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TOMMASD PEDIC

La Napoli-Foggia-Barletta-Brindisi
nel progetto ferroviario borbonico

Direrrore Istiture di Storia Moderna ¢ Conremporanea - Facolid di Giorisprudenza - Universitd di Bari

Il Comitato Organizzatore di queste Giornate di Studio, giunte ormai alla ¥
edizione, mi ha invitato — ¢ di questo sono ad esso molto grato — a partecipare ai
loro lavori.

L’ argomento?

Nella Mostra documentaria allestita in occasione del Centenario dell'Unitd a
Foggia — mi ha detto il caro Giuseppe Clemente e con lui Benito Mundi — notam-
mo una memoria a stampa del Melisurgo sulla ferrovia Napoli-Brindisi affidata in
concessione nel 1855, L'opuscolo & citato — mi ricordava Clemente — in un mio vo-
lume. L'argomento interessa anche noi di San Severo.

E cosi ho accettato questo tema che in genere, per non discostarsi dalla storiogra-
fia ufficiale, vienc presentato in una versione non sempre rispondente al vero.

Quale la prima ferrovia costruita in Italia? Apriamo un qualsiasi trartato di sto-
tia per le nostre scuole: la Napoli-Portici. Nessuno ci dice, invece, che la prima ferro-
via costruita in [talia & stata la Napoli-Nocera-Castellammare! E in tutel i testi di sto-
ria ad uso delle nostre scuole, si evita di accennare al programma ferroviario dei Bor-
boni di Napeli e alle sue prime realizzazioni per non consentire paragoni tra il Regno
di Sardegna ¢ gli aleri Stati italiani.

Che il Regno delle Due Sicilie fosse lo Stato pid progredito della penisola al mo-
mento della sua annessione al Piemonte & una tesi che, ripresa dopo gli studi di Fran-
cesco Saverio Nitti ed ampiamente documnentata all’inizio del secolo, non & mai stara
condivisa dalla storiografia ufficiale del nostro Paese. Accettare questa tesi significava
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portsi contro corrente, E in Italia non tutti sono Gaetano Salvemini, Pictro Goberti,
Guido Dorso o Antonio Gramsci.

Porsi contro corrente significava condividere la tesi salveminiana della congquisea
piemontesc e quella gramsciana della lotta sociale conclusasi con la vittoria della bor-
ghesia ai danni della classe lavoratrice. Significava soprattutto distruggere il mito dei
Savoia ¢ quello di una illuminata ¢ disinteressata dinastia disposta a sacrificare sc
stessa put di cacciare fo serantero dal nostro Paese e far dell’ltalia uno Stato indipen-
dente, libero ¢ sovrano.

Temendo di apparire antiliberali e, soprattutto, per non irritare il potere centra-
le, gli storici iraliani hanno ignorato quanto avveniva a Napoli nella prima metd
dell’Ottocento. Non hanno tenuto conto delle iniziative dirette all’incremento eco-
nomico del Paese e dei risultati conseguiti ed hanno pasto in evidenza soltanto gli
aspetti negativi della politica borbonica. Dimenticando, inoltre, la spictata ¢ feroce
tepressione operata in Piemonte nel 1833 e le condanne pronunziate in nome del re
di Sardegna I'anno successivo, ci hanno presentato Ferdinando II come il piit recrivo
reazionario sovrano italiano,

Non hanno mai tenuto conto ghi storici italiani del giudizio espresso da diplo-
matici ¢ da uomini politici dei vari Stati curopei su Ferdinando di Borbone ¢ sulla sua
politica economica. Era stato Lord Minto ad escludere che Ferdinando I1 fosse il pid
retrivo e il piti reazionario tra i sovrani italiani del suo tempo. E il paragone tra questi
e Carlo Alberto non cra stato certo favorevole al re di Sardegna. E proprio in Inghul-
terra crano stati espressi giudizi favorevoli alla sua politica economica. In Francia e in
Inghilterra si guardava con interesse alla bilancia commerciale del Regno delle Due
Sicilie, alla industrializzazione di questo Pacse e ai progetti che si realizzavano nella
metalmeccanica, alla trasformazione della marina napoletana e ai suoi programmi
ferroviari.

I progetti e le realizzazioni borboniche, che pur avevano destato ovungue inte-
resse ¢ che avevano trasformarto il vecchio Regno di Napoli ponendolo all’avanguat-
dia tra i vari Stati italiani, continuano ad essere minimizzati: nulla di concreto sareb-
be stato realizzaro dai Borboni 1 quali, con la loro politica, avrebbero continuato a
rendere insanabili i mali del Paese. '

Non ci proponiamo di dimostrare chi, tra il re di Sardegna ¢ quello delle Due
Sicilie, sia stato pifl tiranno e chi sia stato pit illuminato tra questi due sovrani restii
entrambi a riconoscere ogni libertd ai propri sudditi e sempre pronti a condannare
chi osava opporsi ad essi con la richiesta dei piil elementari diritei civili € di pit uma-
ne condizioni di vita. '

Noi ci limitiamo soltanto a richiamare I"ateenzione sull'etrore in cui, in buona o
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in mala fede, # incorso lo storico del nostro Paese: uniformandosi alle direttive che
imponevanc di porre al di sopra di tutti 1 sovrani degli Seaci italiani il re di Sardegna,
questi nostri storici hanno ignorato quel che si & fatto 2 Napoli nella prima metd
dell' Ottocento.

Hanno ignorato non solo lo sforzo compiute a Napoli per I'industrializzazone
del paese ed i risultati conseguiti. Hanno ignorato il programma ferroviatio dei Bor-
boni di Napoli e hanno ritenuto e continuano a titenere che questo si sia limitato alla
costruzione della Napoli-Portici e alla Napoli-Caserta per consentire al sovrano di
raggiungere in ferrovia la sua villa di Portici e quella di Caserta.

Indubbiamente costoro non conoscono il testo del discorso pronunziato da Fer-
dinando II la mattina del 3 ottobre del 1839, Non sanno — o non vogliono sapere —
costoro che nei progetri di Ferdinando I era una linea ferroviaria che avrebbe dovuto
collegare Brindisi con Amburgo e che la ferrovia da Napoli a Caserta collegava la ca-
pitale del Regno a Capua e che da Capua proseguiva verso i confini dello Stato della
Chiesa,

Pochi sanno, purtroppo, che quando il 15 ottobre del 1860 fu promulgato dal
Governo Prodittatoriale il decreto di concessione per la costruzione di strade ferrate
alla Societi Adami & Lernmi di Livorna, le ferrovie concesse al Melisurdo e al barone
de Reseis crano gid a buon punto: il tracciato era stato gid preparato per la collocazio-
ne dei binari forniti da Pietrarsa, | ponti ¢ le gallerie erano stati costruiti. Ma queste
strade ferrate e tutte quelle in costruzione non vennero completate dai concessionari:
per ordine del Governo Prodittoriale i lavori vennero sospesi e non fu ascoltato il Me-
lisurdo il quale insisteva perché il divieto fosse revocato ¢ fosse a lui consentito di far
lavorare i suoi operai. E per completare la ferrovia da Napoli per le Puglie non chie-
deva il Melisurdo danaro al Governo: 'opera era finanziata con capitali inglesi.

E una dolorosa pagina della nostra storia che pochi hanno rilevato e che non gio-
va certo alla tesi di chi ancora condivide il giudizio della storiografia italiana sulla po-
litica dei Borboni di Napoli e sulla lungimiranza e sul disinteresse del sovrano che
muoveva alla conquista della penisola con la ferma intenzione di lasciare immutare le
condizioni sociali del nostro paese.

Alcuni anni fa, nel 1979, in un mio lavoro sul 1848 dedicai un capitolo alla in-
dustrializzazione del Mezzogiorno iniziata dai Borbeni di Napoli dopo la restauta-
zione del 1815 ed accennai anche al vari progetti ferroviari approvati ed iniziati in
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Italia meridionale prima dell’annessione delle Province napoletane al Piemonte .

Presentato dalla Societa di Storia Patria di Terra di Lavoro, il volume ebbe con-
sensi. Un solo recensore — ed in una rivista autorevole (la «Rivista Srorica del Risorgi-
mentos) — trovd esagerato il mio giudizio sulla politica economica seguita in Italia
meridionale dai Borboni di Mapoli. Ancora nel 1980 questo recensore riteneva che la
ptima ferrovia costruita in Italia fosse stata la Napoli-Portici voluta dal sovrano sol-
tanto per collegare la reggia napoletana alla villa di Portici € non gii la Napoli-
Nocera-Castellammare.

Non aveva mai letto, purtroppo, questo recensore le letrere di Ilarione Petitti
pubblicate da Walter Maturi nel 19452 ed ignorava Lz fine @i un Regno di Raffacle
de Cesare? ¢, soprattutto, la pubblicistica e la stampa napoletana precedente all'Uni-
ti. Ignorava ancora, molto probabilmente, che nell’aprile del 1860, quando vennero
promulgate le norme pet la costruzione df tre grandi linee di Strade Ferrate ne’ Do-
meini continentali ¢ di altrettante ne' Domini di 13 dal Faro con la nomina di una
Commissione per |'esecuzione, crano gidl state approvate, oltre le concessioni della
Napoli-Pescara e della Napoli-Brindisi, anche quella della Nocera-Cava-Salerno alla
Societi costituita da Armando Giuseppe Bayard con la legge 9681 del 15 settembre

t T, PEDIO, Clasii & popolo nel Mezzogiormo o Italia alls vigilis del 15 maggeo 1848, Bari, Edizioni
Levante, 1979, ora nella II edizione (Bari, 1984), pp. 232 55

1 W, MATURIL, Ferione Petitts ¢ &f problema delle strade ferrate nel Regno ai Napoli in « Archivio
Storico per le Provinee Napoletanes, n.s., XXVIII (1943), pp. 230 s5.

3 IIDECESARE, che non fu cermo benevolo nei confronti di Ferdinande 11, accennd al progetto lun-
gimirante del sovrano di prolungate i primi tronchi ferroviari verso la costa adriatica ¢ quella jonica per col-
legare quei porei alla capivale. (Cfr. MEMOR, La five a un Regna oal 1853 al 6 settemdbre 1860, Cined di
Castello, Lapi, 1893, pp. 337 55.) & vi fitomd pid ampiamente nella edizione definitiva de La frwe @¥ an
Regro (Cited off Castedlo, 1908-1909, Paree [, pp. 263 55.; Pante 11, pp. 8555, Parte I11, pp. 81 55.) tanto da
passare per filobotbonico. In proposito cfr. l'irtroaksiose del MOSCATI alla edizione de Le fine of an
Regno da lui cutata nel 1975 per i Paperbacks scorici della Newton Compron Editori. Sul programma fer-
roviario del Soviano di Napoli oltre la documentazione pubblicata dal DE CESARE nella edizione 1908-
1909 de Ls fiwe & un Regro, Parte 111, pp. B1 ss., cfr. W. MATURI, Marone Peratti ¢ of problema deile
stradle fervate nef Regno o Napodi cic., pp. 230 ss.; R. MOSCATI, La criss finale del regno delle Due Sieifie
in sAtei del XXXVI Congresso di Storia del Risorgimento Italiane (Salerne 19-23 secrembre 1937}, Ro-
ma, 1960, p. 21, e da ultimo, M. ROMANQ, Storia Economica & lalta nel see, XIX civ., pp. 91 5. ¢ 1 do-
cuamenti riporat a pp. 352 ss5. Quale fosse lo scopa che Ferdinando U si proponeva di raggiungere appate
manifesto, nonostante 'ironia del DE CESARE (cft. La fine @t an Regao, ed. 1908-1909 cit., paree [,
p- 263). dalle norme regolanti la concessione ad Emmanuele Melisurgo per il tronco Napeli-Brindisi
quella al barone Panfilo de Riseis per il toneo Napaoli-Pescara con diramazione per Ceprano. Popoli, Teta-
mo e Sansevero. In proposito ofr. B. Quaranta, Lz ferrovia delle Puglie da Napoli a Briwdisdin « Annali Ci-
vili del Regno delle due Sicilies, vol. LV, fase. CL¥X (settembre-orrobre 1855), pp. 12 ss. e, dello stesso .,
Ferrosia abrixzese peri confini Romani in < Annali Civilis, vol. cit., fasc. CX (novembre-dicembre 1835),
pp- 126 ss.
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1845 rinnovata con la legge 2946 dell’8 marzo alla stessa Societd alla quale, con la
legge del 2 giugno 1846, era stata data in concessione anche la Nocera-Sanseverino-
Avellino ¢, con la legge 3491 del 30 settembre quella della Napoli-Eboli-Taranto alla
Societd costituita da Tommaso d” Ajour,

Ancora nel 1980 condivideva questo recensore 'opinione degli storici, dei pub-
blicisti e degli uomini polivici liberali che, subito dopo il 1860, avevano sostenuto —
e lo ha ripetuto Benedetto Croce ed altri prima e dopo il lui — che il primo tronco
ferroviario costruito in Italia sarcbbe stato frutto della vanizd di un sovrano di collega-
re la capitale del suo Regno alla villa reale di Porticit. A smentire gquesto presuntuoso
recensore che non conosceva — sembra — neppute il lavoro del Davis®, E stato uno
studio edito nel 1980 dall'Isticuro Universitario Navale della Facoltd di Economia
Marittima della Universiti di Napoli dedicato alla politica ferroviaria della Napoli
borbonica e alle sue prime realizzazioni®

Un giudizio diverso da quello condiviso da chi non vuole porsi contro corrente
aveva invece espresso — scrivevo rifacendomi al Maturi nel mio lavoro sul 1848 —
nella « Gazzetra Piemontese » del 30 marzo 1847 Ilarione Petitti di Roreto esprimen-
do la sua ammirazione per il progetto borbonico di una rete ferroviaria diretta a col-
legare il Tirreno all’ Adriatico ¢ al golfo di Taranto ¢ Napoli al tronco ferroviario che
avrebbe dovuto congiungere il Mezzogiorno d'lealia all' Europa centro-settentrionale
e che, iniziato dai Borboni, & stato portato a termine con lievi varianti e con molto ri-
tardo soltanto dopo I'Uniti.

Quale sia il programma borbonico sin dal momento in cul, nel 1836, viene di-
scusso ed approvato il progetto della Napoli-Nocera emerge chiaramente dal discorso
pronunziato da Ferdinando I nell’inaugurare, il 3 orobre del 1839, il primo tratto
di questo tronco ferroviario indicato, nella storia ufficiale, come la Napoli-Portici:
Questo cammino ferrato — tiene a precisare il sovrano — gioverd senza dubbio al
commercio e considerando come tale nwova strada debba riuscire di wiilitd al mio po-
polo, arsai piii godo nel mio pensiero che, terminaty { lavord fino @ Nocerz ¢ Castella-
mare, to possa vederlt tosto proseguits per Avellino fino al lido del Mar Adriatico™.

Ma il programma borbonico va oltre,

4 B. CROCE, Store def Begmo & Napol, ed. 1933, p. 260,

b1 DAVIS, Soceedd @ dopprenditors sed Regeo Borbowico 1815- 1800, Bari, Larerza, 1979,

& WL OSTUNIL, Infzdsiva privata ¢ ferrovie ned Regwo delle Due Sieiie, Napoli, Giannini Editore,
1980,

* luesto del discorso pronunziare a Mapoli da Ferdinando [Tl 3 otobre del 18398 in A A, ROSS],

Strada ferrata ds Napolt @ Nocers com ww ramo per g Carteliamare in o Annali Civili del Regno delle Due
Sicilies, vol. XX, fac, XL {sertembre-orobre 1839), p. 37.
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Un nuovo tronco, la Napoli-Caserta, non & progettato, come sembrerebbe, per
dare soltanto al sovrano la possibiliti di raggiungere 22 ferrovdia da Napoli la villa rea-
le di Caserta. Oltre la diramazione attraverso Sarno per Mercato Sanseverino destina-
ta a proseguite fino ad Avellino, la ferrovia Napoli-Caserta € stata progettata per con-
giungere la capitale del Regno a Capua per proseguire poi ai confini dello Stato
Pontificio®.

