci, deputato,
datata 1861.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 88-116
ISSN 2951-7176



El ferrocarril Poggibonsi-Colle val d’Elsa 93

medio de transporte mas rapido, eficaz y fiable, que redujera las distancias
hasta las principales fuentes de materias primas y los grandes centros de
consumo Yy los costes de transporte de los productos. El problema de la falta
de una linea ferroviaria se hizo sentir mucho en la zona de Colle en la se-
gunda mitad del siglo XI1X, y se llevaron a cabo varios proyectos, como en
muchos otros territorios tanto de la Toscana como del resto del Reino de
Italia, y también se cred un movimiento de opinion, formado en su mayoria
por industriales, que querian romper el aislamiento al que se veian obligadas
las actividades econdmicas y la poblacién (Parri, 1998, p. 59).

En 1879, de hecho, se propusieron enmiendas durante la discusion de
la citada ley Baccarini para incluirla entre los ferrocarriles de tercera cate-
goria. La primera, firmada por el Honorable Sr. Panattoni y méas de 50
diputados, queria la inclusion de una linea mas articulada, que recorriera
el trayecto Poggibonsi-Colle-Volterra-Pontedera con un ramal hasta Ce-
cina en Vada, mientras que la segunda, propuesta por el Honorable Sr. Ba-
razzuoli, queria que al menos el tramo Poggibonsi-Colle d’Elsa se inclu-
yera en la tercera categoria. En su intervencion, el Sr. Panattoni ha recor-
dado que la linea prevista en la primera propuesta de enmienda se venia
demandando desde 1859 y habria dado servicio a 20 municipios con una
poblacién de unos 120.000 habitantes, pero también hizo hincapié en las
palabras de los ministros que intervinieron antes que él, que cerraron cual-
quier otra posible construccién porgue se habian agotado los fondos dis-
ponibles, mientras que el Sr. Barazzuoli subrayo el potencial de la zona de
las colinas, sobre todo a nivel econdmico, y la necesidad de un ferrocarril
que contribuyera a su desarrollo®.

Sin embargo, hubo que esperar hasta 1885 para ver la construccion del
ferrocarril Poggibonsi-Colle Val d’Elsa. Este, en sus inicios, no sélo pro-
picio la creacion de nuevos talleres, tejedurias, fundiciones y otras indus-
trias, sino que también dio un impulso a la agricultura, ya que permiti6 el
transporte de numerosos productos agricolas en los nueve municipios que
conectaba (Betti Carboncini, 1991, p. 188).

La poblacion también se beneficid de la presencia del ferrocarril y
pudo desplazarse de Colle Val d’Elsa a Empoli y Siena con mayor facili-
dad, gracias también al coste del billete que era inferior a una lira®. Tam-

4 Atti Parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, 23 junio 1879, pp. 7772-7778.
5 La Martinella, 13, 29 marzo 1885, pp. 3-4.
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bién hay que tener en cuenta los puestos de trabajo generados por este fe-
rrocarril, que en 1892 contaba con 23 trabajadores en plantilla (Ministero
dei Lavori Pubblici, 1898, p. 432).

El ferrocarril cerr6 sus cuentas en negro en el primer periodo y, de
hecho, en 1896 el numero total de viajeros anuales fue de 45.279, el trafico
de mercancias fue de 28.358 t, la comparacion de 67.772 | de ingresos y
54.904 | de gastos arrojo un superavit de 12.868 | y, en 1899, el personal
ascendi6 a 24 trabajadores (Ministero dei Lavori Pubblici, 1901, pp. 260y
302).

Entre 1902 y 1904, la carga media transportada ascendio a 38.925 t,
mientras que el nimero de viajeros fue de 14.190. En comparacion con los
afios anteriores, se produjo un descenso en el trafico de pasajeros, pero tam-
bién un aumento significativo en el de mercancias (Gréafico 1).

En este periodo, las industrias de Valdelsa tuvieron que hacer frente a
diversos problemas, desde los aranceles proteccionistas de 1887 hasta
otros, como la lejania de las minas de materias primas y de los mercados
de exportacion, la escasa ayuda de las autoridades crediticias y locales, y
el escaso interés de los capitalistas y terratenientes locales por el destino
de los complejos industriales de la ciudad (Mori, 1957, pp. 194-231) pero,
gracias también a la contribucion del ferrocarril, la crisis se mitigd, al me-
nos hasta la segunda mitad de la primera década del siglo XX.

En 1905, ademas, el nimero de trabajadores del ferrocarril aumento a
28y la empresa que gestionaba la linea, la Societa Anonima della Ferrovia
Poggibonsi-Colle Val d’Elsa, cerrd su balance en este afio con un beneficio
de 16.053 | (Ministero dei Lavori Pubblici, 1909, pp. 218 y 352).

Dados los resultados del ferrocarril y la creciente necesidad de una
salida al mar, se emprendieron estudios para la construccién de una cone-
xién entre los dos ferrocarriles secundarios Poggibonsi-Colle Val d’Elsa y
Massa Marittima-Follonica, con el fin de tener una salida al mar para los
productos de las industrias de Colle Val d’Elsa y una mejor recepcién de
las materias primas, pero este proyecto nunca llego a realizarse (Betti Car-
boncini, 1991, p. 188).

A principios del siglo XX, desaparecieron dos actividades importantes
de la zona, la siderurgia Masson y la cristaleria Schmidt, que contaba con
unos 160 trabajadores (Parri, 1998, p. 58). El ferrocarril encajo el golpe,
pero gracias al desarrollo de otras numerosas fabricas y empresas artesa-
nales, consiguio mantener un buen nivel de trafico de mercancias, a pesar
del fuerte descenso que se produjo a partir de 1907 (Grafico 1).
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Los intentos posteriores de mejorar el trafico ferroviario se vieron fre-
nados, desgraciadamente, por la Primera Guerra Mundial, que provoco un
nuevo descenso, sobre todo en el transporte de pasajeros, debido a la con-
traccion del transporte privado que sufrieron todas las lineas italianas en
favor del transporte relacionado con el ejército (Giuntini y Maggi, 2017,
pp. 51-52), especialmente el combustible y los hombres, mas dtiles en el
contexto de la Primera Guerra Mundial (Grafico 1).
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Graéfico 1. Tréafico de mercancias y pasajeros del ferrocarril Colle Val
d’Elsa-Poggibonsi

Fuente: Ministero dei Lavori Pubblici, Relazione sull’esercizio delle
strade ferrate italiane, varios afos; Ferrovie dello Stato, Statistica
dell ‘esercizio, varios afos; Betti Carboncini, 1991, p. 206

En los afios veinte, sin embargo, se construyeron dos apartaderos para
conectar con el ferrocarril, uno con las Vetrerie Operaie Riunite y otro con
la industria de ceramica Giacchi, una muestra mas de la importancia que
el ferrocarril seguia teniendo para la economia del territorio ligur (Parri,
1998, p. 59).

Desde los primeros tiempos, como hemos visto anteriormente, hubo
intentos de ampliar el trazado de este ferrocarril, como en el caso de Saline
di Volterra. Se autorizaron y realizaron diversos estudios para construir un
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ferrocarril que uniera estos dos territorios® y se crearon asociaciones espe-
ciales, como el Comité para la construccion del ferrocarril Poggibonsi-Co-
lle-Saline, que recopild datos y elabord informes y propuestas’. También
se intentd llegar hasta Massa Marittima, el nicleo mas poblado de la Ma-
remma en aquella época, y se elaboraron diversos estudios y proyectos ya
en los primeros afios del siglo XX, pero ninguno de ellos, ni los que se
dirigian hacia Saline ni los que se dirigian hacia Massa Marittima, llegé a
realizarse®.

