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Northern 
Pacific Railway 

 

 
 

 
 

 

Marcatura NP 
Territorio servito Ashland, Wisconsin e St. Paul, Minnesota fino a Seattle, 

Washington, Tacoma, Washington e Portland, Oregon 
Lunghezza rete Ca 7.000 miglia ( 11.000 km circa) 
Periodo di operazione 1864 – 1970 
Compagnia successiva Burlington Northern 
Quartier generale St.Paul Minnesota 

 

 
Mappa del 1910 

 
La Northern Pacific Railway è stata una ferrovia che ha operato per 107 anni nel Centro-
nord degli United States. La ferrovia serviva un’ area molto grande con sviluppo dei binari 
attraverso gli stati dell’ Idaho, Minnesota, Montana, North Dakota, Oregon, Washington e 
Wisconsin. Il quartier generale era a Brainerd, Minnesota, poi a St. Paul, Minnesota. 
 
Storia  
Sulla base delle esplorazioni di Lewis e Clark dei Northwest Territories, fu costituita con legge 
del presidente Abraham Lincoln, come prima transcontinentale a nord, il 2 giugno 1864. Il 
percorso era studiato per unire il Lake Superior e Puget Sound. La realtà non fu così semplici e 
il tracciato dovette salire verso le North Dakota Badlands, salire lo spartiacque continentale nel 
Montana, e traversare le difficili Cascades Mountains dello stato di Washington. 
La compagnia aveva diritti su 47.000.000 acres (190.000 km²) di terreno in cambio della 
costruzione di ferrovie in territori sottosviluppati. Josiah Perham fu eletto primo presidente il 
7 dicembre 1864. Per i successivi sei anni i fondatori della ferrovia si dovettero impegnare a 
trovare finanziamenti. John Gregory Smith succedette a Perham come presidente il 5 
gennaio 1866, ma l’inizio delle costruzioni non avvenne prima del 15 febbraio 1870 a 
Thompson Junction, Minnesota, 40 km a ovest di Duluth, Minnesota. Il supporto del finanziere 
Jay Cooke nell’estate del 1870 fu il vero impulse alla crescita della società. 
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Nel corso del 1870, la Northern Pacific si spinse verso ovest dal Minnesota al North Dakota, e 
partendo da Kalama, nello stato di Washington, sul Columbia River vicino a Portland, Oregon, 
verso Puget Sound. Per il cantiere vennero acquistate quattro locomotive che vennero 
nominate Minnetonka, Itaska, Ottertail e St. Cloud, la prima venne spedita a Kalama via nave 
attraverso Capo Horn. Nel Minnesota, la compagnia Lake Superior & Mississippi Railroad 
completò la costruzione della sua linea di 155 miglia (250 km) che collegava St. Paul, 
Minnesota, a Duluth sul Lake Superior nel 1870. L’anno successivo questa linea fu affittata alla 
Northern Pacific per essere poi assorbita. Nel 1871, la Northern Pacific complete altre 
230 miglia (370 km) di ferrovia alla estremità est del suo sistema raggiungendo Moorhead, nel 
Minnesota, al confine del North Dakota. Ad ovest solo 25 miglia di binario vennero stese a nord 
di Kalama. Ispezioni vennero svolte nel North Dakota protette da 600 militari del generale 
Winfield Scott Hancock. Il quartier generale e le officine vennero stabiliti a Brainerd, 
Minnesota. Nel 1872, la compagnia costruì 164 miglia (264 km) di linea attraverso il North 
Dakota, con altre 45 miglia (72 km) nello stato di Washington. Il generale George 
Washington Cass diventò terzo presidente della società, provenendo dalla carica di Vice 
Presidente presso la Pennsylvania Railroad, e guidò la Northern Pacific attraverso i suoi tempi 
più difficili. Gli attacchi al personale di ispezione e costruzione da parte dei Nativi Americani 
divennero così frequenti nel North Dakota che la società chiese la protezione dell’esercito al 
presidente Ulysses S. Grant. Nel 1872 la Northern Pacific aprì anche un ufficio di colonizzazione 
in Europe, cercando di attirare gente per le zone scarsamente popolate e sottosviluppate 
servite dalla ferrovia. La scoperta dell’oro nel South Dakota, e le continue battaglie con le 
popolazioni locali  fecero da sfondo alla famosa battaglia Little Bighorn con la sconfitta del 
Generale George Armstrong Custer nel 1876. Nel 1873, la Northern Pacific raggiunse risultati 
eccezionali prima di una terribile caduta, i binari raggiunsero il Missouri River e Tacoma, nella 
stato di Washington, venne scelta come termine occidentale della ferrovia. Tuttavia la società 
finanziaria  Jay Cooke & Company che aveva finanziato per tre anni la compagnia si trovò di 
fronte ai cresenti costi di costruzione della ferrovia attraverso un territorio selvaggio  e difficile, 
e chiuse i finanziamenti. Presto il panico del 1873 percorse gli Stati Uniti e portò ad una severa 
recessione della durata di diversi anni, la Northern Pacific sopravvisse alla bancarotta per 
effetto delle misure di austerità del Presidente Cass, in pratica con un prestito dell’ultimo 
minuto fu possibile completare la linea da Kalama a Tacoma, 110 miglia (177 km) con il primo 
treno arrivato a Tacoma il 16 Dicembre. Nel 1874 tuttavia la Northern Pacific chiese la 
bancarotta. Nel 1877, mentre il Generale George Custer veniva assegnato a Fort Rice, Dakota 
Territory, per la protezione del cantiere in qualche modo la costruzione della ferrovia 
ricominciò con un tratto esteso verso la miniera di carbone di Wilkeson, Washington. La 
vendita del carbone e il trasporto da Tacoma verso San Francisco, California per le locomotive 
della Central Pacific fu uno dei grandi progetti della Northern Pacific tra il 1874 ed il 1880. 
Nello stesso anno la compagnia costruì un grande complesso di officine a South Tacoma, 
Washington. Nel 1879 l’avvocato Frederick Billings divenne il presidente della compagnia e 
diede un impronta di grande rilevanza con una rigida riorganizzazione e vendita di obbligazioni 
per finanziare la società. Con la ripresa dell’economia la Northern Pacific attraversò finalmente 
il Missouri River con altre 100 miglia (160 km) ad ovest del fiume. 
 