Ma non si limita a questi due tronchi il programma del governo borbonico: Due
grandsi arterie di strade ferrate doviebbero, secondo il programma ferroviario dei
Borboni di Napoli, a¢traversare |a penisola una per la via Adriatica, che da Brindisi
raggiunga Ancona, Bologna e Venezia, I'altra lungo il Tirreno, dalle estreme Cala-
brie a Napoli da cui dovrebbe proscguire oltre Capua e raggiungere Roma, Firenze,
Genova e Torino. Sono queste — secondo coloro che a Napoli per incarico del sovra-
no sono preposti alla realizzazione di un programma ferroviario di larghe vedute —
le linee indispensabile, indicate dai nostri bisogni e dalla configurazione tapografica
della nostra Penitola. Ma sole — si ossetva — sarebbero sterili se tra loro non st con-
giungesero mediante linee trasversal nei punti pig facilt, ma sempre piil popolati
pii trafficati dell’Appenino. Indispensabile, quindi, costruire una strada ferrata da
Napoli a Brindisi, da Napoli alla foce del Tronto e una diramazione dalla fertovia per
le Calabrie da Salerno a Taranto ateraverso la Basilicata con una diramazione, lungo
la costa jonica, fino a Rossano per congiungersi, successivamente, con la ferrovia che
da Napoli, lungo la costa tirrenica, si spinge nelle estreme Calabrie.

Una simile rete — si sostiene a Napoli — won temerebbe di essere improdutii-
va:... le due grandi arterie, quella da Brindisi lungo all’ Adriatico e quella delle estre-
e Calabrie si congiungerebbero con le ferrovie del bacino del Danubio... del Reno
¢ del Rodano mentre si aprirebbero e st seilupperebbero le comunicaziont marittime
com {'Oriente e Africa®.

Molti, purtroppo, per non discostarsi dalla tradizionale storiografia di stampo li-
berale, non danno alcun rilievo al programma ferroviario dei Borboni di Napoli e
continuano ad ignorare le concessioni di Ferdinando IT al barone Panfilo de Riseis per

* Nel 1847 & il progeteo Lefebvre di prolungare sino a Ceprano, sul confine con lo Srato Pontificio,
il tronco Napoli-Capua ultimato ed in funzione gid nel 1844. Cfr. | DAVIS. Socdedd ¢ imprendizon cic..
p. ld6,

* In proposita oft, E. MELISURGO, Le ferrovie deli ltalte Meridionale - Memorandum o Sua Eccel
lenza il Miniitro de’ Lavori Pubblici Ubaldino Peruzzi per E. M. Ingegnere Civile concessionario della Fer-
roviz delie Puglie da Napoli @ Bringisr ¢ diramazions, Napoli, Stab. Tipografico Vico de' 55. Filippo ¢
Gracomo, 1861, pp. 11 5.
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la costruzione del tronco ferroviario Napoli-Pescara '* ¢ ad Emmanucle Melisurgo per
la costruzione del tronco Napoli-Brindisitt,

Dovrei ora soffermarmi almeno sulle maggiori S#rede Ferrate date in concessio-
ne dal Governo borbonico. Preferisco, perd, rimandare all’appendice che completerd
questa mia nota per gli Az di questo nostro convegno.

In questa sede mi limito soltanto a seguire molto rapidamente le sorti della
Napoli-Brindisi data in concessione al Melisurgo.

Molto pochi gli scrittori che ricordano la Ferrovia delle Puglie &z Napoii a Brin-
#iit. Di questi alcuni ritengono che questo tronco ferroviario non sia stato realizzato
per l'atteggiamento del sovrano sostanzialmente restio — & la tesi del de Cesare con-
divisa anche dall’Ostuni — alla costruzione di una rete ferroviaria nel Mezzogiorno
d'Ttalia © — & la tesi di Jhon Davis — per non aver trovato il Melisurgo i capitali per
la realizzazione del progetto. In realtd il progerto fu ostacolato nella sua iniziale rea-
lizzazione da una Societd francese interessata a sostituirsi all’ imprenditore pugliese il
quale non venne sorretto dal suo Governo preoccupato di non itritare la Francia di
Napoleone II1. Otenne il Melisurgo autorizzazione a ritardare I'inizio dei lavori che
sarebbero dovuti essere completati entro cinque anni. Insistendo, perd, la Societd
francese, che sollecicava la concessione di una seconda ferrovia concorrente a quella
concessa al Melisurgo, nell'aprile del 1860 il Governo napoletano affidava ad una
Commissione il compito di risolvere la controversia. Ma la Commissione non tenne
conto delle osservazioni del Melisurgo e il 24 agosto del 1860 il Governo, che aveva
gid concesso alla Societd francese la costruzione del tronco ferroviario dal Tronto a Ta-
ranto, apptové una seconda ferrovia per le Puglie su un rracciato parallelo a quello
gid iniziato dal Melisurgo. Un nuovo ricorso avverso questo provvedimento non ebbe
seguito, né di esso tenne alcun conto il Governo Prodittoriale il quale, con un decre-
to inconsuito?, concesse alla Socierd Adami & Lemmi # monopolio della costruzione
a5 tutte le ferrovie da impiantarsi nelle province napoletane comprendendovi anche
la linea che gid da cingue anni prima era stata concessa al Melisurgo. Contro la so-
spensione dei lavori disposta dal Governo Prodittariale, cui non si attenne la Socierd

I decrete 16 aprile 1855 relativo alla costruzione del tronco ferroviario Mapoli-Pescara e il testo
delle clausole della concessione al de Riseis sono in B, QUARANTA, Ferrosie abruzzere cit., pp. 126 55

Il decrete 16 aprile 1855 relativo alla costruzione del rronco ferroviario Napoli-Brindisi ed il resto
della concesione al Melisurgo sono in B, QUARANTA, La ferrowig delie Puglic cit., pp. 13 s, potin R, DE
CESARE, La fine af un Regno, e, 1908-1909 cir., Parte 1l pp. 81 15

12 Cosi DIODATO LIOY ne «L'Indipendenza Ttalianas del 3 ottobre 1860 ora in Le catarerofe &f un
Regro, Mapoli, Ed. Regina, 1904, p, 57.
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francese che aveva avuro dal Governo borbonico la corcersrane dal Tronto a Taranto,
il 15 dicembre del 1860 il Melisurgo chiese di essere autorizzato a riprederli ¢ a gpen-
dere 5 miliont nel corso dell inverno. . e ¢ anche per dare prontamente lavoro ai po-
polo che da guattro mesi ne domandava mvano.

Di fronte al silenzio delle autoritd costituite il Melisurgo sollecitd di nuovo, con
atto stragiudiziario, |'autorizzazione a continuare i lavori. Al Melisurgo si rispose che
la concessione rilasciatagli dal pasieto Governo cra scaduta per non essere stati ulei-
mati i lavori entro il termine di cinque anni. Reagi il Melisurgo ma — #weisuno crede-
rid che oggi nel 1861 gt Usciert sono restit pife che al tempo dei Borboni a notificare
atti @l Governo — per far notificare la sua opposizione al Contenzioso della Tesoreria
Generale dovette intervenire presso il presidente del Tribunale Civile il console in-
glese a Napoli al quale si erano rivolti i finanziatori inglesi del Melisurgo. Ma anche
questa opposizione, notificata il 17 aprile del 1861, non venne presa in considerazio-
ne dalle autoritd costituite sulle quali ricade la responsabilita della mancara realizza-
zione del progetto approvato nel 1853 dal Governo borbonico per la ferrovia delle
Puglie.

Queste vicende che denotano quali fossero realmente i propositi del nuovo regi-
me di fronte ai problemi del Mezzogiorno d'Tralia, sono narrate ¢ documentate nel
Memorandum a stampa inviato dal Melisurgo nel maggio del 1861 da Napoli al mi-
nistro dei Lavori pubblici del Ministero Cavour alla cui presidenza subentrd il 12 giu-
gno il Ricasoli.

APPENDILCE

1
LA STRADA FERRATA DA NAPOLI A NOCERA

Nel settembre del 1839 |'ispertore generale degli Ingegneri delle Acque e Strade
Luigi Giura, guello stesro che con tanta lode gid aveva gittato § due grandi ponti so-
spesi con catene di ferro sul Garigliano e sul Calore, ¢ I'ingegnere Ercole Lauria, su
incarico del Ministro degli Affari Interni del Regno delle Due Sicilie Nicola Santan-
gelo, collaudano il primo tronco ferroviario costruito nel Regno € ne accertano la so-
lidied. Efficient sono inoltre le due focomotive faite giungere dall Inghilterra ¢ gl
undici bei carri o carrozze costruite a Napoli da maestranze locali e capaci di traspor-
tare cirea 400 perione.

Il collaudo & positive: ciascuna delle due macchine col loro seguito di carri ha
percorso le guattro miglia e 1/9 part a metri 7,401,358 alla rapiditd di 36 mighia napo-
letane ¢ il 30 settembre |ing. Giura presenta la sua relazione: Jo stato e la qualitd de’
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lavort fatti della strada ferrata permetiono di aprire al waffico  primo tronco delia
strada ferrata da Napolt a Nocera,

11 3 ottobre del 1839 uw dalle prime ore del mattimo per vedere partire la prima
locomotiva a vapore ana folla di gente di ogni condizione e stato si riversa nella parte.
orentale della Cirid dove, nel sobborgo che dicomo af Santa Marta a7 Loreto, sulla /-
nea delle antiche mura della Cittd, wa |a porta detta di Madonna del Carmine ¢ quel-
la detta Nodana & in costruzione la stazione ferroviaria di Napaoli.

La cerimonia si svolge alle 10 del mattino: il sovrano nel rispondere al saluto del
suo ministro degli Affari Interni e a quello del rappresentante della Compagnia che
ha eseguiro i lavori, si augura che presto questa prima ferrovia, termeinati { lavori @
Nocera e Castellammare, possa proseguire per Avellino fino af lido del Mare Adria-
freo?t.

Non quindi la Napoli-Portici per unire la reggia alla villa reale, ma il primo
tronco della ferrovia Napoli-Nocera il cui progetto, approvato nel 1836, & stato rea-
lizzato da una Societd francese costituita a Parigi nel febbraio dell'anno successivo
dall'ingegnere Armando Bayard de la Vingtrie al quale & stata data facoltd & poter
diramare la strada sino a Salerno € ad Avellino?,

Notevoli le ripercussioni di questa iniziativa nella stampa europea: non »'ha
grornale df quei che 5i pubblicano a Parigi i guale gid non abbia vartamente ragiona-
to della nostra muova strada ferrata ... Tutti — scoive Achille Rossi negli « Annali Ci-
vili del Regno delle Due Sicilies — rono devrero comcordi a lodar {'tmpresa e la sua
wrelid®,

I lavori procedono regolarmente e vengono ultimati, secondo la convenzione,
entro il 1844,

La strada ferrata da Napoli a Castellammare ¢ Nocera — scrive ad llarione Petite
nell'aprile del 1845 Achille Antonio Rossi, un funzionario del Ministero dell’Interno
incaricato di sovraintendere alle strade ferrate del Regno — & aef tutto compinta, an-
che nelle fabbriche accesiorie, e quali sono molte e comode, ipecialmente nelle tre
primcipali stazions di Napoli, Nocera ¢ Castellammare. Da Napoli procede sempre
sulla riva del mare sino a Castellammare: e cf ba le seguenti stazioni intermediarie. A
guattro miglia ¢ mezzo Portict; a 5 Torre del Greco; a 4 miglia Torre dell' Annunzia-

' Il eesto del discorso pronunzizto da Ferdinando 111l 3 otwobre del 1839 in occasione della inaugu-
razione del tronco ferroviario da Mapaoli a Granello di Portici, gii da nod cit., & in A A, ROSSI, Seraals for
rata da Napoli ¢ Nocera, con un rame per a Castellammare in « Annali Civili del Regno delle Due Sicilics,
vol. XXI, fasc. XLI {sercembre-orobre 18390, p. 57.

¥ Con decreto 9 plugno 1836 si concedeva al Bavard la feeodtd di coscruire g twe spers ¢ rirchng L.
wnd sirada ferrata dalla parte orientale df guesta Crted of Napolt fimo @ Nocera in Provincia &t Prencipato
Crtertore, pastando pe' Comuwsi & 5. Grovanwsi g Tedwccio, Partici, Resma, Torre del Greco & Toree
dell Amnunziaiz dal qrale Comuwe avrebbe dilunpato wn aliro rama & esia strada per ginngere imo alfa

Creed dlr Casteliamenare,
Ned firsare W termine af ref annt perla reaiizzazione o talf lavart, devas exiando af Bayard facoltd af

froter divamare la detra rtrada sno 2 Salerng ¢ ad Avelling a patto che desie mawo at lavord in fwito wr an-
no dopo ¢ ier mren, me' guali doveva comprere fa wa sno 2 Nocerg ¢ 2 Cantellammare. A A. ROSS1, Della
rtrada ferrata da Napodi @ Nocers, cit., pp. 47 5.

' Sui giudizi espressi dalla stampa francese sulla iniziariva borbonica, ofr, |. DAVIS, Socesd ¢ for-
preaditor, it pp. 143 5,
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ta. A tal punto la strada si divide in due troncht, ambo a due corsi df rotate. If tronco
2 mezzodi € levante per poco piit di quattro migha raggiunge Castellammare; Lalero
tromco che va @ levante ¢ per quati 10 miglia raggiunge Nocera ha in tal corso le sta-
zioni all'antica Pompei, a Scafati, ad Angri, a Pagani, ¢ quindi a Nocera. Da prince-
pio 5i divisava fare in altri punti le staziont, anzi presso Napoli se ne fecero in mag-
gior numero, € piit verso Nocera 5i divisava farne in meno: poi miglior comvenienza
persuase a stabilire le stazioni come bo gid detto. Tutta questa strada adungue & lun-
ga in totale circa mighia 24: in metri esattamente 43.350. La compagnia che {'ha -
trapresa, ha adempinto ¢ suoi obblight appieno.

La strada compreso i materiale tutto di esercizio, costa alla compagnia Jfranchi
12.500.000, essendo stata fatéa a cottimo dali ingegnere direttore in compagnia di
altre soct gerenii.

Questa strada a due corsi di rotate e con dieci stazioni, posstede 15 locomotricy
delle guali cingue sono sempre in fuoco. Il numero de convogli che partono varia da
9 g 15 al giorno; ed altrettantt ne sono di ritorno, secondo le stagiont. La velocitd or-
dinaria & di 28 a 30 chilometri all'ora.

L'esercizio di queste strade — tienc a precisare il Rossi — ora 5i fa perconto del-
laz compagnia la quale ha fissato che /e tariffe per trasporto delle persone restino fissa-
te a centesimi di franco 2,6 per glt wltimi posti, da starvi in piedi, ma coverti; 5,8 per
i secondi: 8,4 per i primi per ogni chilometro. Le tariffe delle merci per ogni chilo-
metro e per ogni tonnellata da 10 a 20 centesimi, secondo la natura € la quantitd del
genere.

