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Non amo le prefazioni.

T uttavia sono costretto a dir due parole per metlere in guardia il
lettore, qualora, per avventura, riscontri che qualche dato o cifra non
concords con quelli citali da altri scrittor:.

In materia ferroviaria le discordanze si verificano assai di sovente,
specie se traftast di cilave — ad esempio — lunghezze di linee : infatti
la lunghezza di costruzione non coincide con quella di esercizio.

Lo stesso é a dirsi per le date di apertura delle linee: quella di
prova é diversa da quella inaugurale e questa € diversu da quella di
regolare esercizio.

Non voglio dire con cio dell’assoluta esattezza di quanto ho scrifto ;
sarebbe sciocca tmmodestia, specie se si pensi alla ingente quantita di
date, numert, nomi, elementi e indicazioni varie che, nel corso del
mio lavoro, ho dovudo citare.

Delle eventuali inesatlezze chiedo venia fin d'ora.

Alla raccolta, cernila e classica di {utti gli elementi necessari per
la compilazione di questo modestissimo scrilto, ho proveedulo con la
intelligente e volenterosa collaborazione di un bravo e valoroso giovine,
1 Dr. Michele Sinibaldi, al quale rendo merito per le pazienti, mi-
nuziose, lalvolla difficili e complesse ricerche ed indagini eseguite.

Personalmente non ho nessuna pretesa all’infuori di quella di riaf-
fermare tutto U'amore ¢ Ualtaccamenlo che io ho per le nostre ferrovie e
specialmente per quelle, misere ¢ percio abbisognevoll di maggiori cure,
esercitate dall’industria privata, alle quali, da ollre un ventennio,
dedico, appassionatamente, ogni mia attivita.

Roma, 25 febbraio 1940-XVIIL
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INTRODUZIONE.

Fin dai tempi pitt remoti 'nomo, spinto dalla necessitd, ha do-
vuto sentire irresistibile I'impulso a muoversi, a estrinsecare la sua
energia produttiva cntro un raggio d’azione sempre pilt vasto, ad
annodare rapporti con altri uomini e, diconseguenza, la sua mente,
ancora pigra, ha dovuto prima fantasticare ¢ poi studiare i mezzi pit
idonei per provvedere al trasporto della sua persona e dei suoi beni.

11 grido di trionfo dell’'uomo che doma il primo cavallo ¢ lo riduce
alla sua volonta & anche un grido di sfida allo spazio che subisce la
sua prima disfatta.

Diciamo di piu: quel grido annuncia la civilta.

Infatti, presso i popoli nomadi, I'impiego del cavallo per procu-
rarsi maggior copia di alimenti, per trasportare la tenda e gli oggetti
usuali da un accampamento all’altro, per sfuggire a una sicura di-
struzione ad opera di un nemico pitt forte, fa si che tutti i membri
di una stessa famiglia restino raggruppati sotto l'autoritd i un an-
ziano e costituiscano il tipo della famiglia patriarcale.

I1 cavallo serve, poi, di frait d’union fra le diverse famiglie, age-
volando in tal guisa la costituzione del primo rudimento di vita pub-
blica : il vicinato. Contribuisce, infine, a mantenere l'unitd religiosa
delle famiglic stesse, disseminate nell'immensitd delle terre incolte,
consentendo i lunghi pellegrinaggi ai luoghi santi, cio¢ a determinati
centri di vita religiosa che costituiscono, necessariamente, anche i
primi centri propulsori di vita sociale ed economica.

Col trascorrere dei secoli sono state possibili, grazie al cavallo,
formidabili invasioni di masse ¢ noi leggiamo non senza meraviglia
come, ad esempio, nel 1240, imponenti orde barbariche in cerca di
terre pil ospitali e piu fertili delle loro abbiano potuto attraversare
la rapida corrente del Dnieper a cavalcioni su pelli bovine ricolme
di attrezzi, attaccate alle code dei cavalli, servendosi dell’arco a guisa
di timone. )

Crisro, [¢ 'errovic staliane T




2 Le ferrovie italiane

\

Fino ai giorni nostri, osserva il Demolins (1), il cavallo & stato
il solo animale che abbia potuto piegarsi ai movimenti d’insieme degli
eserciti, alla varietd dei climi, al tumulto delle battaglie.

La presenza o l'assenza del cavallo ha reso possibile od impossi-
bile la diffusione di una razza e la dominazione di un popolo sopra un
altro.

Cosl la Cina fu conquistata per mezzo dei cavalli tartari e I'impero
ottomano per mezzo dei cavalli arabi.

E noto che, durante la guerra mondiale, furono reclutati non meno
di due milioni di quadrupedi e, del pari, sono noti i servizi che hanno
resi. A

Ma un’invenzione — forse la pilt utile scaturita dalla fantasia
umana — merita di essere a questo punto particolarmente ricordata.
Voglio dire I'invenzione della ruota che ¢ come il primo, lontano prean-
nuncio della civiltd meccanica.

Questo ordigno semplice e sublime, questa forma eterna e defini-
tiva, cui giustamente si & attribuito il valore di un simbolo, dara vita,
nei suoi giri, attraverso il tempo, ad una interminabile serie di con-
gegni sempre pil complicati che sussidieranno 1'uomo nel raggiungi-
mento di forme di civiltd sempre piu progredite.

Che cosa ¢é infatti la civiltad se non I'assidua conquista di velocita
sempre maggiori a servizio di ogni attivitd umana ?

E quale mirabile cammino si & fatto attraverso i secoli, dai primi
incerti giri della ruota ricavata dal tronco di un albero al movimento
vertiginoso dell’elica che conquista d’impeto il cielo e puo circumvo-
lare la terra in meno di tre giorni! (2).

Dobbiamo, pero, osservare come dall’eta di Alessandro Magno a
quella di Napoleone i mezzi di trasporto siano rimasti presso che im-
mutati.

Tutti sanno pill 0 meno come viaggiassero gli antichi greci e i ro-
mani, e diremmo cose generalmente note se parlassimo di bigae,
irigae, quadrigae e del carpentum, la ricca vettura a due o a quattro
ruotc e a due o quattro cavalli, tanto cara alle dame romane. Per
una maggiore attinenza al nostro tema vogliamo solo ricordare che per
il traffico rapido, per il trasporto della posta e per i messaggi dell'im-

(1) DEMoLINS EDMOND, Les grandes voutes des peuples, Firmin - Didot, Paris.
(2) Howard Hughes ha compiuto il giro del mondo in ore 91,17’ con ore 71,4
di volo effettivo.



Introduzione 3

peratore veniva usato dai Romani un carro a due ruote, denominato
cissum, tirato da due o tre muli.

Si legge che del cisium, divenuto ben presto vettura da noleggio,
si servisse abitualmente il poeta Orazio per abbandonare la vita ar-
dua di Roma e restituirsi alla libera serenita dei campi (1).

Eginardo, insigne storico, ci racconta come viaggiavano i principi
della famiglia dei Merovingi.

«Se era necessario che uno di essi si recasse in qualche luogo,
viaggiava su di un carro trainato da due buoi che un bovaro condu-
ceva alla maniera dei contadini. Ed era cosi che andavano all’assem-
blea generale della Nazione che si riuniva una volta allanno per
gli affari del Regno ».

E, se cosi viaggiavano i Re, é bene che Eginardo non ci abbia
detto come viaggiavano i sudditi!

Le Sultane, al principio dell’8oo, conoscevano anch’esse la deli-
zia (el lento traino dei buoi.

Appena un secolo fa I'unico sistema di viaggiare era quello delle
diligenze, grandi vetture a quattro, sei ed otto cavalli, che percorre-
vano normalmente circa 8 chilometri all’ora e con tale disagio per i
viaggiatori che, specie se dovevano superare notevoli distanze, alla
fine del viaggio erano costretti ad un lungo riposo.

Le carrozze di posta, piu comode ma piu costose, raggiungevano,
con frequenti ricambi di cavalli, appena i 15 chilometri orari : per ga-
rantirsi un posto, pero, bisognava prenotarlo almeno un mese prima.

Soltanto per eccezione si poteva raggiungere una celerita mag-
giore.

Si ha, ad esempio, notizia di un corriere spiccato da Blois, dove
si trovava la Corte di Francia, il 7 febbraio 1509, che giunse a Venezia
il 14 mattina, cio¢ dopo soli sette giorni, nonostante l'enorme di-
stanza superata (2).

Ma questi prodigi erano possibili soltanto alla Repubblica Veneta
che aveva una magnifica organizzazione sulle grandi strade a servizio
della propria diplomazia.

(1) A complemento della sommaria notizia sui veicoli romani ricordiamo anche:
il pilentum, vettura chiusa di lusso, la thensa, impiegata esclusivamente per il tra-
sporto degli idoli, la arcera, specie di carro ambulanza per il trasporto dei malati e
degli invalidi.

(2) A. BascHET, Les Archives de Venise ; Hist. de la Chancellerie secréte, pagi-
na 170.
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Giovanni Visconti Venosta nei suoi « Ricordi di gioventl » narra
che nella prima meta dell’ottocento, in Milano, a parte le carrozze
padronali, esistevano soltanto pochi fiacres a due cavalli, riservati
specialmente ai forestieri.

I broughams comparvero dopo il 1859 e gli omnibus assai pit tardi.

A Napoli erano in uso per le passeggiate romantiche i calessi a
due ruote e a due cavalli, guidati posteriormente.

Lo stesso, o quasi, puo dirsi per il Piemonte e per gli altri
Stati Italiani.

*
* %k

La nascita della rotaia precede quella della macchina a vapore.

Sembra che il deplorevole stato di manutenzione delle strade, che
allacciavano le miniere di carbon fossile dell’Inghilterra settentrionale
ai luoghi d’imbarco nelle vicinanze di Newcastle-on-Tyne, mettesse
a dura prova la pazienza dei carrettieri che vedevano assai spesso
affondare i propri veicoli fino a meta ruota.

Colpi di frusta ed esclamazioni, se non eleganti certo molto vi-
vaci, non facevano migliorare la situazione.

Un giorno, perd, un carrettiere di talento penso di gettare delle
tavole nei punti pil insidiosi delle strade e di far passare su di esse
il proprio carro.

L’idea fu trovata utile e stimolo l'imitazione.

Venne cosi col tempo — e precisamente verso la meta del secolo
XVII — a stabilirsi la pratica di disporre, su molti tratti, delle longa-
rine in legno mantenute ad una giusta distanza fra loro mediante
traverse.

La pil antica notizia che si possegga intorno a queste strade,
scrive il Besso (1), & fornita da un’opera pubblicata nel 1696, la Vita
di Lord Keepernorth, nella quale si parla nei seguenti termini dei
trasporti di carbon fossile nel territorio di Newcastle.

« I trasporti si fanno sopra rotaie di legno perfettamente diritte
e parallele, disposte lungo la strada dalla miniera fino al luogo di im-
barco sul fiume ; queste rotaie vengono percorse da grandi carri a
quattro ruote. Tale disposizione riduce di molto la spesa di trasporto ;
un cavallo solo trascina da quattro a cinque chaldrons con rilevante
beneficio pei proprietari».

(1) B. Besso, Le strade ferrate, Milano 1870.
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Atteso, pero, il rapido deterioramento del legname, si penso di
ricoprire le longarine con lamine di ferro, cio che valeva anche a di-
minuire l'attrito e a rendere piti agevole il traino.

Nel 1767 i proprietari delle Officine di Colebrook, nella contea di
Shropshire, pensarono di impiegare 'eccedenza del ferro prodotto
per rivestire con sbarre lunghe m. 1,50, larghe 12 centimetri e dello
spessorc di 30 millimetri, le longarine delle propric strade.

Reynol penso di sostituire addirittura con spranghe diferraccio
le longarine stesse.

I pit apprezzati scrittori di cose ferroviaric riferiscono che la
prima rotaia in ghisa fu applicata da S. Cun nel 1776. C’¢, pero, chi,
come I'Alloi, sostiene che il primo impianto regolare fossc fatto dal
Benjamin nelle minicre di Sheffield molto tempo prima.

Dibattito assolutamente ozioso.

Le guide metalliche non furono ignote agli Egizi e ai Persi. E, in-
fatti, in vicinanza della Piramide di Gizeh, come nell'istmo di Sucz,
si rinvennero residui di rotaic in bronzo : cid che lascia ragionevol-
mente supporre che esse furono impiegate per il trasporto degli enor-
mi massi di pietra che occorsero tanto nclla costruzione di quella
piramide, quanto nel primo taglio dellistmo sotto Rampsct.

Gugliclmo Jessop nel 1789 costrui a Loughbourong una strada
allo scoperto con rotaie salienti i ghisa disposte su cuscinetti pure
di ghisa, per veicoli muniti di ruote a ribordi.

Sia le strade a guide di legno che quelle a guide metalliche erano,
perod, esclusivamente destinate al trasporto dei carboni mediante
carri a cavalli.

Solo nel 1794, per un atto del Parlamento inglese, la prima strada
ferrata a cavalli ¢ costruita per servire al pubblico transito di per-
sone ¢ di merci.

*
* %

I primi tentativi di trazione a vapore risalgono alla fine del 1700.

La possibilitd di trasformare il vapore d’acqua in lavoro mecca-
nico fu intuita, cento anni avanti Cristo, da Erone di Alessandria.
Questi costrui, infatti, un apparecchio, l'colipila, che troviamo men-
zionato nclle opere di Vitruvio e che consisteva in una sfera cava
girevole intorno a due perni, posta in moto dal vapore.

Tralasciando di parlare di quanti altri si occuparono del problema
dal punto di vista teorico fino al 1600, ci corre 'obbligo di ricordare
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qui il nome di un grande italiano, Giovanni Branca, nato a S. Angelo
in Lizzola, presso Pesaro, nel 1571, che fu il primo ad ideare un con-
gegno meccanico che pud veramente considerarsi come il prototipo
delle turbine a vapore, di quelle macchine, cioé, che sfruttano diret-
tamente il vapore nella sua energia cinetica.

Oggi, invero, si parla molto di Denis Papin e della sua famosa
pentola e poco, troppo poco, del nostro Branca.

Ma, nel dicembre 1834, Francesco Arago che, oltre ad essere un
celebre fisico ed astronomo francese, fu anche un insigne galantuomo,
tessendo dinanzi all’Accademia delle Scienze 1'elogio di James Watt,
pronunciava queste parole : « Si, contre toute probabilité, la vapeur
est un jour employée utilement i I'état de souffle direct, Branca,
ou l'auteur actuellement enconnu a qui il a pu emprunter cette idée,
prendra le premier rang dans l'histoire de ce nouveau genre de ma-
chines ».

L’inglese Stuar*, poi, afferma categoricamente che Giovanni
Branca « fu il primo che tentd di applicare in grande la potenza del
vapore ad oggetti utili » (1).

Nell’opera intitolata « Le Macchine », pubblicata dal Branca nel
1629, figura, infatti, fra altri 76 ingegnosi congegni, tutti minuta-
mente descritti, un wmolore meraviglioso (cosl lo chiama 1'autore),
consistente in una testa metallica da cui esce un potentissimo soffio
di vapore che urta contro le cassette di una ruota, ingranata ad al-
tre ruote dentate, le quali sfruttano il movimento rotatorio per sol-
levare due pistoni atti, nella caduta, a pestare polvere od altre ma-
terie.

Ne¢ il Branca si limito alla pura teoria, ma diede a Milano pubblico
saggio della sua invenzione facendo funzionare un molino.

«Se il Branca — osserva Savorgnan di Brazza nel suo libro:
«Da Leonardo a Marconi », edito a Milano da Hoepli — avesse rac-
chiusa la sua ruota motrice in un involucro di ingresso e d’uscita del
vapore, sarebbe giunto ad una turbina ad azione del tutto identica
a quella costruita, duecentocinquanta anni dopo, dallo svedese de
Laval, e che fu il punto di partenza delle formidabili motrici delle
colossali navi moderne ¢ delle centrali termoelettriche ».

Cio stabilito, possiamo riportare tranquillamente il brano di prosa

(1) Histoive descriptive de la machine a vapeur, traduite de 'anglais de R. Stuart,
pag- 33.




Introduzione 7

in cui Marion de Lorme parla di un ignoto pazzo che sarebbe stato
rinchiuso nel manicomio di Bicétre circa il 1641 per aver concepito
I'idea di trasformare il vapore in lavoro.

« Attraversammo il cortile, scrive il de Lorme, ed io, piti morto
che vivo dalla paura, me ne stavo vicino al mio compagno (il marchese
di Worcester) quando apparve un viso spaventato dietro le sbarre
di una finestra ed una voce rauca grido : — Non sono matto ! Non
sono matto !

«Ho fatto una scoperta che arricchirebbe il paese che I'adottasse.
— Che cosa ha scoperto ? domando il mio compagno. — Oh !, rispose
il guardiano alzando le spalle, una cosa da ridere ; non l'indovine-
reste mai; & l'uso del vapore dell’acqua bollita ».

Inutile affliggersi se taluno ha voluto vedere in tale brano l'atto
di nascita dell'invenzione che ci occupa !

Un altro nome d’italiano dobbiamo ricordare a proposito del di-
battito sulla prioritad della invenzione della caldaia tubolare. I Fran-
cesi — come € noto — attribuiscono tale prioritd a Dallery e Séguin,
gli Inglesi a Stephenson. Il Savorgnan, nel libro indicato, molto op-
portunamente cita al riguardo un brano del trattato « Pensiero sul
governo dei fiumi » (1782) del conte Carlo Bettoni, geniale inventore
bresciano, in cui trovasi gia esposto il principio della caldaia tubolare :

« Mo dissi che con minore quantitad di fuoco si potrebbe ottenere
migliore effetto dell’acqua bollente. I tentativi da me cominciati
ebbero per iscopo di accrescerc la forza del vapore per mezzo di certi
tubi infuocati attraversanti 'acqua ».

Torniamo ora ai primi tentativi di trazione a vapore.

Il francese Giuseppe Cugnot, nato il 25 settembre 1725, costrui
nel 1770 una vet*ura a tre ruote che si muoveva con l'ausilio del va-
pore, ma per pochi metri soltanto e ad una velocitd teorica non su-
periore ai quattro chilometri all’ora.

In un esperimento, fatto in presenza del Duca di Choiseul, il Cu-
gnot non fu in grado di dirigere, a suo talento, il carro, cosicché que-
sto, urtando con violenza contro un muro, rimase gravemente dan-
neggiato.

L’invenzione {u giudicata sfavorevolmente : 'inventore fu tut-
tavia gratificato dal Governo di un’annua pensione di seicento lire.

Nel 1804 comparve a TFiladelfia, su strada ordinaria, la prima lo-
comotiva a vapore ideata da Oliviero Evans. E da notare, pero, che
la patente per la circolazione di tale locomotiva era stata richiesta,
gia dal 1772, al Congresso dello Stato di Pensilvania che l'aveva
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negata, reputando impossibile che una vettura potesse muoverst
senza motori animali.

Pure nel 1804 fu fatta circolare sulla ferrovia i Merthyr-Ty-
dwill la locomotiva di Trevithick e Vivian, che poteva sviluppare la
velocita di 8 chilometri orari, rimorchiando un treno di 10 tonnellate.

Si racconta che il primo viaggio fu un autentico disastro. Le ro-
taie si ruppero in pit parti sotto il peso del convoglio, le traverse
si spezzarono, la macchina devio ¢ furono necessarie laboriose e com-
plicate manovre per portarla a salvamento. Il tentativo fu, quindi,
abbandonato.

Nuove esperienze furono fatte nel 1812 da Murray e Blenkinsop
con macchine a due cilindri, e, nel 1813, da Hedley, ingegnere delle
cave di Blakett, cui spetta il vanto di aver dimostrato erronea I’opi-
nione che le ruote mosse dal vapore non avrebbero potuto progre-
dire sopra rotaie lisce, per mancanza di aderenza fra il contorno
delle ruote ¢ la superficie della rotaia.

Raccolse, infine, I'idea un povero minatore analfabeta del vil-
laggio di Wylam, Giorgio Stephenson, e attraverso una lunga e quasi
disperata lotta contro uomini e cose, riusci a farla trionfare.

I1 27 settembre 1825, il primo treno regolare, composto di 34
carri con 450 persone, parte sulla prima linea istituita in forma sta-
bile fra Darlington e Stockton, e 'umanitd, pur nella sua insaziabile
fame di cose nuove, sard dominata da una stupcfatta trepidazione,
proprio come se fosse stata all'improvviso trasferita su di un altro
pianeta.

Nonostante le immancabili avversioni dei misoneisti, tutto si
volge al nuovo mostruoso ordigno, materiato i ferro e di fuoco,
per acquistare elasticita, potenza, rigoglio di vita : le industrie che
tendono alla conquista dei mercati lontani, gli eserciti che portano
la guerra ai confini della patria, le arti, le scienze e, in breve, tutto
cio che unisce e disgiunge i popoli nell’ardore inesauribile dell’amore
che crea e dell’odio che distrugge.

L’ironia beffarda delle gazzette e l'incomprensione di statisti
anche insigni non varranno ad arrestare lo sviluppo delle ferrovie.

Invano la Gazzetta inglese « Quaterly » scrivera :

«Chi potrebbe trovare un assurdo pit manifesto, una pretesa
pit ridicola di quella di viaggiare con locomotive ad una velocita
doppia delle carrozze di posta ?

« Tanto varrebbe viaggiare su di una bomba !»

Invano alcuni Lords, isolatamente, si opporranno agli ingegneri
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incaricati del tracciamento delle prime linee, e pavidi profeti pre-
diranno che il mostro, vomitante fumo e fuoco, fara fiammeggiare il
mondo di incendi, avvelencra il fieno, fard cadere morti gli uccelli,
impedira alle galline di deporre le uova e, orribile a dirsi, rendera
piu difficili i parti delle donne (1).

Invano Thiers sfoggera il giuoco della sua mirabile dialettica con-
tro la macchina a wvapore.

L’umanita adora I'assurdo, perché l'assurdo ¢ come la matrice
delle realta pit gloriose.

Passeranno ancora pochi anni, e la macchina a vapore si lancera
alla conquista dello spazio con impeto fragoroso, ignorando fron-
tiere, diversita di razze, inconciliabilita di idee ¢ di opinioni.

II mostro creato dalla fantasia umana conoscerd tutte le strade
del mondo, penetrerd nel cuore delle citta popolose, vincera 'imper-
via solitudine dei picchi piu elevati, umilierd i baratri paurosi ¢ le
rapide correnti dei fiumi sorpassandoli con ardite fughe di archi che
faranno pensare alla superba sapienza costruttiva della Roma im-
periale.

Un’era nuova s'inizia.

L’anima umana, invincibilmente ottimista, giunse persino a cre-
dere che le lucenti rotaie, in un breve volgere di tempo, avrebbero
unito in un solo fascio gli interessi di tutte le nazioni ¢ costituito 1
basi di un’alleanza universale.

Sublime utopia, ma, purtroppo, utopia !(2)

*
* %
In Inghilterra le costruzioni ferroviarie ebbero subito un rapiie.
sviluppo.

(1) A. DI SCHWEIGER - LERCHENFELD, I! sccolo del ferro, Vallardi, pay. 7. Risulta
dagli annali della Commissione parlamentare inglese che non soltanto qualche Lord si
oppose alla costruzione di una ferrovia, perch¢ deturpava una passeggiata campestre
dove egli aveva 'abitudine di guidare quattro cavalli, ma anche i contadini per il ta-
glio di un albero o la demolizione di una capanna, cosicche gli ingegneri del Gicat i¥e-
stern dovettero studiare i tracciati di notte al lume delle lanterne.

LroxarDo LoriA (Le strade ferrale, Milano 1890) riferisce che il ferreo Duca
di Wellington si decise ad approfittare della ferrovia nel 1842, ¢ la Regina Vittoria
osd tentare il nuovo mezzo di trasporto un anno piu tardi.

(2) Per quanto riguarda i progressi della locomotiva e dei veicoli ferroviari
in genere, vedi la pregevole opera di FiLippo TAJaNI, Storia delle Fervovie Italiane
Garzanti, 1939.
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La linea Liverpool-Manchester, concessa nel 1826, fu aperta
all’esercizio nel 1830. Su una tratta orizzontale di tale linea si svolse,
I'8 ottobre 1829, il famoso concorso di locomotive dal quale riusci
vittoriosa la macchina a caldaia tubolare di Sthephenson the Rocket
avendo rimorchiato un convoglio di 17 tonnellate, compreso il pro-
prio peso, alla velocitd massima di 24 miglia all’ora (1).

Nel 1832 fu collocata la prima pietra della Londra-Birmingham.

Nel 1834 si erano gia costituite ben 33 societd, con ingenti capi-
tali, per la costruzione di altri 400 chilometri di strade ferrate e il
Sig. Roberto Peel, che era capo del Ministero inglese, terminava un
suo discorso all’adunanza di Tamvorth con queste parole :

« Affrettiamoci, signori, affrettiamoci a stabilire da un capo a
I'altro di questo regno, delle comunicazioni a vapore, se vogliamo che
la Gran Bretagna mantenga nel mondo la sua supremazia ».

E ai propositi corrisposero largamente i fatti, poiché nel 1855 si
esercitava gia in Inghilterra, con eccellenti risultati economici (2),
una rete ferroviaria della lunghezza complessiva di 13.315 chilometri,
mentre altri 7350 chilometri di linee erano in corso di costruzione.

I1 Belgio segui I'esempio dell’Inghilterra.

Re Leopoldo, mente superiore, in armonia con lo spirito del se-
colo, decreto nel 1834 la costruzione, a spese dello Stato, di una grande
rete ferroviaria che valesse a dare il sigillo di una indistruttibile
unita al suo Paese.

E appunto perché all'opera si volle deliberatamente dare il va-
lore di un’affermazione nazionale, di un atto decisivo, volto a guada-
gnare al Belgio I'ammirazione dell’Europa, i risultati non furono in-
feriori alle intenzioni.

Alla fine del 1855 la lunghezza delle strade ferrate csercitate dal
governo belga raggiungeva i 638 chilometri, e il collegamento del
Belgio con la Francia , con I’Olanda e con la Germania ecra un fatto
compiuto.

Appena perfezionato il sistema ferroviario, la circolazione divenne
quindici volte maggiore, la proprieta triplico di valore e i proventi delle
ferrovie andarono aumentando in proporzione degli anni di csercizio.

(1) Le altre macchine che parteciparono al concorso furono : Sanspareil di Hack-
worth, Novelty di Braitwait ed Ericsson, Perseverance di Burstall.

(2) Le esportazioni inglesi, che nel 1831 non erano che di 36.400.000 lire di ster-
line, andarono via via aumentando fino a raggiungere, nel 1872, i 260.000.000.
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Anche in Francia il problema delle comunicazioni ferroviarie fu
agitato per tempo e con mire politiche ed economiche piuttosto am-
biziosc.

Michel Chevalier, uno dei pil dotti economisti del tempo, in un
suo libro intitolato « Des intéréts matériels en France », edito a Parigi
nel 1843, dopo avere ampiamente svolte le considerazioni che, a
parer suo, rendevano necessaria la costruzione di strade ferrate da
Parigi a Londra (1), a Rouen e a Le Havre, cosi caldeggiava il pro-
getto di congiungere Parigi anche a Marsiglia, a Bordeaux e a Stra-
sburgo.

« Disons méme que la France étant, par tempérament et par posi-
tion, obligée, plus que toute autre puissance, d’envisager comme sien-
nes les affaires des autres peuples, est en droit d’attendre une exi-
stance incomparablement plus large, plus glorieuse et mieux remplie,
de certains chemins de fer qui la traverseraient de part en part.

«Le chemin de fer de Paris & Marseille métamorphoserait nos rap-
ports avec la Péninsule Italique et avec 1'Orient ; il contribuerait
plus que les discours les plus éloquents de la tribune nationale et
que les plus patriotiques articles de journaux a engager le gouver-
nement et les Chambres dans des mesures décisives envers les rives
africaines de la Méditerranée. Alors, enfin, nous tirerions parti de
notre conquéte d’Alger. Alors l'idée de convertir la Médilerranée en
un lac frangais aurait chance d’étre traduite en faits positifs, car le
chemin de fer de Marseille vaudrait & lui seul bien plus que Gibral-
tar et Mahon, Mhalte, Corfou et Ancéne ensemble (pag. 202).

« Le chemin de fer de Paris & Bordeaux, surtout s'il était accouplé a
celui de Marseille, assurerait & la Péninsule espagnole le bienfait
de la prédominance frangaise, la seule qui puisse sauver I'Espagne,
la scule qui ait intérét 4 nc pas se montrer machiavélique au-dela
des Pyrénées. Notre intervention constante et active alors, 3 Madrid,
nous rapporterait honneur immédiatement, profit un jour.