2. Los Anos 30

Hasta 1927, el ferrocarril tuvo, a pesar de los diversos problemas
antes mencionados, un trafico bastante constante. Ademas, supuso un
gran beneficio para la economia y la poblacion de la zona, dado que, en
ese mismo afio, la ciudad de Colle contaba con unas 350 empresas regis-
tradas en la Camara de Comercio e Industria de Siena (Parri, 2003, pp.
44-45) y tenia mas de 10.000 habitantes, muchos més que en 1881, que
ascendian a 8.730 personas, pero a partir de entonces hubo cada vez mas
problemas (Repubblica Italiana, 1960, p. 193). De hecho, la Sociedad que
explotaba la linea ferroviaria cerrd su balance anual con unas pérdidas de
41.289 . Ademas, en 1928 se derrumbd el puente ferroviario sobre el rio
Elsa, un problema que no sélo provoco la interrupcion del servicio de
transporte y su reconstruccion a costa de la empresa, sino también la toma
de conciencia de la necesidad de modernizar la red.

A pesar de la competencia del transporte por carretera y de las pér-
didas presupuestarias, el trafico ferroviario sigui6 siendo importante, al
menos hasta principios de los afios treinta. En 1927, los gastos ya eran
mucho maés elevados que antes, 677.803 I, y se acercaban mucho a los
ingresos de explotacion, que ascendian a 723.766 | (Ministero delle Co-

& ASCPC, Carpeta Sigla V, serie A1, afio 1872, ferrovia Colle Saline julio agosto, Avviso
del Comune di Colle Val d’Elsa de 27 de junio de 1885.

" ASCPC, Carpeta Sigla V, serie A1, afio 1872, ferrovia Colle Saline julio agosto, Lettera
Comitato per la costruzione della Ferrovia Poggibonsi-Colle Val d’Elsa de 23 de febrero
de 1877.

8 Archivo Histdrico Municipal de Siena (ASCS), Archivo Agregado n.° 007, Comités
de Seccion Histéricos, Consorcios, Asociaciones Varias, carpeta con el informe F. C.
M. afio 1913, Schema del progetto. Ferrovia Colle Val d'Elsa-Massa Marittima del
1913.
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municazioni, 1930, pp. 146-147.). En 1928 y 1929, como muestra el gra-

fico 2, el tréfico ascendi6 a 41.422 ty 44.012 t respectivamente, mientras

que el trafico de pasajeros ascendio a 69.057 pasajeros y 60.447 pasaje-
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Gréfico 2: Movimiento de mercancias y pasajeros del ferrocarril Pog-
gibonsi-Colle Val d'Elsa en los afios 1930 hasta 1943.

Fuentes: ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, Tele-
gramma della Societa Ferroviaria Poggibonsi-Colle Val d’Elsa del 14
marzo 1934 a firma del Consigliere De Visser al Ministero delle Comuni-
cazioni; carpeta con Municipio de Colle di Val d’Elsa afio 1943-1946
asunto para la inclusion del tramo ferroviario Colle-Poggibonsi en la red
de FF.SS. y para las obras de restauracion del ferrocarril, Memorandum
del Comune di Colle Val d’Elsa sulla ferrovia Poggibonsi-Colle Val
d’Elsa; carpeta Citta di Colle di Val d’Elsa afios 1938-39-40 (vertenza),
Memoriale circa la pendenza ferrovia Colle-Poggibonsi del 1 aprile 1938
firmato dal Podesta di Colle Val d’Elsa Susini; Ministero delle Comunica-
zioni, 1937, pp. 148-149
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9 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, asunto ferrovia Colle-Poggibonsi,
Telegramma della Societa Ferroviaria Poggibonsi-Colle Val d’Elsa del 14 marzo 1933 a
firma del Consigliere delegato De Visser al Ministero delle Comunicazioni.
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Sin embargo, a partir de 1929 ya se habia producido un descenso, de-
bido también al fuerte impacto en la economia del territorio provocado por
la Gran Depresion. Esto provoco, en toda Europa, caidas de la produccién
y de los precios, desplomes bursétiles, quiebras bancarias y cierres de ban-
cos e industrias, y un aumento del desempleo. Incluso en Italia, ya debili-
tada por algunas de las decisiones de politica econémica del fascismo,
como la cuota 90, se produjeron los mismos efectos econdmicos devasta-
dores. Ademas, dada la expansion de la Societa Italiana Trasporti Auto-
mobilistici (SITA), cuyos vehiculos de carretera tardaban menos tiempo
en viajar que el transporte ferroviario, empezaron a acumularse grandes
pérdidas en el trafico de este ferrocarril, especialmente en el de mercan-
cias, lo que provocé también un gran déficit presupuestario.

En el periodo 1930-1933, el trafico de mercancias disminuyé constan-
temente, con toneladas que ascendieron a 30.641 t, 22.450 t, 17.590 t y
13.328 t respectivamente, mientras que el trafico de pasajeros disminuyd,
pero en una cantidad mucho menor, de 54.908 pasajeros en 1930 a 45.472
pasajeros en 193310,

Durante este periodo se acumularon importantes deficits, que ascen-
dieron a 12.028 | en 1931, 101.177 1 en 1932 y 92.503 | en 1933, para un
total, sumando las pérdidas de 1927 a 1932, de 303.255 | y las de 1933, de
395.758,92 | (Societa Anonima Ferrovia Poggibonsi-Colle Val d’Elsa,
1934). Estos resultados negativos se debieron no so6lo al fuerte descenso
de la produccion y a la caida de los precios derivada de la situacion de
crisis, sino también a las mejores tarifas del transporte por carretera frente
a las del ferrocarril. Las tarifas ferroviarias tradicionales, crecientes en fun-
cién del valor de los productos, hacian que el tren fuera menos conveniente
que la carretera para los transportes valiosos, creando un fenémeno lla-
mado descremacion del trafico. Un ejemplo de mercancia valiosa es el
aceite, que empez0 a viajar cada vez mas por carretera, mientras que los
garrafones vacios volvian por tren (Maggi, 2019, p. 17).

También habia que tener en cuenta el estado del material rodante y de
los vehiculos, que no podian repararse adecuadamente debido a las fuertes
deudas financieras, lo que también impedia a la empresa endeudarse!!. En

10 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, Telegramma della Societa
Ferroviaria Poggibonsi-Colle Val d’Elsa del 14 marzo 1934 firmato dal Consigliere
Delegato De Visser al Ministero delle Comunicazioni.

11 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, carpeta Municipio de Colle di Val
d’Elsa, 1932-33 ferrovia Poggibonsi-Colle di Val d’Elsa, Comunicazione della Societa
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mayo de 1931, se establecio un servicio de vagones de pasajeros, se au-
mentaron los viajes de ocho a catorce diarios, se redujo el precio de los
abonos para estudiantes y trabajadores en un 10% vy las tarifas de mercan-
cias se redujeron del 5 al 16%, pero no se consiguieron los resultados es-
perados y, por el contrario, los gastos fueron mayores que antes. La pri-
mera solicitud de financiacion se envio al gobierno el 31 de julio de 1931,
y una segunda se present0 al Prefecto de la Provincia, pero ninguna obtuvo
los resultados deseados??.