Nel 1844 si sono trasportati sulls detta strada 1.117.713 viaggiatori per franchi
806,982 ¢ mercanzie 344.813 per franchi 100.000, compresi i bagaglt dei viaggiator:,
piccolt colli ete,

Ma 5i osservi che i ramo &% quasi dieci miglia (16 chilometri) da Torre Annun-
zigta @ Nocera non 1 & aperta al traffico che al 19 maggio 1844,

L2 concessione di detta strada & per 80 anni, dopo i quali diventa proprietd dello
Stato, senza compenso, eccettoché pel materiale mobile ed approvisionaments, la
compra det quali & riservata al Governo, se la voghta. Il captale all impresa é diviso
per 12.500 azioni di mille franchi ciascuna. 1 fondatori che hanno altresi costruita la
strada a cottimo verso gli azionisti, cioé a forfait verso la compagmia, ed a propri ri-
schi e pericoli ed in nome proprio verso lo Stato, hanno ottenuto sudle 12,500 aztoni
mille di presunto beneficio. Ma queste mille non parteciparono ai frutti della strada
se prima le altre 11.500 azioni non abbiano toccato I'8 per cento. Adeiso dungue le
mille azioni di beneficio non rendono interesse: ma & mio credere che lo renderanno
fra tempo; dappodiché questa intrapresa, prudentemete Jatta ba un buon presenic
ed un felicissimo avvenired,

Ora che la stradz di ferro da Napoli @ Nocera e Castellammare & un fatto com-
piuto nessuno ricorda gli ostacoli che sono stari superati per realizzare quest'opera,

Fallite le Societd costituitesi a Napoli intorno al 1830 per la costruzione di strade
ferrate nel Regno, il progetto presentato nel 1836 dal Bayard per la Napoli-Mocera
non ha trovato adesioni ¢ consensi negli ambienti napoletani: all 'infuort del Ministe-
ro degli Affari Internt la rimanente parte del Governo nown aveva fede nell'opera e la

+ A.A. Rossia llarione Peritti da Napoli il 16 aprile 1845 in W. MATURL, lamose Petitts & d pro-
Blema delie sirade ferrate nel Regno o Nagpolt, cit.
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giudicava una pazza cosa’. Ma il sovrano si & imposto e ha voluto la realizzazione del
Progetto,

Eilz ben comprende — scrive in proposito il Rossi al Petitti — che fz strade ¢
ferro da Napoli a Nocera e Castellammare non si compiva, se la compagnia won ji
fosse formata di capitalt francesi e non forse rimarta a risiedere in Francia: giacché
non era possibile trovar Napoletant che volersero metter danaro in una nuova compa-
gniz dopo of fallimenti di tante altre. Vero & che ora compinta la detta strada ai ferro,
ed estendo statq condotta l'opera con molta prudenza,  accaduto che parecchi Na-
poletant, § quali prima non vollero pigliar parte allimpresa, ora abbiano acquistato
molte azioni dgi primi possersori, pagandole ancora a prezzo maggiore®,

Dopo la realizzazione df gueit'opera, nello scorso anno 1844 lo stesso Bayard,
che avea costrutia lg strada da Napoli a Castellammare ¢ Nocera, domands Jacolta di
conduria per altre 16 miplig ad Avelling. Ma perché il paese era moninoso, chiedeva-
si da lui una garanzia d'tnteresse per incoraggtamento. I/ Re accolse bene la domanda
.. Ma gli altri segretars di Stato — lamenta il Rossi — furowo contrard d'aveiro per
non gravare {'erario e il sovrano rimandd ogni decisione?. Accolse, invece, ed appro-
vi altro progetto proposto dal Bayard: Con regio decreto del 13 settembre scorso —
scrive il Rossi al Peticti nell’ottobre del 1845 nell’aggiornarlo sui laveri ferroviari a
Napoli — & stata accordata alla rtesta compagnia costrutirice della stradyg ferrata da
Napoli @ Nocera e Castellammare la comcessione i proseguire la sirada medesima per
aitre 8 miglia peografiche da Nocera per Cava e Salerno, traversandosi l'Appenning
in dwogo asat alto per modo che sard o sard necessario perforare il monte, o stabiire
wn prano mclinato con macchine firse. Le condizioni della concessione romo state le
medesime di guelle fatte per la rtrada costruita; se now che la durata della concersio-
ne perio profunpamento da coriruiri terminerd dopo anni 80, ma contando dai 4 ot-
tobre 1839, affinché il poverno entri comtemporanesmente in posieiso di tutta la
strada da Napoli per Nocera e Castellzmmare ¢ per Cava sino a Salerno: ed inoltre la
compagnia permetterd al governo i paiiaggio gratuito dei corpi del R, Esercito ¢ loro
bagaglt 1w turta lx strada, facendosi bensi ¢ trasporti def medesimy con macchine ¢
carri appartenenti al governo®,

I
LA STRADA FERRATA DA NAPOLI A CASERTA

Questo paese — scrive da Napoli il 24 agosto del 1846 Achille Antonio Rossi al
conte [larione Petitti di Roreto che sollecita notizie sui progetti di lavori ferroviari e
sulla loro realizzazione nel Regno di Napoli — & stafo & primo mr ltalta ad avere stra-
de ferrate: ha costruito 24 migita per via & concetsione ¢ 32 a spese deflo Stato. Dopo

*  Rossi a Petitti da Napoli il 16 aprile 1845 cit., p. 264,

¢ Rossi a Petittn da Napoli il 16 aprile 1845 cir., p. 265.

' Ressia Petitei da Mapoli il 15 agoseo 1845 in W. MATURI, Peswtdi ¢ il problema delle strade ferma-
te wel Regmo af Napoli cit., p. 371,

*  Rossia Petite da Mapoli I'1 otobre 1845 in W. MATURL, Petitti e & frobiema delle strade ferrate
ned Kepno g Napodt ., p. 272,
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cid qualche ramo secondario si pensa di farlo pure a spese dello Stato, ma — lamenta
|| Rossi — i & titubanti ancora se anche o Stato dovri con 1 suoi mezzi ordinari fare
qualche tramco di principale importanza’.

Purtroppo le iniziative ed i progetti per la costruzione di nuove strade ferrate
non trovane il favore della burocrazia napoletana: i ministri, in genere, il Consiglio
di Stato ¢ la stessa Direzione Generale dei Ponti ¢ delle Strade non approvano queste
iniziative che suscitano, invece, vivo entusiasmo nel sovrano. Il solo tra gli uomini di
Governo a condividere I'entusiasmo di Ferdinando 11 & Nicola Santangelo il quale
regge il Ministero degli Affari Interni ¢, con lui, Achille Antonio Rossi il quale, pres-
so lo stesso Ministero, ricopre |'incarico di Sovrintendente alle Strade Ferrate del Re-
gno.

Tra i piie brillanti intellettuali napoletant dell'epoca at Ferdimando 11, questo
illuminato e prepatato funzionario borbonico svolge con scrupolo e diligenza 1'inca-
rico affidatogli e della sua opera si avvale spesso il sovrano per contestare al suo Con-
siglio di Stato le ragioni che questo collegio prospetta ogni qualvolta deve esprimere
il proprio parere su un progetto per la costruzione di una strada ferrata nel Regno di
Napoli.

Sctittore € pubblicista, collaboratore delle maggiori riviste napoletane, negli
«Annali Civili del Regno delle Due Sicilies il Rossi ha dato notizia della prima strada
ferrata aperta in Italia®. L'articolo interessa il Petitti, |'economista piemontese che
crede nel fututo delle ferrovie. E all’autore dell'articolo apparso negli « Annali Civili»
si rivolge il conte di Roreto per avere notizie, E il Rossi & preciso € detragliato nel for-
nire le notizie richiestegli dall’autore «Delle strade ferrate italiane e del migliore or-
dinamento di esses: le lettere che il Rossi scrive al Peticti tra il 1845 ¢ il 18474 ci con-
sentono di seguire le diverse iniziative ed i vari progetti per la costruzione delle prime
linee ferroviarie nel Regno di Napoli.

Di fronte agli ostacoli derivanti dalla posizione che assumono il Consiglio di
Stato e la stessa Direzione Generale dei Ponti e delle Strade, il sovrano opera diretta-
mente senza interpellare questi organi che cgli sa contrari ad ogni iniziativa del ge-
nere.

Dopo 'inaugurazione del primo tronco della Napoli-Nocera la vista a1
guest'opera — scrive il Rossi al Petitti il 16 aprile del 1845 — cominciata con felici
auspici, mosse l'animo del Re nel 1840 a divisare la costruzione @i una strada ferrata

non nell'interesse del commercio, ma del piacere swo per crearsi una facile comunica-
zione tra Napoli e la reggia di Caserta, la quale offfre stanza deltziosissima ¢ gradita al
Re e alla Regina. Il Re per non volere ostacoli a quest'opera (la quale et Jece inten-
dendo solo al piacer suo, e di poi congiungendovi piil savie vedute wmittard con frro-
lungarla sino a Capua), I'ha condotta coi disegni del Cav. Fonseca Clemente, capita-
no dello Stato Maggiore dell'esercito, senza che il Consiglio degl'Ingegneri di ponti e
strade (il quale dee per legge sopravvedere tutti i lavori pubblici) vi potesse prendere
ingerenza. Il solo Re comandava, vedeva, ¢ censurava i disegni del Fonseca, guando

1 In W, MATURI, Petiesi e & proflema delle strade ferrate nel Regmo df Napodi cit., p. 284,
3 W. MATURL, Petitti e i problema delie sirade ferrate mel Regno & Napolf cic., p. 250,

s A A ROSSI, Strads ferrata da Napali 2 Noeera cit.
4 Sono in W, MATURL Petitts ¢ i probiema defle strade ferrate nel Regmo af Napofi cit., pp.
257-287,
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i1 parea meritassero censura, essendogli grandemente piaciuto di togliere questa oc-
cassione per occupare il suo spirito alla direxione, quasi da sé stesso interamente as-
sunta, @t una grand'opera. La gquale direxione del Re non volersi occupare nella pro-
Sessione dell’ingegnere onora i suo animo ¢ la sua mente, Ma perché il Re non volle
lasciar palese alcuna testimonianza df guanto ef faceva, né permire che i divegni del
Fonseca da altri mai 5f esammassero, siccome fo &issi, neppure permise che i consi-
glio di stato comoscesse la spesa che costava "opera, né dimando ai suot ministri che
Lapprovassera. Il denaro fu segretamente preso dall’erario pubblico, e speso in modo
@ tutti occulto. Pure — deve ammetere il sovraintendente alle Strade ferrate del Re-
gno — gpera & rinscita & grande validitd ¢ onora # pacre.

Lamenta il Rossi la scelta del tracciato per cui questa strada ferrata, che si spinge
ora fino a Capua, & riuscita straordinariamente lunga. Di fatto da Napoli a Caserta ci
ba miglia 13 per la strada consolare, e per la strada ferrata se ne hanno a percorrere
18. Da Napoli a Capua per altra strada diretta anche consolare ci ba muglia 16, e per
{a strada ferrata ce me ha 24. L'inconveniente grandissimo df avere guesta strada Jer-
rata da Napoli per Caserta e Capua tanto pit lunga delle due strade consolart, le gua-
4 da Napolt menano direttamente alle dette due cittd, fa 5 che § mezzi & trasporto
sulle vie ordinarie fanwo una grande concorrenza a danno della strada ferrata: tanto
Ll che oltre gl piceod prezzo con cur 5 trasportano viandanti e merct sulle dette stra-
de consolert, Topra erse 5t camming anche con celeritd in grazia della prestezza del
COTND & CHT SORO dUverst § nostrt magr € piccoll, ma agilt e rapidt cavalli. Accade per-
cid che la tariffa dei trasporti di viaggiators sulla strada ferrata capuana (poiché anco-
ra non 5i fa trasporto & mercanzie) debba essere molto mite; e tuttoché i mate, spes-
fe voilte la gente preferisce dff condursi sulle vie consolari, menire lopera dellz rirada
Jerrata nom trae profitto quanto sarebbe necersario non dico a guadagno, ma a rifars
aelle spese df mantenimento, Pertanto ecco poche notizie, le gualt intorno ad esa
strada le potrd dare, né ce ne ba altre a procurarst finora. W capitano Fonseca, ora fat-
to commendatore e maggiore i preneio per questa opera, potrebbe tutto dire, per-
ché egli ba diretta Ulopera: ma muno @ ora non 5 & stimato far tutte cose pales.

Fu adungue incomimciata bz strada nel 1840: in dicembre 1843 fu aperta al traf-
fico con an sof tratto & rotaie da Napoli per le staztoni intermedie & Casalnuovo,
Acerra, Cancello, ¢ Maddalont a Caserta, nellz lunghezza di migha 18. In giugno
1844 fu aperto al traffico altro tratto Y ret miglia da Caserta per la stazione interme-
diz &t Santa Maria a Capua, Notisi che le miglia napoletane corrispondono a 60 per
grado. La strada & ruttavia ad un corso @i rotaie; ma € costruita in guisa che vi st possa
stabilire {'altro corso guando st voghia. La spera dell'opera non sf conosce; e neanche
lz spesa dei mezzi @i locomozione, né delle carrozze o waggons.

Mancando quindi la nozrone della spera riescerebbero inutili g stabilive 1 con-
Jronti anche le notezie le guali 1 potrebbero in reguito df molte faticore ricerche otte-
nere circa i numero dei parseggert che percorrono Ia strada ed altrettali cose. Le ope-
re @t costruzione delly rirada somo vigilate da uffiziali militari, ¢ plintroiti da un
comtroliore, ¥ guale appartiene alls Direzione dei Dazi mdiretts: sono pubblicati cer-
tf regolamenti nel tervizio degl impiegatl inferiori; ma essi sono fated dal Re senza
ninng dscurstone, ¢ statniti a4 fui proveitoriamente, € come per Preftare occarione
ad experienze. I viaggi che si fanno sufla strada sogliono ersere guatiro o cinge @
andatz ed altrettants 4 ritorno; ma esrendo lz strada con wn sof corso & rotaie, £ la R,
Famiplia andandovi a piacere, accade che non vi sz nessuna esattezza nelle ore i
partenza ¢ nel numero def viaggt. Tuttt quertt tnconvenienti per ora non 5t pensa a
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toglierli; dappoiché il Re ancora non riguarda la detta strada come un'opera fatta
nell'interesse del pubblico: egli si riserba a regolarne meglio il servizio quando 'ope-
ra sia compiuta per due corsi @i rotaie ¢ quando sia prolungata pii olire. Quesio stato
affatto provvisionale @i cose fa 53 che a nulla giovi procurarsi altre notizie per gindica-
re del rendiconto dell'impresa: la quale, tra perché costd immensamente, e perché
traversa lnoght in cui la popolazione & molta ma non moltissima, € in cui non vié ai-
tra industria che ['agraria, non potrebbe mai rendere un utile adeguato ai capitali,
finché non fosse prolungata per ragiont dalle guali si attirasse traffico maggiore colla
c1rtd @i Napoli,

Questa strada ferrata capuana, detta regia, ora che scrivo, parmi abbia sei mac-
chine locomotrici inglesi di Stephenson e di Londgridge, oltre ad una americana di
Norrit. Ha carrozze solidamente costruite negli arsenali militars, ma angustissime. Cr
ha tre classi di esse carrozze: ma la ferza ha scanni ed & scoverta. Le macchine guando
hanno bisogno di riparazioni, Jowo menate in un grande opificio meccanico-
pirotecnico detto di Pietrarsa, dalla contrada appartenente al Genio Militare. Ancora
dird che un conto esatto delle spese di mantenimento neppure il Re lo ba veramente,
perché facendosi a spese € cura degli arsenali militart le carrozze, ed a spese e cura
del detto opificio le riparazioni delle macchine, non i forma poi un conto gene-
rale di tutto. Perd ripeto che ogni cosa & provvisionale e incapace di paragont e altri
caleoli.

