
Interpretazioni

La stazione ferroviaria è il simbolo della modernità   (capitolo 9)

Se il Novecento è stato il secolo dell’aeronautica, l’Ottocento fu certamente il secolo della ferrovia, che rivoluzionò il sistema dei tra-
sporti. Il treno accorciò drasticamente le distanze tra località diverse, abbattendo i tempi di percorrenza e facilitando lo spostamento 
di merci e persone. I traffici crebbero, con effetti economici straordinari. Molto cambiò però anche in altri campi. Per esempio, nelle 
abitudini dei viaggiatori. O nell’architettura e nell’urbanistica: le antiche stazioni di posta furono sostituite dalle stazioni ferroviarie. 
Con modalità e conseguenze largamente impreviste, come spiega lo storico Wolfgang Schivelbusch.

Il traffico preindustriale interurbano 
era legato allo spazio del territorio 
che attraversava. E tale rimaneva an-
che dopo aver raggiunto la propria 
destinazione: la città. Il rapporto tra 
la diligenza e la città era esattamente 
uguale a quello tra la diligenza e gli 
spazi aperti. I suoi locali di transito, 
le stazioni della posta, si trovavano 
nel centro delle città e di regola face-
vano parte della locanda che da essi 
prendeva nome («Della posta»), una 
costruzione che ben poco si differen-
ziava dalle case vicine. L’integrazione 
nella vita urbana era perfetta.
A questo stretto rapporto pose fine 
la ferrovia. I suoi luoghi di sosta – le 

stazioni ferroviarie – stanno alle an-
tiche stazioni di posta come il treno 
sta alla carrozza e la linea dei binari 
alla strada normale: sono qualcosa di 
fondamentalmente nuovo. La stazio-
ne ferroviaria non è parte integrante 
delle città, come risulta evidente già 
dalla sua ubicazione all’esterno delle 
mura, e ne rimane a lungo la strana 
appendice. Ben presto, i quartieri 
urbani che confinano direttamente 
con essa vengono bollati come «in-
dustriali» e «proletari». Diventano la 
zona malfamata della stazione […].
La stazione passeggeri delle grandi 
città è caratterizzata da una curiosa 
bipartizione: la stazione vera e pro-

pria, cioè la tettoia in ferro e vetro, 
e l’atrio in muratura, la prima rivol-
ta verso lo spazio aperto, la secon-
da verso la città. Tale divisione in 
due settori assai diversi, felicemen-
te definiti […] «per metà fabbrica, 
per metà palazzo», rappresenta una 
novità nella storia dell’architettura. 
[…] A partire dalla metà del secolo, 
la stazione segna la fisionomia delle 
grandi città europee […]. La stazione 
agisce dunque come una chiusa. La 
sua funzione è quella di conciliare 
due tipi molto diversi di traffico, lo 
spazio del traffico della città e quello 
della ferrovia.

W. Schivelbusch, Storia dei viaggi in ferrovia, Torino, Einaudi, 1988

La crisi agricola causa dell’emigrazione europea   (capitolo 9)

La «grande depressione» iniziata nel 1873 fu causa diretta dell’impennata migratoria europea di fine Ottocento. La crisi economica 
ebbe infatti risvolti particolarmente pesanti nelle regioni e nei Paesi incapaci di fronteggiare con successo la concorrenza dei pro-
dotti agricoli a basso costo provenienti da Stati Uniti, Russia e Australia. Dove non si riuscì a riconvertire l’agricoltura per renderla 
più competitiva e dove non bastò il protezionismo di marca governativa, l’unica possibilità di sopravvivenza era partire. Fu così che 
milioni di europei lasciarono le campagne del continente per cercare fortuna nel Nuovo Mondo.

Negli anni Ottanta una gran massa di 
cereali era disponibile a basso prez-
zo sui mercati europei proveniente 
dalla Russia, dall’Australia, ma so-
prattutto dalle fertili pianure degli 
Stati Uniti […]. Le ferrovie e le grandi 
navi a vapore erano pronte a traspor-
tare tonnellate e tonnellate di grano 
nelle regioni europee dove la densità 
di popolazione e il livello del reddito 
ne consentivano l’acquisto. Offerta e 
domanda si incontravano, ma le con-
seguenze economiche e sociali erano 
sconvolgenti. Il prezzo del frumento 
in Europa crollò. […] Gli anni Ottanta 
furono perciò gli anni della crisi agra-

ria, che soprattutto colpì quei pae-
si dove la produttività agricola era 
bassa […]. Una rapida riconversione 
dell’agricoltura si imponeva. […] 
Il risanamento e la trasformazione 
dell’agricoltura italiana […] incon-
trarono un ostacolo gravissimo nelle 
condizioni di miseria e nell’arretra-
tezza economica e sociale di alcune 
regioni, e in particolare del Mezzo-
giorno. […] La crescita demografica 
delle regioni meridionali, in mancan-
za di altre attività produttive, gravava 
sulle limitate risorse di una povera 
agricoltura. Il caso italiano, in parti-
colare il flusso migratorio transoce-

anico alimentato dalle regioni meri-
dionali, consente di accennare ad un 
altro degli aspetti caratterizzanti del 
periodo 1870-1914: l’emigrazione di 
massa […]. L’Europa esportava mer-
ci, uomini, capitali, servizi: merci, 
capitali, servizi dai paesi più ricchi, 
forza-lavoro dai paesi più poveri. […] 
La possibilità di facili trasporti […] 
creò per un certo periodo una vera e 
propria complementarità tra offerta 
e domanda di lavoro. Solo la tratta 
degli schiavi può, per alcuni aspetti, 
essere paragonata a questo grande 
movimento di massa […].

P. Villani, L’età contemporanea, Bologna, Il Mulino, 1993
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