En enero de 1933 se celebrd una reunidn entre el director general de la
Compariia de Ferrocarriles y las autoridades locales (el Ayuntamiento de Co-
lle VVal d’Elsa y la Provincia de Siena) en la que se debatio la situacion del
ferrocarril. La Sociedad ferroviaria de Colle Val d’Elsa consideraba necesario
tomar medidas para reanimar la suerte del ferrocarril, incluida la adopcion de
las disposiciones del Real Decreto Ley n.° 1496 de 14 de octubre de 1932, que
daba la posibilidad del transporte de pasajeros en autobus, transformando asi
la explotacion ferroviaria en automovilistica®®, pero ni siquiera estas peticio-
nes fueron aceptadas, dada la fuerte oposicion de las autoridades locales y de
la poblacion.

Una carta del director de la compafiia ferroviaria Devisser de estos
afios afirma que el ministro de Hacienda de la época habia declarado que

[...] a los Ferrocarriles Secundarios no estaba dispuesto a darles ni un
céntimo, dejandoles que arreglaran sus propios asuntos, bien en virtud del
Real Decreto 1496 antes citado, bien de cualquier otra forma, sin excluir el
cese de la explotacion™?,

Ferroviaria Poggibonsi-Colle Val d’Elsa a firma dell'Amministratore Delegato Devisser
del 27 luglio 1933.

12 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, en carpeta Citta di Colle Val
d'Elsa afio 1937 ferrovia Colle-Poggibonsi, Lettera dell’ Avvocato Giorgio Levi della So-
cieta Anonima della Ferrovia Poggibonsi-Colle Val d’Elsa al Podesta della Citta di Colle
Val d’Elsa del 6 febbraio 1937.

13 Las autoridades locales se esforzaron por ayudar a la empresa a resolver sus problemas
financieros mediante ciertas promesas, como la de garantizar el transporte de al menos
30.000 t de mercancias por el ferrocarril y, a cambio, la empresa no convertiria su explota-
cion a automotor al menos hasta el 1 de abril de 1933. ASCPC, Carpeta Sigla V, serie A3,
afios 1932/1942, carpeta Ciudad de Colle di Val d’Elsa, 1932-33 asunto ferrovia Poggi-
bonsi-Colle di Val d’Elsa, carpeta Citta di Colle di Val d’Elsa afio 1932-33 categoria 10
clase 8 expediente 1, Verbale del colloguio tenutosi il 26 gennaio 1933 a Siena sulla modi-
fica del sistema di esercizio della ferrovia Poggibonsi-Colle di Val d’Elsa.

14 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, asunto ferrovia Colle-Poggibonsi,
carpeta con el asunto Ayuntamiento de Colle di Val d’Elsa, 1932-33 asunto ferrocarril
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En el mismo afo, la empresa llevé a cabo nuevos ahorros de explota-
cién reduciendo los pares de trenes diarios de catorce a cinco y eximiendo
a seis agentes, por considerarlos sobrantes (Betti Carboncini, 1991, p.
194).

Ante la dilacion de las autoridades competentes, la compafiia ferrovia-
ria, el 30 de marzo de 1934, decidid liquidar la empresa, por lo que ceso6
todo trafico en la misma a partir del 1 de mayo. En ese momento, surgié
un litigio entre el municipio concesionario, la empresa subconcesionaria 'y
el Estado como autoridad concedente para definir los términos de la cadu-
cidad de la concesion ferroviaria. En consecuencia, el Ministerio de Co-
municaciones confid la gestion provisional del ferrocarril a los Ferrocarri-
les del Estado (Ferrovie dello Stato, adelante FS), que tuvieron que conti-
nuar el servicio a pesar del déficit, a raiz de las presiones, incluso politicas,
de las autoridades locales y de las poblaciones afectadas (Betti Carboncini,
1991, 196).

El FS realiz6 varias intervenciones y mejoras en la linea, como la re-
paracion definitiva del puente sobre el rio Elsa, pero seguian existiendo
varios problemas que limitaban las posibilidades de desarrollo del ferroca-
rril. En primer lugar, su ubicacion y el hecho de que no se extendiera a los
lugares de abastecimiento y venta de materias primas, como Massa Marit-
tima y Follonica, impedian a las industrias recibir el material que necesi-
taban o vender sus productos acabados®®; los costes de alquiler de las ma-
quinas y los derechos de entrada al scalo de Poggibonsi, de unas 350 | al
dia; la no unificacion de las tarifas de la compafiia con las de los FS y su
no inclusion en la red ferroviaria Empoli-Siena, lo que, dado el endureci-
miento de las tarifas en 1938, cuando ascendieron a 90.000 | anuales (en
1934 eran de 6.250 | anuales), caus6 mayores dificultades a las industrias
de la zona, debido al elevado coste del transporte; ademas, no se podian
enviar vagones de mas de 12 t desde y hacia Colle, lo que impedia la
aplicacion de la tarifa de 15 t, méas conveniente®®.

Poggibonsi-Colle di Val d’Elsa, carpeta con el asunto Ayuntamiento de Colle di Val
d’Elsa afio 1932-33 categoria 10 clase 8 expediente 1, Carta del 1 di agosto del 1933 del
consigliere Devisser al Console di Siena.

15 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, anni 1932/1942, carpeta Citta di Colle di Val d’Elsa
ano 1934, Comunicazioni dell’Unione Industriale Fascista della Provincia di Siena del 16
marzo 1936, p. 1.

16 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, asunto ferrovia Colle-Poggibonsi,
carpeta Ctta di Colle di Val d’Elsa afio 1934, Comunicazione dell’Unione Industriale Fas-
cista Provincia di Siena dell’8 febbraio 1936 al Podesta del Comune di Colle Val d’Elsa.
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Todos estos puntos representaban graves limitaciones para las posibi-
lidades comerciales de las industrias y de toda la zona de Colle, lo que se
traducia también en un aumento del desempleo y, por lo tanto, en mayores
penurias sociales también para la poblacion.

Volviendo a la situacién de la concesion, en abril de 1936 el Ayunta-
miento recibio la cartan. 2.612, de 21 de marzo, en la que se comunicaba
que el concesionario del ferrocarril habia solicitado la rescision consen-
suada de la concesion y que el FS la aceptaria, pero solo previo consenti-
miento de la autoridad local'’. EIl consentimiento del Ayuntamiento de Co-
Ile Val d’Elsa llegé en marzo de 1937, con la Deliberacion del Podesta n.°
265, y el Convenio para la rescision consensuada de la Concesion se
aprobo el 14 de mayo de 194218,

Asi pues, el FS pudo utilizar todo el material rodante de la sociedad
ferroviaria, pero, en lo que respecta a la gestion de la linea, ésta continu6
en régimen provisional sin que, por tanto, se incluyera en la red del FS.
Ese mismo afio se promulgé el Decreto-Ley n.° 652 de 1942, conocido
como Decreto Grandi, que daba prioridad al transporte militar (Maggi,
2020, p. 185), por lo que se transportaron principalmente suministros, ar-
mas y soldados y, dado el desplazamiento masivo de la época, el tréafico
fue tan elevado en torno a 1943 que alcanzo el punto algido del movi-
miento ferroviario.