FPer ora sembra che utile di gquesta strada, il cui esercizio 5i fa per conto diretto
del governo, non possa essere sufficiente alle spese di mantenimento, ossia ai exploi-
tation come { francesi dicono. Ma forse potrebbe essere molto maggiore in seguito di
un buon organizzamenito.

Dalla stazione & Cancello ora si apre la traccia &i wn altro cammino ferrato
nell interesse militare per giungere a Nola, cittd stanza dell 'esercito. L'opera & meo-
minciata col sistema medesimo della strada capuana, né il Re nulla ha deciso se deb-
ba presto o tardi contmuarla o compieria.

Prima poi ch'io risponda adeguamente alle sue domande sulla strada da Napoli
@ Castellammare ¢ Nocera, le dirG che compuita guesta strada, lo stesso Bayard, che
ne fu ingegnere direttore, propore prolungaria per le Puglie: ma domands questa
volta una garanzia @i un minimo d'interesse. Il Re ad accordarla era disposto.: ma fu
avverso i Consiglio &% Stato, infuort dal Ministro deght Afffari Interni proponente.

Comandd il Re 1i esponesse al Consiglio di Stato ci che gli altri Stati avevano
fatto per favorire le costruzioni df strade ferrate. Fu a me commesso scrivere questo
rapporto; € fu stampato riservatamente pei soli membri del Consiglio di Stato; e mi
costd fatica penosa, e dura per la strettezza del tempo, in raccorre tutto ¢it che pre-
semtano di importante le legirlaziont europee ed americane in fatto di concessioni di
strade ferrate. Pure if Conniglio & Stato fu fermo a non voler s'accordassero incorag-
giamenti di sorta alcuna, tenendosi nell'opintone che a guesto segno ancora non fac-
cia veramente birogno Ji avere nuove costruziont df strade ferrate. Tant'é questa fu
l'opinione. La quale tanto mise radice, che tutte le domande di compagnie, @i co-
struire strade ferrate mediante alcun incoraggiamento, 5t jon vedute rigetiale senza
pit altra discussione, ancoraché il Ministro degli Affari Internt predicasse la utilitd di
gueste opere ¢ la convenienza d incoraggiare le compagnie. Il Re pot, malgrado l'op-
postzione degli altri swoi ministri, ba teité creata una commissione i ingegnert diret-
tamente soto § swoi ordini per riconoscere {andamento pii facile da darsi a un pro-
lungamento della regia strada df Capua, sia per Cepraro verso il confine romano e gl
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Abruzzi, sia per le Puplie ¢ Molite. Ma winn disegno i Re ba fermato, wiunta idea
certa ba manifestato 1 gquello ch’'el poi intende fare apprerio a guerto ricono-
fcimenio®,

Ma molto prima del previsto il sovrano decide in merito.

In data del 19 otrobre — scrive il Rossi al Petitei '] novernbre del 1845 — & sta-
do emanato. .. un redle rescrito, col guale sf promette la concessione perla costruzione
a1 wna strada ferrata da Capua al confine ded regno, i continuazione & quella da
Napolt a Capua, 1otto la condizione che tf real decreto o concesiione sard dato guan-
o § richiedenti abbiano depositato D1 300,000 per guarentigua dei loro 0bbitghi.
Se tal deposito mon sard stato fatio pel o 20 del mere, la promessa df concessione re-
sterd mulla. Siffatia promesia é stata data ai Sipp. Avvocato Gabriele Sabbatini ¢ Giu-
fio Martinet {quest witimo Hecome rappresentante una compagnia francese presiedu-
ta dal Duca af Larochefoucanld d 'Estissac). Le bari della comcerstone sono enunciate
nel detio reale rescrito; ¢ somo precipuamente guelle tesre della concesiione fatta af
sig. Bayard de la Vingtrie per la strada da Napoli a Castellammare & Nocera. Piii an-
COYE SATANNO IMPOTH @ CONCESTIONATY | seguenti altri obbiighi. La tariffa dei prexzi ai
frasporio di viaggratort ¢ merc sard ribaisata del 20% su quella che trovasi stabilita
pel Bayard. Now vi saranno permessi di pavsaggio ad uno stesio fivello nella interse-
ziome della strada ferrata colie altre serade. 1 posti df terza classe potranno esser priv
a7t banchi a sedere, ma dovranno esrere coperts da sopra & dat lati, in tutie le itagiont,
eccetto che mella estate. La durata della concestione & per anni 70: dopo ¢ guali la
strada diviene proprietd del governo. Nom saranno permeisi ponti giranti: ¢ 1 pont
sl flumi dovranno permettere la navigazione attuale o posribile al futuro su gueste
acgque. D.# 300,000 saranno depositati tn cauzione deglt obblight, e dopo il deposito
st dard la concessione definitiva, Inds tra due mesi 1 concessionari depositeranno altri
D4 700.000: & tutto guesto milione & D. it sard speso coll'intesa del governo nei la-
vori, i guall resteranno sino al valore della detta romma siccome cauzione. Nel primo
anno i concessionari dovranno spendere 1l quarto del capitale, e tutta 'opera sard
compita tn anni guatiro, Se durante un anno s sospendessero § lavort, pena la confi-
seazione di guelli gid farrd, e perdita della concessione.

Non i € ancora fisiato {'andamento delia strada, che poird essere per Fondi ossia
per marina, ovvero per Cepraro, cioé verso !'interno della provincia dt Terra di La-
POro.

Or se per ! 20 novemébre non iard stato eseguito i deposito di D¢ 300.000, sard
considerata la promessa di concessione come non data.

Tal concesrione — tiene a precisare il Rossi — & stata data, ossia promessa a colo-
ro che avendo mostrato @i avere i capitalt probabilmente pronti, hanno acconsentito
a condiziont prii favorevoli alo Stato e pia onerose per foro. Quattro erano le compa-
gnie concorrenti ... Se la concessione sard accordata, to ne la terrd informata: ma per
ora nulla & conchiuso. Tra i chiedenti, sono alcuni francesi ed altri inglesi. 5i pud pre-
sagire che i governo nella sua giustizia preferird- migliort offerenti®.

Ma pochi giorni dopo, il 10 novembre del 1845, 1l Rossi comunica al Petitti che
la compagnia francese la guale oitenne promeisa @1 una cONCESSIone Per cosiryire ung

*  Rossi a Pericti da MNapoli il 16 aprile del 1843, cit., pp. 237 s,
¢ Rossi a Petieti da Napoli '] novembre 1845 in W. MATURL, Pesiter ¢ & probiema delie itrade fer-
rate mel Regmo & Napolf cit., pp. 273 5,
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strada ferrata da Capua al confine romano, non ha pagato in tempo debito la cauzio-
ne, € pare now obtersd pin la concesstone”.

Versara successivamente la cauzione e mantenuta la concesnione, la realizzazio-
ne di questo progetto va molto a rilento, Soltanto nel maggio del 1847 il Rossi comu-
nica al Petitti che coforo che avevanc concersione per la costruzione della ... strada da
Capua a Cepraro, danno segno &1 ndestarsi all'opera; e dall'altra parte i governo
won larcia di volgere Iz sua attenzione ai cammini di ferro, pei guali dopo il 1844 era-
VETO FIMRAILT SEGTIONATY,

Lz linea da Capua a Cepraro — tiene a precisare il Rossi — £ stata disegnata me-
ravigliosamente perché {'ingegnere del governo che ba farto glf stadi, ha mostrato
potersi guello che niuno osava pensare, cioé condurre la strada da Capua, risalendo
per la snistra sponda del Volturno, fino a intromettersi nel bel mezzo delia catena
degli Appennini per Piedimonte ¢ 8. Germano a pié di Montecassino fino a Presen-
zano ed Lioletta sul confine del regno. Questa linea avrd per un naturale sviluppo
pendii now maggior di cingue mdlimetni, curve di ampio raggio, neisun traforo, di-
SCress movimenti g terra, non grandisrin fepliamentt, #é dispensiore fabbriche, ec-
cetto tre grandt pomti su finmi; ¢ seguitando eisa guari un prano che serpeggia in sl
rialto dei monti, porsi in una zona & terra molto mediterranea, di tal che potrars
men @fficilmente derivare &a essa linea principale alcund rami & strada per provincie
at Moltse ¢ degli Abruzzi. L'ltalia — conclude il Rossi — won avrd strada pis profit-
tevole @i guesta per da popolazioni che attraversa, € pert! tornoconto: poito beninte-
5o che da Cepraro profeprast fino a Roma®,

Termina, con questa lettera, la corrispondenza pubblicata dal Maruri.

Pochi mesi dopo, nel gennaio del 1848, con la istituzione del Ministero dei La-
vorl Pubblici, il sopritendente alle Strade Ferrate del Regno di Napoli viene trasferito
a questo nuovo Ministero. Ma pud ben poco: dopo essere stato promosso ufficiale di
ripartimento nel Ministero della Istruzione Pubblica, tacciato di liberalismo,
nell'agosto del 1849, viene rimosso dall'impiego i attesa 4 destino?.

I1I
LA FERROVIA DELLE FUGLIE DA NAPOLI A BRINDISI

Realizzate le prime ferrovie si pensa ora a Napoli di costruire nuove strade ferra-
te che uniscano la capitale alle province,

Al progetto presentato dal Bayard nel 1845 per un tronco che unisca Nocera ad
Avellino si preferisce quello proposto da un imprenditore napoletano, Giovanni Pa-
gliara, al quale nel 1853 viene affidata la prosecuzione della diramazione da Cancel-

' Rossi a Peticti da Napoli il 10 novemnbre 1845 in W. MATURL, Pedietd ¢ & profives defle itrade
ferrate med Repro & Napolf cit., p. 277.

"  Rossi a Perirri da Napoli il 13 maggio 1847 in W. MATURL, Pertir ¢ if probiema delle strade fer-
rate wel Regno 4 Napoli cit,, pp. 286 s.

* W, MATURL, FPewieti ¢ if problema detle strade jerrate nel Regmo @i Napoli cit., p. 251,
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lo, sulla Napoli-Capua, a Nola sino a Mercato Sanscverino e che dovri poi proseguire
pet Avellinot.

Tra i vati progetti vi & chi propone di continuare la Napoli-Nocera sino a Reggio
Calabtia con diramazione a Salerno di un tronco che, attraverso la Basilicata, rag-
giunga Tatanto?. Tra questl progetu particolare interesse desta quello presentato
nel 1845 da un ingegnere pugliese, "architetto Emanuele Melisurgo, per la costru-
zione di una ferrovia che unisca Napoli a Brindisi € quello del barone Panfilo de Ri-
seis per la costruzione di una linea ferroviaria abruzzese con diramazione, secondo il
progetto 1847 del Lefebvre, da Capua a Ceprano.

Con regio decreto del 2 marzo — comunica il Rossi al Petitti il 14 marzo del
1846 — S M. & Re ba approvato f gquaderno det capitoli ot concersione in 32 articoli
at signori Miliswrgo, Pook e Carvabo (# primo ingegnere napoletano, ¢ second? nego-
zignti ingless) per la costruzione di una nuova strada ferratg dalla cittd df Napoli @
Barietta. leri laltro rolamente & stato stipulzto of contratto, ed eccomi sollecito a dar-
leme avviso. La comcersione & accordata per anni 80: & marsimo delle tariffe & wimi-
wnuito del 20% jopra guelle accordate per fa rtrada da Napoli a Castellammare.

{ concessionari avranno [obbligo di traiportarvi i corpi dellesercito gratuita-
meente; @i won fare paisagpt ad uno sterso fvello nelle intersezioni colle vie pubbit-
che; @i tenere carrozze per ia terza classe anche coperte df sopra e dai flanchi: & non
Jare ponti giranti suf fremi, & prestare per otto mest D4 250,000 df canzione per
{'eseguimento dell opera, avendone gid dati 30,000 privmea af ottenere la concersione;
i presentare pure tra i detto termine ¥ piano generale dell’opera ed una parte dei
disegni d'arte, § qualt ultimi debbono essere presentati tudti fra un biennio e sqranno
soggetts affatto all'esame ed approvazione del R. Governo,; e non adempiendosi per
£511 @ tutto cio fra i detto tempo, decadranno dalla concessione, ¢ perderanno § privi
ducati 50.000.

L'opera deve esrere compruta fra anni otto; ¢ dentro anni due { concessionari do-
vranno dichiarare se vogliono godere della facoltd di prolungarlz da Barletta per
Brindisi ad Otranto. Non hanno facoltd di fare altr prolungamenti o ramificazioni.
Costruite venti migha di sirada, queste rimarranno in cauzione, potendo ersere con-
Fiicate re {opera fra pli odto anni won sard compiuia,

Le altre parti del contratto sono simili @ quelle stabilite tra i R. Governo ed il
concessionario della strada da Napoli @ Nocera € perd non le nipeto essendo cose a lei
nole.

v 1. DAVIS, Sociedd @ impbrendicors cit., pp. 146 5,

¥ Su questa diramazione che || RACIOPPI nella sua Stoms der mosi df Bardicata ¢ delle Provincie
comtermns med 1860 (Mapoli, Morelli, 1867, p. 207) giudicd tra i pid ambiziosi ¢ pifl vacui progetci. si era
gii interessato nel suo Rapporto pet il 1837 il segretario della Socierd Economica di Basilicara rilevandone @
vantaggi <he la provincia avrebbe eratto da questo troneo ferroviano destinato a congiungere, artraverso la
Basilicata, Mapoli a Taranto. Completato ed approvato in linea di massima sin dal 1859 (cfr. « Annali Civi-
li del Regno delle Due Sicilie s, fasc. CXXXIV, novemnbre-dicembre 1859, p. 160) di questo progerto wor-
né a discutere nella seduca del 18 luglio 1880 il Consiglio dei Minisri. Cft. N. CORTESE, [ verfalt dedia
seduia dell wittmo Consglio dei Mimitem borbonico ¢ del primo della Dirtaterg in «Rassegna Storica del
Risorgimentos, 2, XXIT(193%), p. 265, Sul progerro di questo tronco ferroviario oft. T, PEDIO, Saggdo &4-
Bltografico rutle Basificata dalle onpind def Ritorgimento alfa represiione el briganraggio (1700-1870),
Potenza, 1961, p. 199, n. 1064.
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I tre detti concessionart hanno trasferito intanto nelle mant del Sig. Guglielmo
Chadwick nellz city di Londra il carico di formar una o pisi compagnie per lo esegur-
mento dell opera, le guali probabilmente saranno del tutto inglesi. Gl statuti delle
medesime debbono essere approvati gui secondo le nostre leggi di commercio e qui
debbonsi costituire le compagnie, & gut risiedere, altrimenti i K. Govermo non le
ricomascend?.

Il progetto per il quale Mclisurgo ha chiesto la concessione & ancora un progerto
di massima. 5t parlz df una strada che dovrebbe da Napoii andare in Puglia per con-
giungere I'Adriatico col Mediterraneo ... e poiché si parlava molio di Manfredonia
nell’ Adriatico, fo — scrive il 21 aprile del 1845 al Petiti Ferdinando de Luca, il ma-
tematico napoletano interessato al problema ferroviario — cercai dimostrare che la
strada da Napoli non doveva dirigersi @ Manfredonia, poiché questa cittd rimane 150-
lata ed essendo nel gomito meridionale del Gargano, ne rimarrebbe esclusa tutta la
Capitanata settentrionale, la provincia di Molise e i tre Abruzzi. Mostrai percié che la
strada doveva avere un tronco di comune da Napoli a Troga, prolungandost la strada
attuale per lz valle del Calore ¢ V'antica strada Egnazia: e due rami, da Trofa a Ter-
mioli in mezzo a popolose ¢ ricche cittd, e l'altro da Troja a Barletia passando per
Foggia, € tra Cirignola e Ascoli. Termoli merita a preferenza e perché include mulizie
perché & alle porte dei tre Abruzzi; infatti da Termoli a Vasto st contano 12 miglia
per mare. Volendosi poi una compiuta comunicazione tre 'Adriatico,  Jonio e i
Mediterraneo, posi anche un terzo ramo da Napoli a Taranto. I Re — tiene a precisa-
re il de Luca — sembra che abbia onorato di una sua approvazione i mio progetto,
perché ho avuto all'oggetto una comunicazione. Le nostre speranze sono nella ener-
gia del Re, e in guesta febbre che lo invade per lo bene del suo regno. lddio ce o
conservi per lunga serie a'anni.