« Le Chemin de fer de Paris & Strasbourg serait, pour la France,
le premier traité durable d’amitié et de solidarité avec I'empire des
Césars ; joint aux bateaux & vapeur du Danube et au chemin de fer
de Londres, il cimenterait au sein de P'unité européenne la puissante
trinité de la France, de la Grande-Bretagne et de I'Autriche ; il four-

(1) Lo Chevalier propugnava anche la costruzione di una ferrovia sotterranea
sotto la Manica ¢ pubblico al riguardo una bella relazione nell’« Economiste Frangais ».
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nirait & ’Angleterre et & la France une route vers Byzance et vers
I'Asie centrale qui voudrait bien celle que Catherine a légués a ses
formidables successcurs. (Pag. 202, 203) ».

La prima ferrovia costruita in Francia fu la Saint Eticnne-An-
drézieux (1828) per il trasporto del carbon fossile, ed ad essa segui-
rono subito la S. Etienne-Lione e la S. Etienne-Rouen.

Lo slancio costruttivo, perd, si arrestd ben presto nen tanto,
come si afferma, per avversione al nuovo mezzo di trasporto, quanto
per le vicende politiche ed economiche dell’epoca.

In ogni modo la Francia riguadagnoé ben presto il tempo perduto
e, all'inizio del 1855, la rete francese superava i 4000 chilcmetri.

In Germania la prima strada ferrata aperta all’esercizio fu quella
da Monaco ad Augusta, costruita dallingegnere francese Denis, e
ad essa tenne dictro la Berlino-Postdam.

I diversi Stati tedeschi dopo il 1840 diedero un vigoreso impulso
alle costruzioni ferroviaric ¢ riuscirono a sorpassare la Francia.

In Austria la prima locomotiva parti nel 1848 da Vienna, dirctta
a Wagram, ¢ dcsto certo, con la sua rombante corsa, un’eco dell’epica
battaglia che aveva visto rifulgere il genio militare di Napoleore e
Peroismo di Massena e di Oudinot.

Nel 1855 1'Austria possedeva una rete di 910 chilometri in eser-
cizio ¢ 253 in costruzione.

La Spagna, alla fine dello stesso anno, contava 818 chilometri
di ferrovia. Prima linea attivata la Barcellona-Mataro lunga 28
chilometri.

La Russia aveva gid costruite le lince : Mosca-Pietroburgo (Km.
650 circa), Pictroburgo-Tsarkoie Selo, Pictroburgo-Pawlowsk ¢ Pie-
troburgo-Gatchima, prima tratta della linca Pietroburgo-Varsavia (1).

In Svizzera, al 1° ottobre 1856, cra esercitata una vasta rete lunga
complessivamente Km. 1.569 ; in Danimarca una rete di 152 Km. ;

(1) L’Imperatore Nicold si era dichiarato avverso al nuovo mezzo di comuni-
cazione e, sotto il suo regno, fu costruita la sola strada ferrata di lusso Pictroburgo-
Tsarkoie - Selo.

Non ¢ che sotto il regno di Alessandro che la Russia possiede una rete ferrovia-
ria considerevole.
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in Svezia e Norvegia una sola linea (Cristiania-Lago Mjosen), lunga
Km. 67,20 (1).

L’America, infine, non poteva non dare prova delle sue larghe
vedute e della sua grande energia anche nel campo che ci occupa,
specie perch¢ la ferrovia doveva apparirle un’ideale avanguardia
degli uomini nella conquista delle immense regioni del nuovo conti-
nente e una sicura garanzia dell’'unitad politica della Confederazione.

La prima linea da Munch a Chunck, lunga 15 chilometri, venne
costruita nel 1827 in :oli 63 giorni.

All'inizio del 1855 la lunghezza totale della rete degli Stati Uniti
— che contavano appena 24 milioni di abitanti — era di Km. 31.84z.

*
* %k

In Ttalia non si ebbe una immediata affermazione della nuova
invenzione, quantunque non mancassero uomini d’ingegno che,
stimolati da quanto si veniva con tanta alacritd facendo all’estero,
sostenessero in vigorosi scritti la necessita che anche da noi si desse
al piu presto inizio alla costruzione di ferrovie.

Citiamo per tutti Carlo Cattanco che nel suo opuscolo « Rivista di
vari scritti intorno alle strade ferrate, ecc., 1841 » cosi si esprimeva :
« O le strade ferrate non si devono farc in nessuna parte del mondo,
e i popoli ¢ i governi che le fanno, i Belgi, gl'Inglesi, gli Americani, i
Francesi, i Tedeschi, i Russi, sono tutti deliranti ; o, in nessuna parte
del mondo, le strade ferrate possono, come {ra noi, trovare un campo
piu favorevole, un terreno piu popolato, pitt ubertoso, piti ameno,
pilt opportuno ad accogliere questo poderoso strumento di pubblica
e privata utilita ».

Comprendeva benissimo l'insigne patriota, che fu poi il genio
e l'anima della insurrezione milanese del 1848, come, in un mondo
dove tutti progrediscono o minacciano di progredire, sia estrema-
mente pericoloso ignorare il progresso, battere il tempo o peggio an-
cora fermarsi.

Bisogna, pero, tener presente che, dal Congresso tenutosi in Vienna

(1) In Svizzera la prima linea aperta all’esercizio fu la Bode-Zurigo (1849),
in Danimarca la Copenaghen-Rosckilde (1849), in Olanda la Amsterdam-Harlem
(1848) ¢ nel Ducato di Lussemburgo la Lussemburgo-frontiera (1856).
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nel novembre del 1814 dalle Potenze che avevano minato e fatto
crollare I'Tmpero di Napoleone, era uscita, secondo una felice ed amara
espressione del Giusti, un’Italia ridotta in pillole. Otto Stati e il pre-
dominio, in tutta la penisola, dell’Austria avversa ad ogni idea di li-
bertd e di civile progresso.

Di qui le molteplici cause che ostacolavano 'affermarsi nel nostro
Paese del nuovo mezzo di trasporto, cause che Carlo Petitti (1)
molto acutamente cosl riassunsc : &

« Le intestine discordic ; la poverta dell’erario ; le gare, non sclo
fra stato ¢ stato, ma tra i municipi vicini stessi; le cautele di mili-
tare difesa ; le tendenze di un’avidita fiscale poco illuminata, richie-
denti solo alcuni difficili passi, onde meglio assicurare la riscossione
dei dazi d’entrata c di uscita, erano, convicne ammetterlo, tanti mo-
tivi per cui tralasciavasi, dopo il risorgimento civile, d’intraprendere
opere consimili a quelle che la civiltd romana ci ha lasciate, sebbene
in iscarso numero, qual perenne monumento, tuttavia, della sua
grandezza c potenza, intelligenti del pari».

A cio é da aggiungere che nessuno voleva assumersi la costruzione
di ferrovie senza il diritto di espropriare forzatamente gli immobili
occorrenti, ¢ ai Governi non andava troppo a genio accordare tale
diritto perché temevano di alienarsi I'animo dei proprietari e di farsi
complici dei socialisti che, invece, lo propugnavano.

C’era, inoltre, penuria di capitali in quasi tutti gli Stati italiani, e
si temeva troppo che il favorirne la costituzione ridestasse lo spirito
di associazione. Infine, per costruire una linea, bisognava prima discu-
tere il relativo progetto, ¢ la discussione rendeva sempre piu evidenti
e pubblici i danni che derivavano all'Ttalia dall’essere divisa in varii
Stati.

Nel frattempo, pero, sulla desolante caligine della vita politica
ed economica del nostro Paese, si leva radiosa, e giganteggia, la fi-
gura di Giuseppe Mazzini.

Egli é 'uvomo che, animato da un eroico senso umanitario, s'impa-
dronisce del presente per metterlo d’accordo col passato ¢ con l'av-
venire.

La sua parola ¢ la sua azione esaltano gli entusiasmi, esasperano
le passioni, fomentano le sommosse : sono, in una parola, il fermento
vivo della rivoluzione per 'unitd del nostro Paese.

(1) CARLO ILARIONE PETITTI, Delle strade fervate italiane ecc., Capolago, Tipo-
grafia e Libreria Elvetica, 1845.
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I moti del 1820 a Napoli e del 1821 in Piemonte sono i primi ba-
gliori dell'incendio che rapidamente dilaghera su tutta la Penisola.

Quando, il 3 ottobre 1839, Ferdinando IT Borbone, Re di Napoli,
con solenne cerimonia, inaugurera il primo tratto della ferrovia Na-
poli-Castellammare, e cioé il tratto da Napoli a Granatello di Portici,
i primi campioni della causa italiana avranno gia col proprio sangue
segnato il corso della novella istoria.
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FERROVIE DEL REGNO DELLE DUE SICILIE

SomMARIO : Ferdinando 11 e la concessione della Ferrovia Napoli - Nocera. — Co-
struzione del primo tronco da Napoli a Granatello. — Condizioni e tariffe, —
Ferrovia Caserta - Napoli. — Ferrovia Nola - S. Severino. — P’rolungamento
della Napoli - Caserta fino al confine pontificio. — Ferrovie costruite fino al
1859.

Molti pensano ancor oggi che Ferdinando II, il reazionario e so-
spettoso Re delle due Sicilie, fosse anche un nemico dichiarato della
civilta ; cio, forse, perché in un’ora della sua vita, con ogni evidenza
dominata da un’improvvisa febbre di orgoglio, scrisse la infelice
frase : « Il mio popolo non ha bisogno di pensare !,

Noi dobbiamo, tuttavia, riconoscere che Terdinando II ebbe
mente non aliena dal progresso ¢, comunque, non priva di sagacia
nell’amministrazione dcllo Stato.

Spetta, infatti, a lui il merito di avere, per il primo, introdotto
in Italia 'uso della illuminazione a gas, e quello non minore di aver
costruito ponti, aperto strade, innalzato monumenti e¢d iniziato,
con larghi mezzi, la bonifica dei terreni paludosi presso Pesto ¢ presso
Brindisi (1).

Appare, quindi, del tutto naturale che, quando l'ingegnere fran-
cese Armando Bayard de Ia Vingtrie, esponente di una compagnia
di azionisti, gli chiese la concessione di una strada ferrata da co-
struire tra Napoli ¢ Nocera, facesse studiare la proposta al cav. Ni-
cola Santangelo, Ministro degli Interni, ¢, dopo che questi ebbe
espresso parere in linea di massima favorevole, accordasse la con-
cessione richiesta con decreto del 19 giugno 1830 (2).

(1) Le opere pubbliche fatte eseguire da Ferdinando II sono ampiamente illu-
strate nel forbito libro di FRANCEsco DURELLI, Cenno storico di Ferdinando 11, Re
del Regno delle due Sicilic, Napoli, Stamperia Reale, 1850.

(2) In seguito all’emanazione di questo decreto ¢ di quello successivo 3 febbraio
1838, riguardante modificazioni di patti della primitiva concessione, furono stipulati
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I patti contenuti nel provvedimento appaiono anche oggi infor-
mati a principi di buona amministrazione in quanto fissano con equita
i diritti del concessionario e salvaguardano abbastanza bene quelli
del governo concedente.

Qui basti accennare che fu assegnato un congruo termine (sei anni)
per l'ultimazione dei lavori ; prescritto un deposito cauzionale (100.000
ducati) che sarebbe stato confiscato ove i lavori non fossero stati
ultimati nel termine prefisso ; stabilito 'usufrutto della concessione
a favore della Societa per la du.ata di ottanta anni, e il passaggio della
ferrovia in proprieta d:llo Stato allo scadere di tale termine.

Tali patti, se dobbiamo credere al Panzini, furono integrati da
due ordini tassativi del Re : che in ogni stazione fosse costruita una
cappella per dar modo al personale di sentire la messa nei giorni fe-
stivi ; che fosse evitata 'apertura di tunnel (il Re da buon napole-
tano diceva perfusi), al fine di evitare occasioni di immoralita (1).

I1 progetto, presentato dal Bayard con ammirevole sollecitudine,
fu esaminato da una commissione costituita da tre ingegneri regii ¢
da un capitano ingegnere militare, ¢ presieduta dal Direttore Gene-
rale di ponti e strade.

Nell’agosto del 1838, avendo il Re approvato 'avviso favorevole
della Commissione, furono iniziati i lavori ¢, tredici mesi dopo, ve-
niva solennemente inaugurato il primo tronco, a scartamento nor-
male, da Napoli & Granatello della lunghezza di Km. 7,040 (2).

Al viaggio inaugurale, che ebbe luogo, come si e detto, il 3 ottobre
1839, parteciparono 48 invitati, 60 ufficiali, 30 soldati di fanteria,
30 di artiglieria ¢ 60 marinai.

Tanta abbondanza di armati {a intuire come nella mente del Re
le ferrovie concesse o da concedere nel suo Regno dovessero servire
non solo allo sviluppo dell'industria ¢ del commercio ma anche, ¢
principalmente, ad allacciare la capitale alle varie residenze sovrane
ed alle localitd con notevoli guarnigioni di truppa.

gli atti pubblici tra il governo reale di Napoli ed il Bayard, il primo in data 18 ottobre
1836, a rogito Carmine Galgano Notaio in Napoli, il sccondo in data 1o aprile 1883, a
rogito Giuseppe M. Pacifico, pure Notaio in Napoli.

L'atto di societd della strada ferrata Napoli - Castellammare fu stipulato a
Parigi presso il notaio Hailig alla Chaussée d’Antin agli 8 ¢ ai 21 febbraio 1837,

(1) ALFREDO P’ANzINI, La vera istoria dei tre colori, Milano 1924.

(2) AcHILLE ANTON10 Rosst, Della strada ferrata da Napoli a Nocera, con un
ramo per Castellammare, nel fascicolo XLI degli « Annali del Regno delle due Sicilie »
(febbraio 1840).
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Subito dopo il primo viaggio si aggiunse al convoglio la vettura
reale e su di essa presero posto il Re, la Regina Maria Teresa e la
reale famiglia con numerosi personaggi del seguito.

Il Ministro dell'Interno e il Commissario della Compagnia fran-
cese rivolsero al Sovrano rispettosi discorsi d’occasione, e questi ri-
sposc con la breve allocuzione che riportiamo.

«Rendo a voi ringraziamenti per quanti felici auguri da parte di
tutta la Compagnia porgeste a me cd alla mia famiglia. Grande oggidi
¢la mia gioia al vedere Francesi e Napolitani accomunare le loro
forze industriali in una utile impresa. Questo cammino ferrato giovera
senza dubbio al commercio : ed io ho protetto, ad ogni modo, questo
primo saggio fatto di qua dalle Alpi. Pur oggi, considerando come tale
nuova strada debba riuscire di utilitd al mio popolo, assai pit godo
necl mio pensiero che terminati i lavori fino a Nocera e Castellammare,
io possa vederli tosto proseguiti fino al lido del Mare Adriatico. Al-
lora mi reputerd anche pitt contento di unirmi co” Francesi io mede-
simo nell'impresa  novella » (1).

Il « Giornale del Regno delle due Sicilie » del 5 ottobre c¢i da una
colorita cronaca dell’avvenimento.

« Il Reale convoglio » scriveva tra l'altro il cronista « si avvid al
Granatello ¢ di 14 ritornando si condusse a Porta Nolana tra licta
moltitudine di gente che festeggiando godevano del nuovo e gradevole
spettacolo, sicché quellPamenissima sponda del Tirreno, ornata di
vaghi giardini ¢ ville, ed allora tutta coperta dell’allegra popolazione
spettatrice, sembrava un anfiteatro oltre 'usato ridente, che non po-
teva non commuovere dolcemente di diletto e di letizia.

Un grido di grata ammirazione si alzava dal popolo dovunque
passasse 11 Re col suo magnifico convoglio.

Pervenuto questo alla stazione di Napoli, S. M. ne parti coll’Au-
gusta Famiglia per ritirarsi al Real Palazzo, ¢ cosi ebbe fine s memo-
rabile cerimonia .

Poich¢ nel riportato brano di cronaca si parla di magnifico convo-
glio, ¢ bene precisare che, mentre le locomotive provenivano dal-
I'Inghilterra, le carrozze, invece, erano state fabbricate, con solidita
ed eleganza, a Napoli, negli arsenali militari.

L’avvenimento non poteva non destare I'estro poetico del popolo

(1) FraNcEsco DURELLL, Cenno storico di Ferdinando II, Napoli, 1859.
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piu poeta della terra. Tra i molti che lo celebrarono, ricordiamo Giu-
lio Gennino, del quale ci piace riportare le seguenti terzine :

«Mo ggiva comm’a scorza de mellone
La machena che ntorza e gghietta fieto
Da la panza abbottata de cravone.

Auto che posta! vola comm’'a bbiento.
Vola ma senza scelle, e mmanco zampe,
E ss’aghoiotte no mmiglio a lo momento.

Case, sciumine, palude, arbove e ccampe,
Nfi la grotta annascosa a mo mantiello
Te scappano dall’uocchie comm'a llampe

E in faccia a sso spettacolo noviello
Mentre tu rieste peo de mon ncantato,
Siente I’addore de lo Granatiello».

Nei primi due mesi di esercizio della linea furono trasportati ben
13I.I116 viaggiatori, ma osservavasi negli « Annuali Civili del Regno
delle due Sicilie » (1) che « non viera da trarne alcun esatto argomento
pel commercio futuro, poiché su quella via ferrata ne vanno le gen-
tili persone e il popolo piuttosto per passatempo, anziché per veruna
cagione di commercio. Di fatto per al presente solo vi si da luogo a
gite di passaggio, ma i trasporti di mercanzie o derrate vi si comince-
ranno quando la strada sia menata fino ai due comuni di Torre del
Greco e dell’Annunziata. Inoltre, se eccettui il primo mese di otto-
bre e pochi giorni di novembre, la stagione ¢ stata poi sempre av-
versa a coloro che accorrono per diletto sul cammin ferrato ».

A titolo di curiositd, ripartiamo la « Tariffa dei trasporti sulla
strada di ferro » napoletana per il corso di un miglio, avvertendo
che un grano corrispondeva a circa quattro centesimi italiani :

Viaggiatore pe’ primi posti . . . . . . grani

5
Idem. pe’ terzi posti non piua di . . . . » 3
Bue, vacca, toro . . . . . . . . . » 5
Cavallo, mulo o altro animale da tiro . . » 3,
Vitello, porco, montone, pecora, capra . . » ) L
Per ogni diceci cantaia di mercanzie derrate
o materie . . . . . . . . . . . » 12

(1) Fasc. XLI, febbraio 1840.
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Vettura sopra piattaforma . . . » 12 4,
Per pacchetti e colli isolati vigeva una tarlffa. speciale (1).

L’intera linea per Nocera, fino a Castellammare di Stabia, della
lunghezza complessiva di chilometri 43,31, venne aperta al pubblico

il 19 maggio 1844 (2).

Gia, pero, il 20 dicembre 1843 era stata aperta al pubblico la
ferrovia Caserta-Cancello-Napoli, che fu completata, poi, con le di-
ramazioni per Capua (26 maggio 1844) e per Nola (3 giugno 1846).

Questa ferrovia, della lunghezza complessiva di chilometri 56,297,
fu costruita a spese del Governo napoletano su progetto dell'inge-
gnere Clemente Fonseca, capitano dello stato maggiore dell’eser-
cito (3).

I lavori furono eseguiti e diretti dai militari, ai quali restd pure
affidata, in parte, la manutenzione della linea ed il controllo sugliin-
troiti.

Il materiale rotabile consisteva in sei locomotive inglesi di Sthe-
phenson e di Longridge, ed una americana del Norris. Le carrozze,
di tre classi, uscivano dagli arsenali militari (4).

(r) L’art. 13 del Decreto di concessione stabilisce : « L’esazione avra luogo a
ragione di ogni miglio, senza tenersi conto delle frazioni di distanza : per un miglio,
incominciato, si pagherd come se fosse stato percorso tutto intero. Di pid, per ogni
distanza percorsa, minore di tre miglia, il diritto sard pagato per tre miglia intere ».

(2) Nello stesso anno 1844 si trasportarono sulla linea 1.117.713 viaggiatori,
con un introito di L. 806.972 e 344.813 cantaia di merci con un introito di L. 100.000.
Gli azionisti ebbero per il 1° quadrimestre (maggio-settembre) un utile netto del 5 %,
e per I’anno successivo un utile del 6 9, circa. Ampie notizie sulla linea Napoli-Nocera
ci da il Militotti nella sua : Appendice alle lezioni di Minard, Napoli 1840. Sulla R.
strada ferrata Napoli - Capua fu pubblicato nel 1843 in Napoli un opuscolo abba-
stanza interessante da Luigi Lancellotti.

(3) Il progetto della strada Regia non fu sottoposto al preventivo esame del R.
Consiglio degli Ingegneri di Ponti e strade, e neppure subordinato alle formaliti am-
ministrative concernenti la spesa, perche le opere furono iniziate e proseguite come
per lavoro relativo alla Reale villeggiatura. Il Re, personalmente, sopraintendeva
all'impresa commessa al Fonseca, il quale a S. M. soltanto dava ragione del suo ope-
rato (PETITTI, op. cit.).

(4) Per la riparazione e il mantenimento delle locomotive ¢ dei vagoni vi erano,
oltre lo stabilimento di Pietrarsa, apposite officine presso la stazione di Napoli.
Narra MEMOR (RAFFAELE DE CEsARE) La fine di un Regno, ediz., 1895, che gli
operai di dette officine « chiesero, in grazia, a Ferdinando 1I di costruire una loco-
motiva volendo dimostrare che non la sola Pietrarsa n'era capace. La locomotiva
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Data la frequenza delle gite della real corte, gli orari venivano
continuamente variati con disagio del pubblico.

Nel 1853 fu progettato il prolungamento della linea Cancello -
Nola fino a S. Severino. I primi quindici chilometri, da Nola a Sarno,
furono ultimati nel gennaio del 1856, e cio¢ trenta mesi dopo la pro-
mulgazione del decrcto che ne autorizzava la costruzione ; gli altri
diciassette chilometri, da Sarno a S. Severino, furono aperti all’eser-
cizio soltanto il 17 febbraio 1861 (1).

Successivamente venne concesso alla Societa esercente la ferrovia
di Nocera di prolungare la sua linea fino a Salerno e fu, inoltre, pro-
gettata la costruzione, con sovvenzione governativa, di una nuova
linea che, diramandosi da Capua al Confine pontificio, doveva giun-
gere ad Ortona.

Gli studi per continuare la linea Caserta-Napoli, sino al confine
pontificio, erano stati iniziati fin dal 1845.

Francesco II, che non intendeva perseguire una politica ferro-
viaria a servizio degli interessi generali della Penisola, aveva avver-
sato la costruzione di tale tronco.

Al De Martino, suo Ministro presso la Santa Sede, che, un giorne,
gli faceva presente la premura del Papa di vedere attuata al piu pre-
sto una tanto importante opera, aveva risposto : «Si vede che Sua
Santita, negli affari pubblici, non & ispirato dJallo Spirito Santo :
meglio resti ognuno a casa sua».

La linea Capua-Confine pontificio fu, tuttavia, accordata con re-
scritto 19 ottobre 1845 ai Signori Sabbatini ¢ Martinet, i quali, pero,
non fecero alcun uso della ottenuta concessione. Soltanto nel 1850 i
lavori della linea stessa ebbero un inizio di esecuzione a spese dello
Stato.

Venne, nel 1855, concessa al Signor M. Melisurgo la costruzione
della ferrovia Napoli-Golfo di Taranto, che doveva attraversare cen-
tri assai importanti, quali Avellino, Foggia, Barletta, Bari.

Lo Stato, per la costruzione di tale linea s'impegnava a corrispon-

fu costruita e si chiamd Duca di Calabria, ¢ il Re, adoperandola nei suoi viaggi
fra Napoli e Caserta, disse che frottava meglio delle altren.

(1) La galleria praticata nel subappennino che separa le due vallate del Sarno
€ Sanseverino fu inaugurata solennemente il 31 miggio 1853 alla presenza del Mi-
nistro delle finanze ¢ dei lavori pubblici ¢ del Vescovo di Nocera. Un resoconto
della cerimonia leggesi nel « Giornale del Regno delle due Sicilie» dell’s giugno
successivo.
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dere un sussidio di L. 756.000. Durata della concessione : ottanta
anni.

Non avendo la Societa concessionaria versata la prescritta cau-
zione in tempo debito, furono, da parte del governo, imposte pil gra-
vose condizioni che, per non essere state accettate dalla Societa,
portarono alla revoca della concessione.

Il governo concepi allora il disegno di intraprendere direttamente
i lavori di costruzione della linea, ed il Re, infatti, ne autorizzd 1'ese-
cuzione 2 spese dello Stato.

Poiché gia si cominciava anche a Napoli a pensarc italianamente,
si diviso di non fare ricorso allindustria straniera.

Le locomotive ed i carri sarebbero stati costruiti nella fonderia
reale di Portici, e, dalle foreste degli Abruzzi ¢ della Calabria, si sa-
rebbe tratto il legname occorrente per gli impianti fissi.

All'esercito il compito di fornire la mano d’opera.

I lavori dovevano cominciare simultancamente su tre punti di-
versi * da Nola verso Avellino, da Foggia verso Barletta e da Barletta
verso Foggia, ed essere ultimati in cinque anni.

I1 progetto, perd, non ¢bbe neppure un principio di esecuzione.

Va rilevato, ad onore del governo napoletano, che, a nessun patto,
si volle accordare la concessione della linca in parola a Compagnie
straniere.

Questa determinazione fa presagire vicina 'ora in cui Francesco
IT, incalzato dai tempi nuovi, concederd gli ordini costituzionali ¢
rappresentativi nel Regno, e dichiarerd espressamente di concederli
in armonia coi principi italiani ¢ nazionali (1).

Tra le concessioni ferroviaric accordate nello stesso anno 1855
vanno ricordate quelle a favore del dott. Panfilo De Riseis concer-
nenti la costruzione delle linee da S. Severino a Salerno ¢ da Na-
poli al Tronto per congiungerc il Tirreno all’Adriatico attraverso gli
Abruzzi: ma esse furono travolte, insieme col regno borbonico, dalle
truppe garibaldine, che avevano seguito il volo sfolgorante della vit-
toria da Calatafimi al Volturno.

Riassumendo : all'inizio della guerra del 1859 (aprile) il Regno
delle duc Sicilie con un territorio di circa undici milioni di ettari e
nove milioni di abitanti disponeva di una rete ferroviaria di appena
128 chilometri cosi costituita :

(1) R. D. 25 giugno 1860.



26 Le ferrovie italiane

a) Napoli-Vietri, 49 chilometri; Torre Annunziata-Castellam-
mare, 7 chilometri; — esercitate dalla societd concessionaria ;
b) Napoli-Capua, 45 chilometri ; Cancello-Sarno, 27 chilometri ;
— esercitate dallo Stato.
Quattro chilometri in costruzione.
Modeste cifre, che rappresentano poco pit del 7%, del totale di
linee esercitate o in costruzione nella Penisola alla stessa data.



FERROVIE DEL LOMBARDO VENETO

SomMaRIO : Politica ferroviaria seguita dall’Austria. — Concessioni delle ferrovie
Milano - Como e Milano - Monza. — Linea Milano - Venezia. — IFerrovie aperte
al pubblico fino al 1855.

Con quali mire I’Austria provvedesse a costruire strade ferrate nel
Lombardo-Veneto, lo rileva Cesare Correnti nella relazione che, sul
problema del coordinamento delle ferrovie italiane, presentd alla
Camera dei Deputati nel marzo del 1865 (1).

«L’Austria voleva prima di tutto congiungere col cuore della mo-
narchia le citta orientali del Lombardo-Veneto ; essa2 non poteva com-
portare che Milano e Genova si dessero la mano ».

E, di fatti, la rete austriaca e la sarda si svilupparono, come ve-
dremo, in contrapposizione l'una dell’altra.

«La prima — osserva il Correnti — che involgeva, oltre le pro-
vincie soggette direttamente all’Austria, tutti gli Stati vassalli e ti-
rava a penetrare nei due avamposti marittimi di Livorno e di Ancona,
ad imperniarsi sulla piazza di Bologna, a sedurre la Toscana con la
tentazione di scavalcar Genova ; l'altra, che, chiusa nell’alta valle
del Po, cercava di farsi strada alle comunicazioni transalpine sotto-
passando audacemente le Alpi Elvetiche per trovar via di tragit-
tarsi nella valle del Reno e giungere alla Germania Centrale, senza
inciampare nelle dogane austriache ».