El aumento del coste del combustible y su progresiva desaparicion,
asi como la destruccidn de las lineas provocada por los bombardeos y sa-
botajes, condujeron a un bloqueo total del transporte en toda Italia, in-
cluido el ferrocarril Poggibonsi-Colle Val d’Elsa, que ceso sus servicios
ferroviarios en la primavera de 1944,

3. La segunda posguerra

Al final de la Segunda Guerra Mundial, todos los ferrocarriles se en-
contraban en una situacion desastrosa. Como consecuencia de los bombar-
deos y sabotajes llevados a cabo por el ejército aleméan en retirada, mas de

1 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, carpeta Colle di Val d’Elsa, afio
1936-37 Ferrovia Colle Val d’Elsa-Poggibonsi, Risposta al Direttore dell’Ispettorato Ge-
nerale delle Ferrovie, Tramvie, Automobili, FF.SS. del 17 settembre 1938.

18 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, anos 1932/1942, Ferrovia Colle-Poggibonsi, car-
peta Citta di Colle di Val d’Elsa anno 1941-45 oggetto ferrovia, Deliberazione Podestarile
n. 45 del 14 maggio 1942 oggetto Ferrovia Poggibonsi-Colle Val d’Elsa. Convenzione
per la risoluzione consensuale della concessione.
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7.000 km de vias férreas, 4.500 puentes y 64 km de tlneles quedaron des-
truidos en toda Italia, sin contar locomotoras, vagones y vagones de mer-
cancias (Maggi, 2012, pp. 162-163).

En la Toscana, los primeros bombardeos afectaron a Livorno y Gros-
seto en 1943y, a partir de 1944, comenzo la destruccion sistematica de las
instalaciones ferroviarias, en un intento de bloquear los suministros alema-
nes (Maggi y Giovani, 2005, pp. 181-182).

Para proceder a la elaboracion de un plan de reconstruccion, se cre6
en el Consejo Superior de Obras Publicas la Comision de Estudio del Plan
director Ferroviario, encargada, precisamente, de estudiar un plan de res-
tauracion de los ferrocarriles. Sin embargo, en este punto hay que subrayar
algunos aspectos esenciales. En primer lugar, el programa de reconstruc-
cion de los ferrocarriles se vio afectado por las precarias condiciones eco-
noémicas y politicas en las que se encontraba el pais y, por tanto, se limitd
unicamente a la reconstruccion de las lineas ferroviarias, sin modernizarlas
ni adaptarlas a las nuevas necesidades de los territorios y las poblaciones
(Maggi, 2020, p. 191).

Ademas, a pesar de que la Comision habia constatado el envejeci-
miento de las lineas ferroviarias italianas y seguia considerando el tren
como el principal medio de transporte nacional, no termind y publico las
actas de su estudio hasta 1953 (Ministero delle Opere Pubbliche, 1953),
fecha en la que el transporte por carretera, liberalizado inmediatamente
después de la guerra y ayudado por diversas subvenciones, ya habia supe-
rado con creces al transporte ferroviario (Maggi, 2012, p. 172).

Estas siguieron aumentando en los afios siguientes, como muestra el
gréafico 3 sobre los automdviles en la provincia de Siena, a la que pertenece
el ferrocarril, contribuyendo a perjudicar el transporte de mercancias y via-
jeros por ferrocarril y, en consecuencia, al déficit de explotacion. En par-
ticular, cabe destacar los afios comprendidos entre 1951 y 1975, época en
la que el principal cambio social fue el crecimiento del consumo relacio-
nado con la movilidad personal y en la que se produjo un aumento del
consumo relacionado con el sector del transporte y las comunicaciones de
aproximadamente el 745,03% (Paolini, 2007, p. 63).

En general, a partir de la década de 1950, hubo fuertes debates sobre la
competencia entre el ferrocarril y el automovil, y la preferencia por este ul-
timo comenzd a hacerse cada vez mas evidente. En este sentido fueron, de
hecho, las declaraciones del ministro de Industriay Comercio Giuseppe Togni
en el 33.° Salon del Automévil de Turin, donde afirmd ser un “firme partidario
de la victoria de la carretera sobre el ferrocarril” (Zappulli, 1951, p. 5).
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Grafico 3. Aumento de
Siena de 1946 a 1990.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de series cronoldgicas de la ACI
(www.aci.it/laci/studi-e-ricerche/dati-e-statistiche/veicoli-e-mobilita.html)

n e provincia de

Volviendo a la cuestion de los ferrocarriles concesionarios, es necesa-
rio sefialar el estado crénico de déficit en que se encontraban en la posgue-
rra. Precisamente para intentar remediar esta carencia, en 1948 se conce-
dieron subvenciones complementarias mediante la Ley n.° 1449 de 1 de
diciembre de 1948 a las empresas que gestionaban servicios de transporte
publico. Se trataba del Informe de la 7.2 Comisién Permanente (Obras PU-
blicas, Transportes, Correos y Telecomunicaciones) sobre el Proyecto de
Ley presentado por el ministro del Tesoro de acuerdo con el ministro del
Presupuesto en la sesion del 19 de agosto de 1953 (Senado de la Republica,
1953, p. 9).

Por lo que respecta a la situacion del ferrocarril Poggibonsi-Colle Val
d’Elsa, los dafios sufridos durante la guerra han sido tan importantes que
su reparacion ha requerido un gasto aproximado de 34.500.000 I*°.

19 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, asunto Ferrovia Colle-Poggibonsi,
carpeta con Ayuntamiento de Colle di Val d’Elsa afios 1943-1946 asunto para la inclusion
de la linea ferroviaria Colle-Poggibonsi en la red de FF.SS. y para las obras de restaura-
cion del ferrocarril, Lettera del Ministero dei Trasporti del 6 maggio 1946, caso Ferrovia
Poggibonsi-Colle Val d’Elsa.
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Las distintas partes interesadas tenian opiniones diferentes sobre el
destino del ferrocarril. Por una parte, el Estado, con el Ministerio del Te-
soro y la Administracién de los FS, no creia que el ferrocarril fuera a tener
el trafico necesario para, al menos, equilibrar el presupuesto, dada la situa-
cion de las industrias de la zona y la falta de iniciativas privadas que qui-
sieran readquirir la concesion de la linea, por lo que penso en renunciar a
restaurar las instalaciones.

Sin embargo, los efectos sobre el territorio derivados de su supresion
habrian sido devastadores. Las industrias de la zona del Colle (cristaleria,
mecénica, cerdmica, canteria y transformacion de travertino y marmol,
lana, papel, etc.) se habrian paralizado en poco tiempo ante la imposibili-
dad de resistir la competencia, y unos 2.000 trabajadores se habrian encon-
trado en paro. Ademas, habia que tener en cuenta los perjuicios para las
industrias forestales y la agricultura de otros municipios vecinos, como
Radicondoli, Casole y la zona de los montes de Siena®.

A pesar de esta opinidn, gracias también a una fuerte presion politica,
el Consejo de Administracion de los FS aprobo, el 7 de noviembre de 1946,
una partida de 38.000.000 | para la reconstruccién de esta via férrea y, en
1948, se reactivo el servicio ferroviario?.