Ma la procedura per la concessione richiesta dal Melisurgo & lenta: anche se sust
a Napoli banmo benedetto i provvedimento, 't il peticolo che la concessione riman-
ga senza effetto per mancanza di capitali che il concessionario finora mon € riuscito 4
trovare @ Londra®.

Il progetto pet la ferroviz delle Puglie da Napoli a Brindlisi, che ha suscitato vivo
interesse negli ambienti napoletani, & stato approvato. Ma la concessione definitiva
tarda a venire.

Gli avvenimenti del 1848 ne ritardano I'approvazione. 1l Melisurgo & persona
«sospetta in politicas. Ha amici in Francia e soprattutto in Inghilterra dove ha com-
pletato i suoi studi e, rientrato a Napoli, non ha mai nascosto le sue simpatie per il
movimento liberale. Nel marzo del 1848 ha fondato e diretto <L’ Atlecchinos, si &
presentato alla Camera dei Deputati con un programma radicale e, dopo il 15 mag-
gio, con Antonio Scialoia ha fondato «La Libertd Italianas. Ricercato dalla polizia
borbonica, nel 1849 si & allontanato da Napoli riparando in Inghilterra. Rientrato a
MNapoli soltanto nel 1853, riprende le trattative per la realizzazione del suo antico
progetto ¢ soltanto nell'aprile de 1855 ottiene finalmente la concessione per la sfer-

¥ In W. MATURL, Pesitis ¢ & problema delie strade ferrate nel Regno o Napodi cit., p. 180,
4 In W, MATURIL, Petitis ¢ & probiema delle strade ferrate el Regmo af Napoli cic., p. 267,

*  Pasquale Stanislac Mancini a Petitei da Napoli il 13 maggio 1846 in W. MATURI, Petisi ¢ if pro-
Blema delle strade ferrate nel Regno & Napolt cic., p. 280,
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rovia delle Puglie da Napoli a Brindisi». A darne l'annunzio & negli « Annali Civili
del Regno delle Due Sicilies il segrerario della Reale Accademia Ercolanense, Bernar-
do Quaranca®.

Senza grandi sirade — scrive il Quaranta nel dare notizia del decreto con cui il
16 aprile del 1855 all’ingegnere barese Emmanuele Melisurgo veniva data la concer-
siaae &1 costriive .. una ferrovia da Napoli a Brindird — non bavvi coltura, non com-
mercio. mown projperid, non arit olire alle meramente necessarte ... Non v'ha — con-
tinua il Quaranta riprendendo dai «Principi della Scienza Nuova del buon vivere so-
ciale e dell’economia pubblica e degli Stati» di Ludovico Bianchini — cbi possa at-
seonvenire deffa wtiittd delle opere pubbliche i genere e delle strade neld particolare
imperocché per esie it tolgono, rmuovons o diminuiscono ostacoll fisici, 5t abbrevia-
no divlanze, §f aprono ed agevolano le comunicazion:, o &i vafore ad obbiettt che
non ne aveano ed altri ngovt si creano, §i dd occasione a megiio far valere ed accresce-
re la proprietd ed §{ beni df gualsiasi specie, st dd moto all (ndustria manifuttunera ¢
ad alcuni rami d ‘arti e scienze, st facilita il commercio mterno ed esterno, 5i anima la
circolazione; in Somma i€ ne HTagEORo vantaggt rilevantissimi per la sussistenza de’
popoli, e sono cansa di accrescersi ¢ meglio diffondersi § comody, git agi, le occupa-
viont, le ricchezze. e talora anche la civilti, Non é mai of danaro dissipato o steni-
mente impregato quando 1f spende m opere di vvera pubblica utilitds, perciocché es-
s 57 versa e corcola con profitto nella stesia nazione, e di pii ne rimane il risultamen-
to, che consiste nelle opere costrutte e la @t cut utilind serve universalmente. Quindi
le spese in parola nel dare § mezzi per effettuarsi quelle opere aggiungono sempre ai-
tri beni alla massa de' beni nazionali, e somministrano occasiont affmché le produ-
zioni ed i beni 5t aumentasiero e meglio s diffondessero nel presente e nel tratto suc-
CESTITD,

Nelle apere pubbliche conviene sempre precipuamente ed mnanzi tutio guar-
dare alio scopo della loro wtilitd, avvegnacché quando queito mancasse, sarebbe
un'opera o mutile o perduta. Né é necessario, che la cennata utilitd sia indistinta-
mente arsoluta, magioverd sempre che indirettamente ed anche in maniera relativa
contribuiscano le pubbiiche opere all immegliamento di morali e materialt interess,
i in fatto di sussistenza delle popolaxions, sia in fatto di proprietd di diverse specie
agrarie, mantfatturiere o commerciali. Anche alcune opere che apparentemente sem-
brano di volo comodo, bellexza o gusto, pure poisono talvolts arrecare una relativa
utiliti per promuovere rami @ arti, d'tndustria ¢ commercio e per somminisirare
mezzi di occupazione e di guadagni ad una parte della nazione. Per bo che non é
sempre d'uopo calcolare la wtilitd pel solo lato materiale, assoluto ¢ diretto che da
una opera pubblica pud riwltare, ma exiandio pel lato indiretto relativo o morale.

Pertanto, iia airoluta sia relativa la utilitd delle opere di che trattan, debba la
medesima esiere generale per quanto pin é possibile e non gid favorire soltanto pocki
o gl 'interessi di picciolizsimo numero d'individui, diversamente perderebbero laloro
principale qualitd di vopere pubbliches, vale a dire d'interesse generale ed addiver-
rebbero di privato interesse. E d'wopo altresi distinguere in una nazione le opere
pubbliche in due categorie, cioé quelle assolutamente necessarie ed indispensabils,

¢ B QUARANTA, Ls ferroeis delle Pugite da Napoli 2 Bringbss in «Annali Civili del Regno delle
Due Sicilies, vol. LY, fasc. CIX (sewembre-onobre 1855), pp. 12 s,
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come ad esempio sirade, ponti (¢ v generale ogni mezzo df comunicazione, € ira
{altro le ferrovie), canali, acquedoiti, ponti, arginazioni, projciggamenit, irrigazio-
i, bonificazion: ed altre simili; da guelle di solo comodo, lusso, gusto, bellezza, or-
namentt, monumenit. Le prime debbono effettnarsi a preferenza di qualsiari altro
lavoro; le secomde converrd secondo § nrezzi gradatamente ereguirsi. Innanzi d'intra-
prendere gualsiasi opera pubblica occorve calcolare re la swa utilitd positivamente
possa corrispondere alle ipese che & necestario g erogare; altrimenti potrebbe avveni-
re che per opere di lreviisima o d'tmmaginaria utilitd 5i spenderchbero immense
somme, che impiegate in altre opere o df necessitd o df comodo darebbero miglor ri-
sultamento. Conviene egwalmente calcolare se if vantaggio & immediato oppure se 5
realizza in maggiore o minor tempo. Su gueito particolare non bisogna troppo
precceuparst dell idea df ottenere un prosymo profitio, @ modo che won ¢ spediente
di desistere indistintamente dall intraprendere alcuna opera { i cui proficui risulta-
mMERLE Fon certi, ma che per verificarsi & mestiert attendere non poco tempo. Bisogna
sempre preferire le opere pii utili alle meno wtili, ed a tutte anteporre quelle che ri-
flettono Iz sussistenza, la salute, i migltor consorzio delle popolazion:, la proprietd,
Uindurtria, ¥ commercio tanto interno che internazionale.

Questi principi — sostiene il Quaranta — ha tenuto presenti il sovrano nell’ap-
provare e nel decidere la costruzione di due importanti tronchi ferroviari che consen-
tiranno la realizzazione di un vasto programma che prevede, tra 1"altro, anche la fer-
rovia da Napoli a Taranto che, gid iniziata, congiunge ora Napoli 2 Castellammare ¢
& Nocera?,

Studi particolari condotti per oltre un ventennio e lunghe trattative hanno por-
tato finalmente ai decreti con i quali, il 16 aprile del 1855, sono accordate /e cession:
a1 costrutre ... una ferrovia dz Napoli a Brindisi all'ingegnere barese Emmanuele
Melisurgo ¢ wna ferrovia da Napoli agli Abruzzi fino af Tronto al barone Panfilo de
Riseis, -

Gli scopi che si intendono raggiungere con la costruzione di questi due tronchi
ferroviari — tiene a precisare il Quaranta — sono ampiamente illustrati dallo stesso
Melisurgo.

Perché meplio t pubbiico apprezzar possa gual sia 'importanza della Ferrovia
delle Puglie per commercio esterno, guale per 'interno, ¢ qualt § vantaggd &% 5i vasta
trtrapresa® ... tnreriremo gui — sctive il Quaranta — a@lcune osservazioni che cf 1em-
brano chizrtre abbartanza guel punii,

St ntenga per fermo e saldo gindizio, dice lo stesro concessionario, che la migho-
re, € la pHi ricura speranza @t risorgimento commerciale ed industriale, non rolo per

T

Sul programma ferroviario borbonico altre OSTUNI, Ferrovie med Regno dalle Due Sicilie cit. . cfr.
T. PEDIO, Classi £ popodo cit., nota 17, pp. 289 5.

* U progeteo della Ferrovia deile Puglic veniva attentamente seguito nelle province ingeressate: sin

dal 1832, ad esempio, la Societi Economica del Principato Ultra presentava alla Segrereria di Seato un dz-
$Or0 SR ciree T vantaged che verrebbern alls Provireia se la rirada ferata che da Napolf corrend verro
de Puglie toccasse guella cited capoluogo. Cft. Conto rero 2 5.M. 5 Re deils Civile Amministrazione pel
1852, Napoli, Stabilimento Tipografico del Real Ministeto dell'Incerno, 1853, p. 252 Sulla stradla ferrata
izl Trantn a Taranto pasando per Fopgiaz concessa ad una compagnia francese di cui & cenno jn PECIO,
Classi ¢ popedo cit., p. 288, cfr. il decrero 24 agosto 1860 in G. D'ELTORE, Anti governativi perle Provin-
cte Napoletane - 25 gingno- 31 dicembre 1850, Napoli, Stamp. del Fibreno, 1861, pp- 71 5.
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le nostre regiont, ma per tutte le intorpidite contrade meridionali i Europa, sta ri-
prosta nel Mediterraneo, e 5 ritenga pure, che questo mare sarebbe per rimanere gua-
le lo rese Vasco df Gama con la scoverta del capo @i Buona Speranza, se la navigazio-
ne a vapore non forse per darglt la sua antica importanza,

I Mediterraneo & la via naturale per comunicare fra {'Exropa, I'Asiz ¢ I'Africa,
abbenchi le vie praticate per le relaziont commerciali fra 'Exropa e I'Asia fossero sta-
be vare.

Se fosre d'wopo dimostrare, come le politiche ed umane vicissituding, g civilta
trapianiata da impero in impero, ed { suoi progresst attraverio delle ranguinose uma-
ne tragedie, abbiano cortretto gl womini a cercare or una, or un'altra via pel perenne
desiderio, ¢ la permanente necesnitd di comunicare fra le due piie popolate, pin ric-
che, e pii classiche regiont del globo; 5i toccherebbe co mano df quale ¢ guanta im-
portanza sia lo stabilimento delle vie ferrate nel nostro Regno non solo, ma nell inte-
v peniiola daltana. '

In fatts im cut tutti § centri di popolazione e di prodotti dell iniera penisola sa-
ranng i I comunicazione, vale a dire quando i bacino de Po congiunio a quello del
Danubio ¢ del Reno sard riunito a quet dell’Amo, del Tevere, ¢ del Garigltano per
mezzo d1 una ferrovia che parte da' due estremi Aipt, e giunga alle pianure delle Pu-
glie frmo @ Brindisi; la produzione aumentandosi da per ogni dove, la prontezza e
Leconomia dé trasportt su tutti { mercati, e nei molteplici porti bagnati dal Tirreno,
adall Adviatico, ¢ @al lowio; produrri wecersariamente un incolcolabile awmento
d importazione, e quindi d'eiportazione. Il nostro commercio in conseguenza poird
progredire ed estentersi tanto verso {'Occidente della peniiola, che verro I'Europa
Centrale, occidentale ¢ del Nord non rolo, ma prenderd il ruo cammino naturale ver.
10 I'Oriente & U'Asia,

La produzione interna rapidamente ¢ factlmente portata né nostri porti, rhoc-
cherd per le mille vie che le acque del Mediterraneo le aprono, nel mentre queste me-
destme acque perle steiie mille vie daran fwogo all ammistione delle mered straniere,
delle qualt il trasporto per le ferrovie nei centrt interni delle popolazioni sard econo-
mico € pronto, in modo che sempreppii torneranno agevolate le premutazioni com-
mercialt, diminuita 'enorme differenza nella de’ scala valori, ed in qualche guira
eguitbrata la concorenza,

Tutti mmsomma potranno approfittare @i tutto, ed buon mercato. Tutti potran-
no vender tutto all'esportazione senza meditaziont o monopoli,

Questo € 'avvenire rapidamente cennato per commercio esterno della Ferrovia
delle Puglie.

NE 51 creda, che tal giorno séa lontano, imperocehé iz ferrovea dell'ltalia Centra-
fe che riunird le province Lombarde ed if Premonte at Ducati, ed allo Stato Pontif-
ci0, ESERAD in piena costruzione, wown resta che unione di Roma a Napoli, tronco
della gran linea ben pii facile e breve che quello da Napoli a Brindisi, e che mentre
queita i segue, & da sperarsi che la previdenza governativa de’ due Stati, ed il gene-
roso buon volere dell" Awgusto nostro Sovrano e del Sommo Pontefice, ne spingono
{'attuazione pel comune ¢ pubbiico interesse.

La ferrovia delle Puglte, congiunta a tutte le altre opere pubbliche che da pock:
annt in gua vedemmo eseguile in gueste belle Sicilie, somministreranno alla storia
molte altre papine, per celebrare pinstamente la munificenza ¢ la sollecitudine
dell'augusto Monarca nel promuovere la felicttd de' suot sudditi. Eceo la Sovrana
SaRZIIORE!
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Ferdinando 11

Per la grazia di Dio Re del Regno delle Due Sicilie, dt Gerusalemme ecc., Duca
@i Parma, Piacenza, Castro, ecc. ecc. Gran Principe ereditario dr Torcana, ecc. ecc,
£ct.

Sulia propostzione del direttore del ministero e Real segretena di Stato de’ Lavori
Pubbici;

Udito if nostro Conmsiglio ordinario di Stato;

Abbiamo risoluto di decretare e decretiamo quanto segue.

Art. 1. Accordiamo concessione @l rignor Emmanuele Melishurgo ai costuire a
sue spese, rischi e pericoli una ferrovia da Napoli a Brindisi, a’ pasti € condizioni che
st contengano e’ 26 articolf da Not approvati, ed accettati dal sig. Melisburga, ¢
gualt somo stati annessi al presemte Decreto®.