Charles de la Varennce (2) in proposito formula accuse molto
piu gravi di quelle del Correnti.

«Dans la question du tracé des chemins de fer, il a fallu toute
I'énergie des capitalistes lombards-vénitiens excités par Manin et
par le comte Mocenigo, il a fallu la résistance du pays entier pour

(1) Atti del Parlamento, Cam. dei Dep. 20 marzo 1855, Relazione Correnti,

pag. 485s5.
(2) CHARLES DE LA VARENNE, Les Autrichiens et I'Italie, Histoire anecdotique de
U" occupation autrichienne depuis 1815, Paris, 1859.
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que les intéréts les plus chers et les plus directs de la heute Italie
ne fussent pas impudemment sacrifiés aux combinaisons de la So-
cieté des chemins de fer autrichiens, des agioteurs viennois, ¢t a
la duplicité du pouvoir. Ce fut méme 1a un des événements précur-
seurs et préparateurs de la révolution de 1848.

« Jamais, dit Guerrieri, les desseins de la politique autrichienne,
par rapport a I'Italie, n’apparurent aussi clairement que dans cette
circonstance. Limiter la ligne ferrée austro-italique au seul Lembord-
Vénitien, en fairec comme un dernier embranchement perdu de la
grande ligne austro-allemande, Tiscler violemment de toutes les wu-
tres lignes italiennes au-dela du Po et du Tessin, corriger ainsi la
géographie et faire violence & la noture clle-méme ; ne jamais per-
mettre que les intéréts lombards-vénitiens soient autre chesc qu'urne
dérivaticn des intéréts allemands ; placer les besoins de 1 dtre vie
civile, commerciale et industriclle, au-dessous des plus minces consi-
dérations de stratégic et de finances, nous réserver la dernicre pl. ce
en temps, en importance, en tout, veild les desseins que manifesta
I'Autriche, d'abord en réduisant au suicide par des sourdes mendes
la société du chemin de fer italivo, puis, menacinte cotte fois, on
nous faisant dire par le Lloyd autrichien que «dans une ~cinblable
question, penser aux intéréts de Venisc ot de Milan, jréteisdre vou-
loir faire cause distincte de Trieste et -l Vienne. ¢’est une hsur-tité
scientifique et wn crime e rébellien o

« Voila dix ans que ces parcles sort éerites 5 elles 1o sesblent
d’hier, tant la situation est exactement la méme ; topt UAutriche
s’est appliquée en chaque chose a prouver que Guerrieri dis it vrod.

« L'Etat ne veut participer en rien qux travaux G'utilit¢ publique
qui ne lui servent pas directement. Les grandes constructiors, ies
ocuvres d’art, les voies intéricures sont erdenndées par les dép. rte-
ments et paycées des fonds municipaux. Quant aux routes du Tyrol,
ol tant d’argent s’est engouffré, ce n’a pas ¢té autre chose que des
chemins stratégiques pour communiquer avee los Etots hord it ires.
L’intérét de 1a Lombardic n'a rien & v voir -,

Tutte le pitt utili misure industriali, secendo il e Ia Varenne,
fallivano a Vienna se dispircevana od erano contraric ai suoi ban-
chieri ed uomini d’affari.

Se alcune imprese risultavaro particolarmente fivrenti, le auto-
ritd austriache se ne impadronivano. Cosi, ad esempio, le messag-
gerie per il trasporto dei viaggiatori, per Ia loro buon. organizza-
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zione, davano dei benefici considerevoli ; e subito I’Austria, vantando
un diritto di regalia, le fa proprie. Cid che porta ad una imme-
diata decadenza delle messaggerie stesse, come risulta dal seguente
aneddoto, narrato pure dal de la Varenne :

« La ladrerie et la bétise de I'administration autrichicnne sont
telles qu’'un jour le directeur des Messageries impériales de Milan,
M. Pracr, dut envoyer aux autorités supérieures, 4 Vienne méme,
la portiére d’une diligence pour faire voir qu'elle était réellement
cassée, ct obtenir un bon afin de la faire réparer. Ab uno disce
omnes ».

In efietti, come vedremo, le costruzioni ferroviarie del Lom-
bardo-Veneto, pur in vista dei cennati obicttivi politici e strate-
gici dell’Austria, procedettero con lentezza tale da potersi, con
sufficiente tranquillita, dichiarare veridiche le accuse che abbiamo
riferite.

*
* %

L’ingegnere Bruschetti di Milano, unitamente al nobile Zanino
Volta, figlio del grande scienziato comasco, ebbero, con patente del
28 luglio 1837, la concessione della linca Milano-Como, ma, per in-
sorte difficoltd finanziarie, poterono costruire soltanto alcuni anni
piu tardi, a titolo di esperimento, un breve tratto della linea stessa
fra Camnago e Lentate (1).

Nel 1838 fu concessa alla Ditta Holzhammer e C., di Bolzano,
rappresentata dal nobile Signor Putzer, de Reibegg, la linea Milano-
Monza delle lunghezza di Km. 12,751, che fu costruita ad un solo
corso di rotaic su progetto dell'Ingegnerc milanese Giulio Sarti ed
inaugurata il 17 agosto 1840 con l'intervento dell’Arciduca Ranieri (2).

(1) Il Bruschetti cedette la sua parte al nobile De Putzer, dal quale la comperd
lo stesso Signor Volta, che fu cosl, con Decreto del 17 giugno 1839, riconosciuto unico
concessionario della linea.

(2) La concessione fu dalla Ditta Holzhammer ceduta ai Signori Arnstein ed
Eskeles, di Vienna, che costituirono una Societa per azioni col capitale di Lire
3.600.000 quantunque il costo della linea fosse preventivato in sole Lire austriache
1.680.000. La casa Eskeles, cui importava solo il rapido lucro, spiegd un’azione
dannosa per il nostro paese in quanto tentd sviare le progettate strade di Como
e Venezia dalle loro direzioni naturali per attirarle a Monza onde poterle taglieg-
giare entrambe. Vedi: « Giornale delle Strade ferrate» del 10 luglio 1858, n. s,
Pag- 34-
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Questa fu la prima ferrovia del Lombardo-Veneto, la seconda
d’'Italia.

Servivano la linea due piccole locomotive denominate « Lombar-
dia » e « Milano », che effettuavano quattro corse giornalicre di an-
data e ritorno a velocita molto limitata.

« Assai tardo — scriveva il Petitti nel 1845 (1) — risulta il corso
de’ convogli lungo detta via, per modo che, a confronto degli altri
da noi veduti, neppur direbbersi mossi da locomotive ; la qual cosa
pero vuolsi che sia prescritta per cautela di sicurezza ».

Nei primi giorni di esercizio, infatti, si verificarono notevoli in-
cidenti e le due macchine, in dipendenza di avarie riportate, rima-
sero ferme, per diverso tempo, cosicché i concessionari furono dalle
Autorita richiamati all’osservanza dei loro obblighi.

Fino dal 1835 i Signori Francesco Varé e Sebastiano Wagner
avevano chiesto al Governo Austriaco, per il tramite della Camera
di commercio di Venezia, di poter costituire una Societd in accoman-
dita, per la costruzione ¢ l'esercizio di una linea ferroviaria da Vene-
zia a Milano.

Poich¢, perd, il Governo aveva risposto che per la divisata costi-
tuzione di societd non occorreva alcuna licenza, la predetta Camera
di Commercio venne nella determinazione di nominare una commis-
sione di cinque Membri per lo studio della impresa progettata.

La Commissione, prima di iniziare i propri lavori, penso di ga-
rantirsi dalla evenienza i essere prevenuta da altri progettisti e
pertanto invoco dal Governo un privilegio comune a tutti quelli che
avessero voluto partecipare all'impresa.

Il Governo non accolse la richiesta, giudicandola intempestiva.
Promisc, pero, che l'avrebbe fatta oggetto di un benevolo riesame,
ove si fosse costituita una rappresentanza morale delle ideata So-
cieta, che avesse preso diretta parte al progetto e se ne fosse assunto
il carico.

Su proposta della Commissione fu allora, dalla Camera di Com-
mercio di Venezia, invitata quella di Milano ad associarsi all'impresa.

Dopo lunghe discussioni, i due corpi collegiali convennero che il
loro intervento nella pratica non poteva essere che di protezione.

Una nuova Commissione di dieci notabili si assunse l'incarico di

11 prezzo per il quale I'lng. Sarti si incarico della costruzione fu di 2 milioni
d1 lire austriache.
(1) CarLo ILARIONE PLTITTI, 0p. cif., pag. 180.
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aprire una sottoscrizione di sessanta mila lire austriache al fine di
far fronte alle prime spese di progetto.

Per la metd di tale somma furono ammessi sovventori milanesi,
dieci dei quali si costituirono in commis.ione.

Si ebbero, cosi, due Commissioni denominate fondatrici, ricono-
sciute rispettivamente dai Governi di Milano e di Venezia.

Nell’aprile del 1836 furono inviati a Vienna due deputati per le
opportune sollecitazioni.

Tali sollecitazioni non dovettero riuscire molto efficaci, se sol-
tanto dopo un anno, e precisamente il 25 febbraio 1837, I'Impera-
tore d’Austria, con sovrana risoluzione, permise la formazione di
una Societa di aziomisti per la costruzione di una strada ferrata da
Venezia a Milano promettendo per essa un apposito privilegio, su-
bordinatamente all’osservanza delle disposizioni impartite nei ri-
guardi della impresa.

L’aulico dispaccio del 15 aprile 1837, seguito alla detta risolu-
zione, dichiara : «alla Societd che finora si & privatamente formata,
si permette che possa costituirsi in pubblica Societa di azionisti re-
golarmente autorizzata.

« Essa, pero, non potra pubblicamente entrare in attivita, se prima
non abbia documentata la sottoscrizione di almeno un milione di
fiorini (3 milioni di lire austriache), in modo da non lasciar dubbio
sulla solidita delle firme ; e se non abbia presentato gli statuti della
Societd, ed ottenutane, previo esame, l'approvazione sovrana ».

In relazione a tali istruzioni, il 20 giugno 1837 furono presentati
gli Statuti sociali ed il successivo 8 luglio fu prestata la garenzia.

I soci fondatori, veneti ¢ milanesi, nello stesso anno si riunirono
in conferenza a Venezia e stabilirono che la Societd si sarcbbe co-
stituita con un capitale di 50.000 azioni del valore di lire mille au-
striache ciascuna. Di tali azioni 28.000 furono attribuite ai fonda-
tori veneti e 22.000 ai fondatori lombardi.

Costituita la Societd, i possessori dei certificati interinali (pro-
messe di azioni), in una riunione tenutasi pure a Venezia, il 21 ago-
sto 1837, nominarono la Dirczione Sociale, composta di 10 Membri
e divisa in due Sezioni, I'una veneta e l'altra lombarda.

La compilazione del progetto fu affidata all’Ing. Giovanni Mi-
lani di Verona, che si misc subito all’opera e, nel marzo 1839, sot-
toposc il suo elaborato all’approvazione superiore (1).

(1) Per I'art. 7 delle Sovrane Direttive 29 dicembre 1837 e 18 giugno 1838 ogni
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Il progetto fu approvato il 7 aprile 1840 e furono prefissi dieci
anni per la sua esecuzione, con decorrenza del termine dalla data
della patente di privilegio, firmata da S. M. I. e R. il 27 ottobre 1840.

L’assemblea generale degli azionisti, tenutasi in Venezia il 30
luglio dello stesso anno, deliberd l'inizio dei lavori dal solo lato ve-
neto, in dipendenza di una controversia sorta tra i bergamaschi e
gli altri interessati lombardi circa il tracciato che avrebbe dovuto
seguire la linea da Milano a Brescia.

Pretendevano i primi che la ferrovia da Mil 5o, allungando no-
tevolmente il suo percorso, toccasse Bergan: , mentre i secondi
sostenevano si dovesse, in conformita del progetto, raggiungere Bre-
scia per la via diretta, e cioé passando per Chiari e Treviglio.

La questione fu rabbiosamente discussa per mezzo della stampa,
e, ad essa, parteciparono il Paleocapa, gli avvocati Manin, Castelli,
Pasini e Anselmi, nonché¢ Carlo Cattaneo ¢ 1'Ing. Milani.

Con molto buon senso e bella vivacitd di stile, il Cattaneo, av-
versando la pretesa dei bergamaschi, scriveva negli Annali di Sta-
tistica, 1837, secondo semestre, pag. 290 : « Ma se i direttori e gli
ingegneri avessero a intarsiare nel progetto le pretese di tutti quelli
che volessero la strada a modo loro, o non la volessero affatto, qual
mostruosita ne uscirebbe ? Se si dovessero accogliere le recenti al-
lusioni di un anonimo in un nostro accreditato giornale, non solo
bisognava comprendere precisamente Vicenza, perch¢ la forma dei
colli Berici lo comanda, non solo Verona, ma anche Mantova per
uso della strategia, e Bergamo per la fiera, e Lodi pel butirro,
come se il butirro si facessc precisamente sulla piazza di Lodi; ne
uscirebbe una linea spirale che, cseguita, sarebbe per lo meno una
bella rarita, e segnata sulla carta potrebbe venir facilmente scam-
biata per un modello di cavaturacciols ».

La polemica fu incentivo a spcculazioni di borsa, e si verifico
un forte ribasso delle azioni che si concentrarono nelle mani di pochi.

I1 partito contrario al municipalismo bergamasco cbbe alla fine
il sopravvento e la questione della variante fu pel momento sepolta.

I1 Petitti, nel libro gia citato, censuro la polemica in base a con-
siderazioni che, per essere ispirate ad un vivo amore di Patria, ci
piace riportare :

progetto di strada a rotaie di ferro doveva essere esaminato, presso il Governo della
provincia nella quale la strada si doveva cseguire, da una Commissione di periti mer-
cantili, e d'ingegneri militari e civili.
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« Abbiamo cercato di esporre ne’ piu brevi termini possibili la
vertenza bergamasca, onde vennero tante contradicenti pubblica-
zioni, e, sebbene ci siamo fatto carico di procurarci la collezione
completa d’esse, di cui riportiamo in fine I'elenco suddetto, non
esitiamo a dire che, dopo averle attentamente lette e studiate, vari
sentimenti sonosi in noi destati, al pari tristissimi.

« 10 I1 dolore di vedere uomini di chiaro ingegno, aventi patria
comune, entrati in un’impresa, da essi tutti proclamata utilissima,
abbandonarsi ad una polemica acerbissima, nella quale prevalsero
le pilt dure e spiacevoli personalitd ; 20 L’altro dolore di vederli
piu badare a questioni di puntiglio che non al vero utile obietto, cui
avrebbero dovuto tendere, anche a costo di reciprochi sacrifici d’amor
proprio leso, e veder dato cosi agli estranei il mal esempio della poca
nostra concordia, cedendo fors’anche alcuni, senz’avvedersene, a
quel gretto municipalismo che sempre fu nostra rovina ; 3° Ancora;
il rammarico di scorgere come quello stesso personale puntiglio
muovessec a mutare opinioni, prima sostenute con gran calore o
pari ingegno ; e 4°, finalmente, il giusto ribrezzo che desta una di-
scordia tra conmciltadini e fratelli, nata dall'incitamento d’esteri spe-
culatori, ai quali molti piegavano il proprio voto, certo non per causa
meno onorevole, che non vogliamo supporre, ma pur sempre men
cauta, posciaché¢ ne doveva derivare, come ncl fatto n’¢ derivato,
gran danno all’assunto ».

La supposizione che il Governo austriaco soffiasse sul fuoco non
era azzardata, ove si tenga conto del fatto, gia da noi rilevato, che
non poteva incontrare eccessive simpatic presso il Governo stesso
la costruzione di una rete ferroviaria italiana che avrebbe creato un
interesse collettivo ed una ragione materiale di esistenza per I'unita
del nostro Paesec.

Purtroppo, pero, vi furono contemporaneamente altre gravi po-
lemiche, e, fra queste, molto spiacevole quella {ra il Cattaneo ed il
Milani in dipendenza delle censure che il primo aveva mosse tanto
alla parte tecnica che a quella finanziaria del progetto.

All'opuscolo « Ricerche sul progetto di una strada di ferro da
Venczia ¢ Milano » del Cattaneo, segui, infatti, la « Risposta dello
Ingegnere Giovanni Milani, ecc.» pubblicata in Milano nel 1841
che, pur diffondendosi per ben 132 pagine in quarto (esclusi i docu-
menti allegati) si legge con interesse, cosl per i suoi pregi sostanziali,
come per la vivacita del dettato che, tuttavia, dobbiamo censurare
di eccessiva acrimonia.

Crispo, Le ferrocie italsane 3
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I1 Cattaneo, fra I'altro, sosteneva l'opportunita di annodare
fra loro, con la linea Milano-Venezia, le cittd di Padova, Vicenza,
Verona e Brescia, che il tracciato tra Brescia e Verona si accostasse
meglio al Lago di Garda, che la stazione di Venezia fosse fatta in
isola (1), che si modificasse la tratta fra Mestre ¢ Padova, che la
stazione della citta di Milano si avvicinasse al borgo Stella ecc.

A tutte queste critiche — alcune delle quali giustissime — il Mi-
lani, come abbiamo detto, ribatte aspro e perentorio.

A proposito — per esempio — della stazione di Milano, eviden-
temente esagerando il pensiero del suo antagonista, cosi si esprime :

« Tra i pensieri insensati che bollirono e bollono nella testa del
dott. Cattaneo vi fu, e vi & ancora, quello di condurre la strada fer-
rata lombardo-veneta a far capo dal duomo di Milano all'incompa-
rabile palazzo di S. Marco in Venezia, cambiando cosi le due piazze di
S. Marco e del duomo di Milano, ¢ tutti i fabbricati che le adornano,
nelle due stazioni principali della strada di ferro, le quali domandano
piu di settantamila metri quadrati di libera superficie ».

« Per grande ventura delle generazioni attuali, egli legava pero,
nelle di lui Ricerche, questa follia alle generazioni future ; ma, quasi
per ispianar loro il cammino, andava intanto proponendo, di con-
certo coll’architetto Signor Durelli, per quanto ora mi dice, di col-
locare la stazione della strada di ferro bensi fuori della citta, ma di
faccia al borgo della Stella, onde, in seguito, poter raggiungere per
esso borgo, la piazza del Duomo » (2).

Ma su tali contese ¢ bene stendere un velo.

Come si & detto, dal lato veneto, i lavori ebbero inizio al principio
del 1841 per il tratto Padova-Testa del Ponte sulla laguna (Mestre)
della lunghezza di chilometri 28,605, che fu aperto all’escrcizio il 13
dicembre 1842. Dal lato lombardo, invecc, nonostante che la posa
della prima pietra avvenisse il giorno 30 maggio 1843, soltanto dopo

(1) L’eterna polemica dell'isolamento di Venezia : « Isola per isola, tanto val
questa come la vostra; vi troverete in faccia al Canal Grande, al Canal Regio, al
Canal dei Marani, a quelli che vengono da Mestre e da Fusina e dalla Giudecca, e da
tutte le parti insomma, in luogo assai pit comodo e libero che non le vicinanze di S.
Simeone piccolo. E Venezia rimarrd ancora nel virginale isolamento in cui nacque ; e
il ponte che rispettoso si arresta al margine della sua circonvallazione, non introdurra
in riva al Canal Grande i carri e le carrozze, che di passo in passo, inoltrandosi, 1m-
porrebbero ben tosto di spianare le curve dei ponti, e sotterrare le sue vie d'acqua ! ! »,
Opuscolo cit., pag. 35.

(2) Op. cit., pagg. 74 € 75.
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molto tempo furono intraprese le opere per il tratto Milano-Trevi-
glio (secondo I'andamento diretto da Milano a Brescia) che venne
aperto al pubblico il 17 febbraio 1846.

Nello stesso anno, e precisamente il 13 gennaio, furono pure
ultimati e aperti all’esercizio i tronchi Vicenza-Padova, della lun-
ghezza di Km. 30,247, e Testa del Ponte sulla laguna (Mestre)-Ve-
nezia, della lunghezza di Km. 8,505.

A proposito di quest’ultimo tronco, va ricordata la costruzione
del ponte sulla laguna, lungo 3.603 metri, suddiviso in 222 campate
di 10 metri di corda : la pill grande opera idraulica dell’epoca.

La costruzione costo sei milioni di lire austriache, e vi si adope-
rarono II miliardi di mattoni; 134.000 piedi cubi di pietra d’Istria ;
75.000 pali di larice lunghi 4 metri ciascuno. Fu eseguita su disegno
di Tommaso Meduna, modificato da Luigi Decodo.

I lavori nella Lombardia furono, invece, di nuovo sospesi, di
guisa che il tronco da Verona a Brescia e Coccaglio non poté essere
aperto all’esercizio che nel maggio del 1854.

Fino a tutto il 1855 furono aperte al pubblico, oltre le linee gia
ricordate, anche le seguenti :

Vicenza-Verona lunga km. 48,290 (3 luglio 1849) ;

Monza-Camerlata lunga km. 29,762 (6 dicembre 1849) ;

Verona-Mantova lunga km. 33,085 (8 aprile 1851) (1) ;

Mestre-Treviso lunga km. 20,907 (15 ottobre 1851) ;

Porta Vescovo-Porta Nuova a Verona lunga km. 2,928 (di-
cembre 1852) ;

Treviso-Pordenone lunga km. 56,891 (1 maggio 1855) ;

Pordenone-Casarsa lunga km. 15,110 (15 ottobre 18s5).

Cosl, dopo venti anni di discussioni sulle strade ferrate, il Lom-
bardo-Veneto possedeva soltanto 400 chilometri di strade ferrate,
mentre il Piemonte, pur avendo iniziato le costruzioni assai piu
tardi, aveva gia una rete di ben 711 chilometri.

*
* % .

Nel 1856 il Governo austriaco, che nel 1852 aveva revocato le
concessioni alla Societd dei Signori Varé e Wagner, cedette per go

(1) 11 Governo austriaco volle, per ragioni strategiche, chela stazione di Man-
tova fosse situata fuori del raggio delle fortificazioni, cioé 5 chilometri circa fuori della
cittd, e questo fu uno dei motivi per cui tale tratco di strada ferrata non dette risul-
tati economici soddisfacenti.
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anni le sue linee ai Signori Rothschild, Duca di Galliera e C., i quali
costituirono la Societd delle Lombardo-Venete e diedero voluta-
mente nuovo impulso ai lavori di costruzione, cosicche il 12 ottobre
1857 Milano e Venezia furono finalmente collegate da una ferrovia
continua (I).

Questa stessa Societa ultimo anche la linea Milano-Magenta, che
fu, per l'intero percorso, aperta al pubblico il 1° giugno 1859.

Tra le convenzioni stipulate dalla Societa delle Lombardo-Venete
ricordiamo quella recante la data 8 aprile 1857 con la quale:

1° - L’I. R. Amministrazione scioglieva i concessionari delle
strade ferrate Lombardo-Venete dall’obbligo della costruzione del
tronco di strada ferrata Bergamo-Monza previsto dalla concessione
14 marzo 1856 ;

20 - La Societd delle strade ferrate Lombardo-Venete e del-
I'Italia Centrale assumeva 1'obbligo di costruire un tronco di strada
ferrata, da Bergamo diretto verso Cassano, in guisa che mettesse
capo ad un punto intermedio fra Cassano e Treviglio sul tronco
Milano-Treviglio ;

30 - La Socicta stessa si obbligava, inoltre, a costruire e porre
in esercizio entro cinque anni, da computarsi dall’cpoca della con-
clusione della convenzione in esame, un tronco di strada ferrata
che da Treviglio, quale continuazione della strada ferrata Milano-
Treviglio, passando per Crema, mettesse capo a Cremona.

4° - La Societd assumeva infine 1'obbligo di costruire la linea
di congiunzione da Treviglio a Coccaglio quando, decorso il termine
(di anni 5) stabilito dall'atto di concessione 14 marzo 1856 per la
costruzione della rete delle strade ferrate Lombardo-Venete, in base
all’esperienza fatta nel frattempo, dovesse mostrarsi tuttora quale
necessita pel commercijo, ovvero desiderabile nell’interesse dello Stato,
la costruzione della linea di conginnzione da Treviglio a Coccaglio.

Cinque giorni dopo l'apertura all’esercizio della Milano-Magenta
tutta Milano era tappezzata di arazzi, di bandiere, di fiori.
Vittorio Emanuele II e Napoleone III, i vincitori di Palestro,

(1) Con la costruzione del tronco Treviglio-Coccaglio, (1879) la linea venne si-
stemata come & ora, con notevole diminuzione del percorso.
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di Magenta, di Solferino e di S. Martino, entravano, tra applausi
frenetici, nella citta gloriosa, finalmente riunita, con tutta la Lom-
bardia, alla Madre Patria.

Per quanto riguarda il Veneto, che fu riunito all’Italia soltanto
nel 1866, dobbiamo infine ricordare la costruzione delle seguenti
altre linee :

Verona-ex confine tirolese lunga km. 41,657 (23 marzo 1859) ;
Udine-Casarza lunga km. 33,660 (21 luglio 1860) ;
Udine-confine illirico lunga km. 19,437 (3 ottobre 1860) ;
Padova-Rovigo lunga km. 43,690 (11 giugno 1866).
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FERROVIE DEL GRANDUCATO DI TOSCANA

SommaRrIo : Concessione della strada ferrata da Firenze a Livorno. — Condizioni e
tariffe — Concessione della ferrovia da Pisa per Lucca a Pescia. — Concessione
della linea da Firenze a Pistoia. — Concessione della ferrovia senese da Siena
ad Empoli. — Ferrovie costruite fino al 1853. — Concentramento nella Societa
delle Strade Ferrate Livornesi delle Societd della Strada Ferrata Leopolda,
della Strada Ferrata Maria Antonia e delle Ferrovie Lucchesi.

Con l'affermarsi delle strade ferrate, la Toscana senti ben presto
la necessita di ravvivare i propri commerci con i Paesi d’oltremare
mediante una linca che avesse per scalo Livorno.

Per mancanza di capitali da investire nell'impresa, questa non
poté per molti anni attuarsi.

In seguito ad intervento di capitalisti stranieri, le due case ban-
carie Pictro Senn e Comp. di Livorno ed Emanuele Finzi, di Firenze,
dapprima scparatamente, poi congiuntamente, chiesero la conces-
sione di una strada ferrata da Firenze a Livorno.

La loro domanda fu accolta con sovrana risoluzione del 14 aprile
1838, alle seguenti condizioni :

1° - che nel termine di un anno, o, al pil, di mesi diciotto, de-
correnti dal 1° maggio 1838, fatti a proprie spese gli studi occor-
renti, presentassero un progetto particolarcggiato della strada, in-
dicando le modalitd di esecuzione ideate cosi nel pubblico che nel
privato interesse ;

20 - che, quando piacesse al Principe di accogliere quel progetto,
facessero fede di aver raccolto un congruo capitale azionario, riser-
vando un sesto delle azioni ai capitalisti nazionali e cinque sesti ai
capitalisti stranieri ;

30 - che, nel caso di denegata approvazione, le spese del pro-
getto rimanessero a carico dei richiedenti ;

4° - che le due case bancarie fossero direttamente responsabili
nei confronti dei terzi delle anticipazioni che eseguirebbero a ga-
ranzia dell’adempimento delle sottoscrizioni, ¢ il governo lo fosse
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nei confronti delle due case, ove parte delle anticipazioni stesse
fossero versate nelle casse dello Stato.

Con pubblico manifesto i concessionari offrirono 30.000 azioni
di lire toscane da L. 1.000 ciascuna, per formare il capitale di li-
re 30.000.000, giudicato necessario per costruire la linca, e precisa-
rono le modalita della sottoscrizione.

Riportiamo un brano del manifesto stesso, e precisamente la
parte con la quale — wmore solifo — si magnificavano i vantaggi
della impresa.

«Questa impresa presenta i piu grandi vantaggi, ¢, secondo
tutti i calcoli che sono stati fatti, poche linee in Europa possono
presentare maggiore convenienza di questa. La nuova strada, che
la Sovrana munificenza ha gia portato al suo termine, ¢ che da Fi-
renze in breve tempo conduce all’Adriatico, venendo connessa con
un servizio di battelli a vapore, da Trieste al porto piu vicino al
suo sbocco, potranno merci ¢ passeggeri, in 48 ore, andarne da Li-
vorno a Trieste, ¢ viceversa, e la sua central posizione ne assicura
anche per molti altri lati la prosperita » (1).