A partir de 1951, sin embargo, se intentd aprovechar la crisis econd-
mica que afectaba al territorio ligur para tratar de suprimir esta linea. Ade-
mas, hay que tener en cuenta una importante disposicion de este periodo,
a saber, la promulgacion de la Ley n.° 1.221 de 2 de agosto de 1952, que
tenia por objeto proporcionar financiacion a las empresas ferroviarias para
reforzarlas. Esta disposicién, sin embargo, también preveia la composicion
de una Comisién Interministerial con la misién de decidir (como se indica
en el art.° 14.° de la ley) también sobre la sustitucion parcial o total de las
lineas ferroviarias por otras de tipo y sistema diferentes. A partir de este
momento, se cerraron un gran nimero de ferrocarriles secundarios, que

20 ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, asunto Ferrovia Colle-Poggibonsi,
carpeta con Ayuntamiento de Colle di Val d’Elsa afio 1943-1946 asunto para la inclusion
de la linea ferroviaria Colle-Poggibonsi en la red de FF.SS. y para las obras de restaura-
cion del ferrocarril, Ferrovia Poggibonsi-Colle Val d’Elsa.

2L ASCPC, Carpeta Sigla V, Serie A3, afios 1932/1942, asunto Ferrovia Colle-Poggibonsi,
carpeta con el asunto Ayuntamiento de Colle di Val d’Elsa afio 1943-1946 para la inclu-
sion de la linea ferroviaria Colle-Poggibonsi en la red de FF.SS. y por los trabajos de
restauracion del ferrocarril, Lettera dell’ Associazione degli Industriali della Provincia di
Siena, Delegazione di Colle Val d’Elsa, al Comune di Colle Val d’Elsa e alla Camera di
Commercio di Siena del gennaio 1947, firmata da Mugnaini Ubaldo.
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empezaron a ser tachados de muertos, porque se consideraban poco tran-
sitadas y perennemente deficitarias. Algunos ejemplos son la Palermo-Ac-
qua dei Corsari cerrada en 1954-55, la Velletri-Priverno en 1957, la Saline-
Volterra en 1958-59, la Lercara-Magazzolo (Sicilia), cerrada en 1959, la
Ellera-Tavernelle (Umbria) en 1960.

El mismo tratamiento se reservo a la compafiia ferroviaria toscanay,
de hecho, a partir de 1952, empezaron a publicarse varios articulos de
prensa denunciando la posible supresion de la linea y también se presentd
una pregunta parlamentaria del diputado Baglioni al ministro de Transpor-
tes, preguntando las razones de esta noticia y, en caso de respuesta posi-
tiva, como se justificarian los gastos de reconstruccion del ferrocarril. La
respuesta fue la siguiente:

para poder reducir cada vez mas los gastos de explotacién, mejorar e
intensificar las comunicaciones en determinadas zonas, haciendo que las po-
blaciones se beneficien de medios de transporte modernos y mas adaptados
a las necesidades particulares del trafico, sobre todo en distancias cortas, se
esta estudiando en fase avanzada el problema de una colaboracién entre el
ferrocarril y el transporte ordinario por carretera, En este caso concreto, re-
cientemente se autorizé a los Ferrocarriles del Estado a establecer servicios
de sustitucion por automovil de los servicios ferroviarios existentes en la
linea Colle Val d'Elsa-Poggibonsi-Siena y viceversa?.

Sin embargo, esta sustitucion no se llevé a cabo por el momento, y al
afio siguiente, mediante el Decreto Interministerial n.° 681 bis de 17 de
agosto de 1953, la linea Poggibonsi-Colle Val d’Elsa se incluy6 en la red
de los FS. A pesar de esta medida, hubo varios intentos de cerrar el ferro-
carril en los afios siguientes, muchos de los cuales fueron denunciados por
la prensa, lo que también dio lugar a otras intervenciones parlamentarias,
como en el caso de la pregunta de los honorables Rodolfo Guerrini, Bar-
dini, Benocci, Tognoni y Beccastrini al ministro de Transportes en 1967,
en la que los diputados pedian explicaciones sobre los rumores del posible
cierre de esta linea?.

22 Atti Parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, Seduta Pomeridiana del 29
gennaio 1952, Risposte scritte ad Interrogazioni, Baglioni: Soppressione del servizio fe-
rroviario Poggibonsi-Colle Val d’Elsa, p. 34978.

211 Baluardo, nimero Unico, noviembre de 1967, p. 2; Il Baluardo, 7, agosto de 1968,
pp. 1-2; 1l Baluardo, 7, julio de 1969, p. 5.

24 Atti Parlamentari, Camera dei deputati, IV Legislatura, Discusiones, Sesion del miér-
coles 26 de abril de 1967, n.° 662, pp. 33751-33753.
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El trafico de la linea en esos afos era intenso y consistia en productos
agricolas y forestales, ganado, cerdmica y chatarra ferrosa, pero las mer-
cancias méas importantes eran la arena de silice, destinada a las fabricas de
vidrio de la zona, y las piritas, extraidas principalmente de las minas de
Boccheggiano (Betti Carboncini, 1991, p. 197).

Sélo en los seis primeros meses de 1964, este ferrocarril registro un
aumento de trafico de mas de 69.000 t con respecto a 1951, cuando las
toneladas transportadas ascendieron a unas 5.490, frente a las 74.705 t de
los seis primeros meses de 1964. EI nimero medio de pasajeros por dia,
que habia sido de unos 400 en 1951, pas6 a unos 800 en 1964, con unos
ingresos de unos 20.000.000 1.

En el pueblo seguian existiendo numerosas actividades econdémicas,
como 47 cristalerias, once industrias de extraccion y transformacion de
marmol, asi como cerdmicas, papeleras, empresas de construccién, etc.,
que contaban en total con unos 3.500 trabajadores y necesitaban el ferro-
carril para su subsistencia. El propio ferrocarril contaba con 20 trabaja-
dores entre servicios de pasajeros, mercancias y estaciones.

Asi pues, el transporte de mercancias seguia siendo muy activo y
habia un buen nivel de trafico de pasajeros. Segun el dictamen del Comi-
tato Regionale per la Programmazione Economica della Toscana de
1967, la linea de Colle Val d’Elsa debia mejorarse y no suprimirse, dado
que no solo estaba situada en una de las zonas mas industrializadas de la
Toscana, con carreteras pequefias y sinuosas y un gran volumen de tra-
fico, sino también por el hecho de que, si se hubiera puesto fin a los in-
tentos de suprimirla y se hubiera hecho més eficaz su explotacion, po-
drian haberse desarrollado numerosas iniciativas mineras en la zona%.

A pesar de todo ello, también existian varios problemas que limitaban
las posibilidades de este ferrocarril, como la excesiva duracion de los tra-
yectos provocada por las bajas velocidades (10 km/h, reducidas posterior-
mente a 6 km/h) impuestas a la linea debido al excesivo nimero de pasos
a nivel desatendidos. De hecho, el tren tardaba hasta 26 minutos en reco-
rrer el trayecto (Migliorini y Migliorini, 2017, p. 34), frente a los quince
del autobus.