Art. 2. If concessionario si aved a titolo d 'incoraggiamento per solt anni cinguan-
ta un premio di annui ducati centottantamila .

Tale premio sard ripartito per quote allogate ciascuna a@ ogni miglio della ferro-
via, ed in proporzione che ciascun tratto di eisa non minore @i 10 miglia sard aperto
al pubblico traffico , dal Real Governo gli 5i pagherd la tangente corispondende a tre
rate semestrall.
art. 3. Il direttore del Ministero e Real Segreteria di Stato de' Lavor: Pubblici & in ca-
ricato della esecuzione del presente Decreto.

Napoli 16 aprile 1853,

Firmato - Ferdinando.

I/ Direttore del Ministero e Real Segrestia ai Stato de” Lavord Pubblict
Firm. 5. Murena

I Ministro Segret. di Stato Presidente del Consiglio dei Ministr
Firm. Ferdinando Troya

Per realizzare quest’opera che, secondo i calcoli del concessionario, sarebbe co-
stata 20.400.000 ducati, il Melisurgo costituisce il 26 maggio 1835 per atto del notaio
Gaetano Martinez una Societd con sede in Napoli allz Strada di Costantinopoli, la

5 (i articod & comcessione anneisi al Real Decreto del 16 aprile 1855 per la costruzione dedla Ferro-
via da Napoli @ Brindisi, sono in B, QUARANTA, La Ferrovia delie Puglie cit., pp. 14-18. Ripubblicati in
R. DE CESARE. La fine & un Regro ed, 1908-1909 cit., Parte 111, pp. 81-89, omettiama di riportasli per-
ché ad essi si uniformana quelli smrers af Reaf Decreto del 16 aprile 1855 per i conceritone della Ferrovia
dia Napads agli Abruzzi, Quest ultimi, ripresi da B, QUARANTA, Ferrowiz abrazzese peri confini romani
cit., sono ora nella IV appendice.
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«Societd in commandita E. Melisurgo & C.» con un fondo sociale di Ventidue milio-
ni di ducari diviso in 220.000 azioni di cento ducati ciascuna?®,

Dopo essersi ampiamente soffermaco sull’effective costo dell’opera rilevando
che il preventivo per miglio & inferiore a quello impiegato per la costruzione della
Regia Stradz fervata df Capua eseguita dall’Erario e df guella df Castellammare ere-
guita da wna Sociedd, dopo avere illustraro i fini della Socierd costiruira dal Melisur-
go, nel comunicare che gid nel 25 settembre & guest 'anno (1855) il Sign. Melisurgo
otreneva la Sovrana approvazione a’ lavori tecnici della Ferrovia da Napoli a Mariglia-
no, il Quaranta precisa guale sari - secondo il progetto Melisurgo - landamento ge-
nerale della finea; quall saranno le dimensiond delia via, le pendenze, [ nempimenii,
le trincee, le pallerie sotterrance, § poxzs, i ponti, le stazioni, le barriere, le locomoti-
ve, £ guanto altro pud averyi gitinenza,

La strada — precisa il Quaranta nell'illustrare il progetto Melisurgo approvato
da Ferdinando II — partind oz Napodi da un punto a sinistra della strada nuova del
campo verso 5. Grovannello, ¢ pasiando per Casorta, Afragola, Popipliano d'Arco, ¢
Marigliano, raggmungend Samo.

Da Sarnot, mercé lo sviluppo della linea fino alla colitna rulla guale sovratta la
selva di Paternd, traforando i quel punto la detta colling mediante una pallernia sor-
teramea, 5t pasterd wella pianura 5. Giorgio; df /2 per Mercato 5. Severino, si entrerd
nella valle df Montoro. Sviluppando la linea sul lato dritto, o sul lato sinistro di detta
valle, secondo le migliori convenienze, e praticando wn traforo al monte Tappolo,
mediante una seconda galleria sottorranea i congtungerd la detta valle con quella
chiagmata del Molino Vecchio; e costegpiando la colling ru cus trovasi I'abitato di Bel-
fizzi, sf arriverd alla staxione df Avelltno, la quale sard situata tra la strada consolare &
quella che va ad Atripalda.

Lz Ferrovia quindy, prolungandosi fra la consolare ed i fiume Sabato fin sotto

W Questa Societd, secondo il Davis, non si sarebbe mai costituita per cul il Lic]i:furgo non af'n.-t?bl_-
potuto reslizzare il suo progetto: Semébna - scrive questo 2. a pag. 147 del o cit. saggio su Sociesd £ -
prenditori nei Regno Borbonico - che Meliturgn abbua nutrito la speranza di ottenere ... 20.000 drcats da
proprieiart terrier locali, & specialnente da quelli @t Puglia, che aurehbern tratto immediatamente beneft-
cio dailz finea ferraviaria, Ma, sempre secondo il Davis, la sottoscrizione sarebbe andata df?«?‘!ta- Al contra-
fio. ron salo la Societd fu costituita (vedine lo statuto, sormamamente approvaio, in Socieid m camm.ma_’;m
E. Melisurgo & C. per fa Ferrovia delle Puglte da Napodi @ Brinass, Napoli, Smlb. Tip. Gae_taEnD_Nohllt,
1853] e, anche sc le adesioni non risposero alle aspertative, vennera raccolte le prime sortoscnzionl (cfr. K.
D CESARE, La fine df um Regno, ed. 1908-1909 cit. ). In Teera i Bari grossi proprictari ¢ ricchi commer-
cianti soscennero |iniziatva del Melisurgo costituendosi in Commilione per la raccolta de’ fondi iz s
picgare nelis costruzione dells Ferrovia delle Paglie da Napodf @ Bﬂ'#-sf'ir!' {cfr. manifesto 13 giugno 1833
stampato a Bari nello Stab. Tip. dei frarelli Cannone riprodotto in facsimile in AAVV., Cento anni delia
Camera di Commrercio @i Bart a cura di N, RONCOMNE, Bari, 1982, pp. non numerate, ma 2&&2:17-:3._ J‘Ln?
che se i risultati non furona, neppure in Puglia, quelli che si asperrava il Melisurgo, i capinaJi_ per iniziare i
lavori vennero foraiti da finanziatori inglesi: nel cir. Memorandume af ministro det Lavort Pubbisci nFl
maggio del 1861 il Melisurgo faceva presence che gid net primi lavori per la costruzione della ferrovia
Napoli-Brindisi aveva impiegato oltre tre milioni di live de ' guall pode 800 mz.!'ﬁ_r fre cired fono fiate versate
dapli axsomisti, I mmanense mi appartiens unito af capitalt leglesi ¢ Framcess, Cir. E. MELISURGO, Le
ferrovie dell'ltaliz Memdionale, cit., p. 25

% A Sarno si era interroteo il tronco ferroviario Cancello-Metcate Sanseverino la cui costruzione efa

stara affidata nel 1853 a Giovanni Pagliara.
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['abitato di 5. Barbato, svilupperd alla destra dt Pratola, ed indi pel vallone di Marot-
ta passerd nella valle del Calore, traforando con una terza gallera sottorranea 1 cosi
detti Monticelli. St valicherd quel fiume con un ponte, che raggiungend la riva oppo-
ria sopracorrente df Taurasi, :

Da Taurast per le vicinanze d Mirabella, e spingendo la linea verso la sinistra di
Grotta minarda, sboccherd nella valle dell’Ufita.

Dalla stessa mediante wiluppi passerd nel vallone di Pratola tn vicinanza ai
Ariano, e pel piano di Vicola, costeggiando Je falde del monte 5. Stefano lungo o
vallone di Vastavina, con un breve traforo passerd nella valle del Cervaro verso le sue
sorgentl,

Seguendo la detta valle, e passando tra Greci e Savignano. verso la cosi detta Ta-
verna delle Lamie nelle vicinanze di Montaguto, la strada potrd prendere la sinistra
mediante una quinta galleria sottorranea, e per le vicinanze ai Oriara raggiungere
Troia,

Da Trofa in poi la linea potrd seguire il suo andamento naturale fino A Foggia.

L'andamento & Orsara a Trofa va sottopasto al paragone tra guesto ed i prose-
guimento della Ferrovia nella valle del Cervaro, per vedere quale meglio convenga.

Da Foggia la Ferrovia pel passo & Orta andri a Cerignola, e da questa Cittd valy-
cando I'Ofanto sottocorrente all'attuale ponte af Canosa, la Ferrovia andri a Barlet-
ta; e quindi per Trani, Birceglie, Molfetta, Giovinazzo, Bitonto, Modugno, & Bari
per Capurso, Noia, @ Mola. Da Mola a Conversano, e quindi a Monopolt; da
guest'ultimo punto per Fasano, Ostuni ¢ 5. Vito, a Brindisi.

Quest andamento presuntivo, salvo l'approvazione del real Governo, non deve
ritenersi phbligatorio nelle esecuzione; restando la facoltd al Concessionario nel corto
della medesima per le modifiche che potrd gindicare utili introdurre, rempre pers
con lz detta approvazione,

La Ferrovia in tutta la rua lunghezza sard larga in modo da contenere un doppio
binario 4t gutde.

La sua larghezza in corona rard di otto metri ¢ 30 centimetri ne’ riempimentt, di
7 metri e 40 centimetri nelle trincee e nelle rocce, oltre a' fossi necessarii allo scolo
delle acque, e di 8 metri fra parapetts dei ponti ¢ nelle gallerie jottorrance.

Lz larghezza fra { bordi mterni delle guide di ciascun binario dovrd essere i 1
metro & 50 cemtimetrs al prit.

La distanza fra § due binarii tard dt 1 metro e 80 centimetri, misurati fra { borat
esterni delle guide interne di clascuno 4 eini.

La Ferrovia per tutta la sua lunghezza sari coperta @i un sirato @i grossa sabbia,
lapill, o minuto brecciame, della spessezza di 50 centimetri,

I rettifili dovranno legarsi fra loro per mezzo dY curve circolari,

I raggi delle curve non saranno mmort di metri 500, ¢ nel caso di tali raggi mini-
mi le congiunziont con [ tettifili saranno operate, per guanto é possibile, sopra piani
orfzzonball.

Il massimo delle inclinazioni non eccederd di 5 milltmetri per metro. Nelle parti
montwose o fortemente accidentale le inclinaziont delle rampe non oltrepasieranno
25 millimetri per metro. Egli & sottmteso che tali forti inclingzioni non potranno
ertenderst sopra una lungherza continug che oltrepaisa 4 chilometrt,

Le inclinazioni delle scarpe de’ riempimenti e delle trincee avranno da 1 metro e
30 centimetri ad 1 metro e 50 centimetrs di base per ogni metro ai altezza, ma moito
meno delle trincee, quando queste sono aperte attraverso terreni solidi o rocce,
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Le gallerie sottorranee avranno almeno 8 metri di larghezza tra i piedidvitti al li-
vello delle guide, e 5 metri e 50 centimetri gt altezza da sotto la chiave alla superficie
della Ferrovia. La distanza tra l'intradosso e la superficie delle guide esterne di cia-
scun binario sard almeno @t 4 metri ¢ 75 centimeiri.

Se 1 terreni me’ quali saranno praticate le gallerie sottorrance presentassero pro-
balitd di frane o d'infiltrazion:, saranno in guei punti rivestits di opere solide ed im-
permeabile.

1 pozzi ventilatori, € per le costruzione delle pallerte sottorranee, won saranwo
mear apertt tulle pubbliche vie; ed { loro spivagli saranno circondati da parapetto in
Jabbrica dell'altezza df 2 metr.

1 ponti ed i ponti-viadotti saranno in fabbrica o in ferro.

Quando { ponti passeranno al df sopra delle pubbliche strade, la loro larghezza
tra § pledi-arite sard eguale a guella della sirada, e la loro altezza dal dorso della stra-
da fn sotto la chigve &1 5 metri almeno, ;

Quando pasieranwo & & sotto, la loro largbezza rani df 8 metrt, & la loro altezza
won minore @t 5 metri e 50 centimetri.

I{ Concessionario per la costruzione della Ferrovia e degli edificit accessorii 11 ser-
vird de' materiali comunemente watt ne' lavors pubbiici localt,

I Concessionario avrd la facoltddt modificare le disposizioni & quest articolo, ogni
gualvolta U'eiperienza ne indicasie la wtilitd ¢ Ja convenienza,

I numero, Uestensione, ¢ la situaxione delle staxiont, 5 determinerd dal Con-
cersonario con ke worme seguenti: Saranno @i prima classe Ve stazioni & Napoli -
Avellino - Foggia - Barletta - Bari - Brindisi. Saranno d seconda classe guelli di Mer-
cato Samseverno - al punto pii vicino & Ardano - Troda, se ki linea segne guell 'anda-
mendo - Cerignoda - Trani - Bisceglie - Molfetta - Bitonto - Mola - Monopoli. Tutre le
altre intermedie taranno & terza classe.

Nelle stazion:i & prima clasre sard proveeduto che 'imbarco e dirbarco de’ viag-
gratori i esegua al converto dalle intemperte. Lo stesio sard praticato in quelle tazto-
ni di seconda classe dove Uimportanza delle popolazioni e delle cittd lo richiegpia.

Le staxtoni &% prima e reconda clarse sarvanno proveedute delle rimesse e de’
magazzint necessarti @l servizio della Ferrovia,

Le staziont & Napolt - Avellino - Foggia - Barletta - Bari - Brindisi saranno pro-
veddute df Porti Secchi com mapazzint attl @ ricevere mercanzie e derrate destinate al-
la esportazione ed all'tmportazione.

Inoltre avrano stalle pe’ diverst antmali destinati allz consumazione tnterna, al
transtto o alla esportazione. Insomma vi saranno gli edifici anneisri ad una Ferrovia di
Dprimaria importanza.

In tuzte le altre staziont & seconds e terza clarse nalla rand trascurato, avendo ri-
puardo alle localitd vicine, aceid le persone, le mercanzie, e g animali possono pron-
tamente £ senza imbarazzl esiere gutribuitd alla circolaxione. Infine le stazioni dif Na-
poli - Avellino - Foggia - Barletta - Trani - Bisceglie - Molfetta - Giovinazzo -
Bari - Mol - Brindist saranno proveddute delle localitd necessarie al servizo dogana-
fe. E le staxioni &i Napoli - Foggta - Bari - Brindisi delle focalitd necersarie per Caff,
Ristoratori ¢ Trattorte. Ogni stazione avrd un ufficio telegrafo elettrico per wio solo
dellg ferrovia.

I concersionario 5i obbliga & costruire § ricoveri de’ cantoneri lungo tutts la ii-
nea, mon che le chivsure, le tepi, ¢ le Barriere necessarte alla stessa; provvedere ai
mapazzing de' combustibili abbisognevoll alla locomozione, ed alle trombe idrauli-
che per alimentare approvisionamento de’ stenders.
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Vi saranno tre opifict con tutlo ['occorrente per apbortare pronti ripari a gualun-
que accidente ordinario. Dessi saranno situati a Napoli, uno a Bari, ed il terzo a Brin-
s,

Tutti gli accessorii, che formano il completamento voluto a bene istabilire il cor-
so delle guide, come piani girevoli, cambiamenti di via, aghi, segnait per 'uso ¢ mo-
vimento della strada, ecc., saranno del pari forniti dal Concessionario.

La mobilia delle diverse stazioni forma parte de’ suoi 0bblighi. Dessa sard corri-
spondente alla loro classe senza lusso, ma convenevole e non soggetia a pronio depe-
rimenio.

Le guide df ferro, a parzzre di Napolt e per tutta ia regione montuosa fino allo
shocco dell’ Appennino, avianno 35 chilogrammi Ji peso metro corrente pel rima-
nente della Ferrovia fino a Brindii.