Per lo studio del progetto, si provvide alla nomina di una com-
missione che risultd composta dei Signori: Conte Don Luigi Ser-
ristori, Presidente, rev. P. G. Inghirami, delle Scuole Pie, prof. Giu-
seppe Pianigiani, arch. Francesco Lconi, ing. Tommaso Bianchi,
arch. Domenico Giraldi, arch. Giuseppe Martelli, ing. Paolo Folini
e arch. Luigi Bettarini, membri.

Tale Commissione presento il 5 luglio 1838 la sua relazione, di-
ligentissima, ¢ con essa propose un tracciato scorrente lungo la valle
dell’Arno.

Il progetto di massima venne allestito, in conformita di detta
proposta, da Roberto Sthephenson, che, come abbiamo visto, aveva
ideata e diretta la costruzione della Ferrovia Londra-Birmingham.

L’approvazione per l'attuazione del progetto venne data con
sovrano rescritto del 25 febbraio 1840.

Con tale provvedimento, tra l'altro, si statuiva :

10 - che alla Socictd anonima da costituirsi, con le norme indi-
cate nel manifesto 24 aprile 1838 dei fondatori, era data facolta di
costruire la strada ideata ;

(1) Dal «Manuale dell’azionista della strada ferrata Leopolda, da Firenze a
Livorno, ossia collezione de’ Documenti riguardanti questa impresa fino al 14 giugno
1841 ».
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20 - che tale facoltd non avrebbe avuto vigore alcuno ove i fon-
datori non avessero raccolto un capitale di L. 17.000.000 ;

30 - che dovesse fissarsi una tariffa dei mezzi di trasporto sia
per le persone che per le merci;

4° - che, spirato il termine della concessione, il Governo sarebbe
subingredito alla Societa ;

50 - che la linca dovesse essere costruita per intero, e cioé da
Firenze a Livorno.

I1 definitivo moluproprio di concessione fu emanato il 5 apri-
le 1841.

I lavori della prima sezione da Livorno a Pisa, che avrebbero
dovuto compiersi in 15 mesi soltanto, si protrassero invece per un pe-
riodo di tempo assai pitlungo. Infatti tale sezione, lunga Km. 12,300.
fu terminata ed aperta al pubblico esercizio il 14 marzo 1844, ¢ cioc
tre anni dopo avvenuta la concessione.

Le tariffe furono stabilite come appresso :

Viaggiatori :
Nelle carrozze chiuse di 12 classe . . . . . paoli j
» » scoperte di 28 ) Lo Co2
» » » di 32 » e " !
Merci :

Per ogni peso di libbre 2.000, paoli 5 per il trasporto propriamente
detto, piu paoli 5 per spese accessorie.

I prodotti di esercizio per il primo trimestre furono molto ele-
vati, cosicche il corso delle azioni, che Paggiotaggio aveva fatto
cadere, risali ¢ I'impresa ebbe un nuovo vigoroso impulso,

Le altre sezioni, ¢ precisamente @ ln Pisa-Pontedera, della lun-
ghezza di Km. 19,359, fu aperta all’esercizio il 19 ottobre 1845 :
la Pontedera-Empoli, della lunghezza di Km. 26,800, il 21 giugno
1847 ; la Empoli-Firenze (Bivio Porta al Prato), della lunghezza i
Km. 29,270, il 10 giugno 18&48.

Pure il 10 giugno 1848 venne inaugurata la tratta Firenze (Porta
al Prato)-Firenze (S. Maria Novella) lunga Km. f.027.

La seconda linca progettata per la Toscana fu la Pisa-Lucca.
Con motuproprio del 10 dicembre 1841, il Duca di Lucca accolse
I'istanza con la quale i Signori Carlo Minutoli Tegrini, Tommaso
Giannini, Avv. Pasquale Berghini, Felice Francesconi ¢ Giuseppe
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Vitali avevano chiesto la concessione privilegiata per l'esercizio di
una linea fra le due predette citta.

Analoga concessione fu accordata dal Granduca di Toscana, per
la tratta che ricadeva nel proprio territorio.

Come per la strada Leopolda, fu pubblicato un manifesto per
proporre l'ordinamento di una Societa Anonima per azioni (2.500
azioni del valore nominale di lire lucchesi 4.000 ciascuna) e, succes-
sivamente, fu aperto un registro per le sottoscrizioni nelle citta di
Firenze, Prato, Pistoia, Pescia, Lucca, Pisa e Livorno.

Gli intendimenti dei promotori furono ampiamente illustrati nel
proemio al «Manuale dell’azionista della strada ferrata da Lucca
a Pisa, o Raccolta dei principali documenti riguardanti questa im-
presa ; Lucca 1844 ».

Del proemio stesso € notevole questo passo:

« Perd confidiamo che quelle linee (1), da noi fatte tracciare
sulla nostra carta topografica, debbano fra non molto vedersi sul
terreno effettivamente condotte. Ed allora solamente avranno questi
Stati un ordine cosi compiuto di strade ferrate, dal quale tali e si
mirabili verranno gli effetti da superare di gran lunga ogni umana
previdenza ; perocché a niuno crediamo possa esser dato discernere
fin dove debbano salire la civilta, la bellezza, la prosperita di que-
sta divina Toscana, quando la maggiore ¢ piu cara parte di essa
sard convertita quasi in una sola cittd, avente un milione di abi-
tanti, e per reggia Firenze, e per lido Livorno ».

Approvati dai due governi interessati i capitoli per la costru-
zione della strada, secondo il progetto compilato dall'Ing. Bianchi,
e dichiarata definitivamente costituita la Societa, furono subito
iniziati i lavori.

Il tratto Bagni di S. Giuliano-Lucca (Km. 14,810) fu aperto
all’esercizio il 29 settembre 1846, e il tratto Pisa-Bagni di S. Giu-
liano (Km. 6,020) il successivo 15 novembre.

Pil tardi, pero, la Societd concessionaria fece fallimento, e la
linea, venduta all’asta, fu acquistata dal Governo.

Siena non volle essere da meno di Lucca.

Per iniziativa di alcuni benemeriti cittadini ¢ principalmente
del Prof. Giuseppe Pianigiani (2), che si era offerto di redigere gra-

(1) Si intendeva prolungare la linea Pisa - Lucca fino a Pistoia, e da Pistoiaa
Firenze per Prato.
(2) A proposito del Pianigiani, nel « Bollettino delle Strade Ferrate» (A. XV
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tuitamente un progetto di strada ferrata da Siena ad Empoli, fu
pubblicato il 14 agosto 1844 un manifesto col quale si invitavano i
senesi a sottoscrivere la somma di L. 4.000, occorrente per lo studio
sul terreno del progetto stesso (canneggiatori, aiuti, ecc.).

La somma fu agevolmente raccolta e, in seguito, aumentata
con nuove oblazioni.

Con rescritto del 9 settembre 1844 il Granduca di Toscana con-
cesse al Comitato dei Promotori Senesi di fare gli studi in parola e
consenti che venisse in seguito sottoposto alla sovrana sanzione un
progetto per lindicata ferrovia « particolarizzato, ed in ogni suo
rapporto completo, da eseguirsi per conto c rischio di una privata
Associazione subordinatamente alle condizioni che la suprema Au-
torita trovasse opportuno d’ingiungere ».

Presentato il progetto tecnico dal Pianigiani, e lo statuto della
costituenda Societa Anonima per I'esercizio della linea dal Comitato
promotore, I'uno ¢ l'altro venivano approvati con motuproprio so-
vrano del 5 giugno 1845. Venne, cosi, sciolto il Comitato predetto
e fu nominato il Consiglio di Costruzione e di Amministrazione della
costruenda strada (x).

La lineca lunga Km. 63,942 fu inaugurata il 14 ottobre 1849 e
per la sua situazione geografica venne denominata Centrale Toscana.

n. 24), Dino Carina scriveva : « Ci dicevano oltr’alpe che il genio degli Italiani si mo-
strava impotente a soddisfare i nuovi bisogni dei tempi mutati; ammiravano tra noi i
campanili e le cupole, ma ci spregiavano come indegni e fiacchi cultori dell’industria
presente. Notavano con dileggio che, per qualunque impresa avesse richiesto il soc-
corso della scienza o dell’arte moderna, eravamo costretti a ricorrere alle capacita stra-
niere, ma il Pianigiani seppe mostrare che il genio dell'arte italiana non si rifiutava
ad accogliere e dispiegare nobilmente anche le nuove forme richieste dai tempi diversi
e, come un giorno ad onore della religione aveva saputo innalzare i monumenti che
adornano le citta nostre, oggi si apparecchiava a vincere le resistenze della natura
onde affrettare quell’affratellamento di popoli, pel quale si ottiene che le nazioni di-
vengano libere, grandi e sicure. Il valente esecutore dell'opera che abbiamo accennata
pote¢ appena vederne il compimento che ben tosto una fiera malattia, di cui forse
furon cagione non ultima le fatiche durate ¢ lc pene che gli fruttarono per la male-
volezza degli invidi suoi detrattori, lo tolse di vita. Grave sventura che la calunnia e
Vinvidia si facciano pint velenose ¢ pid fiere quanto pitt nobili sono gli intelletti che
prendono di mira, quanto piu intemerate sono le coscienze che vanno a colpire. Ma
quanti onorano I'ingegno, il sapere e la probitd vorranno sempre venerare la memoria
di Giuseppe Pianigiani come una gloria incancellabile della scienza d’'Italia ».

(1) Vedi : Collezione di documenti riguardanti la Soc. An. della Strada [crrata
Centrale Toscana ad uso dei suoi azionisti, Siena, Porri, 1847.
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Per essa il Governo aveva, l'anno avanti, garantito l'interesse mi-
nimo del 3 9, sul capitale di 10 milioni.

Fra gli altri atti di concessione del Granduca di Toscana, vanno
ricordati quelli concernenti le linee :

1° - Livorno-Confine romano (4 aprile 1845) (revocata nel 1847) ;

20 - Pistoia-Confine bolognese (detta dell’Appennino) (4 aprile
1845) ;

30 - Firenze-Pistoia per Prato (25 giugno 1845).

Le direttive generali per 'esecuzione delle linee concesse furono
emanate, d’ordine di S. A. I. e R., dalla Reale Consulta il 15 apri-
le 1845.

Fra il 1847 ed il 1853 furono inaugurate altre linec o tronchi di
linea :

1° - Lucca-Altopascio (Km. 13,970) I'11 giugno 1848 ;

20 - Altopascio-Montecarlo S. Salvatore (Km. 4,650) il 16 lu-
lio 1848 ;

39 - Montecarlo S. Salvatore-Pescia (Km. 4,480) il 26 dicem-
bre 1848 ;

4° - Pistoia-Prato (Km. 15,950), il 12 luglio 1851 ;

50 - Pescia-Bagni di Montecatini (Km. 6,910) il 1° luglio 1853.

Nel 1853 il Governo accordo ai fratelli Gandell di Londra la
concessione della linea Firenze-Perugia.

Nel 1854, alla Socicetd della Centrale Toscana venne accordata
la concessione del prolungamento della linca fino a Bettolle ¢ Tor-
rita, per una durata di 150 anni ¢ con un sussidio annuo di L. 170.000
fino al 1950, epoca in cui sarebbe venuta a scadere la garenzia del
3% sul capitale di 10 milioni, costituito per la costruzione della
Empoli-Siena.

La prima parte della linca, fino a Sinalunga (58 chilometri) cra
terminata nel 1859, ¢ l'altra, fino a Torrita (6 chilometri) nel 1860.

A conclusione di quanto abbiamo fin qui detto, puo affermarsi
che, col 1853, la Toscana aveva quasi compiuta la sua rete della
complessiva lunghezza di 259 chilometri, comprendente :

la strada Leopolda, di 110 chilometri, da Tirenze per Pisa a
Livorno ;

la Lucchese, di 46 chilometri, da Pisa per Lucca a Pescia ;

la Maria Antonia, di 35 chilometri, da Firenze per Prato a
Pistoia ;

la Senese, di 68 chilometri, da Empoli a Siena (Centrale To-
scana).
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La rete era esercitata da quattro distinte Societa :
La Socictd Anonima della strada ferrata Leopolda ;
La Socictd della strada ferrata Centrale Toscana ;
La Societa della strada ferrata Maria Antonia ;

La Societa delle ferrovie lucchesi.

Gia, fino dal 1850, erano state iniziate trattative fra la Societa
Anonima della strada ferrata Leopolda ¢ quella della strada ferrata
Maria Antonia, per la fusione delle due Societd ; ma tali trattative
non ebbero una felice conclusione.

I1 6 marzo 1856 la prima delle dette due Societd delibero di acqui-
stare la strada ferrata da Lucca a Pisa dalla Socictd delle Ferrovie
Lucchesi : il prezzo, i patti ¢ le condizioni furono stabiliti in un atto
privato, stipulato in Firenze il 31 agosto 18s5.

Senonch¢ la Societd della Leopolda, prima di addivenire allo
acquisto definitivo, ritenne opportuno di proporre all’Avvocatura
Regia il quesito se per l'acquisto stesso occorresse la preventiva au-
torizzazione sovrana e, avutane risposta affermativa, furono ini-
ziate le pratiche all’'uopo occorrenti.

L’autorizzazione venne ncgata col seguente rescritto :

S. A, L. ¢ R. il GRANDUCA

VISTA la precedente Sovrana Risoluzione del 28 del perduto mese di
novembre, con la quale, sull’analogo dubbio promosso dalla Direzione della
Societa per la Strada Ferrata Leopolda, dichiaravasi non potere detta So-
cietd farsi acquirente della Strada Ierrata Lucca-Pisa, scnza averne otte-
nuta una speciale Sovrana approvazione ;

VISTA la domanda che, per ottenere questa speciale approvazione So-
vrana, inoltravasi in nome di essa Societd nel 30 novembre, e ripetevasi
nel 6 del corrente mese, dopo che in Adunanza Generale era stato dagli
Azionisti votato il predetto acquisto ;

E considerata Ia congruitd di non permettere che alcuna delle Societa
concessionaric delle Strade Ferrate Toscane venga ad esercitare sulle altre
lince una influenza per avventura disturbatrice del movimento connaturale
a ciascuna di esse che il servizio pubblico sta ragionevolmente per ripro-
mettersi ;

NON ha creduto opportuno di concedere l'autorizzazione richicsta.

Nel sodisfare al preciso incarico che, con officiale di questo giorno del
Ministero delle Reali Finanze, mi viene ingiunto, di prontamente parteci-
pare alla Socictd per la Strada Ferrata Leopolda la sopra trascritta So-



46 Le ferrovie italiane

vrana Risoluzione, rimango in aspettativa di analogo riscontro e mi onoro
anche una volta ripetere.

Di V. S. Illustrissima
Devot. Obbl. Servitore
G. MANTELLINT.

Dall’Avvocatura Regia li 6 dicembre 1858.
Illustrissimo Sig. Pietro Igino Coppi Assessore.
Provveditore ff. del Direttore per gli Affari Sociali della Strada Fer-
rata Leopolda.

La Societd non manco di lamentarsi della decisione adottata col
rescritto : ma senza alcun risultato.

La incomprensione da parte del Governo dei vitali interessi delle
ferrovic toscane e, soprattutto, gli ostaccli frapposti all’'unione delle
ferrovie stessc alla rete lombardo-veneta, ridussero le Compagnie
esercenti a mal partito.

Sansone D’Ancona, esaminando nel « Bollettino delle Strade Fer-
rate» (1858) la situazione delle ferrovie del granducato scriveva :

« Se volessimo prendere a disamina la situazione economica della
maggior parte delle Societa nostre (Toscane) ne resteremmo sgo-
mentati ¢ addolorati. Ci parrcbbe di vedere un mare magnum di
debiti, e¢ corpi rachitici che traggono un’esistenza infermiccia, e mal
si reggono sulle gambe. La Lucca-Pistoia ¢ in istato di fallimento ;
la Lucca-Pistoia conta i suoi debiti a categorie che sommano a una
mezza dozzina ; la Centrale Toscana ha pur essa debiti non pochi,
¢ la Maria-Antonia distribuisce A suoi azionisti magrissimi dividendi,
senza ripararc agli urgenti restauri di cui la linea abbisogna. Ri-
guardo poi alla Ferdinanda, nessuno potra asserire che goda di molta
vitalita, quando non vediamo ancora compiuto il primo tronco che
da tanto tempo doveva esserc aperto al pubblico, e quando igno-
riamo qual parte del suo capitale sociale siasi fin qui accumulato ».

Tale descrizione delle condizioni economiche delle linee Toscane
¢ assolutamente sincera. Infatti ci risulta che nel 1858 {dicembre)
La Leopolda vedeva le suc azioni in discapito del 15 per cento, la
Centrale Toscana del 60 per cento, la Lucca-Pistoia dell’85 per cento,
mentre la Maria-Antonia distribuiva agli azionisti un interesse del-
I't ¢ mezzo per cento trascurando la manutenzione della linea, e la
Ferdinanda non riusciva a collocare le propric azioni.

La Socicta della strada ferrata Leopolda chiese nuovamente 1'au-
torizzazione di acquistare la strada ferrata Lucca-Pisa nel 1859 al
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Governo provvisorio, che ’accordo senz’altro. Cio che diede motivo
al Presidente della Societa, Carlo Schmitz — in occasione dell’adu-
nanza generale degli azionisti, tenutasi a Firenze il 17 novembre
1859 — di recriminare contro gli abominevoli errori del cessato
Governo e di elevare un inno a quello novellamente instauratosi :

Ecco le sue parole :

« Per altro, venendo oggi a sottomettervi il progetto dell’acqui-
sto de’ tronchi che servono a diramare la nostra linea verso Pistoia,
noi siamo in ben altre condizioni.

Il Governo, libero e civile, che oggi con tanta sapienza regge le
sorti della Toscana, rannodandole al comune interesse nazionale,
ha perfettamente compreso la sua posizione rispetto a quella che,
tra le industrie, é tanta parte di vita sociale, le strade ferrate. Ha
compreso che niun mezzo pud essere piu efficace a rannodare le
sinora disgregate parti d’Italia, quanto una rete che, mossa quasi
da unico spirito, si stenda per quanto la patria lingua si stende ;
ha compreso che nulla potrebbe valer meglio a dare unita di espan-
sive e armonizzanti tendenze alle Linee, di cui questa rete deve
comporsi, quanto lo spirito intraprendente, il tornaconto medesimo
delle Societa che le amministrano. Ha sentito, e dimostrato col fatto,
come vero officio de’ Governi sia, non comprimere con diffidenza
questa leva potente della moderna civilta, non contrariarla con
meschine e grette vessazioni, fondate su vecchi pregiudizi econo-
mici : ma favorirne invece lo slancio, associarsi col prestigio della
propria autoritd alle naturali larghe tendenze di questa provviden-
ziale industria, per la quale nulla ¢ pilt odioso e letale quanto la
ristretta vita di municipio. Tutto questo dicendo, o Signori, & lo
stesso che dirvi come le antiche aspirazioni siano state apprezzate
ed incoraggiate dall’attuale Governo. Il quale, se non poteva ripa-
rare a quell'imprevidenza che, in poco pit di quaranta miglia, tra
Firenze e Pisa aveva creato quattro lince per le comunicazioni a
cui una sola sarebbe stata bastevole, non poteva restare indifferente
all'inutile spreco di valori improduttivi necessitato dalla quadru-
plice di quelle. Né poteva sfuggirgli come siffatta moltiplicitd di
amministrazioni, pil che inutile, fosse dannosa, elevando in propor-
zione il costo dei trasporti, e ponendo le probabilita d'una concor-
renza rovinosa reciprocamente, ¢ compromettente il buon servizio
del pubblico. E ’altra parte né indifferente poteva restargli, né
oscuro nelle sue ragioni, il fatto anormale della interruzione di co-
testi tronchi ne’ due punti pitt importanti, Pisa e Firenze : e questo
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non ad altro era da addebitare che alla reciproca nullitd economica,
alle rispettive diffidenze, a quell'isolamento insomma, per cui, cosi
in questo come in ogni elemento sociale, i piccoli, divisi, si nocciono
reciprocamente ¢ restano impotenti, laddove uniti s’aiutano a vi-
cenda e si fanno potenti» (1).

Nel 1860 la Socictd Anonima della Strada Ferrata Leopolda,
quella della Strada Ferrata Maria Antonia e quella delle Ferrovie
Lucchesi addivennero alla completa loro fusione in una nuova ¢
forte Societd che si denomino « Socicta Anonima delle Strade Fer-
rate Livornesi».

Del raggruppamento non volle far parte la Societa della Strada
Ferrata Centrale Toscana, che preferi continuare la gestione della
propria linea, da Empoli a Siena, per proprio conto.

(1) Atti Sociali della Soc. An. della Strada I'errata Leopolda. Processo verbale
della 258 adunanza generale tenuta a Firenze il 17 novembre 1859.
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Nell’epoca in cui Thiers definiva le ferrovie come un «giocattolo
senza avvenire » e severi ministri inglesi, in una riunione indetta
a Manchester, dichiaravano con puritana solennita che la locomotiva
era in contrasto con la legge divina ¢ con i pilt duraturi interessi del
consorzio umano, non puo destare meraviglia che la Chiesa abbia
esitato alquanto prima di ammettere, come conforme ai precetti
della morale cristiana, I'impiego del nuovo mezzo di trasporto.

Si citano, infatti, ordinanze della Curia di Roma con le quali
si interdice ai sacerdoti di darc I'assoluzione a chiunque rischia la
sua vita sopra le macchine infernali che violano le leggi della na-
tura sulla velocita.

Un vescovo del Mezzogiorno della Francia consigliava, con pro-
pria pastorale, ai fedeli della sua diocesi di non sollecitare P'impianto
di stazioni nel proprio territorio « perch¢ la ferrovia € un mezzo di
dissipazione e di disordine per la grande facilitd che offre di abban-
donare la vita calma dei campi per I'agitazione malsana della citta ».

A rigore non puo dirsi che quel Vescovo fosse privo di antiveg-
gente, per quanto unilaterale, saggezza se, a distanza di un secolo,
pilt di un governo ha dovuto preoccuparsi del fenomeno dell’'urba-
nesimo, ¢ combatterlo energicamente per salvaguardare 1'equilibrio
economico ¢ sociale della nazione.

D’altra parte la Chiesa ha ben ragione di esaminare tutti i pro-
blemi che involgono la sicurezza della vita umana con una certa
intransigenza, essendo essa la suprema moderatrice della morale
nel mondo.

Quando, pero, la ferrovia, stante i progressi conseguiti dalla
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tecnica, parve potersi impiegare con relativa sicurezza, il Governo
Pontificio non esité ad introdurla nel suo Stato.

Pio IX, giunto al Pontificato, volse ben presto il pensiero alle
strade ferrate e all’effetto di un approfondito esame dei progetti re-
lativi alle costruzioni ferroviarie nei domini della Santa Sede, no-
mind una commissione consultiva in Roma composta dei Monsignori :
Roberti uditore della R. C. A.; Marini Governatore di Roma ; An-
tonelli Tesoriere Generale ; Grassellini pro-Presidente del censo con
I'incarico di segretario.

Alla Commissione furono aggregati illustri e dotti personaggi,
fra i quali ricordiamo il Duca di Rignano D. Mario Massimo e il Prin-
cipe Caetani (1).

Non disdegno inoltre il detto Pontefice che il suo augusto nome
figurasse per primo nell’albo degli azionisti, come si rileva dalla
seguente circolare, indirizzata da Monsignor Milesi ai Presidi delle
Provincie, per illustrare gli scopi in vista dei quali il Santo Padre
era gia addivenuto alle prime concessioni :

«Siccome ¢ di gia noto alla S. V. Ill.Lma e Rev.ma, il Santo Padre
ha approvato i decreti di concessione della strada ferrata da Roma
a Civitavecchia e da Roma a Foligno, Ancona, Bologna e Ferrara.
I1 Governo Pontificio, nell’accordare tali concessioni, aveva pre-
senti le seguenti riflessioni.

« Considerava che, rendendosi ogni giorno pit estesi questi mezzi
di comunicazione, non potesse piut a lungo differirsene ’applicazione
allo Stato, ed essere conveniente che Roma, centro della vera reli-
gione, presentasse facili gli accessi a quanti vi convengono per vene-
rarvi le tombe degli Apostoli e per consolarsi della presenza del
Vicario di Gesu Cristo.

«Secondariamente ha stimato che l'invitare vistosi capitali esteri
ad un collocamento nel suo territorio dovesse tornare a consolida-
mento del suo credito pubblico, ad incremento dell’agricoltura e del
commercio ed al pil spedito disbrigo degli affari fra le Provincie e la
Capitale, senza dire il gran numero di operai ed artefici che, per tal
mezzo, troveranno occupazione e sussistenza.

«I1 Santo Padre si ¢ degnato di permetterc che il suo venerato
nome figuri per primo nell’albo degli azionisti» (2).

(1) Vedi: Almanacco per lo Stato Pontificio, Anno terzo, Bologna 1847.
(2) Sull’argomento forniscono interessanti notizie: Giacomo Margotti, nel
suo libro Le vittorie della Chiesa nel primo decennio del Pontificato di Pio IX », edito
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Sulle decisioni del Papa influi certamente l'azione svolta dal
capitano Giacomo Antonio Ganzoni e dall'ingegnere Carlo Scara-
belli, col patrocinio del Cardinale Vanicelli Casoni, legato pontificio
a Bologna, per un rapido e savio ordinamento di strade ferrate nelle
Provincie dello Stato Pontificio dette delle Legazioni (Bologna,
Ravenna, Forli, Urbino, Pesaro, Ancona e Ferrara).

Cronologicamente le prime deliberazioni per la costruzione di
strade ferrate risalgono al 1846 ¢ si riferiscono alle linee che dovevano
congiungere Roma a Ceprano (confine del reame di Napoli), a Civi-
tavecchia, a Porto d’Anzio ¢ a Bologna.

La notificazione del 7 novembre di detto anno dichiara che «as-
sicurata la costruzione di queste linee, il Governo si riserbava di
prendere nella dovuta considerazione la linca che da Foligno metta
verso Perugia e Citta di Castello per la Valle del Tevere, ed anche
altre linee di comunicazione con gli Stati vicini, allorché ne fosse
riconosciuta la necessita o la evidente utilita per lo Stato Pontificio ».

La Ferrovia Roma-Frascati fu concessa nel 1856 alla Socicta
Pio Latina.

I tre tronchi della linea stessa (Roma Termini-Bivio Mandrione,
Bivio Mandrione-Ciampino, Ciampino-Frascati) furono contempo-
raneamente ultimati ed aperti all’esercizio il 14 luglio 1856.

a Milano nel 1857, e Giovan Francesco Maguire, membro del Parlamento inglese, nel
libro « Roma. il suo Sovvano ¢ le sue istituzions », edito a Firenze nel 1858. 11 Maguire,
fra I'altro, scrive : « Dalla prima ora del suo regno, Pio 1X era desideroso di incorag-
giare Vintroduzione delle vie ferrate, e¢d adottd quanti mezzi ebbe in suo potere per
ridurre ad effetto questo suo desiderio ». E, parlando della linea di Ancona: « Un
gran numero di azioni della linea di Ancona per desiderio del Papa sono state riser-
vate a’ suoi sudditi, e, stimolati dall’esempio del Santo Padre, il cui nome incomincia
la lista dei contribuenti, Prelati, P’rincipi, Ordini Religiosi-- in verita tutte le classi —
sono entrati in questa intrapresa nazionale con un ardore che giunge all’entusiasmo ».
E piu oltre c’informa che : « il Santo Padre ha avuto il piacere di vedere coi propri
acchi il progresso di questi ultimi lavori durante il suo recente viaggio pei suoi domini.
La rigidezza del tempo non lo ha trattenuto dal lasciare la sua carrozza, visitare i la-
vori, ed indirizzare parole amorevoli ¢ d'incoraggiamento alle persone impiegatevi ».
Una particolareggiata narrazione di una visita fatta nel 1857 da Pio IX ai lavori della
ferrovia dell'Italia Centrale si ha nel libro : « Pio IX ed i suoi popoli nel 1857, ossia
Memorie intorno al viaggio della Santita di N. S. Papa Pio IX per I'Italia Centrale »,
Roma, Tip. dei $S. Palazzi Apostolici, 18v1, Tomo II, pag. 357 ¢ segg. In occasione
di tale visita fu collocata, con I'assistenza degli ingegneri G. L. Protche, A. Alard e
Breda, una pietra angolare sulle fondamenta della settima pila del ponte a quindici
archi progettato per valicare il Reno.
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La stazione, in Roma, fu costruita a tre chilometri fuori Porta
Maggiore.