% Biblioteca Comunale di Colle Val d’Elsa M. Braccagni, Carpeta Ferrocarril 1, docu-
mentacion E 900 n.° 11974, 1967, Parere del CRPET sulla ristrutturazione delle linee
ferroviarie Cecina-Volterra, Pisa-Collesalvetti-Vada, Poggibonsi-Colle Val d’Elsa.
Riunione del 10 ottobre 1967, pp. 6-8.
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Luego, en los afios sesenta, mas concretamente en 1962, se promulgé
el nuevo Plan General Regulador de Colle Val d’Elsa, que preveia la re-
ubicacion de las industrias en zonas alejadas de la estacion y, con esta me-
dida, el tréfico de mercancias se sustrajo a la disponibilidad del ferrocarril,
dadas las mejores oportunidades que ofrecia, en ese momento, el trans-
porte por carretera.

Por ultimo, la nueva planta quimica y siderurgica de Scarlino empe-
zaba a absorber la mayor parte de la produccidon de pirita de la Maremma,
por lo que se perdian las dos principales fuentes de trafico de mercancias:
la arena silicea y la pirita (Betti Carboncini, 1991, p. 198).

Por lo tanto, habia muchos problemas que hacian que el ferrocarril
fuera poco competitivo y con elevados costes de explotacion. En los afios
70, sin embargo, la Region de Toscana considero el transporte ferroviario,
en su programa del sistema de transporte regional, como la columna ver-
tebral del transporte regional y nacional y un sector que habia que relanzar,
incluso mediante la recuperacion de las infraestructuras, aspecto prioritario
frente a la construccion de nuevas infraestructuras®.

El ferrocarril Colle Val d’Elsa-Poggibonsi también figuraba entre las
lineas contempladas en el Plan de Reforma del Sistema Regional de Trans-
portes y se consideraba un ferrocarril a revalorizar, recuperar y relanzar.
El Plan de Desarrollo Polianual de FS de 1977 también preveia la moder-
nizacién y revitalizacion de los ferrocarriles concesionarios, mediante la
intervencion del Estado, asi como la renovacion de la linea Poggibonsi-
Colle Val d’Elsa, ya que Colle era considerada como:

[...] el punto terminal de la zona de gran desarrollo de Val d’Elsa y es
un centro historico de valor excepcional y una ciudad con una antigua tradi-
cién industrial y comercial, que no puede permanecer desvinculada de la red
ferroviaria, sino que debe convertirse en el punto de articulacion entre el
sistema ferroviario y las lineas de autobls a Volterra, Casole d’Elsa y las
Colinas Metaliferas?”.

2 Archivo histdrico del Consejo Regional de Toscana (ASCRT), Carpeta Archivo Gene-
ral 1.2 Legislatura Resolucién n.° 67 de 1974, Programma Regionale per la riforma del
Sistema dei Trasporti Regione Toscana, pp. 10, 17 y 40.

27 ASCRT, Carpeta Richieste per il piano poliennale di sviluppo delle Ferrovie dello Stato
e il programma integrativo 1977-1981, carpeta del Consejo Regional de Toscana, Docu-
mento relativo alle richieste del Piano pluriennale di sviluppo delle Ferrovie dello Stato
e del Programma integrato 1977-1981 della Regione Toscana, pp. 36-37.
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En los afios 80, con el nuevo plan complementario del FS autorizado
por la Ley 17/1981 de 12 de febrero (“Financiacion para la ejecucion de
un programa complementario de reclasificacion, mejora y modernizacién
de lineas, vehiculos e instalaciones y para la continuacion del programa de
modernizacion y mejora del parque de material rodante de la red ferrovia-
ria del Estado”), se iniciaron las obras de modernizacion del ferrocarril,
construyendo una variante y conectandolo con el ferrocarril Empoli-Siena,
a través de un tunel excavado en la colina de Maltraverso.

Sin embargo, aunque se iniciaron, pronto se abandonaron debido a di-
versas restricciones en la financiacion del sistema ferroviario y a un acci-
dente que bloque6 las obras durante mucho tiempo. De facto, en 1986 se
produjo un importante corrimiento de tierras durante las obras de creacion
del tunel, lo que provocé el bloqueo de las obras y su sustitucion por tra-
bajos de enterramiento?,

A partir de entonces, las obras nunca se continuaron. De hecho, en
estos afios faltaban tanto la voluntad de desarrollar y renovar los ferroca-
rriles del sistema ferroviario regional como la financiacion necesaria por
parte del gobierno para su modernizacion, asi como la devaluacion de las
subvenciones a la explotacion, lo que dificultaba la continuidad de las ope-
raciones ferroviarias®®.

Finalmente, en 1982 cesaron los servicios de pasajeros en el ferroca-
rril, sustituidos por autobuses, y en 1987 también se interrumpié el trans-
porte de mercancias (Catoni, 2009, p. 21).

A mitad de la década de 1990, se hicieron propuestas para utilizar el
trazado como carril bici, todas ellas con fuerte oposicidn por parte de quie-
nes querian recuperar el ferrocarril, que aln existia casi en su totalidad.
También se elabor6 un proyecto que queria intentar su revalorizacion
desde el punto de vista turistico-medioambiental, pero ninguno de los in-
tentos tuvo los resultados deseados (Migliorini y Ferrini, 2005).

Al final, ahora inactivo, el ferrocarril se interrumpi6 en 2009 (Decreto
Ministerial n.° 127 de 3 de marzo de 2009). Con esta medida, solicitada
por los ayuntamientos para convertir la via férrea en una pista para bici-
cletas, se impedia definitivamente cualquier posibilidad de rehabilitar el
tramo como ferrocarril o tranvia.

28 | a Nazione, 19 de Abril de 1986, p. 1.

29 Bollettino Ufficiale della Regione Toscana, 3, 16 de enero de 1985, p. 279 (Risoluzione
n°® 87 — Stato di attuazione programma integrativo e schema di piano poliennale. Azienda
ferroviaria).
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Conclusiones

En conclusion, se puede dividir la historia de la via férrea Poggibonsi-
Colle Val d’Elsa esencialmente en tres periodos:

e Un primer apogeo desde la apertura hasta la Primera Guerra Mundial,
en el que el trafico era muy bueno, al igual que los presupuestos que
cerraban en negro.

e Unsegundo periodo de crisis, desde principios de los afios veinte hasta
el final de la Segunda Guerra Mundial, con los presupuestos, tanto
durante la gestion de la empresa concesionaria como en la gestion
temporal del FS, siempre deficitarios y el cierre tras los dafios causa-
dos por los bombardeos del conflicto.

e Eltercery ultimo periodo de abandono progresivo, en el que parecian
vislumbrarse nuevas posibilidades para la strada ferrata colligiana,
especialmente con su inclusion en la red de FS en 1953, pero que fue-
ron completamente desatendidas, lo que condujo al cierre virtual de
todos los servicios en 1987 y a su supresion definitiva en 2009.

Haciendo un balance general, se puede afirmar que, desde su inaugu-
racion, el ferrocarril Poggibonsi-Colle Val d’Elsa dio sin duda un impulso
a las actividades econdmicas de la zona de colinas. Gracias a su presencia,
de hecho, se establecieron nuevas industrias en la zona, creando nuevos
puestos de trabajo y aumentando la poblacién a lo largo de los afios. A
partir de 1885, de hecho, la poblacion del municipio crecié mucho a lo
largo de los afios (Pinto y Del Panta, 2007), como puede verse en el grafico
4,y ello se debid en parte a la presencia del ferrocarril.