I ferra che s'impiegherd nelia fabbricazione delle guide sard di due qualiti. Le
facce supertori ed inferiori in ferro rigrdo, durc, laminato, liscio, ¢ di un solo pezzo.
I/ corpo, in ferro grezzo (pudié brut); @ tal uopo nella formazione de’ pacchetti per
distenderli s’ impiegheri af maisimo due terzi del peso tn ferro pudlé brut. Le guide
saranno ben saldate, senza paglie o fessure sulle facce inferiort ¢ superion, ¢ fa loro
superfice dovrd essere netta ed uniforme.

Le guide saranno divise per lunghezze normali di 5 metri ¢ 50 centimetri ognu-
na. La loro forma sari stabilita secondo le convenienze, avendo riguardo alie inclina-
ztoni massime che risulteranno dagll studi a farst. I cuscinerti saranno di prima fusio-
ne nel corso della finea, e df seconda fusione net cambiaments ed mcrociamentt della
stessa. 1 cuscinetti ordinarii non peseranno meno @i chilogrammi 9,50, e quelli df
congiungimento chilogrammi 12. Dessi saranno fisiati sopra traverse o dormieti per
mezzo di di chiodi a teste tonde.

Le guide saranno fissate ne’ cuscinetti con cunel di legno preventivamente com-
fresso.

Le traverse saranno &1 castagno, quercia, od altro legname, che presenti la stessa
resistenza; avranno melri 2,20 &t lunghexza, 30 centimetri &7 larghezza, e 16 centi-
metri & doppiezza; e sarannc sttuate ad eugual distanza di 1 metro ¢ 10 centimetr:
da asse ad gsse. Le traverse saranno situate nella spessezza dell insabbiamento, onde
evitare non solo t deperimento del legname. ma @ abbasamento delle guide ne’ pun-
t @i congiuzione fra loro, per effetto delle acque che s'infiltrano sotto la superfice -
Jertore delle traverse; causa principale dell'usctia de’ convogli dalle guide alle corse a
grandi velocité, quando tale precauzione & trascurata,

1] Concessionario avri la facoltd di rimpiazzare il sistema delle guide a traverse ¢
cuscinetti, sia col metodo alemanno o americano, sia con traverse o dormiets di ferro;
e df adoperare 1| dadi in pietra, dove saranno necesari.

Le locomotive che 1l Comcessionario st obbliga fornire saranno delle fabbriche
meglio conoscinte per simili lavort, e dovranno consumare fumo. Vi sard una loco-
motiva per ogni cingue miglia. Accioche il servizio della ferrovia non subisca rallen-
tamenti, la forza delle locomotive destinate a rimontare prani inclinati da 20 a 25 per
mille saré proporzionatamente aumentata. Queste locomotive di maggior potenza,
atte a rimontare i piani tnclinati, dovranno porcorrerii con una celeritd almenc dr 20
chilometri all’ ora, trasportands un peso bruto di 60 tomnellate, senza comprendere
i peso della macchina e del suo «tenders. Qgni locomotiva sard provvista &t un
ctemders.,

I numerc e la capaciti deile vetture per ogni clasie di viaggiatori; de’ vagoni pe’
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bagagli, di quelli coverti e scoverti per le mercanzie; di quelli per trasporto de’ cavalls
ed altri animali; de’ «truks» per trasporto delle verture ordinarie, e di quell atti al
trasporto delle artiglierte, dovri essere sufficente per la speditezza e comoditd del
Servizio.

Vi saranno pure de' vwagons-posts in numero corispondente al servizio della
linea.

Le vetture de’' viaggiatori saranno de’ migltors modelli, e tutte sospese sopra ba-
lestre, Ve ne saranno di tre classi. Tutte saranno coverte. Quelle & prima ¢ seconda
classe saranno chiuse @ lasire dr Francia ¢ di Germania, ¢ guelle &1 terza classe o7
legno.

Nelle vetture o ognt classe 1 posti saranno numerati,

v
FERROVIA ABRUZZESE DA NAPOLI AL TRONTO*

Il 16 aprile del 1855, nello stesso giorna in cut era stata autorizzata la costruzio-
ne della Napolt-Brindisi, Ferdinando II promulgava altro decreto con il quale 57 ac-
cordava concessione al Barone D. Panfilo de Riseis di costruire a sue spese, rischi e pe-
ricoli una Ferrovia da Napoli agli Abruzzi fino al Tromto con una diramazione per
Ceprano, una per Popolt, una per Teramo e un'altra per Sansevero ai patti e condi-
zioni contenute nei 23 articolt accettati dal signor de Risets, Veniva, inoltre, accorda-
fo al concessionario a titolo d ‘incoraggiamento un premio di annui ducati settecento
cinguanta per ogni miglto della Ferrovia per anni cinguanta. Questo premio — si
precisava — sard corrisposto secondoch? ciascun tratto di strada non minore di diect
migita sard aperto al pubblico traffico.

G/t articoli annessi al Real Decreto del 16 aprile 1855 per la concessione della
Ferrovia da Napoli agli Abruzzi sono i seguenti:

Art. 1. - Il Barone D. Panfilo de Riseis 5i 0bbliga di costruire una Ferrovia a dop-
b corso di rotate da Napoli agli Abruzzi sul Tronto, con una diramazione per Ce-
brano, una per Popoli, una per Teramo ed un’altra per Sansevero, a turto suo conio,
spese, rischio e pericolo, potendo fermare una o pii societd commerciali di capitali-
str, ai terming delle Leggi del Regno, dovendo la Compagnia o le Compagnie aver
sempre sede in Napoli, ed essere rap presentate dal Concessionario, o da un altro sud-
dito di Sua Maestd (D.G.),.

Art. 2. - La ferrovia da Napoli agli Abruzzi sul Tronto percorrerd una estensione
di circa 170 miglia. La diramazione per Ceprano sard di circa 35 miglia.

La detta Ferrovia cominciando da Napoli passerd nelle vicinanze di Aversa, di
Amaroso, Piedimonte di Alife, lsernia, Casteldisangro, Lanciano, Ortona, ¢ Pescara

* In questo paragrafo € riportate, nelle sue parti essenziali, if cit. articolo di BERNARDO QUA-
RANTA sulla Ferrovia Abruzzese per i confini romani pubblicato negli «Annali Civili del Regno delle
Due Sicilies, vol. LV, fasc. XC (novembre-dicembre 185%), pp. 126 ss.
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al Trowto. La diramazione per Ceprano passerd nelle vicinanze 1 Mignano e 5. Ger-
mana,

La costruzione della ferrovia seguini interamente a rischio e pericolo del Conces-
stonario, secondo § progetti di arte, che dovranno essere presentati all'approvazione
preventiva del Real Governo, nel modo che it dird in seguito. E nella costruzione me-
desima 1'intende tutto compreso, cioé, staztont, edifizi, prattaforme, rotaie, ¢ gua-
{ungue opera accessoria, non escluse le macchine, § vagoni, § carri, tute'l mezzi di fo-
comozione ¢ traiporto in numero proporzionato e sufficente al servizio dell'intera
strada, come anche tutti gli approvvigtonaments de’ combustibili, € tutto c1d che co-
stitutree la dotazione df unag strada ferrata, engualmente che { compenst per aguisto
ed occupazione o danneggiamento di fondi di propietd privata o eccelsiastica, dello
Stato, della Real Cara, de' Comuni o di Pubblici Stabiliments.

Lz Ferrovia nell intero suo corio jard a doppia finea &i rotate, e versd costruila,
engualmente che il swo materiale & locomozione ¢ df trasorto, secondo i sistemi pii
ricevuts dell arte e della scienza, con ogni soliditd, e con tuiti gli accessorii wecesari al
IHO EXercizio ¢ mantenimenio.

Art. 3. - Il comcessionario si obbliga di dare una cauzione di ducati 300 mila, de’
quali ducati 50 mila saranno da lui versati dopo otto mesi a decorrere aalla data della
stipulazione del presente contratto; ed 1 restant ducati 250 mila dopo guatiro mesi
dalla scadenza de’ primi ducatd 50 mila.

Art. 4. - La intera somma di duc. 300 mila sard impiegata in compra di rendita
al 5 per 100 iscritta sul Gran Libro de Debito Pubblico di Napoli in terta del Concer-
sionario o & chi per lui, ed immobilizzata per cauzione a favore del Real Governo
perlo adempimento di tutt'i patti della presente concessione si obbliga di presentare
nel corto i wn anmo, alle stipulazione del presemte comtratto, # piamo penerale
dell'opera ed | progetti df arte della ferrovia, con la indicazione delle stazioni, e di
ogni altra dipendenza della strada. Qualungue variazione o modificazione ait proget-
£f approvati non potrd aver lnogo semza che sia sottoposta ne' modt di regola alla Su-
periore approvazione. NE 5i ammetterd variaztone o modificazione alcuna @ piano
generale ed ai progetit, se non per motivi gravissimel di arte, o per grandi ed impreve-
dute difficoltd che potranno sorgere nella esecuzione.

Tutta 'opera delle Ferrovie da Napolt aglt Abruzzi sul Tronto, ¢ della dirama-
zione per Ceprano, dovrd essere interamente compiunta, meiia in attivitd ed aperta al
traffico nel termine tmprorogabile di anni otto, a cominciare dal giorno dell appro-
vazione del prano generale, salvo i caso di forza maggiore o di fatto mdipendente
dal Concessionario, dal guale ria stato impedito i proseguimento de’ lavori, ¢ rima-
nendo a carico e rischio del Concesstonario tutts gl altri fortuiti preveduti o impreve-
duti, ordinarit o straordinari, particolant o gemerali. Per lo che Jo Concessionario si
obbliga di far progedire ¢ lavori de! tronco della ferrovia per gli Abruzzi sul Tronto, ¢
della diramazione per Ceprano, com attivitd ed in modo che tuito sia wittmato nel
predetio tempo stabilito df anni otto.

Art. 6 - Le traverse per Terano, per Popoli ¢ per 5. Severo verranno costruite nel
termine &f due anni, da decorrere dallo spirare del termime @i anni otto accordato co-
me sopra.

Ove piaccia a Sua Maestd odf ordinare la costruzione &t strade pubbliche, non
escluse le ferrate, le gualf dovesrero af necersitd attraversare guelia ferrata ot cui trat-
tast, #f Concessionarto non poird opporvisi, ma semplicemente dovranno adottarsigl
espedientt opportuni, onde non riulti ostacolo df sorta alcuna alla costruzione ed al
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Tervizio di guella; e cio @ spese &t chi costruind la strada, onde neppure rivulting dan-
7t @ carico dei Concesrionario.

Art. 7 - Indipendemente dall'obbiigo del Concessionario ai sottoporre come jo-
pra i progetti di arte all'approvazione Sovrana, dovranno nella esecuzione dei lavori
adempiersi costantemente le seguentt condiziont:

- La strada, comprese e traverie df sopra menzionate {che rard e tutto tf suo
camming a doppio binaria) | verrd intergmente fianchegpiata da forsi, muri, sepi, o
dz altre chinsure atte ad impedive Io accesso secondy { modt usati nelle Ferrovie exi-
stenti nel Regno,

2. - 8 potranno attraversare le strade, che af termini delle Legpi del Regno sono
reputate pubbliche, ma sempre mettendosi, permezzo di ponti, g;x&m* Iotteranee o
altre opere, ad livello tuperiore od mferiore, in modo che si lasci Iz piena libertd al
commercto df valersi, il passaggio, come wel trasporti & gualrtivogiia natura, o delle
strade pubbliche, delle gquali o tratta, o delle nuove df ferro.

Ove per alcuna necesiitd riconoscinta dalia pubblica Amminisirazione, doverse-
ro quelle attraversarsi ad un stesso lvello, verranno stabilite delle barricre da non po-
ter essere superate dalle persone o daghi awimali, le guali saranno opportunaments
chinse daf curtody.

3. - Pei lavori da farsi non si potranno occupare o ingomébrare le strade pubbiy-
che delle quali 5i & fatto parola; ed ove gualche tratto debba indispensabilmente oc-
cuparrene, # Concestionario dovrd fabito rimetterlo a sue spere nel sito pii conve-
niente pel comodo paisaggio, secondo i Regolamenti della Direzione Generale ai
ponte g rtrade. In gresto caso durante Coccupazione, of Concessionario dovrd aprire a
sue spere de' cammini proveirord atti &l servizio del pubblico,

4. - Ne' passaggi de’ fiumi non 11 permettono ponti givanti, ma poni tabilt in
fabbriche, e siffattanente costruitt, che le acgue reno lasciate fibere all uso delle po-
polaziont, @ norma delle leggi, e regolamenti in vigore, ed alla navigazione ed al ser-
vizio de' trasporti che potranno farvisd anche nel tempo futuro,

5. - Ped piccoli corsi @i acgua o fosss 4% scolp, & Concessionario potni provvedere
al bisogno del corio delle acque con gavite, trombini ed altro, purché it possa ese-
guirii a regola d'arte, e senza pregindizio del fibero flaire delle acque; altrimenti do-
vrd costruire | corriipondenti ponticellt.

6. - Ne' fuoghi paludosi, che poird la strada attraversare, # Concessionario non
solo dovrd farve turti guei lavori che per iz fondazione solida e duratura del cammino
a1 ferro saranno a regola d'arte necessarit, ma dovrd benanco provvedere in maniera
che alle acque impaludate sopracorvente possa dalla pubblica Amministrazione lo
scolo corrispondenie,

7. - Incontrandosi mowumenti ai arte ¢ di antichitd, non potranno occupars, né
danneggiarst in gualungue modo.

Are. & - Niun tratto dells strads potrd ersere aperto al traffico senza la preventt-
va Sovrame auntornzzazione, la guale non sand impartita, se mon dopo che, in seguito
a1 guelle verifiche e sperimenti ¢ viaggi @ prova che a Swa Maestd piacerd, rard con-
statata fz soliditd ¢ la ricurezza della strada steisa.

Art. 9. - La ferrovia Abruzzese non aord stazione in 5. Maria &i Capua. L'ultima
swa stazione nel cammino da Napodfi a 5. Martz, sard in Marctanire, e la prima stazio-
ne nel camming @z 5. Maria in poi sard in Limatola.

Art. 10, - Estendo la strada una proprietd dello Stato, o Concersionario ne avrd
solo I'usufratto per fa durata &% anni 80 (termine della concessione) a cominctare dal
compimento della intera Ferrovia met termins & sopra designati,
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Art. 11. - I terreni e gli edifici occupati per costruire la strada, come ghi edifizi
che st costruiranno per servizio della stessa, saranno esenti dalla contribuzione Jfon-
diaria ai termini dell'ars. 2. Saranno dippii esenti da’ dazi d'immissione if ferro, i
materiali @i costruzione, gli strumenti, le macchine e le vetture che il Concessionario
potri importare dalfo straniero, osservandosi in tutto le worme ded Reale Rescritto del
7 maggio 1836, comunicato dal Ministero Segretario di Stato delle Finanze, e c1o per
{a sola costruzione e prima messa della Ferrovia, & non per "uio o mantenimento ¢
servizto della rtessa.

Art. 12, - L'impresa della strada ferrata riguardando un'opera di pubblica utili.
td, il Concessionario godrd di tutt's dinitti, che Je leggi, i Reali Decreti ed i regola-
menti dell’ Amminisirazione pubblica accordano pe’ pubblics lavori. Egli potrd in
conseguenza ottenere con le facoltd e con le condiziont dell'articolo 740 LL. CC. me-
diante il pagamento preventivo dellz ginsta indennitd, tanto i terreni de’ privati, che
quelli della Chiesa, dello Stato, della Real Casa, de' Comuni e degli Stabiliment:
pubblici (eccetto | monumenti df antichitd), de' quali giusta 1 progeiti come sopra
approvats avrd bisogno per la strada e per le dipendenze della stessa, del pari che per
materiali all'wopo mecessari, per la estrazione e per lo trasporto dei quali goard dei
privilegi accordatt agl'intraprenditor & pubbici lavor.