I viaggiatori vi pervenivano usufruendo del servizio di omnibus
in partenza da Piazza Montecitorio.

Precedette I'inaugurazione della linea (7 luglio 1856) un solenne
Te Deum cantato dagli alunni dell’Istituto di San Michele e la pon-
tificale benedizione del treno impartita da Mons. Palermo.

Al viaggio inaugurale parteciparono i Cardinali Antonelli, Ca-
giano, Altieri e Reberti. nonche il Ministro dei Lavori Pubblici Mons.
Milesi. Il percorso fu coperto, scnza incidenti, in soli 28 minuti.

Un sontuoso banchetto, al quale parteciparono gli Eminentis-
simi Porporati, fu servito nclla Villa Torlonia.

Narra il De Cesare (1) che il concerto, diretto dal Maestro Mi-
lilotti, suono una specie di marcia ferroviaria imitante lo sbuffo
della macchina, lo stridore dei freni, il rumoreggiarc del treno in
cammmino ¢ i fischi ¢ gli scampanii di partenza.

LLa marcia fu ripetuta ed acclamata in Piazza Colonna.

I1 canonico G. Carletli, cui I'essere un molto pio sacerdote non
impedi di essere un men che mediocre poeta, celebro (per cosi dire)
l'avvenimento col seguente sonetto dedicato ai Direttori dell’opera
York, Guarino ¢ De Vitry Harlingue (2) :

Non valse scoglio a contrastar l'idea
Che forte ingegno con sapienza ordiva,
Il Ferreo Calle onde desiv s’avea

Alle fervide ruote alfin s apriva.

Trifudia il Tuscolan si loda e bea

Fa plauso al Franco ¢ all’Anglo in ogni riva;
E il patrio Genio ch’a giotv scendea

Alterna carmi a quei festosi evviva :

Germe d'Eroi, dicendo, omai ti desta
A maggior glovia, e miva 1l bel destino
Ch’al gran Tarpeo i congiunge e innesta.

E meco vieni nel Novel Giardino
A covve fiori, fayne serti, e in festa
Ilarlingue incovonar, York, e Guarino.

(1) DE CesarE RAFFAELE, lRoma e lo Stato del Papa dal vilorno di Pio IX al zo
settembre, Roma, IForzani, 1907.
(2) Pubblicato in foglictto volante a Roma nel 1856.
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Al Papa fu dalla Societa concessionaria della linea donata per
I'occasione una magnifica carrozza, costruita a Parigi nello Stabili-
mento di Clichy della « Compagnie Générale (Belge) de matériels de
chemin de fer », sui disegni delling. Trelat ¢ con il concorso dei piu
noti artisti dell’epoca. Tale carrozza attualmente si ammira al Museo
di Roma (1).

I buoni romani gradirono molto listituzione della linea che ve-
niva a collegare I'Urbe alla cittadina che tanta magnificenza di ville
spicga sulle pendici settentrionali dei Colli Albani e sembra che,
specic nci primi tempi, accorressero in gran numero alla Stazione
per assistere allo spettacolo inusitato della partenza dei convogli
ferroviari.

Ci sia perdonato se, a questo proposito, anche per temperare
Paridezza della materia, ci permettiamo di riportare da un raro
opuscolo dell’epoca (2) un brano, col quale 'anonimo autore esorta
al viaggio le graziose romane :

« Coraggio, dunque, o graziose Romane: abbandonatevi con
fiducia sui molli sedili di una carrozza, che rappresenta la pitt bella,
la pitt utile conquista del nostro secolo. Vedete come una turba di
aspiranti fanno ala alla strada, curiosi di vedere come muove, come
parte, desiderosi di sapere come arriva, come si ferma questa loco-
motiva, che sospirammo lunghi anni, che non nacque, ¢ travolse le
fortune di tanti generosi, che pur volevano dotare il nostro paese di
una si utile istituzione ».

Nello stesso anno 1856 (decreto 23 aprile 1856) alla Societa Ca-
savaldeés e C. (3), che formo in seguito la Societd della Strada ferrata
Pio Centrale, fu concesso il diritto di costruire ed esercitare la linea

(1) Le altre due carrozze del treno papale, conservate nello stesso Museo, furono
offerte dalla Societa Generale delle Strade Ferrate Romane allo stesso Papa per i
suoi viaggi sulla linea della compagnia Roma-Civitavecchia.

Esse furono costruite sotto I'abile direzione del Noseda, a Parigi, nello Stabili-
mento della Ditta Dclettrez et Compagnice nel 1858, Vedi: « Giornale delle Strade
Ferrate », Anno II, n. 21.

(2) Un viaggio da Roma a Frascati sulla strada di ferro aperta al pubblico il
giorno 7 luglio 1856 — Cicalata — Roma, Tipografia di Gaetano Chiassi.

(3) La Societa Casavaldes era rappresentata dal Sig. Felice Valdes de Los Rios,
Marchese di Casavaldes, e da Luigi Maria Manzi di Civitavecchia, dietro i quali, perd,
a detta del De Cesare (op. cit.), si celavano alcuni grandi Signori di Spagna e, fra rque-
sti, il Duca di Rianzarés, Nunoz, secondo marito della regina Maria Cristina.
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Roma-Civitavecchia, in conformita del progetto definitivo, redatto
dall'Ing. Guérin del Corpo d’acque e strade francesi.

I lavori furono inaugurati da Pio IX il g ottobre dello stesso
anno a tre chilometri da Porta Portese in localitd denominata Santa
Passera.

Il 14 successivo, il sovrano Pontefice intervenne anche alla posa
della prima pietra della stazione di Civitavecchia.

Leggiamo nel « Giornale delle Strade Ferrate » (Anno 10, n. 17,
pag. 258):

« Alle ore quattro pomeridiane, circa, I'augusto Pontefice Pio IX
giungeva al luogo, accompagnato dalla sua nobile corte.

« Appena Sua Beatitudine fu asceso in trono, S. E. R.ma Monsig.
Ministro del Commercio ¢ dei Lavori Pubblici conducevale innanzi
gli Amministratori della Societa, signori, conte Filippo Antonelli,
cav. Giuseppe del Castillo e Ayenga, Adolfo Cochery e Luigi Maria
Manzi. Inginocchiatisi questi sui gradini del trono, il Sig. Cochery,
Amministratore delegato, pronunziava il breve discorso seguente :

« Beatissimo Padre,

« Il Consiglio di Amministrazione della nostra Societd ¢ licto ¢
riconoscente nel vedere che la Santitd Vostra siasi degnata onorare
dell’augusta sua presenza l'attuale cerimonia.

«Ciod forma la piu grande ricompensa delle nostre cure, ¢ delle
nostre incessanti sollecitudini. Vostra Beatitudine pud essere certa
di tutta la premura della Socictd, la quale ha limitato il tempo
della costruzione alla meta di quello, che le era stato concesso nei
capitolati.

«Si compiaccia pertanto la Santitd Vostra spandere la sua bene-
dizione sui nostri lavori, i quali avranno per risultato il compimento
d’un’opera che tanto deve influire in pro del commercio, ¢ della
agricoltura nello Stato della Santa Sede ».

« Il Santo Padre benignamente rispose : che ben volentieri be-
nediceva ai lavori intrapresi pregando il Signore a voler disporre,
che anche quest’opera torni a sua gloria ¢ ad universale vantaggio

«L’amministratore delegato supplicava il Sommo Pontefice a voler
imporre il nome alle prime dieci locomotive per la sezione di Civi-
tavecchia. Il Santo Padre si compiacque annuire, ed i nomi furono :

_S. Pietro, S. Paolo, S. Filippo Apostolo, S. Raffacle Arcangclo,

Santa Firmina, Pio IX, Vaticano, Roma, Civitavecchia, Mediter-
raneo ».
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Con !'imposizione di tali nomi le macchine infernali ottenevano
una solenne e definitiva riabilitazione !

La linea Roma-Civitavecchia, che presenta come notevole ed ar-
dita opera d’ingegneria un ponte girevole in ferro sul Tevere, fu
compiuta in meno di tre anni (1) e la corsa di prova ebbe luogo il
25 marzo 1859. L’apertura all’esercizio segui il 16 aprile successivo
con la consueta cerimonia religiosa. « Questa mattina alle ore 87,
antimeridiane » scriveva il « Giornale delle Strade ferrate » (Anno II,
n. 43, pag. 666) «S. E. Mons. Vicegerente si recava alla stazione
di Roma dove era stato apparecchiato all’'uopo un’altare per com-
piere la religiosa cerimonia.

«La macchina S. Raffaele Arcangelo e molto numero di vagoni
erano schicrati sulla linea : molto il popolo accorso a vedere. In-
tuonato il Benedictus e le altre preci richieste dalla circostanza, S.
E., discesa dall’altare, ha impartito la benedizione alla strada, alla
macchina, ed ai vagoni, al personale della ferrovia e agli altri cir-
costanti; quindi si ¢ ricondotta all’altare, dove intuonato il Te-
Deum, la cerimonia religiosa ha avuto fine. Ugual cerimonia aveva
luogo in pari tempo alla stazione di Civitavecchia ».

I1 primo convoglio, composto di 17 vagoni percorse la linea in
due ore ¢ mezza precise.

Nella stazione di Porta Portese figurava, bene in vista, un av-
viso col quale i Signori viaggiatori venivano ammoniti di trovarsi
con i loro bagagli alla stazione venti minuti prima della partenza
e di pagare anticipatamente il prezzo del biglietto che, per la sola
andata, costava lire 9,80 per la prima classe e lire 6,30 per la seconda.

Con altro decreto 21 maggio 1856 fu concessa alla stessa Societa
la costruzione e I'esercizio delle linee da Roma ad Ancona e da An-
cona a Bologna : la lineca da Roma ad Ancona, secondo il progetto,
«doveva toccare Orte, Terni, superare il Colle Cervio, lambire Fo-
ligno, attraversare 1’Appennino al Colle di Fossato, avvicinarsi a
Fabriano e congiungersi, seguendo la vallata dell’Esino, alla linea
da Ancona a Bologna ».

I1 Governo Pontificio garantiva alla Socicta, a forfait, un pro-
dotto netto annuo di 1o milioni di franchi fino — nientemeno! —
al 21 marzo 1910.

(1) 1l costruttore Debrousse afiretto i lavori per non perdere il premio di un
milione che fu, infatti, shorsato al costruttore stesso dalla Banca Pontificia il giorno
in cui venne inaugurata la lineca.
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L’impresa fu annunciata nel 1857 con un grande programma
che fissava il capitale sociale in L. 165 milioni, e cioé 85 milioni in
azioni da L. 500 ciascuna e 8o milioni in obbligazioni.

Per allettare i capitali si prometteva un beneficio del 21 9.

Successivamente il capitale azionario fu diminuito della meta
e, quindi, divenne insufficiente all’esecuzione dell’opera.

Non é da meravigliate, pertanto, se il tronco Roma-Orte fu aperto
all’esercizio soltanto il 1° aprile 1865 e i tronchi Foligno-Terni e
Terni-Orte il 4 gennaio 1866.

A titolo di curiosita riproduciamo le tariffe previste per l'eserci-
zio della linea Roma-Ancona :

Per viaggiatore - chilometro :

Prima classe. . . . . . . . Baiocchi 2 e cent. 5
Seconda classe . . . . . . . Baiocchi 2
Terza classe . . . . . . . . Baiocchi 1 ¢ cent. 2

Per bestiame - per capo ¢ pev chilometvo :

Buoi, vacche, cavalli, muli, ecc. . Baiocchi 2 e cent. 5
Vitelli e porci . . . . . . . Baiocchi o e cent. 8
Montoni, pecore, agnelli . . . . Baiocchi o e cent. 4

Pey merci (divise in tre categorie) e per tonnellata-chilometro :

18 categoria . . . . . . . . Baiocchi 10
2% categoria . . . . . . . . DBaiocchi 7
3% categoria . . . . . . . . Baiocchi 6

Sempre nel 1856, e precisamente in data 24 dicembre, il Ministro
del Commercio e dei Lavori Pubblici, Milesi, indirizzava agli am-
ministratori della Societd Generale delle Strade Ferrate Romane
la seguente lettera che riteniamo interessante riprodurre integral-
mente :

STATO PONTIFICIO
MINISTERO DEL COMMERCIO E DE’ LAVORI PUBBLICI

N. 15833.
Roma, 24 dicembre 1856.
Col pregiato foglio in margine citato domandavano le SS. LL. come
Amministratori della Societd concessionaria della Ferrovia Pio Centrale ¢ 1n
nome di essa Societd 1’autorizzazione :
1° - Di eseguire gli studi del prolungamento della linea di Ancona
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a Bologna tanto dalla parte di Ferrara; quanto verso i confini del Regno
di Napoli al Tronto lungo la spiaggia dell’adriatico.

20 - Di escguire parimenti gli studi della linea da Arezzo a Roma
per mezzo di un congiungimento con Ancona e con qualunque altro punto,
e della linca da Siena a Roma, quante volte il Governo Pontificio fosse ri-
soluto di decretare le dette due lince.

30 - Infine di eseguire gli studi di una strada diretta da Roma ai
confini del Regno di Napoli, ¢ siffatte autorizzazioni chiedevano accompa-
gnate da una promessa di preferenza in caso di simili concessioni, e di esclu-
sione di qualunque siasi altra concessione di strade ferrate parallele o con-
correnti o rivali.

Presa in considerazione la prima domanda, il Santo Padre inteso il
parere del Consiglio de’ Ministri, osservando che all’interesse generale dello
Stato Pontificio giova che il tronco di Strade ferrate da Bologna a Ferrara
formi parte di tutta la linea longitudinale, ha risoluto di accordare alla So-
cietd 'autorizzazione di fare gli studi del detto prolungamento riservandosi
di trattare in seguito con la Societd della linea Pio-Centrale le condizioni
di tale concessione.

In quanto perd alla linea del Tronto, essendo questa una proposta del
tutto nuova, ¢ che prima da potersi ammettere, merita serie considerazioni,
ha decretato che per ora non ¢ luogo a trattare.

Sulla seconda domanda relativa alla linea di Arezzo ¢ di Siena, il Go-
verno di Sua Santita crede di dover persistere nella negativa altre volte
manifestata intorno alla congiunzione per questa parte con le linee ferrate
Toscane. Quando perd, dopo ultimata la intiera linea da Bologna a Roma
per Ancona il Governo Pontificio stimasse per qualunque ragione i permet-
tere una tale congiunzione, dara per tale opera la preferenza alla Societd
della Pio-Central» resasi allora benemerita per i fatti lavori, sempre perd a
paritd di condizioni con altri concorrenti a tale impresa.

La terza domanda infine ¢ stata esclusa per la ragione che € tuttora
vigente la concessione della linca da Roma al confine di Napoli in favore
dell’altra Societd.

Si affretta il sottoscritto di significare alle SS. LL. Ill.me siffatte so-
vrane risoluzioni emanate nell’udienza di oggi e con distinta stima si con-

ferma.
Dev.mo Obb.mo Servitore
Firmato - Il Ministro
G. MiLksI.
Sigg. Rappresentanti la Socictd
Concessionaria della ferrovia Pio-Centrale.

Il Decreto di concessione della linea da Bologna a Ferrara fu
emanato in data 11 marzo 1857 ¢ con esso il Governo Pontificio si
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impegno a garantire alla Societa concessionaria un prodotto netto
annuo, a forfait, di 500.000 franchi.

La linea fu ultimata e aperta al pubblico esercizio il 26 gen-
naio 1862.

Il capitolato della Roma-Ceprano fu sottoscritto da Mons. Milesi
e dall'Ing. Giuseppe Ducros il 25 febbraio 1858. Il Governo garantiva
un prodotto a forfait di un milione seicentoventimila franchi fino al
1° agosto 1910. Ove, perd, dopo 1'anno ventesimo della concessione,
I'utile netto dell'impresa avesse superato il milione ottocentonovan-
tamila franchi, il di piu si sarebbe dovuto esclusivamente impie-
gare a rimborso delle somme pagate dal Governo in qualunque anno
per qualsivoglia titolo. La linea fu inaugurata con l'intervento dei
Cardinali Antonelli, Altieri e Mertel il 27 gennaio 1862.

Nella stazione di Velletri, ove si svolse il banchetto, leggevasi
la seguente iscrizione :

Pro IX
PONTIFICI MAXIMO
QUOD PROVIDENTIA EIUS ET NUTU
VIA FERREO TRAMITE
NEAPOLIM ROMA DECURRENS
VELITRAS ATTIGIT
III VIRI A CONSILIIS PROVINCIAE REGENDAE
DEDICAVERE
PARENTI OPTIMO
X KAL. FEBRUARIAS AN. MDCCCLXVII
QUO DIE CURSUS PUBLICUS COMMEANTIBUS
Partuir

Questa la breve storia delle ferrovie costruite o progettate dallo
Stato pontificio.

Quando sard morto Pio IX, il nuovo Papa, Leone XIII, spirito
ardito ed amante delle novita, dovra contentarsi di conservare nella
sua biblioteca, e guardare con occhi appassionati, una piccola loco-
motiva-modello che circolava sopra apposite rotaie intorno ad un
tavolo.

Un giorno mostrandola a non sappiamo quale alto personaggio
disse : « Povera prigioniera ! Essa & come me : una grande potenza
strangolata in un piccolo spazio ». '

E diceva una cosa giusta.
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SomMmaRIO : Primi tentativi delle Societd Bolognese ¢ Parmense. — Convenzioni di
Roma del 1° maggio 1851 (per la costruzione delle strade ferrate da Piacenza
per Parma a Reggio Emilia e da Mantova per Reggio, Modena, Bologna e Pi-
stoia a Prato) — Scioglimento della Societa e costituzione della Societa I. e R.
delle Strade ferrate lombardo-venete e dell’Italia Centrale.

Brevissima la storia ferroviaria dei due piccoli Stati Emiliani.

Osserva il Petitti, nell'opera pilt volte citata, che, concepito
dalla Societa Bolognese, costituitasi per iniziativa del Capitano
Ganzoni e dell'Ingegnere Scarabelli «il divisamento di far costrurre
la strada che da Ancona per I’Emilia venga a Bologna ed al Po verso
Ferrara, per protendersi ancora all’Alta Italia, doveva necessaria-
mente pensare (la detta Societa) a rendere codesto progetto pil utile
mercé della continuazione della via Modenese, al fine di raggiungere
la linea testé indicata possibile del Parmigiano, diretta da Parma
al confine degli Stati Estensi verso Reggio di Modena ».

E, infatti, una interruzionc della progettata linea negli Stati
Estensi avrebbe ritardato notevolmente il corso dei traffici su di
essa e I'avrebbe ridotta alle modestissime proporzioni di una linea
interna.

I primi tentativi della Societd Bolognese e di quella Parmense
(che si era frattanto costituita) per ottenere la concessione della
linea in parola non furono fruttuosi.

« Sappiamo — scrive il Petitti — che i deputati delle due So-
cieta, Bolognese ¢ Parmigiana, avendo cercato di presentire le di-
sposizioni del Sovrano Estense a proposito del passo in discorso,
vennero da S. A. I. e R. benignamente accolti ; e, se non si promet-
teva loro un attivo concorso nel proposto assunto, non si lasciavano
pero partire dal Sovrano cospetto senza qualche lusinga di permet-
tere, occorrendo, la comunicazione in discorso, con l'accennata
linea attraversante gli Stati Estensi, a quelle condizioni e cautele
che il reggitore di essi stimerebbe di apporre ».
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Le cautele, ben si comprende, erano consigliate non tanto, come
afferma il Petitti, da ragioni di natura interna e daziaria, ma poli-
tica, dato che, come abbiamo gid detto, i Sovrani dei varii Stati
della Penisola si guardavano con sospetto e diffidenza e facevano
una politica di isolamento.

I vantaggi dell'impresa, dovevano, perd, forzare la mano al
tentennante Duca.

« Infatti — osserva il Petitti — la divisata linea, assicurando,
quando sia in tutta la sua estensione compiuta, la comunicazione
tra Ancona, Genova ¢ Torino, come tra Ancona e Milano, farebbe
passare per il Modenese un ragguardevolissimo transito di merce
e di persone, del quale transito ci pare superfluo discutere il profitto.
Porgerebbe ai sudditi estensi un mezzo di rapidissimamente corri-
spondere con Bologna, Parma e Milano, dove hanno tante ¢ cosi
importanti relazioni. Si metterebbe in piut vicino contatto con Fi-
renze e con Livorno, merce dell’accesso alla Toscana, reso piu facile
per la strada detta della Porretta. Procurerebbe ai soprabbondanti
prodotti del Modenese uno sfogo verso i varii punti sin qui accennati,
facilitando lo scambio di que’ prodotti con quelli per avventura
mancanti al detto Stato. Insomma darebbe gran vita ad un com-
mercio operoso tra quella contrada ¢ le circonvicine con reciproco
profitto di tutte ».

Doveva poi tenersi conto che, ove =i fosse negato 'assenso alla
divisata linea, si sarebbero dovute congiungere le linee esistenti per
il Mantovano, ¢ Parma sarcbbe rimasta fuori del movimento com-
merciale della Penisola.

Pure apparendo cvidente il peso delle esposte considerazioni,
scarsa fu I'attivitd dei Ducati di Parma ¢ Modena in materia di co-
struzioni ferroviarie. Di tale attivita diamo una succinta notizia
cronologica.

Nel 1842 il Governo parmense accordo ad alcuni ingegneri il
permesso di eseguire studi per la costruzione di una ferrovia che
congiungessc il Regno Lombardo-Veneto al Modenese, toccando le
cittd di Parma c Piacenza.

I1 progetto fu presentato al Governo nell'agosto del 1844.

Gli stessi ingegneri studiarono il tracciato di un’altra linea che,
partendo da Piacenza, avrebbe dovuto incontrare la Ferdinandea
tra Milano ¢ Veneuzia.

Una terza linea fu progettata per congiungere Parma a Lucca
per Pontremoli.
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I due staterelli di Parma e Modena dipendevano, pero, dall’Au-
stria e poiché le indicate linee interessavano anche lo Stato Ponti-
ficio e quello Toscano, si dovettero iniziare laboriose trattative fra i
cinque Stati per I'esecuzione delle linee stesse.

L’intervenuto accordo fu consacrato nella convenzione stipu-
lata fra i rappresentanti dei detti Stati in Roma il 1° maggio 1851,
convenzione che prevedeva la costruzione di una strada ferrata la
quale partendo, da un lato, da Piacenza, dovesse dirigersi per Parma
a Reggio e, dall'altro lato, partendo da Mantova, e toccando le citta
di Reggio, Modena, Bologna andassc a terminarc a Pistoia ed a
Prato.

I Governi Austriaco ¢ Toscano presero impegno di ultimare le
linee che dovevano far capo a quella contemplata nella convenzione
ed alla quale veniva dato il nome di strada ferrata dell'Italia Centrale.

Con notificazione del 26 giugno 1852, i Commissari dei cinque
Governi annunziarono di avere, sotto la stessa data, stipulato I'atto
di concessione della Centrale Italiana con la Socictd Anonima co-
stituitasi appositamente in Firenze, giusta 'autorizzazione accordata
con motu-proprio dal Granduca di Toscana in data 27 aprile 1852.

Tale Socicta procedette all'appalto dei lavori, che vennero qual-
che tempo dopo iniziati sulle tratte Piacenza-Bologna ¢ Bologna-
Pistoia.

Non seppe, perd, la Socictd dar prova di essere all’altezza del
compito assunto, ¢ i rappresentanti dei cinque Governi, con proto-
collo sottoscritto a Vienna il 17 marzo 1850, ne decrctarono lo scio-
glimento, istituendo nel contempo un apposito Comitato di liqui-
dazione.

Con atto di concessione recante la stessa data 17 marzo 1856,
il diritto di costruire ed esercitare la strada ferrata in parola venne
trasferito ai concessionari delle strade ferrate lombardo-venecte,
verso il pagamento di Lire italiance 6.840.000, prezzo dei lavori ese-
guiti dalla Societd precedente.

I nuovi concessionari costituirono, con quelli dichiarati decaduti
dalla concessione, una Socictd unica che assunse la denominazione
di Socicta I. e R. delle Strade Ferrate lombardo-venecte ¢ dell’Ita-
lia Centrale.

In data 4 luglio 1857 venne emanato il seguente decreto, rela-
tivo alla strada ferrata Piacenza-confine Sardo :

« Noi Luisa Maria di Borbone reggente pel Duca Roberto 10 gli
Stati Parmensi.
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Veduto : I'atto del nostro ministro dell’interno del 4 maggio di
quest’anno col quale la costruzione e I'esercizio della strada ferrata
da Piacenza al confine Sardo furono, sotto determinate condizioni,
concessi alle personc in quell’atto nominate ; gli art. 86, 87 del ca-
pitolato relativo, pubblicato nel 17 settcmbre 1856 ; avendo i con-
cessionari adempiuto con precisione agli obblighi loro, effettuato, fra
I'altro, anche prima del termine ad essi consentito, il deposito nella
tesoreria generale dello stato della cauzione stabilita in lire quat-
trocentomila : sopra proposta del ministro pel dipartimento dell’in-
terno, decretiamo :

Art. 10. La concessione della costruzione e dell’esercizio della
strada ferrata da Piacenza al confine sardo fatta, a determinate
condizioni, con atto ministeriale del 4 maggio prossima passata allj

Gaetano Ponti, banchiere

Conte Ranunzio Anguissola Scotti I
Costanzo Cantoni, banchiere

Giulio Bellinzaghi, banchiere

di Piacenza

Duchessa Giovanna Visconti di Mo-

drone, nata Marchesa Grappalo ’
Salvatore Caccianino, ingegncre \
Dott. Ambrogio Trezzi

di Milano

& approvata.
Art. 20, Il nostro ministro dell’interno ¢ incaricato dell’esecu-
zione di questo decreto.

Dato a Parma il 4 luglio 1857.
Lrisa
Da parte di S. A. R.
il ministro pel dipartimento dell’interno

G. CATTANI ».

La Societd anonima per la costruzione e I'esercizio della strada
ferrata Piacenza-confine sardo venne costituita per atto del 6 luglio
1857 rogato dal notaio dott. Luigi Guastoni di Piacenza.

Mentre nel 1859 si ultimava la linca Piacenza-Bologna, Carlo
Farini, in nome di S. M. Vittorio Emanucle II, si insediava nella
carica di Commissario per Parma ¢ Modena donde erano fuggiti
Maria Luisa e Francesco V senza speranza di ritorno.




FERROVIE DELLO STATO SARDO

SomMARIo : Cavour e le ferrovie. — Politica ferroviaria di Carlo Alberto. — Costru-
zioni ferroviarie a cura e per conto dello Stato. — Ferrovia da Genova a To-
rino. — Ferrovia da Novara ad Arona. — Studi per una diretta comunicazione
con I'Europa Centrale. — Il traforo del Cenisio. — Prima concessione alla in-
dustria privata della linea Torino - Cunco e diramazione per Saluzzo. — Con-
cessioni successive. — Origine della legislazione concessionale. — Legge 20
novembre 1859, n. 3754, € prima distinzione delle ferrovie in pubbliche e private.

Lo Stato Sardo, che non fu tra i primi ad occuparsi in modo
concreto del problema delle comunicazioni ferroviarie, seppe dare
alle costruzioni un cosi vigoroso impulso da pervenire, in un breve
volgere di tempo, al primo posto fra gli altri Stati della Penisola.

11 Conte di Cavour, pur nella febbrile attesa dei grandi rivolgi-
menti politici che ecgli preparava contemperando le pil scaltrite
arti della diplomazia con le audacie della rivoluzione, non trascurava
nessuna attivitd che potesse favorire lo sviluppo economico del suo
Paese.

I1 pensiero del grande statista in materia di ferrovie ¢ chiara-
mente espresso nel commento al bel volume di Carlo Ilarione Pe-
titti sulle strade ferrate in Italia, volume da noi gid piut volte citato,

Con singolare perspicacia addita il Cavour le linee principali
da costruire nella Penisola, non senza osservare che se la valle del
Po fosse ricaduta nel territorio di un solo Stato ¢ tutti i paesi fra
Torino ¢ Venezia avessero riconosciuto uno stesso Sovreno, la linea
Torino-Milano-Venezia sarebbe stata la principale arteria dell'Ttalia
settentrionale, alla quale si sarebbero venute a riallacciare tutte le
linec secondarie.