El cierre no se debi a la destruccion y los bombardeos de la Segunda
Guerra Mundial, como en el caso de otros ferrocarriles secundarios (como
el ferrocarril Follonica Porto-Massa Marittima), sino a los continuos défi-
cits presupuestarios que se acumularon a partir de los afios treinta, deriva-
dos también del impacto de la crisis de 1929 en las industrias de la zona,
el crecimiento de la competencia por carretera y la falta de financiacion y
subvenciones para su modernizacion en un momento en que se invertian
grandes sumas en la construccion de carreteras, abandonando el ferrocarril
y el transporte publico en general en favor de la movilidad privada.
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Grafico 4: Poblacion de Colle Val d’Elsa de 1881 a 2021

Fuente: Elaboracion propia a partir de Repubblica Italiana, 1960, 193;
Regidn de Toscana, Comparaciones de poblacion Censos de 1951 a 2011,
disponible en: www.regione.toscana.it; Departamento de Asuntos Internos
y Territoriales, Lista de Municipios italiano en el Censo de 2021,
disponible en: dait.interno.gov.it

Sin la linea ferroviaria, volvieron a salir a la luz los antiguos limites a
la circulacion de personas y la falta de conexiones adecuadas para el desa-
rrollo industrial de la zona. Hay que subrayar que, en 2001, la tasa de mo-
vilidad de Colle Val d’Elsa era del 49,5%, una de las mas altas de la pro-
vincia de Siena, sefial de que los viajeros eran muchos y se desplazaban,
por motivos de estudio o trabajo, sin ferrocarril, utilizando, por tanto, co-
ches particulares y autobuses®.

Algunos estudios analizaron la situacion del ferrocarril desde el punto
de vista de su posible recuperacién. Uno de ellos, en concreto, sefialaba
que la poblacion de la zona en cuestion no sélo estaba interesada en la
restauracion de la linea férrea, sino que también estaria dispuesta a contri-
buir econémicamente a su realizacion (Ferrini y Spalatro, 2002, p. 118).

Sin embargo, por desgracia, finalmente se decidi6 cerrar y desmante-
lar definitivamente esta linea ferroviaria. A la luz de estas consideraciones,
¢fue una decisién acertada suprimir este ferrocarril, teniendo en cuenta la

%0 La tasa de movilidad se refiere a la relacion entre el total de personas que se desplazan
a diario a un municipio y su poblacién residente (De Marco, 2009).
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gran congestion de trafico actual, que también ralentiza el transporte de
mercancias por carretera? ;O habria sido mas oportuno recuperar esta in-
fraestructura, como se intentaba hacer antes de la interrupcion de la finan-
ciacion en los afios 80, dado que representaba un activo muy arraigado no
solo a nivel econdmico, sino también social y cultural, para la zona de la-
deray su poblacién?

El analisis de este estudio de caso pone de relieve la importancia de
estas lineas para el desarrollo del territorio, demostrando como, especial-
mente en el periodo que va desde la segunda mitad del siglo XIX hasta el
final de la Gran Guerra, no solo tuvieron un fuerte impacto, sino también
importantes beneficios presupuestarios.

El andlisis de otros estudios de casos, dadas las diferencias y las di-
versas peculiaridades sociales, economicas y culturales de las zonas ita-
lianas, podria sacar a la luz otros efectos positivos, ya sean locales, re-
gionales o nacionales, derivados de la llegada de estos ferrocarriles a los
territorios, asi como otras consecuencias negativas derivadas de los cie-
rres.

Ademas, reconstruir los efectos derivados del cierre de estas lineas
permitiria comprender el estado actual de la poblacion de estas zonas pe-
riféricas, que aun permanecen aisladas y obligadas a utilizar vehiculos pri-
vados para desplazarse, los cuales, a la luz de la crisis medioambiental ac-
tual, no parecen ser el mejor medio de transporte.

Investigar la historia de estos ferrocarriles secundarios podria signifi-
car, por tanto, no sélo arrojar luz sobre una pagina aun olvidada en la his-
toriografia contemporanea, sino también poner de relieve los resultados de
una politica y un modelo de movilidad que han conducido, hoy en dia, a la
supremacia del automdvil privado como principal medio de transporte de
mercancias y viajeros no solo en las grandes ciudades, sino también en las
zonas del interior, con todas las consecuencias relacionadas con el trafico
y la contaminacion atmosférica.

ARCHIVOS

Archivo Histérico Municipal Post-unificacion de Colle Val d’Elsa, Car-
peta Sigla V

Archivo Histérico Municipal de Siena, Archivo Agregado n.° 007.

Coleccion Federico Ferraboschi, www.stagniweb.it.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 88-116
ISSN 2951-7176


http://www.stagniweb.it/

112 Leandro Stacchini

PUBLICACIONES PERIODICAS
Atti Parlamentari, Camera dei deputati.
Il Baluardo
Bollettino Ufficiale della Regione Toscana.

Ferrovie dello Stato. Statistica dell esercizio, Servizio segretariato. Roma:
Tip. Giovanni Bertero E. C., varios afos.

La Martinella

Ministero dei Lavori Pubblici. Relazione sull esercizio delle strade ferrate
italiane. R. Ispettorato Generale delle Strade Ferrate. Roma: Tip.
Dell’Unione Cooperativa Editrice, varios afios.

La Nazione

MONOGRAFIAS

Atti della Reale Commissione per lo studio di proposte intorno all ordina-

mento delle Strade ferrate (1906). Roma: Tipografia della Camera dei

deputati, vol. I1.

Departamento de Asuntos Internos y Territoriales, Lista de Municipios
italiano en el Censo de 2021, disponible en: dait.interno.gov.it.

Ministero delle Comunicazioni (1930). Dati statistici relativi all ‘anno
1927 sulle ferrovie concesse all ‘industria privata, anno VIII. Roma:
Istituto Poligrafico dello Stato.

Ministero delle Comunicazioni (1937). Dati statistici dell’anno 1934. I.
Ferrovie concesse all 'industria privata e tramvie estraurbane. Roma:
Istituto Poligrafico dello Stato.

Ministero delle Opere Pubbliche (1953). Relazione della Commissione per
lo studio del Piano regolatore ferroviario. Roma: Ist. Poligrafico de-
llo Stato.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 88-116
ISSN 2951-7176


https://dait.interno.gov.it/territorio-e-autonomie-locali/sut/elenco_censimento_comuni_italiani.php

El ferrocarril Poggibonsi-Colle val d’Elsa 113

Region de Toscana, Comparaciones de poblacion Censos de 1951 a 2011,
disponible en: www.regione.toscana.it.

Repubblica Italiana, Istituto Centrale di Statistica (1960). Comuni e la loro
popolazione ai censimenti dal 1861 al 1951. Roma: ABETE.

Senado de la Republica (1953). Actas Parlamentarias. Roma: Tip. del Se-
nato.

Societa Anonima Ferrovia Poggibonsi-Colle Val d’Elsa (1934). Relazioni e
Bilancio dell esercizio 1933. Milan: Stab. Tipografico Giuseppe Casati.

BIBLIOGRAFIA

A’Hearn, Brian y Anthony Venables (2013). “Regional disparities: Inter-
nal geography and external trade”. In Gianni Toniolo (ed.). The Ox-
ford Handbook of the Italian economy since unification. Oxford: Ox-
ford University Press, pp. 599-630.