 

 
Certificato azionario della  

Oregon & Transcontinental 

 

 
Treno sul Missouri ghiacciato 1870 
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Un nuovo personaggio comparve sulla scena della Northern Pacific nel 1880,  Ferdinand 
Heinrich Gustav Hilgard, nominato Henry Villard nato in Baviera nel 1835, emigrato in 
America nel 1853. Durante la crisi del 1871 era ritornato in Germania e aveva avuto modo di 
seguire la preoccupazione degli investitori europei durante la crisi del 1873, assumendo la 
rappresentanza di alcuni di essi al suo ritorno in USA, e intervenendo a loro nome in alcune 
società di trasporti in Oregon. Con il suo lavoro molte di di queste società entrarono nella 
holding Oregon & Transcontinental. Nel giro di dieci anni Henry Villard divenne il capo di un 
impero di società di trasporti nel Pacific Northwest con un unico concorrente, la Northern 
Pacific. Usando i suoi collegamenti europpei e la sua reputazione in breve raccolse 8 miliardi di 
$ per acquisire il controllo della Northern Pacific. Nonostante una difficile battaglia Billings e I 
suoi associate furono costretti a capitolare e Villard fu finalmente eletto presidente. 
Nel 1882, 360 miglia (580 km) di linea principale e 368 miglia (592 km) di line secondary 
vennero completate portando il totale della rete a 1,347 miglia (2,168 km) e 731 miglia 
(1,176 km),rispettivamente. Nel 1882 fu costruito il ponte sul Missouri.  
 

 

 
Ponte sul Missouri1883  

 