Accenna ai due possibili percorsi della Milano-Genova, ¢ cioé
per Vigevano ¢ per Pavia (entrambi attuati in processo di tempo);
al triangolo ferroviario di cui i vertici sarebbero stati Torino, Ge-
nova, Milano; alle linee Bologna-Ancona, Bologna-Firenze, Bologna-
Modcna-Parma-Milano ; alle lince toscane, romane, meridionali; si
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rammarica delle ostilitd e diffidenze che incontra l'attuazione di nn
programma ferroviario nazionale ; si augura, che un razionale si-
stema di comunicazioni metta a contatto le popolazioni rimaste
straniere le une alle altre, ¢ contribuisca a distruggere le meschine
passioni municipali, figlie dell’ignoranza e del pregiudizio (1).

« Les chemins de fer seront une arme puissante, 4 'aide de la-
quelle les nations qui dans la marche ascensionnelle des peuples
modernes sont demeurées attardées, parviendront a triompher des
forces qui les retiennent dans un état frneste d’enfance industrielle
et politique ».

« Nul pays plus que I'Ttalic n’est en droit de fonder sur l'action
des chemins de fer de plus grandes espérances, L’étendue des consé-
quences politiques et sociales qui doivent ¢n découler dans cette
belle contrée témoignera, mieux que ce qui passera partout ailleurs,
de la grandeur du réle que ces nouvelles voies de comunication sont
appelées a joucr dans 'avenir du monde».

E, auspicando il traforo del Moncenisio, vede nclla sua Torino
il punto d’unione fra il nord e il mezzogiorno, «le lieu ol les peuples
de race germanique ct ceux de race latin viendront faire un échange
de produits et de lumiéres, échange dont profitera surtout la nation
piémontaise qui participe déja aux qualités de deux races.

« Admirable perspective ! magnifique destinée que Turin devra
a la politique éclairée des rois auxquels elle sert depuis des siécles
de fidéle capitale ! ».

In questa misurata ¢ pur calda prosa si avverte come le strade
ferrate vengano messe in rapporto agli avvenimenti politici che
tendevano alla ricostituzione dell’unita italiana, e come, per il Ca-
vour, il sibilo della locomotiva fosse un po la novella diana che doveva
ridestare le cnergic dei paesi anche pilt abbandonati, chiamare a
raccolta tutti gli italiani intorno al vessillo che la Casa Sabauda
faceva palpitare come una fiamma al vento della liberta.

Non deve, quindi, destare meraviglia se Carlo Alberto, subendo
I'influsso di un consiglierc che tanto entusiasticamnente sentiva del
progresso, abbia emanato, in materia ferroviaria, provvedimenti che
sembrano prescindere dalla modesta realtd del tempo per infor-

(1) Interessante, sull’argomento, l'articolo : Il faitore economico nella formazione
dell’'unitd italiana di A. AGNELLI, pubblicato nella Rivista «Il1 Risorgimento ita-
1iano » fasc. 2 e 3 del 1913.
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marsi alle speranze di un avvenire che doveva ben presto annun-
ciarsi immancabilmente glorioso.

Alludiamo alla costituzione del Dicastero delle strade ferrate,
cui il Re intese provvedere con Lettere Patenti del 30 novembre
1847, ¢ che tutta la sua attivitd avrebbe dovuto svolgere intorno
all’'unica linea in quel tempo in costruzione fra Torino e Genova (1).

In tali lettere Re Carlo Alberto « considerando 'ognor crescente
sviluppo dei lavori delle strade ferrate in costruzione, nonché la mol-
teplicitd delle disposizioni necessarie per prepararne l'attivazione,
ravvisava venuta Popportunita di istituire un’Azienda apposita che
sl occupasse unicamente di si rilevante oggetto, staccandola dalle
attribuzioni dell’Azienda Generale dell'Interno .

Il nuovo Dicastero, pero, che prese la denominazione di Azienda
(renerale delle Strade ferrate, non inizio neppure il suo funzionamento
dato che, per sopravvenute esigenze di politica interna, la materia
ferroviarin fu attribuita al Ministero dei Lavori Pubblici, istituito
quasi contemporancamente.

Per tracclare con maggiore compiutezza la storia delle ferrovie
dello Stato Sardo dobbiamo risalire al 3 aprile 1837, epoca in cui {fu
nominata una speciale Commissione per Pesame delle proposte di
ferrovie che venivano presentate al Governo.

Nello stesso anno una Societd di commercianti genovesi chiese
la concessione di una ferrovia che partendo da Genova avrebbe
dovuto toccare la Valle della Scrivia e di qui, con due diversi itine-
rari, raggiungerc da una parte il confine Lombardo di Pavia e dal-
I'altra Alessandria ¢, possibilmente, Torino ¢ il Lago Maggiore.

Quantunque le due linee venissero chieste come facoltative, con
R. lettere patenti 10 novembre 1840 fu fatto obbligo alla Societa
Ji presentare i progetti entro un anno.

Nessun contributo governativo nelle spese di costruzione ecra
previsto nel documento, ma come segno di speciale protezione ¢
come titolo di onore si faceva riserva di permettere che la strada
prendesse il nome di Via Albertina e intanto, ma solo provvisoria-
mente, si consentiva che la Societd si denominasse « Societa Reale
della Strada ferrata da Genova al Piemonte ¢ Confine Lombardo ».

I progetti furono redatti dal maggiore Pozzo e dall'ing. Brunnel
e presentati il 26 dicembre 1843.

»
(1) Cesare IMPERIALE DI S. ANGELO, Un Ministcro delle fervovie nel 1847
« Rassegna Nazionale », fasc. 16, marzo 1910.

CRISPO, Te teorsite ttaliane
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La Commissione d’arte (di cui facevano parte gli ingegneri Mosca,
Negretti e Bosso) invitata ad esprimere il proprio parere in merito,
osservo che non era compatibile con gli interessi dello Stato che
prima, e forse sola, fosse costruita la linea di Pavia la quale avrebbe
favorito particolarmente Milano e le provincie soggette all’impero
austriaco e, pertanto, consigliava che, analogamente a quanto erasi
fatto nel Belgio e nella Francia, lo Stato, anziché limitarsi a conce-
dere le linee richieste, usasse dello sus viarum supremum stabilendo
la rete ferroviaria che pill gli conveniva.

I1 Ministro dell'Interno conte Gallina accolse questi concetti,
e con R. L. Patenti 18 luglio 1844 si stabili che «il sistema delle
strade ferrate degli stati di terraferma dovesse aver luogo con la
costruzione simultanea di una strada a rotaic di ferro da Genova a
Torino per Alessandria con diramazione verso Lomellina, donde
a Novara e al Lago Maggiore ».

Si faceva riserva, inoltre, di ordinarc la diramazione di un’altra
linea dal passo del Po per la Lomellina al confine Lombardo in quella
direzione che le circostanze avrebbero consigliato come piu op-
portuna.

Succeduto al conte Gallina il Des Ambrois, questi indusse il
Re ad emanare le R. L. Patenti 13 febbraio 1845, con le quali fu
assegnato alla Societd genovese un congruo compenso per gli studi
utili eseguiti, e venne ordinata la costruzione delle linee sopraccen-
nate per conto e cura del Governo ed a spese dello Stato.

Notevole in tale documento il seguente passo: « Siamo persuasi
di non poter utilizzare le sempre crescenti risorse ed il fiorente cre-
dito delle nostre finanze che col procurare in tal modo ai popoli,
da Dio commessi al nostro affetto, un nuovo e desiderato elemento
di generale prosperita ».

Vennero cosi, con i Brevetti 30 ottobre e 20 novembre 1845, au-
torizzati i primi appalti, e con le R. L. Patenti 11 dicembre 1845
assegnata la cospicua somma di lire 15.000.000.

Anche a proposito di tale assegnazione Re Carlo Alberto riaf-
fermava i concetti cui era informato il precedente documento.

«La prospera attuale condizione del nostro erario & tale che,
senza sospensione o rallentamento di alcuna delle altre opere in-
traprese o ideate, pud esso contemporaneamente sopperire cd propri
mezzi ad una prima considerevole porzione della spesa occorrente
per la costruzione della strada ferrata da Genova al Piemonte con
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diramazione al Lago Maggiore ed alla frontiera Lombarda, di cui
nelle nostre L. Patenti 13 febbraio p. p., destinando a tale oggetto
una parte dei fondi della Cassa di riserva, che tanto si accrebbero
coi risparmi, che si andarono facendo da alcuni anni, mercé del buon
governo delle finanze Nostre ¢ che, giusta le nostre L. Patenti 20
luglio 1843, debbono appunto impicgarsi in opere di pubblica uti-
lita, senza che venga mecno quel fondo, che abbiamo in mira vi ri-
manga intangibile, per le spese straordinarie ed urgenti, che occor-
rere potessero per la difesa e la sicurezza dello Stato ».

Sulle prime vicende ferroviarie del Picmonte puo leggersi la mo-
nografia di Giulio Bonola « La ferrovia del Sempione, Roma, 1900 »
che noi stessi abbiamo utilmente consultata.

La strada ferrata Genova-Torino, iniziata nel 1846 e¢ proseguita
negli anni successivi con coraggiosa perseveranza, fu aperta allo
esercizio, per l'intera sua lunghezza, il 18 dicembre 1855 (1).

La linca, partendo da Genova, tocca Sampierdarena e per la
vallata della Polcevera giunge a Pontedecimo. Superata la vallata
del Ricco, attraversa gli Appennini con una galleria che termina
a Busalla. Prosegue per la Valle della Scrivia fino a Serravalle e di
13, per Novi, si dirige ad Alessandria. Da questa citta la strada fer-
rata per la valle del Tanaro giunge ad Asti ¢, per le Valli della Bor-
bora ¢ della Triversa, a Villafranca. Passa, poi, a nord di Villanova
e, toccando Trofarello ¢ Moncalieri, termina alla Porta Nuova di
Torino, dopo aver superata una distanza di 165 chilometri.

Per quanto attienc alle opere d’arte ¢ da notare che da Genova
ai piedi degli Appennini la linea ¢ quasi ininterrottamente sostenuta
da muri o portata da arcate.

Due gallerie rispettivamente della lunghezza di m. 680 ¢ 197
vennero aperte sul versante meridionale degli Appennini e la strada
fu coperta in quattro punti diversi per lunghezze di 66, 106, 30 e
100 metri.

La galleria dei Giovi, che ha una lunghezza di metri 3255, richiese
per il suo rivestimento, reso necessario dalla natura della roccia, non
meno di 30 milioni di mattoni e gravo sulla spesa totale per oltre 10
milioni ¢ mezzo di lire.

Sul versante settentrionale furono aperte altre 4 gallerie, tutte
di lunghezza inferiore ai mille metri.

(1) I primi otto chilometri di linea da Torino a Moncalieri furono aperti al traf-
fico il 24 settembre 1848, e il successivu tratto, fino ad Asti il 15 novembre 1849.
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Oltre gli otto ponti gettati sulla Scrivia, furono costruiti due grandi
ponti, il primo sulla Bormida lungo 135 metri e il secondo sul Tanaro
lungo 150 metri.

Diressero i lavori gli ingegneri Ranco, Mauss, Barbavara, Be-
rutto, Colli, Negretti, Banchero e Braccio.

Le locomotive furono ordinate alle officine Newcastle ¢ per esse
furono tenuti presenti i perfezionamenti conseguiti dall’industria
americana. Queste locomotive, dette i mastodonti dei Giovi, furono,
in progresso di tempo, sostituite con altre di tipo ancor pil progre-
dito, costruite dalle officine ferroviarie di Torino.

Il primo convoglio di esperimento parti da Torino il 6 dicembre
1853 e su di esso presero posto Cavour, Lamarmora, Paleocapa e
Dabormida accompagnati dalle piu alte cariche politiche dello Stato.

L’inaugurazione ufficiale della linea ebbe luogo il 20 febbraio
1854.

Sul treno reale insieme col Re Vittorio Emanuele IT ¢ con la Re-
gina Maria Adelaide presero posto il Duca di Genova, il Principe di
Carignano, i Ministri e i Deputati.

La cerimonia ebbe un carattere essenzialmente pratico : fu data
la partenza al primo treno merci che, segnando I'inizio di una nuova
e grande corrente di scambi, dava un pilt potente respiro di vita al
porto di Genova, minacciato dalla concorrenza dei porti esteri gia
serviti da lince ferroviarie (1), e un maggiore benessere economico
alla citta di Torino

In quell’occasione gli esuli delle altre parti d’Italia, che erano
assai numerosi in Genova, furono con grande benevolenza ricevuti
dal Re, ¢ ad Esso il Principe di Butera ¢ il Marchese di Torrearsa,
difensori dei diritti e delle franchigie della Sicilia, porsero le espres-
sioni della piu schietta gratitudine per la ospitalitd tanto generosa-
mente concessa nel Regno Subalpino a tutti coloro che, devoti alla
causa nazionale, avevano dovuto abbandonarc la terra natia.

(1) Marsiglia era dotata di una linea ferroviaria che offriva a tutta la Francia,
alla Svizzera ¢ alla Germania, la via pid pronta al Mediterraneo, e Genova, servita
solo da vie ordinarie, perdeva sempre pil terreno nella lotta contro la sua rivale.
Maggiore ausilio porteranno, poi, a Genova la linea del Brennero e i trafori del Cenisio
e del Gottardo.
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*
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Gravi controversie sorsero per la costruzione della linea Ales-
sandria-Lago Maggiore, prevista in termini generali dalle R. Patenti
18 luglio 1844, e cio¢ scnza alcuna indicazione circa il tracciato e il
punto d’arrivo.

Dapprima il Ministero ordind all'ing. Bosso, incaricato della
redazione del progetto, di raggiungere il Lago ad Arona per Bellin-
zago ¢ la Valle del Ticino, in vista della importanza commerciale
di Arona ¢ della brevita e facilitd del percorso Novara-Arona.

La preferenza data a quest’ultima citta suscito molte gelosie locali
e fu, d’altia parte, osservato che la ferrovia, avvicinandosi in alcuni
punti al confinc Lombardo, sarebbe stata dominata dal cannone
austriaco.

Si contrappose allora al progetto ministeriale la proposta di rag-
giungere il Lago fra Intra ¢ Pallunza, passando per Borgomanero,
Orta ¢ Gravellona.

Per non pregiudicare la questione che sarebbe stata risolta a suo
tempo, il Ministro Des Ambrois ordino appalto del tronco Novara-
Momo, secondo un nuovo traceiato deli’ing. Bosso comune alle due
direzioni rivali.

Sopravvenute le guerre del 1848, 1 lavori furono sospesi.

Nel 1855 il Ministro Paleocapa fece preparare definitivamente il
progetto Novara-Oleggio-Arona clie fu poi quello eseguito (1856).

*
* 3k

Nell'anno 1351 i1 Governo Piemontese, nonostante un deficit
di bilancio di 37.500.000 lire, dovuto agli avvenimenti del '48, 49,
¢ '50, stanzid ben 22 milioni per costruzioni ferroviarie ¢ prese 'ini-
ziativa per o costituzione di una Commissione internazionale che stu-
diasse le Alpi al fine di stabilire una diretta comunicazione fra I'Tta-
la e I'Europa Centrale.

La Svizzera ¢ la Prussia aderirono all’invito, inviando la prima
I'ing. Koller ¢ la seconda I'ing. Hachner.

Per il Piemonte fu designato I'ing. Giovanni Negretti Valsesiano.

I tre commissari si trovarono subito in disaccordo, cosicché furono
presentate due relazioni: una complessiva nel novembre 1851, ed
una speciale dal Koller nel 185:2.
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I1 Negretti e lo Hachner posero fra i passi da prendere in consi-
derazione il San Bernardino, il Lukmanier, il San Gottardo, il Grim-
sel, il Sempione, il grande e il piccolo San Bernardo, il Moncenisio.

11 Koller indico invece lo Spluga, il San Bernardino, il Lukmanier,
il San Gottardo, il Grimsel coll’Albrun e il Grimsel col Sempione.

La maggioranza, che si era cosi venuta a costituire nella Commis-
sione, fini per propendere per il Cenisio e a tale preferenza — estesa
pero in un primo tempo anche al valico del Lukmanier — dopo varie
vicende tempestose aderi il Ministero presieduto dal Conte di Cavour
in vista specialmente della diretta comunicazione che si sarebbe ve-
nuta a stabilire fra le provincie Savoiarde e il resto dello Stato.

Nonostante 'opposizione del Depretis che sosteneva la necessita
di una linea continua dal Mediterraneo al Lago di Costanza attra-
verso il valico del Sempione-Grimsel per richiamare al porto di Ge-
nova il commercio dell’Europa Centrale, la Camera nella tornata del
7 maggio 1853, dopo una discussione durata nove giorni, voto il pro-
getto del Ministero.

La costruzione della ferrovia che per la vallata dell’Arc va fino
a Modane e di quella che per la vallata della Dora giunge a Susa fu-
rono i lavori preparatori per I’assalto delle Alpi.

Il traforo del Cenisio. — L’uso di forarc le montagne risale alla
piu remota antichita.

La prima galleria costruita attraverso un monte &, quasi certa-
mente, quella lunga 533 metri scoperta in Gerusalemme nel 1880 e
che una iscrizione ebraica fa risalire all’VIII secolo avanti Cristo.

Circa lo stesso tempo, pero, e precisamente sotto il Regno di Sal-
manassar III, fu iniziato in Assiria lo scavo di un canale fra le rocce
per portare 'acqua del fiume Zab alla cittd di Kalach.

Erodoto ci parla — come di una grande impresa compiuta dai
Greci — del traforo di mille metri eseguito in Samo, sotto il Monte
Castro, per portare I'acqua da una copiosa sorgente alla citta.

I Romani, pazienti e tenaci in tutte le loro opere, scavarono at-
traverso le rocce ’emissario del Lago di Albano — tutt’ora in effi-
cienza — lungo metri 1.200, largo un metro ¢ alto dai 2 ai 3 metri ;
il canale di scarico delle acque del Lago di Fucino ¢ la galleria, utiliz-
zata anche oggi, attraverso la collina di Posillipo per mettere in co-
municazione Napoli ¢ Pozzuoli (36 a. c.) (1).

(1) Vedi : Rivista Minerva, vol. XXXI, n. 33.
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Nonostante cosi grandiosi precedenti, una molto singolare obie-
zione fu sollevata alla Camera dei Deputati Francese, il 13 giugno
1836, dal dottissimo Arago in ordine ai pericoli che le gallerie fanno
correre ai poveri viaggiatori (I).

Ecco un estratto del discorso di Arago:

«Il y’a, relativement aux tunnels, une circostance capitale dont je vais
encore entretenir la Chambre, puisque M. le Directeur Général n’a pas jugé
A propos d’en dire un mot. Messieurs, aussitét que ’on descend i une cer-
taine profondeur dans le sol, on a toute l’annéc une température constante.
A Paris et dans ses environs, cette température est de 80 Réaumur environ :
personne n'ignore d’autre part qu’en été, a l’ombre et au nord, le thermo-
métre Réaumur est quelquefois & 30° au-dessus de zéro ; au soleil, la tem-
pérature est de 10° plus considérable. D’ailleurs, on n’arrive pas d’emblée
a I'’embouchure du tunnel. Les approches sont fermées par des tranchées
profondes, comprises entre deux faces verticales trés rapprochées, ou le re-
nouvellement de l'air sera trés lent, ou la chaleur ne manquera pas d’étre
étouffante. Ainsi, on rencontrera dans le tunnel une température de 8° Réau-
mur, en venant d’en subir une de 40° ou 45°.

«J’affirme, sans hésiter, que, dans ce passage subit, les personnes sujettes
a la transpivation seromt incommodées, qu’elles gagnevont ume fluxion de toi-
trine, des pleuvésies, des catarrhes.

« Veut-on d’ailleurs des faits ? J’en citerai un.

« Je traversais un matin, par un temps nébuleux, le tunnel de Liver-
pool, situé sous la ville et dans lequel les voyageurs ne vont plus. L’alder-
man, avec lequel je faisais route, était transi et me demanda en grice de
I’envelopper de ma redingote. Cependant la différence de température n’était
pas a beaucoup prés aussi considérable que celle dont je viens de parler,
et qui existera inévitablement pendant deux ou trois mois de l'année au
tunnel de Saint-Cloud».

E, dopo altre analoghe considerazioni, continua :

« Vous savez, Messieurs, puisque je les ai développées & cette tribune,
quelles sont mes idées sur les explosions de machines & vapeur. Vous savez
que je ne crains pas beaucoup l'explosion des chaudiéres a haute pression :
j’ai méme soutenu qu’avec les précautions que la loi prescrit, elles doivent
étre moins fréquentes que les explosions des machines ordinaires. Mais enfin
la chose est possible ; il est possible qu’une machine locomotive éclate. C’est
alors un coup de mitraille ; mais, a la distance ol sont placés les voyageurs

(1) GriPPON LAMOTTE, Historique du Réseaun des chemins de fer Frangais, Issou-
dun, 1904.
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le danger n’est pas énorme. Il n’en serait pas de méme dans un tunnel ; 13,
vous aurez i redouter les coups directs et les coups réfléchis ; 1a, vous aurez
a craindre que la vodte ne s’ébouldt sur vos tétes..

Commenta lo storico delle ferrovie francesi:

«Arago a omis de dire s’il se dépouilla complétement de sa redingote,
a la priére de l'alderman avec qui il se trouvait sous le tunnel de Liverpool
ou si, & I'exemple de Saint Martin, il la fendit en deux et en donna seule-
ment une moitié & son compagnon de voyvage.

« Il ne dit pas non plus si, ce jour-1a, il gagna une fluxion de poitrine,
une pleurésie ou un catarrhe. On serait tenté de la croire, & en juger par
son aversion pour les tunnels.

Quoiqu’il en soit, malgré les observations de ce savant, les chemins de
fer de Paris & Versailles furent décrétés et concédés par adjudication .

Ma veniamo al traforo del Cenisio.

Un tempo si passava dalla Savoia in Piemonte per la classica stra-
da Lanslebourg-Susa, superando Ia vetta di quel Monte Centsio che
aveva veduto magnifiche legioni romane, orde Saracine, eserciti
franchi e, da ultimo, 1'aquila del fatale Corso che, dopo aver spa-
ziato vittoriosa su tanta parte del ciclo di Europa, ando a cadere,
mortalmente ferita, sopra un nudo scoglio assedinto dall'infinita e
gelida solitudine del mare.

I1 traforo del Cenisio, per incanalarvi il torrente dei traffici fra
I'Italia e la Francia, era stato pensato gid prima del 1840, con chiaro-
veggente sagacia, dall’oscuro montanaro Giuseppe Francesco Medail.

Questi aveva presentato ai Ministri di Carlo Alberto in Torino una
memoria nella quale, fra 'altro, ¢ detto:

« Per migliorare la strada da Torino 1 Chambéry, in modo che
non lasci nulla desiderare ¢ che possa rivaleggiare con quelle dei no-
stri vicini, bisogna abbandonare il Moncenisio ¢ traforare le Alpi
nella parte meno alta, vale a dire sotto il monte Frejus, tra Bardo-
necchia e Modane.

« Iltraforo, gigantesco in apparenza, non avrd, in realtd, che 5.000
metri di lunghezza. Io stesso mi incaricherel dei lavori, se Vostra
Maesta volesse concedermeli nello stesso tempo che il diritto di prio-
ritd del traforo, essendo autore del progetto, che dovrebbe essere
eseguito a spese dello Stato .

La realizzazione di tale progetto non poteva certo non apparire
in quell’epoca impossibile, dato che per aggredire la roccia si dispo-
neva soltanto dello scalpello e della polvere.
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La proposta, quindi, rimase senza alcun effetto.

11 tenace alpigiano torno a presentarla dieci anni dopo alla Camera
di agricoltura e commercio di Chambéry, corredata di maggiori par-
ticolari.

I1 lavoro fu molto apprezzato, ma non si pensd neppure questa
volta di mandarlo ad cffetto.

11 Governo piemontese, pero, si andava sempre pil rendendo conto
dei vantaggi che sarebbero derivati all'industria e al commercio dalla
costruzione di una ferrovia attraverso le Alpi (1).

E poiché considerazioni politiche e militari accrescevano 1'impor-
tanza dell’'opera, il Governo stesso nel 1845 dava incarico all’inge-
gnere Maus ¢ al valente geologo Angelo Sismonda di fare gli studi al-
I'uopo necessari.

L'ing. Maus presentd un progetto particolureggiato nel 1849, nel
quale era prevista una galleria della lunghezza di 12.290 metri il cui
punto d'ingresso dalla paric di Bardonecchia era fissato a circa 1364
metri sul livello del mare.

Per arrivare a talc altezza erano progettati otto piani inclinati di
circa 5 Km. ciascuno con la pendenza di m. 0.035.

La guerra del 1848-49, conclusasi con avversa fortuna sui campi
di Mortara ¢ di Novara, ¢ Vesaurimento della finanza fecero dimenti-
care il progetto dell'ingegnere belga.

In seguito fu dato incarico all'ing. Ranco di fare nuovi studi sul-
I'argomento : cid che condusse alla compilazione di un altro pro-
getto che doveva essere poi quello prescelto ed attuato.

Trascuriamo di parlare dei molti altri disegni che nel frattempo
crano stati allestiti (dovuti a Canchaux, a Bourdalone e De Lorenzi,
a Le Haitre) i quali presentavano tutti il difetto di accorciare o sop-
primere la galleria senza tener conto sia delle maggiori spese di eser-
cizio, sit delle condizioni atmosferiche che durante la cattiva sta-
gione avrebbero reso malagevole ¢ malsicuro il passaggio dei convo-
gli ferroviari ad un‘altitudine considerevole.

(1) « Lo stato piemontese », scrive un giornale dell’epoca, « formera un tutto
pit omogenco e pitt compatto mediante la fusione di Genova e della Savoia ; posses-
sore della chiave delle Alpi, collocato fra la Francia e 1I’Austria accrescerd la sua po-
tenza in ragione dell'importanza di questi passagyi, di cui esso solo sara padrone, im-
perocche per lui solo le Alpi saranno praticabili in tutti i tempi ¢ con tutta rapidita ».

Vedi: A. CoviNo, Da Torino a Chambéry, ossia le valli della Dora Riparia,
dell’Arc ¢ la Galleria delle Alpi Cozie, Torino 1871.
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Fermo il principio che la galleria non dovesse aprirsi ad una
troppo grande altezza, doveva superarsi la difficolta di trovare mezzi
meccanici idonei ad aprire la galleria stessa ad una grande profon-
dita.

L’ing. Tommaso Bartlett aveva fin dal 30 giugno 1855 brevettata
una macchina perforatrice a vapore di sua invenzione, ma di tale
macchina si prevedeva impossibile I'impiego in una galleria dove
avrebbe fatto difetto I'aria respirabile per gli operai.

Nella stessa epoca, il Colladon aveva ideato la costruzione di un
locomobile ad aria compressa, i cui stantuffi dovevano imprimere
il movimento ad una serie di speciali meccanismi destinati a praticare
dei fori. Non indicava per¢ il Colladon i mezzi pratici atti a ridurre
I'aria alla pressione dinamica necessaria per agire sulla faccia dello
stantuffo in luogo del vapore.

Spetta agli ingegneri Grandis, Grattoni, ¢ Sommeiller il merito
di aver accoppiato le due invenzioni. Essi pervennero — dopo lunghi
studi ed esperimenti — a scoprire il modo di comprimere 'aria e
a trasmettere la forza accumulata a considerevoli distanze sia per
imprimere il movimento alle macchine perforatrici che per fornire
aria respirabile agli operai (1).

I tre ingegneri, incoraggiati dal Conte di Cavour (2), presentarono

(1) Relativamente alla priorita della invenzione della perforatrice ricordiamo
la lunga controversia fra il lombardo Piatti e il Sommeiller. In rcaltd se il Piatti
propose per primo l'impiego dell’aria compressa nelle applicazioni ferroviarie e, in
particolare, al traforo del Cenisio, egli, perd, si mantenne sempre sulle generali,
mentre il Sommeiller ebbe il merito incontestabile, e di gran lunga maggiore, di
ideare e costruire i congegni atti a comprimere I'aria nonch¢ la perforatrice per
praticare fori da mina nella roccia.

(2) Mentre le macchine venivano studiate in Seraing, il Conte di Cavour, a te-
stimoniare il vivo interesse che prendeva all’andamento degli studi, inviava al Som-
meiller la seguente lettera:

« Al Signor Ingegnere SOMMEILLER, a Seraing.