Art. 13, - I Concessionario in compenso delle spese che sosterrd per lo stabilt-
mento & per 'uso della strada & ferro, percepind, durante il periodo della concesrio-
ne, { prodotti della ferrovia, secondo una tariffa, che sari sottoposta alla Sovrana ap-
provazione & Suag Maestd (D. G.) pel trasporio di persone, animali e mercanzie; ta-
riffa che sard formata sulla base di guella della strada da Napoli a Castellammare, che
ard fnvariabile ed insurcettibile di aumento, potendo rolo i Concestionario proporre
al Real Governo una riduzione de' prezzi medesimi, secondo le circostanze.

L'Amministrazione pubblica, inteso if Concessionario, determinerd le opportu-
ne disposiziont per provvedere alla sicurexza ed al buon andamento del servizio della
strada.

I regolamenti pel servizio interno della strada verranno proposti dal Concessio-
nario, e sottomessi all approvazione del Real Governo.

I/ Concessionario 11 sottoporrd inoltre a tutti { regolamenti df Amministrazione,
&1 polizia e sicurezza pubblica, che sono attualmente i vigore, e che potranno eisere
emangti in Profieguo.

Gli Agenti e le Guardie sulla strada saranno assimilati alle Guardie Urbane e ru-
ralt pel valore da darri ai loro verbali. A tale wopo saranno presentati aal Concersio-
#ME. € patentati a norma dell’articolo 285 ¢ seguenti della legge ded 12 dicembre
1816.

Art. 14, - I trasporto delle perione e delle mercanzie dovnd farst senza tnterru-
zione, con esatterza, diligenza ¢ celerttd, e com opportune macchine ¢ decenty vettu-
re. Rimane dichiarato, che anche pe’ posti de’ viaggiatort di terza clarse si useranno
carrozze coperte dalla parte superiore, ed eccetto che nella stagione estiva, custodite
parimentt da’ lati, in modo che le perione sieno difere dalle intempriere, Pei trasports
11 wseranno macchine a vapore, locomotrict o firse, secondo il bisogno o le apportuni-
13 de' luoght.

Sf potrd fare uso & tutie le altre forze motrict pid ritrovate, o ritrovabdli well'av-
venire dalla scienza, previo perd Papprovazione del Real Governo, affinché 5i cono-
Scd preventivamente 1¢ ravi eguale sicurezza € celeritd pel transito de' viaggiatort ¢
delle merci.
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Potrd pure if Concessionario 1tabilire dei servizi & trasporto con ruote, come di-
ligenze omnibus, ed altro sulle strade attuali per mettere in corrispondenza la strada
ferrata coi luoght vicini, ma non godrd per tali mezzi di trasporto di alcun privilegio
o frrivativg.

Art. 15 - I Concersionario si obbliga i eseguire gratuitamente lungo Uintero
corse della Ferrovia, comprese le traverse, d trasporto &% qualungue Corpo det Reali
Esercits e dell'Armata, it df terra, che di mare, co’ loro bagagli, sia che dovessero
partire da Napoli per designati luoght, o a altri intermedii nel corso della intera fer-
rovid, o viceversa, non che il trasporto degli aresi, istrumenti e materiale di guerra, ¢
deglt oggedti mservienti al servizio milttare, senza limitazione alcuna,

! convogli saranno dispostt in modo, che le truppe partano secondo glt ordini
superiors, £ non venga frattando sospeso o interotto ¥ rervizio ordmario defla strada,
franne che ne' cast @i oMM UTEENTA.

Art. 16. - Se dopo che tard compinta la ferrovia wor verrd costantemente manite-
wuta i perfetto stato &t servizio, UAmmintitrazione pubblica avrid i diriteo i prov-
vedervi di uffizio a spese del concessionarto o de’ twoi aventi cansa, indennizzandose-
ne tu i prodott della strada, o su quello che sard dovuto per I'annua sovvenzione, di
cui it parlerd in appresso.

Art. 17, - Allo spivare della conceisione, o Stato entrerd nel godimento della
strada di ferro e & tutte Je sue dipendenze, obbltgandosi if Concesrionario farne la
comsegna in buono stato di servizio, e senz’alcun rimborio.

Quanto alle macchine, carr, carette, vetiure, materiali, combustibile, approvi-
glonamenti df ogni jcorta, ed a tutto cio ch'é l'apparecchio mobile, oggetti mobiliari
¢ dotazione della strada f Concessionario sard tenuto &t vederlt, ed #f Real Governo
&7 aguistanly, mediante valutazione a farsene secondo lo stato in cui allora 5i troveran-
no da due periti da sciegliersi & comsenso dalle parti. In cato & discrepanza tard tra-
fcelto a sorte un ferzo perifo tra fei, tre del guali verranno indicati al Real Governo, ¢
tre dal Concesrtonario 0 suof aventi causa.

Art. 18, - I Governo accorda al Concessionario a ttolo d ‘incoraggiamento una
fovvenzione df duc. 750 per ognd miglio napoittano pr anni 50,

Una tale sovvenzione gl rand cormisposta @ misura che clascuwn ratto @t 1trada,
now minore df dicct miglia, verrd aperto al pubbitco traffico.

Art. 19, - Tutte le somme che durante lg costrizione saranno pagate al conces-
stowdrio proporzionatamenite ol numero di miglia costrite, siccome innanzi i & det-
to, i Governo negli anni 30 su' guali diee pagard Uincoraggiamento d% duc. 730
atl 'anwo per miglto, ¢ nelle steste guantiti pagate dal Concertionarto cosstché sulla
sovvenzione del 50° anno sard ritenuta la jomma che 5t sard pagata al Concessionario
nell witimo anno tn cuid sard recata a termine la strada, nel 49° 5 riterrd lg somma pa-
gata mel penultimo anno della costruzione, € cosi df mano in mano retrogradamenie
Sfino @ giungere all anno wel guale 5 saranno fatil | primi pagamenti ad eiso Concer-
forgrio,

Art. 20, - I} Comcersiomario 1'intenderi & preno drtto decaduto, ed i Real go-
verno poind dichiarare la decadenza gid incoria, senza bisogno & alcuna formalita,
intimazione o procedura giuridica:

1. - Se fra otto mesi dalla ttipuia del presente contratto won avrd depositato §
privet S0mila df cawzione.

2. - Se wel termine ruccersivamente rtabiltto, o sia dopo guatiro mesi datla sca-
denza de’ prioed duc. 30mila, now avrd depositato pli altri due. 23008z, nel gual ca-
so i Real Governo fari swoi per le vie amministrative § primi duc. S0mila,
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3. - Se non avrd intrapreso i lavort fra due mest dal giorno dell approvazione del
piano generale dell'opera e de’ progetti @i arte, giusta larticolo 3, nel qual caso per-
derd similmente @ titolo di penale, che sard tncorsa ipso ture, tutte le somme depost-
tate per cauzione,

4. - Se allo spivare del termine di anni 8 accordati per la costruzione del tronco
principale e della traversa per Ceprano, oltre § due anni per le altre traverse di Popolt,
Sansevero ¢ Teramo, la ferrovia non i trovasse compiuta ed aperta al pubblico traffi-
co, nella maggior parte, senza interruzione di continuitd, i Real Governo avrd dritto
&' incamerare a ttolo di penale per la mora compensativa de danni-interesn, la can-
zione di ducati 300mila, ovvero (mel caso che fosse stata resittutta, come nell art. 22)
miglia 10 @i strada ferrata a principiare da Napoit.

Rimane a maggior chigrezza spiegato, che sotto le parole di danni-interessi do-
vuti al Real Governo, non vanno compresi guellt che sono dovuti ai privati per risar-
cimenti di danni cagionati alle loro proprietd, i guali risarctmenty, giusta art. 470
LL.CC. seguir debbono sempre a carico del Concessionario, prima che i fondi dei pri-
vali vengano occupati,

Art. 21. - Quando avvenga il caso preveduto nell'articolo precedente, cioé la
strada non 5 trovi compiuta nel corso deglt otto anni oltre § due per la traversa dt Po-
polt, Teramo ¢ Sansevero, talf termint decorsi, #f Real Governo potrd proveedere al
compimento della strada e delle traverse, proseguendole a suo arbitrio, o per suo
conto o per mezzo di altro Conmcessionario; salvo sempre al Real Governo i dintto di
passaggio sulla parte compiuta dal Concessionario con le tariffe gid convenute.

Art. 22, - La cauzione sard restituita dopo che saranio interamente compinte,
messe in attivitd ed aperte al traffico le prime 10 miglta da Napoli, le quali resteran-
no sostituite alla canzione.

Art. 23. - Tutte le controversie alle quali potrd dar luogo i presente contratto,
saranno decise tenza forma gindiziaria da due arbitri, uno dei guall sari nominato
dal Real Governo, e {'altro dal Concessionario. In caso at disparitd sard i terzo arbitro
necessario 1l Presidente della Gran Corte Civile di Napoli, dispensando eipressamen-
te Sua Maestd nella pienexza del suo Sovrano potere alla disposizione dell articol
212 della legge de’ 29 maggio 1817.

I detti arbitri gindicheranno inappellabiimente, e la loro sentenza avrd forza af
cosa giudicata, contro di cut non 5t ammetterd verun rimedio straordinaro, € special-
mente i ricorso per ritrattaziones. '

Per realizzare Ja costruzione e {'esercizio i Strada Ferrata, la quale partendo dz
Napoli, giunga da un lato a Ceprano, dall'altro al Tromto sul confine dello Stato
Pontificio, con le diramazioni per Popoli, per Teramo ¢ per Sansevero, il barone de
Resels costituisce una Societd miitolata Ferrovia Abruzzese-Eomana con sede in Na-
poli e con un capitale di 12.000.000 di ducati dwviso iw centoventimila aziont @i du-
cati 100 ognuna.

VANTAGGI DELLA FERROVIA ABRUZZESE
PER 1 CONFINI ROMANI E DELLA FERROVIA DELLE PUGLIE

Esposte, dopo per riportato il testo dello statuto della Societd costituira dal de
Riseis, le comdizioni della Ferrovia Abrazzese per i confini Romans, ognuno vede a
prima giunta — conclude il Quaranta — Jweilizd & che questa rard apportatrice. E
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senza paviare delle generali consideraziont... che toccammo... parlando della Ferro-
ved delle Puglie, of piace toccare da presso gl tesigni vantagpi a1 che sand la felice ca-
grone.

1° - COMUNICAZIONE DE® GRANDI CENTRI DI POPOLAZIONE
E D1 COMMERCIO INTERNAZIONALE

Lz progetiata Ferrovig unird Napoli per Ceprano @ Roma, per Tronto e Bologna
guindi, per mezzo della centrale italrana, congiungerd ¥ Reame con lz Toscana, a
Lombardia, ed il Piemonie; ¢ per gueste contrade, al doppio sistema di ferrovia, che,
prer Francia e Germanta, rannoda tutta Europa, ed ¢ mari che la cingowo. L'Adratico
comunicherd in guatir'ore col Tirreno, evitandont un giro & ben settecento miglia,
reso malagevole per la diversitd de' venti necessari a compierlo, ¢ per la mancanza &
sicart porti lungo i ltorale.

Messa per Sansevero in comunicazione con le Puglie, e quindi con Brindisi, rard
fra poco i veicolo del commercio dt Oriente e delle Indte con tutta 'Europa; imper-
ctocché non esiste, né poird esistere, aitra piii bereve ed ecomomica via.

2* - CONGIUNGIMENTO, NELLO INTERNC, DELLE REGIONI PRODUTTRICE
DM GEMERI AGRARII O MANIFATTURATI, COI LUOGHI DI CONSUMAZIONE
O ESPORTAZIONE: E DELLE CONTRADE PIU POPOLATE TRA LORO

Le principali contrade manifatturiere del regno sono: Piedimonte d'Alife, Isola,
Sora, Arpino, Atina, §. Germano, Vallo di Palena, ecc. ecc.; tvi somo lanificti, coto-
nerte, cartiere, ed ogni altra maniera & opificil, animati dalle acque del Liri, del Fr-
bremo, del Rapido, dell' Aventino. Tutte avranno staziont, o prossime, o dentro git
abitati: tutti concorreranno alla Ferrovia per trarporti dt womini, &i materie prime, di
prodottt manifatturai,

A miuno & ignoto che, #f verno, numerost armentt deglt Abruzzi emigrano nelle
Puglie; e da queste, la state, itornano agli Abruzzi. Non & a dire la molta spesa del
transito € la molta perdita degli animalt per un viaggio cosi lungo, per territori da
torrenti attraversatt o da ffumi, che speiso divorano in un momenito i lunghi ¢ ai-
spendiosi frutti della industria pastorizia. La ferrovia che da Teramo, da Popoli, ¢ da
Castel di Sangro, negli Abruzzi, raggiungerd Sansevero, Distretto principalissinio ai
Capitanata, a poche mighia da Foggia, donde 5t dividono ai rispettivi pascoli gt ar-
menti, esegutrid i trasporto della doppia annuale emigrazione.

Le staztoni presio Venafro, Isernia, Castel di Sangro, Villa 8. Maria, Casoli, Lan-
ciano, 5. Vito, Ortona, Pescara, Ginlianova; la diramazione che per Pescara ¢ Chieti,
(presio la guale importante ciitd degli Abruzzi rard cortruita cospicua siazione) mena
@ Popoli, otto miglia discosta da Sofmona, ed a pocke ore df distanza dall’Aquila; la
diramaztone per Teramo, quella per Vasto e Termolt, ¢ successivamente per Sanseve-
ro, fuite ragguardevolt cittd capo-luoght di Provincie, ¢ di Distrerti, costttuiscono ta-
le rete di Ferrovie, per la guale numerose popolaziont comunicheranno tra loro, con
Napoli, e con Roma.

Basti #f dire che sette Provincie del regno, le pis feraci in prodotti agricoli e ma-
nifatturati, le piie abbondanti per numero e qualitd di arments; due opposti mari; ed
oltre tre milion: df abitanti saranno gunodati dalla Ferrovig Abruzzese-Romana, con
wno seduppo di circa 305 miglhia.
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4* . NESSUNA CONCORREMZA DI ALTRI MEZZ] DI TRASPORTO

E sufficiente i piit supreficiale esame della parte topografica del Regno, per ex-
ser convinto che da entrambi 1 versantt dell’Appennino non scendono ai due meart
fiumi navigabili; che non se ne derivano canali; ¢ che spesso, tranne le porialt, man-
cano strade rotabill.

NE pud temersi la concorrenza del mare, ampia ed antica via dei commerci, por-
ché gid 5t & dimostrato, che (prescindendo dalle piii remote Pescara e Ginlianova) da
Ortona e Vasto sull'Adriatico, @ Napoli, sul Tirreno, jono settecento miglta &t diffi-
cile navigazione, mentre quei porti sarebbero congiunti da una ferrovia di miglia
127, che 5i percorrono, con streni direttts, in circa ore quattro — ¢ & altronde i pro-
dotti ¢ gt womini non sono futtl in riva al mare, cosi che alla ipesa, al pericolo, al
molio tempo per wna navigazione @& tre mart (Adriatico, Jowio, Tirreno) aggiunger
conviene i trasportt € le spese ed i danni de’ diversi caricaments, fin che dal centro
delle Provincie non si giunga ai luoghi di imbarco, Cose che sole bastano a far prefert-
re iz Ferrovia.
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