 
Linea provvisoria sulle Cascade Mountain  

 
Gli eventi raggiunsero il massimo nel 1883 con la ferrovia che raggiunse Livingston, Montana, 
ai piedi del Bozeman Pass e Villard spinse molto in quell’anno per il completamento della 
Northern Pacific. Durante quel periodo gli operai costruivano una media di 2,4 km al giorno di 
ferrovia e a settembre si raggiunse il completamento, che fu inaugurato con un treno speciale 
da est Gold Creek nel Montana. Il chiodo d’oro della congiunzione est-ovest fu piantato l’ 8 
settembre 1883 a Gold Creek. 
Tuttavia proprio il completamento della ferrovia e le enormi spese affrontate causarono una 
situazione di stress tale che Villard lasciò la presidenza della Northern Pacific e tornò in 
Germania a curare l’esaurimento nervoso conseguente. Ancora una volta un esperto di ferrovie 
venne chiamato alla presidenza, Robert Harris, precedentemente capo della Chicago, 
Burlington & Quincy Railroad. Negli anni successivi egli operò a separare la Northern Pacific 
dalla sua relazione con la Oregon Railway & Navigation Company. 
Alla metà degli anni 1880 la ferrovia raggiunse Puget Sound direttamente, piuttosto che 
attraverso il percorso lungo il Columbia River. Le ispezioni lungo Cascade Mountains, che erano 
state svolte in modo saltuario, si rinnovano e Virgil Gay Bogue, un ingegnere civile ne svolse 
una nuova ed intensiva. Nel 1881 egli scoprì lo Stampede Pass. Nel 1884, la Northern Pacific 
iniziò a costruire verso lo Stampede Pass, nel gennaio del 1886 venne iniziata la costruzione 
del tunnel sotto il passo che venne completato nel 1888, durante i lavori erano stati stesi binari 
provvisori con ponti in legno numerosissimi  per permettere comunque l’attraversamento del 
valico. Nonostante il successo la Northern Pacific, come molte altre compagnie ferroviarie, 
incontrava in continuazione difficoltà finanziarie con continui cambi del presidente, era anche 
tornado Villard dall’ Europa, che sviluppò una politica di espansione delle linee secondarie, ma 
in particolare si sviluppò la la competizione con la Great Northern Railway ed il suo presidente  
James Jerome Hill. La strategia di costruire linee secondarie solo per togliere spazio alle altre 
compagnie determinò una situazione di costi elevati e scarso traffico che con la crisi economica 
del 1893 determinò la fine delle fortune di Villard e la seconda bancarotta della società. La 
lunga traversia della bancarotta portò alla presidenza Edward D. Adams nel 1896, poi Edwin 
Winter e finalmente il vero uomo di forza John Pierpont Morgan. La nuova riorganizzazione 
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della compagnia fu portata avanti dal luogotenente Charles Henry Coster. Nella situazione di 
panico del 1893 tuttavia James J. Hill presidente della Great Northern si era procurato quote 
importanti del capitale della Northern Pacific portandola molto vicino all’orbita del concorrente 
nonostante un tentativo di avvicinamento New York, New Haven & Hartford Railroad legata a 
J.P.Morgan nel 1903.  Alla fine del decennio un'altra fonte di grandi spese fu il tentative di 
allungare la linea verso Chicago, che però venne sviluppato seguendo il percorso della 
Wisconsin Central che era di proprietà di soci di Villard, cedendo i diritti di transito in cambio di 
un oneroso contratto di affitto, con il risultato di non possedere un tragitto di proprietà. 
Fortunatamente anche la rivale Great Northern non aveva un collegamento con Chicago, ma 
insieme J.J.Hill e Henry Harriman della Union Pacific avevano già posto l’attenzione sulla 
Chicago, Burlington & Quincy. Iniziò una battaglia azionaria che vide Harriman iniziare ad 
avvicinare Charles Elliott Perkins, presidente della Burlington. Il prezzo alto non fu raggiunto 
da Harriman ma da Hill che acquisì il controllo della CB&Q dividendo la proprietà al 48,5% 
cadauna tra la Great Northern e la Northern Pacific. Insoddisfatto Harriman acquistò circa 
40.000 azioni privilegiate della Great Northern  pensando di poter indirettamente controllare la 
CB&Q, tuttavia Hill riuscì a piazzare un ordine per 150.000 azioni comuni con l’aiuto di 
J.P.Morgan, e ottenere la cancellazione delle azioni privilegiate di Harriman. Ne seguirono 
azioni di protezione con la costituzione da parte di Hill della Northern Securities Company, che 
venne sciolta dalla legge detta Sherman Anti-Trust Act. Anche Harriman dovette in seguito 
dividere la Union Pacific dalla Southern Pacific Railroad pochi anni dopo. 
Con il passaggio della presidenza nel 1903 a Howard Elliott, veterano della  Chicago, 
Burlington & Quincy, ritornò al potere la squadra di Charles Elliott Perkins, della Burlington e 
del suo sostenitore John Murray Forbes. Questi aveva speso venti anni a seguire le battaglie 
delle compagnie ferroviaire dell’est e ne aveva valutato i danni economici conseguenti, 
condivise in pieno la filosofia di Hill del “comune interesse” allo scopo di evitare la duplicazione 
dei percorsi per servire le stesse destinazioni. Elliot fu dimesso e si cerco la tregua con la Great 
Northern e la Union Pacific controllata da Harriman, e tra il 1907 ed il 1908 anche con l’ultima 
transcontinentale a nord che era la Chicago, Milwaukee, St. Paul & Pacific Railroad, più 
comunemente conosciuta come Milwaukee Road.   
Negli anni di consolidamento delle compagnie ferroviarie americane, il 2 marzo 1970, la 
Northern Pacific si fuse con le compagnie Chicago, Burlington, & Quincy Railroad Co. (CB&Q), 
Great Northern Railway Co. (GN), Spokane, Portland and Seattle Railway Co. (SP&S), e le loro 
sussidiarie per formare la Burlington Northern Railroad (BN). Ironicamente la fusione aveva 
invertito la decisione della Supreme Court, presa nel 1904 dopo la costituzione della Northern 
Securities. Il 22 settembre 1995, la Burlington Northern Railroad (BN) e la Atchison Topeka 
and Santa Fe Railroad (AT&SF) completarono la fusione per divenire la Burlington Northern 
Santa Fe Railway Co. (BNSF), una compagnia 33.000 miglia in 28 stati e due province 
canadesi.   
 