Mio caro Signove,

« Vi ringrazio del pensiero di avermi direttamente data notizia dei lavori che
fate eseguire a Seraing per la grande vostra scoperta. Sapete quanto mi interes-
sano e quanto io desideri che otteniate completa riuscita. I particolari che mi ri-
ferite aumentano la mia fede nelle vostre premesse e mi danno fiducia che fra
qualche mese le speranze da me concepite saranno realizzate.

« Le difficoltd che incontraste, i ritardi che doveste subire non mi hanno punto
scoraggiato : le grandi cose non si compiano senza l'aiuto di lenti e grandi sforzi.
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al Parlamento, nel giugno del 1856, per mezzo del Ministro Paleo-
capa, la proposta del nuovo sistema di perforazione delle Alpi. La
Camera votd un ordine del giorno per invitare il Governo a far
eseguire gli esperimenti necessari.

Tali esperimenti furono cffettuati nell’aprile del 1857 alla Coscia
presso S. Pier d’Arena con risultati pilt che soddisfacenti, e il Som-
meiller, dandone notizia ai colleghi del parlamento, poteva conclu-
dere il suo discorso con queste parole:

« Ciod che si & fatto alla Coscia mi autorizza a dire che la grande
questione ¢ risolta, e che non ci resta che porre mano all’opera.
Tutti i meccanismi hanno parlato, ogni macchina ha dato la sua
eloquente risposta ! »

Il progetto di legge per il traforo del Cenisio venne presentato
al Parlamento nello stesso anno,

Per meglio valutare la grandiositd ed arditezza dell'impresa ri-
spetto ai tempi, non possiamo esimerci dal ricordare lo scetticismo
di molti valenti scienziati, e tra gli altri del dotto abate Moigno che
concludeva le sue obiezioni sul progetto di legge del Cenisio con
queste parole pubblicate nel Cosmos :

« Ammiriamo ’ardimento, ma non vi vediamo che uno slancio
di poesia italiana ».

Se pud sembrarc che in particolari contingenze gli italiani fac-
ciano della poesia, & pur vero che essi hanno, poi, tali risorse di vo-
lonta, d’intelligenza e di audacia da saper bene tradurre la poesia
in fatti di una concretezza meravigliosa.

Questa volta, per una di quelle simpatiche contraddizioni tut-

Perseverate e siate sicuro del mio attivo concorso. Non vi consiglio a troppa fretta,
un mese di pidt o di meno nulla significa per una impresa tanto importante; l'es-
senziale ¢ che siate al caso di esordire con pieno successo.

La vita ministeriale ¢ piena d’inganni e di amarezze; ne vado provando di
ogni sorta, ma se come ministro avrd coscienza di aver dotato il mio paese di una
scoperta che lo deve trasformare ed arricchire, sard felice di essere rimasto al po-
tere malgrado tutto i fastidi che esso infligge a chi ne ¢ investito.

Se vedete il Signor Costantini, vi prego di fargli i miei complimenti ¢ di rin-
graziarlo per la sua gentile risposta.

Coraggio, mio caro signore, lavorate senza tregua, e ritornate il pit presto che
potrete per confondere i cattivie gli invidiosi.

Torino, 25 ottobre 1355
Vostro devoto

C. CAVOURn.
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t’altro che rare nella storia del nostro Paese, la poesia la faceva, col
piu intrepido accanimento, un generale : il generale Menabrea.

Nella relazione premessa al progetto, con lirico entusiasmo egli
proclamava :

« Se nellinterno del sotterraneo vi € acqua, essa defluird ; se vi &
del fuoco lo si spegnera ; sc vi sono degli abissi verranno colmati ;
se vi saranno dei turbini verranno imprigionati ; ma sopra tutto non
si venga a dire che l'intelligenza umana non pud domare la natura ».

E tanto era certo della riuscita dell’impresa che, come narra in
una lettera ad Enca Bignami, lui, militare, non esitd a mandare allo
scienziato Moigno un cartello di sfida scientifica fissando, arguta-
mente, I'incontro nel centro della montagna, dove la contesa avrebbe
avuto termine col bicchiere di Sciampagna in mano (1).

Tra la pocsia alata del Menabrea e la fredda prosa del Moigno,
Cavour non poteva esitare.

Egli, come soleva fare per tutte le cose di maggior rilicvo, studio
il progetto in tutti i suoi piu minuti particolari ed illustrd al Parla-
mento i vantaggi che si sarebbero conseguiti collegando cen una li-
nea ferroviaria I'Italia alla Francia e alla Gran Bretagne.

La Camera dei Deputati il 29 giugne 1857, con 98 voti faverevoli
e 28 contrari, approvo la convenzione col Governo francese ed il
contratto con la Societd Vittorio Emanucle, assuntrice della ferrovia,
concedendo un sussidio di L. 20.000.000 che, per un piccolo Stato,
apparc anche oggi enorme (2).

Re Vittorio, il 31 agosto 1857, si reco ai cantieri ¢ fece brilkire le
prime mine.

Nei primi cinque anni il lavoro di scavo procedette con mezzi
comuni assai lentamente, dovendosi provvedere ad ordiner. in
modo stabile ed efficace i sistemi di compressione ¢ di p rloramiento,
i quali vennero quasi per intiero riformati.

Dopo la guerra del ’59, ceduta la Savoia alla Francia, furono sti-
pulate con questa Nazione nuove convenzioni.

Gli ingegneri francesi non credevano melto ai progressi della
perforazione meccanica, e a provare che la loro opinione er piena-
mente condivisa dal loro Governo basti ricordare che nel trattato

(1) ENEA BigNami, Cenisio e Fréjus, Firenze, Barbera 1871.
(2) Nella seduta 13 luglio 1857 il Senato del Regno approvo la lecge sul trafore
del Moncenisio con 51 voti su 56 votanti.
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con I'Ttalia del 7 maggio 1862 fu, tra l'altro, stabilito che se i lavori
non fossero stati ultimati per il 1° gennaio 1877 la Francia sarebbe
stata esente da ogni contributo.

Ma poiché lo scetticismo non doveva andare disgiunto da un certo
garbo, fu stipulato anche il patto che la Francia avrebbe di buon
animo corrisposto un premio di mezzo milione per ogni anno gua-
dagnato sui venticinque, ed un premio di un milione, per ogni anno
guadagnato sui quindici.

Il Governo italiano, al fine di assicurarsi i benefizi previsti dalla
convenzione, stipulé in data 31 dicembre 1867 un contratto di ap-
palto con gli ingegneri Grattoni e Sommeiller, i quali assunsero 1’ob-
bligo di dare compiuta I'opera prima dello spirare dall’anno 1871 per
il prezzo di L. 4.617 il metro lineare (1).

Il numero degli operai impicegati nei lavori fu, per ognuno dei
due imbocchi, di circa 1500 nellinverno e di 2000 nell’estate, senza
tener conto di quelli che lavoravano alle dipendenze dei fornitori dei
materiali di costruzione.

Il traforo lungo 12,230 metri fu compiuto entro il termine as-
segnato agli assuntori, non in 15 ma solo in g anni dal 1862. E fu una
prova di pit del genio costruttivo della nostra razza.

La locomotiva lo percorse per la prima volta il 27 agosto 1871 ;
I'inaugurazione solenne ebbe luogo il 17 settembre dello stesso anno.

I lavori furono diretti dagli ingegneri Germano Sommeiller, Se-
verino Grattoni e Sebastiano Grandis.

*
* ¥

Ci siamo diffusi nella narrazione delle vicende che riguardano il
traforo del Frejus sia perché esso costitul un autentico trionfo della
scienza e della saggezza politica italiana, sia perché I'impresa riusci
tra le piu utili al nostro Paese sotto l'aspetto economico.

Purtroppo, pero, non ci &€ dato — per i necessari limiti che ci siamo
imposti — tracciare con uguale cura dei particolari la storia delle
singole linee costruite o concesse dallo Stato Sardo.

Ci atteniamo, quindi, alle notizie essenziali sulla scorta dell’accu-
rata monografia di Isidore Sachs : « L'Italic, ses finances et son déve-
loppement économique, etc »; pubblicata a Parigi nel 1885.

(1) Relazione del Ministro dei lavori pubblici presentata alla Camera dei Depu-
tati nella adunanza del 27 aprile 1871.
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Nel 1850 si ha la prima concessione di una ferrovia all’industria
privata. Alludiamo alla linea Torino-Savigliano, concessa per una
durata di 80 anni ad una Societd An. rappresentata dal Marchese
di Pampara. Nel 1852, furono stipulati nuovi patti per il prolun-
gamento di questa linea fino a Cuneo e la durata della concessione,
per l'intera linea, venne clevata a 9o anni. La stessa Societa,nel 1856,
ebbe ancora la concessione di una diramazione da Savigliano a Sa-
luzzo.

La costruzione della linea Torino-Cuneo, della lunghezza di 87
chilometri, venne ultimata nel 1855 ¢ la diramazione per Saluzzo nel
1857.

Nel 1859 lo Stato riscattod l'intiera linea, dando in corrispettivo
agli azionisti della Societa titoli di rendita 5 .

Lo spirito di associazione veniva frattanto sviluppandosi molto
nel Piemonte, cio che creava al Governo condizioni sempre pilt favo-
revoli per una intensa opera di progresso.

Negli anni 1852-4 lo Stato accordo a private Societa le conces-
sioni seguenti :

Linea da Torino a Susa. — Lo Stato si impegno a concorrere
alle spese di costruzione nella misura del 50 per cento. La durata
della concessione a favore della Societd inglese Jakson, Brassey ed
Henfrey fu fissata in anni g9 con facolta di riscatto dopo 20 anni.
La linea, lunga 54 chilometri, fu ultimata nel 1854.

Linea da Mortara a Vigevano. — Concessa alla Societa An. rap-
presentata dai Signori Giuseppe Arconati ¢ Antonio Litta per 8o anni,
con garanzia dell’interesse del 4 '/, per cento sul capitale di costru-
zione, fu ultimata nel 1854 ed esercitata con materiale dello Stato
verso corresponsione allo stesso del 50 ©; del prodotto lordo. Lun-
ghezza della linea 13 chilometri.

Linea da Torino a Novara. — Concessa alla Societd An. rappre-
sentata dal Sig. Tommaso Brassey con facoltd di prolungamento
fino al confine austriaco presso Buffalora. Il Governo, con il concorso
delle Provincie e dei Comuni, si assunse la meta delle azioni sociali
(8 milioni).

La linea, lunga 101 chilometri, fu terminata nel 1856.

Linea da Cavallermaggiore a Bra. — Lunga 13 chilometri, ulti-
mata nel 1855. La durata della concessione a favore di una Societd
appositamente costituitasi fu stabilita in anni g9 ¢ lo Stato si assunse
Ponere dell’esercizio verso corresponsione del 50 9, del predotto lordo.
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Linea da Genova a Voltri. — Lunga 15 chilometri, fu concessa
ad una Societa appositamente costituitasi nel 1853 con patti analoghi
a quelli stabiliti per. la linea precedente. Fu aperta al pubblico eser-
cizio nel 1856.

Linea Pinerolo-Torino — Lunga 38 chilometri, fu concessa alla
Ditta Edoardo Pickering nel 1853 ed ultimata entro 'anno successivo.

La durata della concessione venne stabilita in anni 99 con facolta
da parte del Governo di riscattarla dopo 30 anni. L’esercizio della
linea fu riservato allo Stato verso corresponsione del 50 9, del pro-
dotto lordo.

Linea Vercelli-Casale. — Concessa nel 1854 per la durata di
99 anni e con facolta di riscatto dopo 30 anni. I due tronchi della
linea (da Vercelli a Casale e da Casale al Po) furono ultimati nel 1857.
11 primo tronco venne esercitato direttamente dallo Stato, il secondo
dalla Compagnia della strada ferrata di Novara, alla quale succe-
dette poi la Societa Vittorio Emanuele che esercito 'intera linea Ver-
celli-Valenza fino al 1860, epoca in cui la linea stessa {u acquistata
dallo Stato che I'esercitd direttamente a partire dal 1° gennaio 1861.

Nel 1854 fu autorizzata per legge la costruzione della linea Ales-
sandria-Stradella e delle diramazioni Tortona-Novie Alessandria-
Acqui (1). La linea stessa, che doveva mettere in diretta comunica-
zione le linee dell’Italia centrale con la Francia e con la Svizzera,
fu solenncmente inaugurata il 1° novembre 1857.

Il Ministro dei lavori pubblici Pictro Paleocapa, che aveva com-
battuto a difesa della Repubblica di Venezia e che per la lunga
applicazione agli studi in servizio della patria era divenuto cieco,
percorse la linca senza poterla vedere, ma certo intimamente sod-
disfatto di avere potuto ancora una volta contribuirec ad un opera
diretta a promuovere il pubblico bene (2).

Le due diramazioni Tortona-Novi ¢ Alessandria-Acqui furono
apertc all’esercizio nel 1858.

Pure nel 1854 fu concessa ai Signori Celestino Ferroggio e An-

(1) Le relative concessioni furono fattc a favore della Soc. A. per la Strada da
Piacenza a Stradella e delle Case Bancaric fratelli Bormida e Barbaroux.

(2) Tl Paleocapa, mirabile tecnico e politico, fu per otto anni Ministro dei la-
vori pubblici e, durante la sua amministrazione, fece approvare 74 progetti di legge,
tra i quali quelli per il traforo del Cenisio e del porto di Spezia. Vedi: CoLABICK,
Pictro Palcocapa, Padova, 1924,
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drea Crida la linea Biclla-Santhia, lunga 30 chilometri ed aperta
all’esercizio nel 1856.

Nel 1855 fu costruita dall’esercito sardo in Crimea la prima linea
ferroviaria militare italiana sotto la direzione del maggiore Raffaele
Cadorna, linea che funziono egregiamente durante tutto il tempo
della guerra.

La linea Chivasso-Ivrea, concessa ai Signori Brassey e Henfrey
per la durata di 95 anni, e con facolta di riscatto dopo 30, fu ulti-
mata nel 1858.

Con apposita legge, nel 1853, venne accettata l'offerta dei Signori
Laffitte, Bixio ecc. per la costruzione e I'esercizio dellalinea da Mo-
dane alla frontiera francese e a Genova.

Piu tardi venne costituita la Socicta di Strade ferrate Vittorio
Emanuele, con la quale si fuse, nel 1856 la Societa di Novara.

Nel 1857 la Societd Vittorio Emanuele fu riconosciuta concessio-
naria delle lince della Savoia, dalla frontiera francese a Modane, da
Susa a Aix-les-Bains, Chambéry, Saint Jean-de-Mauricnne e da Ay-
ton a Annecy, come pure delle lince Susa-Torino, Torino-Novara
e Novara-ponte Buffalora. La durata della concessione fu fissata
in anni 99 con facolta di riscatto dopo 18 anni. Lo Stato garanti
alla Societa, per Uintiera durata della concessione, un cospicuo in-
teresse sul capitale impiegato per i lavori, 'acquisto del materiale ecc.

Senza tener conto degli ottantotto chilometri di linee della Sa-
voia, lo Stato Sardo aveva in esercizio, agli inizi del 1859, 850 chi-
lometri di strade ferrate, dei quali 276 appartenevano allo Stato,
170 alla Society Vittorio Emanucle ¢ 404 alle altre dodici Societa
concessionarie.

*
* %

Da quanto si & venuti fin qui esponendo, rilevasi che in Italia le
costruzioni e 'esercizio delle ferrovie avvennero seguendo un doppio
sistema : quello della concessione all’industria privata, piu general-
mente usato, e quello a cura diretta dello Stato.

Sotto I'aspetto finanziario, nelle concessioni, non si parlava di sov-
venzioni dello Stato — dando a queste il significato e la portata
odierni — ma solo di un diritto di usufrutto per un periodo variabile
dai 50 anni, generalmente stabiliti dalle norme austriache, agli 8o
¢ perfino ai 100 anni della rete dell'Ttalia Centrale imperniata sulla
dorsale Piacenza-Bologna.
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11 diritto di usufrutto delle linee era integrato da particolari esen-
zioni fiscali e dal diritto di esigere un prezzo di trasporto e talvolta
dalla garanzia di un minimo di introiti o di un minimo di interesse
al capitale impiegato.

La concessione della Milano-Camerlata, accordata senza aiuti
finanziari da parte dello Stato, va ricordata, dice il Ministro Gian-
turco nella sua Relazione presentata alla Camera dei Deputati il g
febbraio 1907 (vol. I, pag. 24) «sia perché fu la prima a far pene-
trare in Italia le norme adottate in Austria sia perché servi di traccia
alla circolare 12 settembre 1838 dell'imperiale regio governo che co-
stitul il primo germe della legislazione nostra ». Ci6 vedremo con-
fermato in seguito per altra via.

La detta circolare ¢ importante perche, fra l'altro, distingue le
ferrovie pubbliche da quelle private, distinzione che, con qualche ag-
giunta, vedremo riportata nella prima legge organica nostra.

Seguendo particolarmente lo Stato Sardo dal quale, sia pure con
le influenze derivanti dagli altri Stati, discende tutta la legislazione ita-
liana, va rilevato che in esso, iniziatosi nel 1837 a parlare diferrovie,
costruite poi a cura diretta dello Stato, si prosegue per alcuni anni
su questa stessa via, talché la prima concessione ferroviaria all’in-
dustria privata avvenne nel 1850 come gia abbiamo detto.

La mancanza fino a quel momento di una legge fondamentale
fa si che le varie concessioni, le quali rappresentano I'unica disciplina
del rapporto fra lo Stato concedente e I’'Ente concessionario, si ri-
chiamano l'una con l'altra e piu specialmente fanno riferimento a
quella suindicata che ¢ la prima della serie.

Gia con la citata Regia Patente del 13 {ebbraio 1845, con la
quale fu anche autorizzata la costruzione a cura diretta dello Stato
della Torino -Genova e della Alessandria-Novara, il Piemonte aveva
posto la distinzione fra ferrovie principali e secondarie, intendendo
di provvedere alle prime direttamentec cd alle seconde mediante con-
cessione ma accordando i necessari aiuti. La ricordata Relazione Gian-
turco accenna (vol. I, pag. 26) alle varie forme che potevano assu-
mere tali aiuti che talvolta consistevano nell’acquisto di azioni,
tal’altra nella garanzia del capitale od anche nell’assunzione dell’eser-
cizio da parte dello Stato con il corrispettivo del 50 9, del prodotto
lordo, restando l'altro 50 %, devoluto al concessionario. Cio potrebbe
far ritenere la possibilita, in quell’epoca, di esercizio col coefficiente
del 0,50 che sembra pero, anche per allora, inadeguato, come fu do-

CRi5PO, I e [erruite italiane 6
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vuto constatare ogni qual volta lo Stato affidava ad Ente diverso dal
costruttore, l’esercizio di linee che egli si era riservato di fare diret-
tamente.

Dagli atti della Reale Commissione che, in previsione della sca-
denza del primo ventennio delle convenzioni ferroviarie approvate
con la legge 27 aprile 1885, ebbe I'incarico di studiare opportune
proposte per un nuovo ordinamento delle strade ferrate, si rileva
(vol. VII, pag, 5) come, allo scoppiare della guerra del 1859, e precisa-
mente al 1° giugno di quell’anno, fossero in esercizio in Italia soltanto
1758 chilometri di ferrovia. Benché tale cifra non concordi con quella
risultante dal Prospetto dello sviluppo delle ferrovie italiane, edito
nell’anno 1927 dalla Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato,
secondo il quale al 1° giugno 1859 le ferrovie in esercizio in Italia rap-
presentavano una complessiva lunghezza di Km. 1.816,547, devesi
riconoscere, alla stregua sia dell’'una che dell’altra cifra, che il pro-
blema ferroviario aveva fino allora ricevuto in Italia una limitatis-
sima soluzione.

Questa era la situazione delle ferrovie in Italia nella seconda meta
dell’anno 1859, nella imminenza cio¢ della emanazione di quella legge
20 novembre 1859, n. 3754, sul riordinamento delle opere pubbliche
che contiene, fra l'altro, la prima generica disciplina legislativa delle
ferrovie.

In essa — riprendendosi un concetto che si & gid visto inserito
nella ricordata circolare dell’Austria — si distinguono le ferrovie in
pubbliche e private a seconda dell'uso cui debbono servire, ¢ si ag-
giunge il criterio di suddividere queste ultime in duc categorie a se-
conda che interessino i soli terreni di proprictd del costruttore od
anche proprieta di terzi. La legge detta quasi esclusivamnte le nor-
me da seguirsi per la costruzione e per J’esercizio ; stabilisce che la co-
struzione ¢ I'esercizio di ferrovie non possono essere concesse che me-
diante legge e, quanto alle modalita di carattere finanziario, non pre-
vede sovvenzioni da parte dello Stato, mentre assicura a quest’ul-
timo una partecipazione negli utili oltre un certo limite, parteci-
pazione cui lo Stato puo rinunciare contro una diminuzione delle ta-
riffe dei trasporti: disciplina infine la regolazione dei rapporti
fra Stato e concessionario al termine della concessione, sia che essa av-
venga per scadenza del termine fissato, sia che essa avvenga anticipa-
tamente per decadenza o riscatto. IE accennato pure alla possibilita
di aiuti sotto forma di garanzia di un minimo d’interesse al capitale
o di un minimo di prodotto o di facilitazioni doganali.
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Assai esigue sono le fonti cui si puo ricorrere per risalire all’ori-
gine delle norme contenute in questa legge del 1859. Emanata in-
fatti in forza dei poteri eccezionali conferiti al Governo durante la
campagna di guerra del 1859, essa ncn dette luogo a discussioni par-
lamentari e quanto ad atti precedenti non esiste altro che la Rela-
zione del 20 novembre 1859 (pubblicata nella Gazzetta Piemontese
— Giornale Ufficiale del Regno — anno 1859, 1° supplemento al
n. 316 del 22 dicembre 1859) con la quale la legge fu sottoposta alla
sanzione Sovrana.

A proposito della intera legge che riguardava il riordinamento
della gestione di tutte le opere pubbliche, la Relazione, nella sua parte
generale, cosi si esprime : « Scopo precipuo del presente schema fu di
renderne le disposizioni applicabili a tutte le Provincie dell’ampliato
Regno di V. M. mettendo a raffronto le varie discipline vigenti nelle
Provincie antiche ed in quelle di nuova aggregazione, scegliendone e
conservandone le parti migliori, altre modificandone ed aggiungen-
done di nuove, onde comporre un tutto rispondente, nel modo che
parve migliore, alla ragione dei tempi ed agli interessi vasti e molte-
plici cui la legge riguarda ».

Per quanto si attiene, poi, alla materia ferroviaria — che per la
prima volta viene disciplinata in una legge di carattere organico —
detta Relazione si limita a dire che «le disposizioni concernenti le
ferrovie furono desunte per la massima parte dalle condizioni comu-
nemente imposte alle Societd concessionarie nei rispettivi capitolati,
e dalle analoghe leggi vigenti nei vicini Stati».

Cio6 conferma quindi la riportata affermazione della ricordata Re-
lazione Gianturco che una delle fonti della nostra legislazione ¢ rap-
prescntata anche dalle norme esistenti nel Lombardo-Veneto dalle
quali & stata tratta, fra l'altro, la ripartizione in ferrovie pubbliche
e ferrovie private. Nessuna traccia vi si trova invece della riparti-
zione fra ferrovie principali ¢ secondarie alla quale era fatto cenno,
come si & visto, nella Regia Patente del 13 febbraio 1845.

Per completare questi brevi accenni bastera ricordare la sentenza
6-11 luglio 1905 emessa dalla Corte d’Appello di Milano (confermata
poi con sentenza 8-22 maggio 1906 della Cassazione di Torino) nella
causa fra lo Stato e la Socictd Anonima Briantea, concessionaria
della ferrovia Monza-Calolzio. In detta sentenza allo scopo di risa-
lire alle fonti della legislazione ferroviaria italiana ¢ detto che nello
studio delle fonti legislative in materia ferroviaria, anziché arrestarsi
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al decreto legge del 1859, conviene risalire alla legislazione che nei
due decenni precedenti si era venuta formando in Francia «legisla-
zione che servi di modello al Piemonte e ad altri Stati d’Italia, di
mano in mano che anche qui, col mezzo per lo piu di Societa francesi,
si era provveduto alla costruzione ed allo esercizio di alcune linee
ferroviarie ». Prosegue la detta sentenza rilevando che taluni arti-
coli derivano dal « Modéle de cahier des charges pour les concessions
des chemins de fer » compilato in base all’art. 6, paragrafo 2°, della
legge francese 11 giugno 1842.

Ed infatti il «cahier des charges » francese contiene, con qualche
leggera variante, tutte le norme regolatrici della costruzione e del-
I’esercizio di ferrovie che trovansi riprodotte nella legge del 1859,
ivi comprese, pur esse con qualche variante, quelle riguardantile
clausole di carattere finanziario che nella legge del 1859 sono state
introdotte per regolare la fine della concessione.

*
* *k

Dalla citata monografia di Isidore Sachs riportiamo i due se-
guenti prospetti, che egregiamente riassumono la nostra rapida ras-
segna dello sviluppo declle ferrovie nei vari Stati d’Italia dal 1839
all’aprile del 185q.
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SVILUPPO DELLE FERROVIE DAL 1839 AL 1859
NEI VARII STATI ITALIANI

g Aoni | SarKdegna 1”“}‘:;:‘;2* Posnttaitﬁ%io Toscana Due Sicilie | Totale :l
. | m Km. Ko, Km. Km. Km. ”
! 1839 : — — — — 8 8 i‘
| 1840 | — 13 — — — 13 4
I 1841 — - — _ _ =
| 1842 — 33 — - — 3
i 1843 — — — — 33 33
1844 | — — — 19 31 50 |
1845 — — — 20 — 20 1
1846 | — 66 — 19 12 97 !

" 1847 — — — 26 — 26 |
| 1848 ’ 8 — — 72 — 8o i
i 1849 49 8o — 64 — 193 '1
| 1850 56 — — — — 56 i-
!g 1851 12 54 — 16 — 82 |
1852 . — 3 — — — 3 |
| 1853 107 — — 7 — g
| 1854 194 85 — — — 279
' 1855 52 72 — — — 124 |
1856 146 — — 2 15 163 |i

. 1857 58 50 20 10 — 138 |
' 1858 168 27 — — — 195 i
, 1859 — 39 81 2 — 122 j|
1 Totale 850 522 101 257 99 1829 (1) i

(1) Dal totale di 1.829 Km. vanno detratti 31 Km. di percorsi comuni. 11 to-
tale stesso differisce di poco da quello fornito dalla Direzione Generale delle Fer-

1 ello Stato.

LUNGHEZZA DELLE LINEE 1IN ESERCIZIO NEI VARI STATI
IN RAPPORTO ALLA SUPERFICIE DEL TERRITORIO ED ALLA POPOLAZIONE

Stati

, Sardegna
Toscana .

! Lombardo -Veneto

Stato Pontificio .

Due Sicilie .

Lunghezza ]

delle linee
Km.

850
257
522
101

99

Popolazione

4.421.000
1.826.000
4.716.000
2.880.000

9.179.000

. Lunghe
delle strade ferrate

Superficie
in ettari

6.118.282
2.152.035
4.520.000
4.115.000

10.929.736

per 10.000 per miriametro

abitanti

1,92
1,40
1,10
9,35

o,I0

ZZa |

quadrato

1,38
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PERIODO DAL 1859 AL 1861

SoMMARIO : Guerra del 1859. — Importanza strategica delle Ferrovie. — Situa-
zione ferroviaria a seguito della liberazione della Lombardia, Toscana, Emilia,
Napoli e Sicilia all’inizio del 1860. — Situazione finanziaria delle regioni annesse.
— Soluzione del problema ferroviario. — Rete Lombarda e rete dell'Italia Cen-
trale. — Garibaldi e le ferrovie del Napoletano. — La rcte ferroviaria italiana
nel 1861.

Siamo al gennaio 1859.

Re Vittorio Emanuele II sente che non puo pit vivere in quclla
sonnolenza i morte che segui agli avvenimenti del 1848 (1), ¢ fli-
chiara solennemente di non essere sordo al grido di dolore che gli
vienc da ogni parte d’'Ttalia.

Napoleone IIT & di malumore, ¢ tutti sanno con quali parole
accogliesse il Barone Hubner, Ministro di Austria, che, in nome del
suo Imperiale e Reale Signore, gli porgeva gli auguri di Capo i
anno.