Basile, Roberto y Carlo Ciccarelli (2018). “The location of the Italian ma-
nufacturing industry, 1871-1911: A sectoral analysis”. Journal of
Economic Geography, 18:3, pp. 627-661. DOI: 10.1093/jeg/lbx033.

Betti Carboncini, Adriano (1991). Siena e il treno. Dalla strada ferrata
centrale toscana ai giorni nostri. Ferrovie secondarie e industriali.
Filovie senesi. Cortona: Calosci.

Briano, Italo (1977). Storia delle ferrovie in Italia. Mil&n: Cavallotti.

Catoni, Giuliano (2009). Un treno per Siena. La strada ferrata centrale
toscana dal 1844 al 1865. Siena: Betti Editrice.

Ciccarelli, Carlo y Stefano Fachin (2017). “Regional growth with spatial
dependence: A case study on early Italian industrialisation”. Regional
Science, 96:4, pp. 675-695. DOI: 10.1111/pirs.12217.

Ciccarelli, Carlo, Cosimo Magazzino y Edoardo Marcucci (2021). “Early
development of Italian railways and industrial growth: A regional
analysis”. Research in Transportation Economics, 88. DOI:
10.1016/]j.retrec.2020.100916.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 88-116
ISSN 2951-7176


http://www.regione.toscana.it/
https://doi.org/10.1093/jeg/lbx033
https://doi.org/10.1111/pirs.12217
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2020.100916

114 Leandro Stacchini

Cini, Marco (2018). La Toscana al crocevia della modernita. Banche e
manifatture nell Ottocento. Bagno a Ripoli: Opificio

Crispo, Antonio (1940). Le ferrovie italiane. Storia politica ed economica.
Milan: Giuffre.

De Marco, Roberto (2009). “Trasporti e traffico nel territorio senese: ana-
lisi dei dati statistici”. In Stefano Maggi (ed.). | trasporti in Provincia
di Siena e la mobilita sostenible. Florencia: Nerbini, pp. 67-95.

Ferrini, Silvia y Fiorenza Spalatro (2002). “La disponibilita a pagare per
la rivalorizzazione del territorio: il caso della ferrovia Colle-Poggi-
bonsi”. Economia Pubblica, 1.

Felice, Emanuele (2019). “Regional income inequality in Italy in the long
run (1871-2010): Patterns and determinants”. In Joan Ramén Rosés y
Nikolaus Wolf (eds.). The economic development of Europe ’s regions.
A guantitative history since 1900. New York: Routledge, pp. 177-203.

Giuntini, Andrea (1991). Leopoldo e il treno. Le ferrovie nel Granducato
di Toscana 1824-1861. Napoles: Edizioni Scientifiche Italiane.

Giuntini, Andrea (2001). 1l paese che si muove. Le ferrovie in Italia tra
‘800 e ‘900. Milan: Franco Angeli.

Guerranti, Luca y Giuseppe Mantelli (2012). L epoca delle strade ferrate.
Un treno per Colle: Strada ferrata Poggibonsi-Colle Val d Elsa nel
125° anno dalla costruzione 29 marzo 1885-29 marzo 2010. Poggi-
bonsi: Associazione Storica Poggibonsese y Nencini Editore.

Maggi Stefano (2001). Politica ed economia dei trasporti (secoli XIX-XX).
Una storia della modernizzazione italiana. Bolonia: 11 Mulino.

Maggi Stefano y Giovani Annalisa (2005). Muoversi in Toscana. ferrovie
e trasporti dal Granducato alla Regione. Bolonia: 1l Mulino.

Maggi Stefano (2012). Le ferrovie. Bolonia: Il Mulino.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 88-116
ISSN 2951-7176



El ferrocarril Poggibonsi-Colle val d’Elsa 115

Maggi Stefano (2019). “Evoluzione del servicio di trasporto merci per fe-
rrovia”. Trasporti & Cultura, 52, pp. 14-20.

Maggi Stefano (2020). The Italian Railways 1839-2019. Bolonia: Il Mulino.

Maggi Stefano (2024). La rotaia e il treno. Due secoli di sviluppo. Pisa:
Pacini.

Migliorini, Claudio y S. Ferrini (2005). “Considerazioni economiche sul
recupero in chiave turistico-ambientale delle ferrovie chiuse al traf-
fico. 1l metodo della valutazione contingente applicato alla Poggi-
bonsi-Colle Val d’Elsa”. Ingegneria Ferroviaria, 60:2, pp. 147-155.

Migliorini, Claudio y Gabriele Migliorini (2017). In treno a Colle Val
d Elsa... e altri borghi della Via Francigena. Florencia: Edizioni Pegaso.

Mori, Giorgio (1957). La Valdelsa dal 1848 al 1900: Sviluppo economico,
movimenti sociali e lotta politica. Milan: Feltrinelli.

Mori, Giorgio (1979). “L'Industria a Colle fra <700 e ‘900”. In Conferenze
in occasione del VII centenario della battaglia di Colle (1269-1969).
Castelfiorentino: Societa Storica della VValdelsa, pp. 68-86.

Paolini, Federico (2007). Storia sociale dell ‘automobile in Italia. Roma:
Carocci.

Parri, Francesco (1998). “Industrie, Ferrovie e Gore”. In Associazione cul-
turale Mino Maccari (ed.). Colle di Val d’Elsa negli anni di Mino
Maccari. Poggibonsi: Lalli Editore.

Parri, Francesco (2003). Industria e artigianato a Colle di Val d Elsa tra
la seconda meta dell ‘Ottocento ed i primi decenni del Novecento.
Colle di Val d’Elsa: Boccacci.

Pavese, Claudio (2000). “II ruolo delle ferrovie nello sviluppo economico
italiano”. In L ’Archivio Storico delle Ferrovie dello Stato, Actas de la
Conferencia (Florencia, 24 de septiembre de 1999). Roma: Ferrovie
dello Stato, pp. 28-33.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 88-116
ISSN 2951-7176



116 Leandro Stacchini

Pinto, Giuliano y Lorenzo Del Panta (2007). “L’Evoluzione demografica
(Secoli X1V-XX)”. In Italo Moretti y Simonetta Soldani (eds.). | centri
della Valdelsa dal Medioevo ad oggi. Castelfiorentino: Edizioni Po-
listampa, pp. 89-97.

Scardozzi, Mirella (2007). “La rete degli scambi nella Valdelsa di primo
Ottocento”. En Italo Moretti y Simonetta Soldani (eds.). | centri della
Valdelsa dal Medioevo ad oggi. Castelfiorentino: Edizioni Polista-
mpa, Castelfiorentino, pp. 153-179.

Tajani, Filippo (1939). Storia delle ferrovie italiane A cento anni da-
II'apertura della prima linea. Milan: Garzanti.

Tebaldi, Mauro (1999). La politica dei trasporti. Bolonia: 1l Mulino.

Urso, Tommaso (1964). “Contributo alla storia delle ferrovie toscane. |
progetti per le linee Pontedera-Saline-Colle Val d’Elsa”. Miscellanea
Storica della Valdelsa, 70:2, pp. 91-122.

Zappulli, Cesare (1951). “La «Politica» dell’automobile”. Il Mondo, 17,
28 de abril, p. 5.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 88-116
ISSN 2951-7176