Mezzi di trazione e treni passeggeri 

 
4-8-4 Northern 

La NP sperimentò per prima due progetti di locomotive ad alta Potenza, la 4-8-4 "Northern" 
nel  1926 e la 2-8-8-4 "Yellowstone" nel 1928, entrambe con lo scopo di eliminare l’uso di 
doppia o tripla trazione sui treni passeggeri o merci. La Yellowston era all’epoca la più grande 
locomotiva costruita tuttavia la sua produzione di vapore era molto bassa tanto da limitarne la 
potenza a meno di 5.000 HP. La NP fu anche tra le prime compagnie ad utilizzare la tecnologia 
dei cuscinetti a sfere sullo locomotive a vapore acquistando anche la locomotive dimostratore 
4-8-4 della Timken "Four Aces" nel 1933). Fu una delle compagnie ad affidarsi il più a lungo 
alla trazione a vapore potendo utilizzare il carbone a alta base di lignite delle miniere di sua 
proprietà.  
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La Northern Pacific offriva per il traffico passeggeri il servizio del North Coast Limited che 
iniziò nel 1900, il treno operava tra Chicago e Seattle via Bismarck, North Dakota, continuò  
brevemente dopo la fusione con la Burlington Northern fino all’ inizio dei servizi Amtrak nel 
1971. Il tratto tra Chicago Union Station a Minneapolis era operato dalla Chicago Burlington & 
Quincy lungo il Mississippi River e attraverso il Wisconsin. Dal 1952 il treno venne dipinto nei 
classici due toni di verde ideati da Raymond Loewy, le carrozze erano di proprieta NP ma 
anche in parte della CB&Q e della SP&S. Con il declino del traffico passeggeri venne unito al 
treno Empire Buider della Great Northern.  Alla metà degli anni 70 il North Coast Limited fu 
ripreso dall’ Amtrak fino al 1979, come North Coast Hiawatha che operava attraverso la linea 
principale della Milwaukee Road tra Chicago e Minneapolis.  

 
North Coast 

 
La compagnia creò anche i primi collegamenti con i parchi prendendo il nome di "Yellowstone 
Park Line" fino a quello di "Main Street of the Northwest" - via principale del Nord ovest – dopo 
la II Guerra Mondiale.  All’inizio degli anni 1950’, la NP controllava oltre 6.888 miglia di 
percorso. La fase di modernizzazione incluse l’acquisto di locomotori diesel della Electro-
Motive, e carrozze aereodinamiche alleggerite. 
 

 
 NP - GP9 

 
NP- RS3 

 
Esempi di colorazione di locomotori diesel e carri merce della Northern Pacific. 
 

 
NP Caboose  

 
NP refrigerator 

 
 
Il simbolo della compagnia ha un particolare pedigree, il Monad rosso e bianco che simbolizza 
le dualità universali (Yin e Yang), fu adattato come simbolo di buona fortuna e divenne simbolo 
di buon mezzo di trasporto. (fu ispirato dalla bandiera Coreana apparsa la prima volta alla  
Chicago Worlds Fair del 1893.) 
 
 
 