Milano, in occasione della morte di Emilio Dandolo, splendido
combattente delle cinque giornate, fa una solennc manifestazion:
antiaustriaca.

Sono i prodromi della guerra.

Le ferrovie della Socicta dell’Alta Italia ¢ del sud-Austria cn-
trano in un periodo di attivitd intensa per il trasporto di una potente
massa di uomini, di artiglieric ¢ di munizioni dall’Austria in Italia.

Ma non meno intensamente attive sono le ferrovie piemonte:i,
che fanno guadagnare all’esercito alleato quei pochi giorni che,
senza dubbio, avranno un peso decisivo sulle sorti della guerra (2).

(1) Lettera dell’tt marzo 1859 ad un suo fidato di Parigi.

(2) 11 Generale MARIANO BORGATTI, nella sua pregevole Storia dell’Arma del
Genio, Roma 1931, a proposito di questa campagna, scrive @ «. .. .. nei primi giorni
di essa Napoleone III fece mosse dimostrative per dirigere il grosso dell’esercito da
Alessandria - Casale verso Diacenza, mentre invece dispose per il passaggio del Ti-
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Non rifaremo, neppure di scorcio, la storia di quell’anno glo-
rioso, perché cid esorbiterebbe dal nostro compito.

Pronunciamo soltanto qualche nome, per un’intima soddisfa-
zione del nostro cuore, cosi, come il viaggiatore giunto dopo un
aspro ca‘mmino in luoghi che importanti avvenimenti resero per
sempre memorabili, ne pronuncia sottovoce il nome, quasi a voler-
sene impregnare l'anima commossa.

Montebello, Palestro, Confienza, Magenta !

Dopo la battaglia di Magenta, gli italiani compresero meglio
I'importanza strategica delle ferrovie, avendo visto di quanta uti-
lita fosse stata al concentramento delle truppe alleate su quel borgo,
il tronco laterale di Casale.

Quando gli austriaci ripassarono il Mincio, gli agenti ferroviari
che si trovavano sulla linea Magenta-Milano rimasero fermi al loro
posto.

Con una rapiditd ammirevole si esegul una ferrovia di congiun-
zione provvisoria tra le stazioni di Porta Nuova e di Porta Tosa
a Milano, e si ripararono i ponti sul Muzza e sul Chiese fatti saltare
dagli austriaci nella loro ritirata.

Ebbe allora a verificarsi il fatto strano che, a pochi giorni di
distanza dai primi vittoriosi scontri, le locomotive di una stessa
Societa erano da una parte agli ordini dei generali italiani ¢ francesi
a Desenzano, e dall’altra agli ordini dei generali austriaci a Peschiera.

E assodato che da parte dei dirigenti le ferrovie Lombarde, quasi
tutti stranieri, non furono commessi atti ostili a danno di nessuna
delle due parti belligeranti.

L’ing. Amilhau diresse con grande perizia le ardite riparazioni
al Ponte di Buffalora che le mine austriache avevano grandemente
danneggiato, e la costruzione della strada di congiunzione tra Ma-
genta e S. Martino.

Il 30 giugno, e cioé a distanza di soli sei giorni dalle battaglie
di Solferino e S. Martino, la locomotiva per la prima volta correva
senza interruzione dalla capitale lombarda a quella del Picmonte,

Nello stesso tempo il cav. Protche, direttore delle costruzioni

cino a Boffalora, ed in 8 giorni (25 maggio-3 giugno) spostd la massa principale del-
I'esercito franco-piemontese dal triangolo Casale - Alessandria - Voghera al triangolo
Novara - Vercelli - Mortara, valendosi, nel maggior modo, delle linee ferroviarie che
potevano favorire il movimento : e questo pud dirsi il primo impiego su vasta scala
delle ferrovie nella strategia ..
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dell'Ttalia centrale, spingeva con grande alacrita i lavori della linea
Piacenza-Bologna e dava prova del suo attaccamento agli interessi
nazionali assumendo egli stesso la direzione dell’esercizio di tale
linea quando fu ultimata. Cido che rese piu agevole la costituzione
del governo dell’Emilia.

Riconobbero, infatti, il dittatore Farini e il Cavour che senza
questa rapida congiunzione ferroviaria gli avvenimenti non si sa-
rebbero svolti cosi sollecitamente e cosi felicemente.

Dopo gli avvenimenti cui abbiamo accennato, e che si conclusero
con la liberazione della Lombardia, con l'annessione della Toscana
e dell’Emilia e la liberazione della Sicilia e di Napoli, apparve ne-
cessario costruire una rete che, collegando le varie regioni del nuovo
regno, testimoniasse all’attonita Europa che la conseguita unita
nazionale era un fatto concreto ed irrevocabile.

«Se le strade ferrate» scrivera qualche anno piu tardi Cesare
Correnti, « sono per le altre Nazioni un mezzo di progresso, per gli
Italiani sono i nervi e i muscoli del nuovo corpo, in cui deve incar-
narsi 'anima della Nazione, creata piuttosto dalla idealitd e dalla
ispirazione del sentimento, che compaginata per forza di matura
gestazione ».

L’impresa si presentava quanto mai ardua.

Se il gruppo di linee piemontesi si riallacciava a quello lombardo
per Magenta e alla linea Piacenza-Bologna per Alessandria e Stra-
della, mancava, poi, ogni comunicazione ferroviaria fra Milano e
I'Italia centrale e da Bologna non potevano raggiungersi ancora
Pistoia, Ancona e Pontelagoscuro.

La rete Toscana, isolata come era, viveva di vita propria.

I lavori per la costruzione della linea Roma-Ancona avevano
avuto appena inizio e, quindi, si era ben lungi dal pensare a collegare
tale linea a quelle Toscane per il Trasimeno e per Chiusi.

Le diramazioni per il litorale, e pill particolarmente per Genova
e Roma, non erano state neppure progettate.

Le linee Napoletane infine avevano uno sviluppo quanto mai
insufficiente e la Sicilia e la Sardegna erano sprovviste di ferrovie (1).

Una grave difficoltd all’azione del Governo derivava anche dal-

(1) Un diligente esame della situazione ferroviaria italiana dell’epoca ci & fornito
da CHARLES ScIARD nell’'opera : Les Chemins de Fer en Italic considéres comme une
propriété de I Etat et grands instruments de la production et de la richesse nationale, Pa-
ris, 1867.
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I’eccessivo numero di Societd che avevano avuto dagli Stati preesi-
stenti le concessioni delle linee costruite o di quelle da costruire, e
i diversi criteri cui le concessioni stesse erano informate.

Un’idea pil chiara della situazione all'inizio del 1860 pud aversi
dalla tabella seguente, che riproduciamo dalla relazione del Mini-
stero dei Lavori Pubblici, presentata al Parlamento il 31 gennaio 1867.

)
|E Linee e Amministrazioni | Km. nl]:ml;(’?::e;s:‘ Ii
| che ne avevano la concessione o I'esercizio | in esercizio costruiti
P — —_ e
. i
Linee possedute ed esercitate dallo Stato (1) . . ., 269 59
: » concesse a societd private, ma esercitate dallo .
Stato(2) . . . . . 324 44
» concesse alla Societa thtono Emanuele (3) L 116 —
, » concesse ad altre societd, ma esercitate dalla I
i stessa (4) . . . . . . ! 116 — ]
' Linea dall’'Italia per il Sempione (da Arona al conﬁne l g
Svizzero) . . . . . . . —_ 59
| Linee concesse alla Societa delle Strade Lomba.rde '
e dell’'Italia Centrale . . . . . . . . 347 367
» Romane. . . . . . . . . . . . .. — 401
» Livormesi . . . . . . . . . . . . . 104 43
i+ » della Maremma . . . . e e — 231
i » concesse alla Societa della, ferrovn centrale
E Toscana . . . Lo . 122 32
| » possedute cd esermtate dallo Sta.to nelle pro-
i vincie Napoletane . . . . . . . . . 81 —
' » concesse alla Societa Bayard . . . . . . 56 —
" nea concessa alla Societd della Ferrovia Aretina . - 120
! » da Asciano a Grosseto . . . . . . . . . — 92 i.
I' -
; Totali 1625 1448 !

C’era, poi, difficolta oscura ¢ tormentosa pill di ogni altra, la
situazione finanziaria del giovine Regno.

(1) Linea Torino - Alessandria - Genova ; linea Alessandria - Novara - Arona ;
linea Susa - Modane.

(2) Linee: Torino - Cuneo ; Savigliano - Saluzzo ; Cavallermaggiore - Bra, Mor-
tara - Vigevano; Alessandria - Acqui; Genova - Voltri ; Novi - Tortona ; Alessandria
- Piacenza ; Torreberretti - Pavia ; Valenza - Casale - Vercelli.

(3) Linea da Torino al Ticino.

(4) Linee : Torino - Susa ; Chivasso - Ivrea ; Santhia - Biella.
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Tutte le provincie annesse avevano conferito al vivo organismo
sorto dalla rivoluzione un patrimonio di entusiastica fede, oltre ogni
dire considerevole, ma anche un complesso di debiti non meno con-
siderevoli, come puo rilevarsi dalla seguente tabella che si riferisce
al 17 marzo 1861 :

Lire di rendita

Sardegna . . . . . . . . . 03.836.255
Napoli. . . . . . . . . . 20.021.466
Sicilia . . . . . . . . . . 10453.010
Lombardia . . . . . . . . 7.531.Id
Toscama . . . . . . . . . 5865754
Romagna. . . . . . . . . 951.130
Modena . . . . . . . . . 889.534
Parma. . . . . . . . . . 010.454
Umbria . . . . . . . . . 348.540
Marche . . . . . . . ., . 247.025

in totale 116.754.390

A tale somma doveva aggiungersene un’altra, assai pit mo-
desta, costituita da debiti contratti in condizioni speciali e il cui
riconoscimento fu subordinato ad uno speciale esame.

Non c’¢ da meravigliare se il primato spettava al Regno di Sar-
degna, in quanto questo aveva perseguito e raggiunto un piu alto
grado di sviluppo materiale, sostenuto tre guerrc contro I’Austria,
partecipato alla guerra di Crimea, aiutato largamente in ogni re-
gione i movimenti che favorivano la causa nazionale.

Il progetto di legge per l'unificazione dei debiti pubblici fu pre-
sentato al Parlamento dal Ministro delle Finanze Bastogi e pro-
mulgato il 4 agosto 1861.

**$

Per la soluzione del problema ferroviario il Governo aveva la
scelta fra due sistemi.

Il primo cra quello caldeggiato da uomini che, pur incalzando
gli eventi, traboccavano di prudenza e di saggezza ; rispettare le
concessioni in vigore, studiare con ogni cura un modesto tracciato
complementare che rispondesse nel miglior modo possibile alle esi-
genze del commercio, dell'industria e della difesa del territorio,
e, poi, iniziare gradatamente i lavori con gestione diretta, tenendo
stretto conto delle effettive possibilita di bilancio, ovvero affidarne
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I’esecuzione a compagnie che avrebbero potuto essere anche con-
cessionarie dell’esercizio per un periodo di tempo determinato.

11 secondo sistema era quello reclamato dagli uomini che a pieni
polmoni respiravano il buon vento della rivoluzione la quale fatal-
mente tendeva ai suoi ultimi obiettivi : fare subito, fare a qualun-
que costo, anche a rischio di fare male.

La rivoluzione ha una sua logica che non pud essere quella dei
tempi normali e deve di necessita ignorare i lunghi studi e le troppo
ponderate decisioni per abbandonarsi al proprio impeto e all’ispi-
razione del momento.

Il secondo sistema fu quello che infatti prevalse fino al 1865,
e fu ottima cosa, perché & sempre dubbia I'efficacia di quella sag-
gezza che consiste nel distruggere la passione, cio¢ la forza.

Era, d’altra parte necessario che il giovine regno entrasse in
gara di civilta con gli altri popoli, e a cid non poteva bastare il ge-
nio, l'ardire, 'attivitd degli italiani, ma occorreva che a questi fos-
sero forniti i mezzi di sviluppo che gli altri popoli gia possedevano.

Le concessioni in vigore, salvo alcune necessaric modifiche, fu-
rono rispettate.

Nuove linee vennero decretate, ¢ lo Stato obbligd le Societa a
costruirle entro termini cosi brevi che, in alcuni casi, lasciavano
appena il tempo di studiare i tracciati e di approntare i mezzi d’opera.

Naturalmente siffatto sistema non si accordava troppo con le
leggi dell’economia, in quanto lo Stato doveva largheggiare in ga-
ranzie, e in sovvenzioni sia in danaro che in lavori e in terreni;
ma i risultati compensavano largamente i maggiori oneri della
Finanza.

11 gruppo Lombardo e dell'Ttalia Centrale fu staccato, per ovvie
ragioni, dalla rete Vencta.

Il Cav. Brot, rappresentante della Socicta, che, come abbiamo
visto, faceva capo ai Signori Rothschild, Duca di Galliera ¢ C., as-
sunse, dopo gli avvenimenti del 1859, la direzione e 'amministra-
zione di quella parte delle strade ferrate che non si trovava piusog-
getta al dominio austriaco, ed ottenne che, per le medesime, venisse
a cessare ogni ingerenza del Consiglio di Amministrazione che aveva
sede in Vienna.

Tale indipendenza e separazione di interessi fra la tete lom-
barda e la rete austriaca fu sancita, nei riguardi internazionali, col
trattato di Zurigo, ¢ nei riguardi amministrativi dello Stato, con
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la convenzione 25 giugno 1860, sancita con la legge 8 luglio 1860
e recante sostanziali modifiche a quella conclusasi nel 1856 fra i
Governi dell’Austria, della Toscana, degli Stati Romani e di Parma
¢ Modena.

Vennero cosi a costituirsi, in seno alla detta Societa, due gruppi
aventi una piena autonomia ; uno sotto il titolo di Societa delle
Strade Ferrate dell’Austria meridionale ¢ della Venezia ; 1'altro col
nome di Societd delle Strade Ferrate della Lombardia ¢ dell’Italia
Centrale.

I due gruppi avevano distinti Consigli di Amministrazione. Per
le questioni di interesse comunc funzionava un apposito Comitato
che, fino dalla istituzione della Socictd, era stato costituito a Parigi.

Al gruppo lombardo, in compenso dclla conferma delle conces-
sioni austriache e dei sussidi finanziari accordatigli (1), fu fatto obbligo
di condurre a termine le lince da Milano a Piacenza e a Pavia, da
Rho a Sesto Calende, da Bergamo a Lecco, da Treviglio a Cremona,
da Bologna a Pistoia ¢ a Pontelagoscuro.

Lo Stato, con la cennata convenzione del 1860, si riservo il di-
ritto di riscatto che poteva, pero, essere esercitato solo dopo tra-
scorsi trenta anni dal completamento della rete.

La scadenza della concessione venne fissata per la rete lombarda
nel 1955 ¢ per quella dell’Italia Centrale nel 1949.

Per quanto concerne le provincie dell’Emilia, ebbero giuridico
riconoscimento le concessioni delle linec dell'Ttalia Centrale che
crano unite alla rete lombarda, ¢ furono apportate ai tracciati di
alcuni tronchi le varianti rese necessaric dal cambiamento delle
frontiere.

Il Governo provvisorio della Toscana, retto da Bettino Ricasoli,
il barone di ferro, ordind, in vista del completamento dei lavori
di bonifica della Maremma, che si costruisse a spese dello Stato la
linca da Grosseto ad Asciano ¢ accordo alla Societd Centrale To-
scana la facoltd di prolungare la linea fra Siena e Torrita fino a Chiusi.

Fu inoltre decretata dal Governo medesimo la costruzione della

(1) Il Governo garantiva per le linee lombardo-venete un interesse annuo
del 5°', nonch¢ 'ammortizzazione computata sulla base di 2/'10 per cento per
Pintera durata della concessicne (cio¢ fino al 1° gennaio 1955), e per la rete del-
I'Italia Centrale la garanzia veniva fissata, per tutta la durata della concessione
(ciod fino al 1 gennaio 1949) in una rendita netta di L. 14.000 al Km. (legge 8
luglio 1860, n. 4241). .
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linea da Livorno al Chiarone, frontiera dello Stato pontificio (184 Km.)
e del tronco dal Fitto di Cecina alle Moie Volterrane (28 Km.).

Con D. R. 10 febbraio 1861 fu prevista '’emissione di 89.000
obbligazioni di lire 500 ciascuna per la strada ferrata da Livorno
al Confine pontificio e, in seguito alla dichiarazione di decadenza
della concessione relativa alla linea Firenze-Perugia, i lavori gia
iniziati per tale linea furono continuati a spese dello Stato.

Relativamente alle provincie Napolitane, ¢ noto che Garibaldi
voleva ritardare per un biennio I'annessione delle provincie stesse
all'Ttalia al fine di poter procedere al riscatto di Roma, dell’Umbria
e delle Marche e, poi, congiungendo le sue forze e quelle di Re Vit-
torio Emanuele, ricacciare gli austriaci al di la delle Alpi e compire
I'unita italiana.

In dipendenza di tale divisamento Garibaldi non poteva ritar-
dare l'adozione di tutti quei provvedimenti che riteneva idonei a
sviluppare le forze produttive del conquistato reame. Primi fra gli
altri quelli diretti a porre rimedio alla assoluta deficienza di vie di
comunicazione.

Costituito un Ufficio tecnico delle Strade Ferrate (Dec. nn. 131,
161 e 162) il Dittatore, in data 25 scttembre 1860, faceva ai Si-
gnori Adami e Lemmi la concessione per il congiungimento delle
linee napoletane con quelle dello Stato Pontificio, sia nel versante
del Mediterraneo che in quello dell’Adriatico, e per la costruzione
dei tronchi da Napoli a Foggia e da Salerno a Potenza nella du-
plice direzione da Bari a Taranto e da Potenza a Reggio. Altra con-
cessione accordava per la costruzione delle linee della Sicilia da Mes-
sina a Catania e Siracusa, e da Catania a Castrogiovanni e Palermo
con le trasversali da Palermo a Girgenti e Marsala.

Il contratto Adami-Lemmi parve, in scguito, troppo oneroso
per lo Stato, e in diverse riprese fu sciolto del tutto.

L’attuazione della progettata rete ferroviaria subi l'influsso delle
vicissitudini politiche ed economiche dell’epoca, e, purtroppo, entro
il 1860 non furono condotti a termine che i lavori delle linee Torre
Annunzijata-Vietri, lunga 29 chilometri, e Sarno-S. Severino, lunga
17 chilometri.

Migliori risultati si conseguirono nell’anno successivo.

Nel luglio del 1861 fu stipulata con il Sig. Paolino Talabot una
nuova convenzione per le linee delle provincie Napoletane, e pre-
cisamente per la costruzione, nel termine di 4 anni, delle linee S. Be-
nedetto del Tronto-Otranto, Bari- Taranto, Pescara - Ceprano e
Foggia-Salerno (1.r00 Km. circa).



Periodo dal 1859 al 1861

9

Lo Stato, da parte sua, si impegno a corrispondere alla Societa
che il Talabot si assumeva di costituire entro un anno, un anticipo
di 30 milioni di lire ¢ a garantire l'interesse del 6 9%, e 'ammorta-
mento del capitale da impiegare nei lavori durante i g9 anni di vigore
della concessione (1).

La Socictd non poté essere costituita alle condizioni prescritte,
e i promotori dovettero rinunciare alla concessione.

Il Governo, perd, che aveva gia fatto iniziare a proprie spese
i lavori di costruzione della linea da Ancona a S. Benedetto, fece
continuare gli studi e i lavori di tutte le altre linee al di 13 del Tronto,
assumendosi il relativo onere finanziario (legge 25 luglio 1861, n. 156).

In virtu di una legge pure emanata nel 1861 (2), alla Socicta delle
Strade Ferrate Romane fu concessa la linea Castelbolognese-Ravenna,
nelle provincie della Romagna, e la linea Ceprano-Napoli che, con-
tinuando la Ceprano-Roma, veniva a stabilire una comunicazione
diretta fra Roma e Napoli. La Societd stessa assunse l'esercizio, a
proprio rischio, della linea Cancello-S. Severino ¢ prese impegno di
condurre a termine, entro l'anno, i lavori di costruzione della Bo-
logna-Ancona.

Come contropartita lo Stato garanti alla Societd un prodotto
netto di L. 20.000 a chilometro per le linee della Romagna, un pro-
dotto di L. 1.000.000 per la linea Ceprano-Napoli, ¢ un sussidio di
L. 5.000.000 per la linea di Ravenna. Cedette, inoltre, alla Societa,
contro rimborso del valore, la linca da Napoli a Capua e Ceprano,
gid in avanzato corso di costruzione,

Alla Socicetd delle Strade Ferrate Livornesi fu concessa la linea
di Perta a Massa che doveva allacciare la rete toscana alla strada
ferrata del litorale ligure, nonché la linea da Firenze ad Arezzo e
a Perugia.

(r) La convenzione in parola, presentata dai Ministri dei l.avori Pubblici
(Peruzzi) e delle Finanze (Bastogi), incontrd forti opposizioni alla Camera, perche
si temeva di cedere le piu importanti lince dell'Italia meridionale ad una com-
pagnia estera che aveva gid il monopolio delle nostre ferrovie in Lombardia e
nell'Italia centrale. Fu tuttavia approvata con legge 21 luglio 1861, n. 134.

(2) Legge 21 luglio 1861, n. 135. In occasione della discussione di tale legge
alla Camera, il deputato piemontese Brunet mise in rilievo che la Societd romana,
«od almeno i suoi promotori ed amministratori si preoccupavano assai poco del-
I'attuazione dei lavori e troppo di operazioni di finanza». E concluse che la So-
cietd non dovesse essere aiutata né direttamente né indirettamente, non meritando
alcuna fiducia. Ma, purtroppo, non fu ascoltato.

Crisro, Le jerrovie italiare 7
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La Societa assunse I’obbligo di costruire ed esercitare quest’ultima
linea (concessale per go anni) verso la corresponsione di una garanzia
d’interesse del 5 °/, sulle azioni e del 3 °/, sulle obbligazioni, e il rim-
borso alla pari di tutte e due le specie dei titoli, senza perd che fosse fis-
sata la quantitd precisa di essi, che si sarebbe dovuta emettere, re-
stando cid liberamente sottoposto all’accordo tra Societa e Governo.
Tale latitudine e liberta di pattuizioni, non suffragata da studi di-
ligenti, provoco le vivaci critiche del deputato Mellana (Ati: Parl.,
1861. Cam. dei dep. 4II-713); cid che non impedi che il disegno di
legge relativo alla concessione di cui trattasi, difeso dagli onorevoli
Cini, Rasponi, Valerio e Busacca, divenisse la legge 9 luglio 1861,
n. 96.

All'ing. Ferrante fu concessa la linea Milano-Vigevano e ad una
Compagnia inglese la linea da Savona a Torino per Carmagnola.

Nel corso dell’anno 1859 furono aperte all’esercizio le seguenti
linee, o tronchi di linea (1) :

Civitavecchia-Roma (Termini) (Km. 80,710);

Ticino-Magenta (Km. 7,140) ;

Piacenza-Parma (Km. 57,082) ;

Parma-Bologna (Km. 89,741) ;

Stradella-Castel S. Giovanni-S. Nicold-Ponte Trebbia (Km. 27,830);
ed altre di minore importanza ;

nel 1860 :
Ponte Trebbia-Piacenza (Km. 5,385);
Torre Annunziata-Vetri sul mare (Km. 26,940) ;
Sinalunga-Torrita (Km. 6,380) ;
Gallarate-Rho (Km. 26,234) ;
ed altre minori ;
nel 1861 :
Mercato S. Severino-Sarno (Km. 16,140);
Pisa (St.c.)-Viareggio-Pietrasanta (Km. 31,770) ;
Bologna-Ancona (Km. 203,996):
Tora Presenzano-Capua (Km. 41,950) ;
Torrita-Salarco (Km. 6,000) ;
Milano-Piacenza (Km. 68,261) ;
ed altre minori.

(1) I dati che riportiamo sono desunti dalla diligente monografia pubblicata nel
1927 dal Ministero dclle Comunicazioni-Ferrovie dello Stato che reca il titolo : Svi-
Iuppo delle Ferrovie Italiane dal 1839 al 31 dicembre 1926. L'avvertenza vale anche
per gli analoghi dati che riporteremo nei capitoli che seguono.
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Varie linee nello stesso triennio furono aperte all’esevcizio anche nel ter-
ritorio del Regno anmcora soggetto all’ Austrvia, e tra queste :
Bolzano Gries-Trento (Km. 55,266) ;
Trento-Ala (Km. 40,107) ;
Monfalcone-Gorizia-ex Confine Illirico-Udine (Km. 55,176) ;
ex Confine Tirolese-Verona (Km. 41,657).
In totale si ebbero nel periodo in parola nuove linee per Km. 995,597.

Si & visto che la legge del 1859 distingueva le ferrovie soltanto
in pubbliche e private ; dettava le norme per la costruzione e per
I'esercizio, ma sostanzialmente stabiliva che le ferrovie non potevano
concedersi che per legge.

Nel periodo immediatamente successivo non si erano ancora
venute a formare in Italia le condizioni suscettibili di determinare
un razionale riordinamento delle ferrovie. L’esistenza di vari pic-
coli Stati rendeva infatti frammentarie le concessioni di tronchi
ferroviari fatte dai singoli Governi per lo piu su incerte basi finan-
ziarie, come pure precari erano i fondamenti finanziari delle conces-
sioni accordate nell’ex reame di Napoli durante il periodo della
Dittatura.

Nel 1861, con la proclamazione del Regno d’Italia sisentiancora
maggiormente — come gia abbiamo detto — la necessita di un cri-
terio unificativo e d’altra parte cominciavano a costituirsi, in talune
zone, le condizioni necessarie a tale unificazione.

Senonché l'incertezza dominava ancora per un doppio ordine
di cause : il primo perché non si aveva una precisa visione di quale
fosse la misura pill conveniente dell'intervento statale cosi nella
costruzione come nell’esercizio delle ferrovie e, quindi, mancava un
sicuro indirizzo sui limiti da assegnarc in tale campo all'industria
privata ; il secondo perché le generali difficolta finanziarie, assai
gravi in quel periodo ¢ rese ancora piu incerte in conseguenza delle
guerre, non potevano non ripercuotersi nelle imprese ferroviarie,
bisognose di larghi capitali, ed impedirono la creazione di un sistema
unico finanziario, determinando volta a volta ’adozione di sporadici
criteri contingenti i quali pil che ad una visione lungimirante o
comunque seriamente basata, rispondevano a possibilita o ad esi-
genze del momento.

Si ebbe qualche costruzione direttamente fatta dallo Stato, ma
la preferenza, allora istintiva, per l'industria privata e le difficili
condizioni del mercato finanziario che impedivano alle Societa di
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vivere di vita propria senza un intervento dello Stato, almeno sotto
forma di garanzia, fecero oscillare dall’emissione di obbligazioni
fruttifere garantite dallo Stato alla garanzia di un interesse al capi-
tale azionario: dall’assunzione da parte dello Stato della totalita
delle spese di costruzione di linee in fatto costruite da Societa pri-
vate, alla garanzia generica di interesse e di ammortamento per i
capitali investiti ; dalla sovvenzione a corpo per una volta tanto,
alla garanzia di prodotti minimi lordi o netti.

Molte accuse, parlamentari ed extra, furono fatte nei riguardi
dei provvedimenti adottati in quel periodo, che si afferma essere
stati esageratamente oncrosi per il pubblico denaro. Non & possibile
qui neanche accennare a discutere una simile questione che richie-
derebbe una lunghissima trattazione. Solo conviene dire che se er-
rori vi furono, una parte almeno va certamente attribuita alla no-
vita ¢ complessitd delle questioni, ma ancora di piu alle difficolta
gravissime cui si andava incontro in quel tempo per ottenere la
disponibilita delle somme relativamente assai ingenti, occorrenti
ad imprese del genere.

I1 problema ferroviario, insomma, pur essendp fra i pil urgenti
ed importanti, non ebbe né poteva logicamente avere adeguata
soluzione date le particolari condizioni interne e internazionali nelle
quali si trovava la giovanissima Italia.



ANNI 1862-1863

SomMmarIo : Difficolta finanziarie per una politica ferroviaria italiana. — Conven-
zione Rothschild del 15 giugno 1862. — Costituzione della Societa Italiana per
le Strade Ferrate Meridionali con capitali italiani. — Concessione di 400 chilo-
metri di ferrovie in Sardegna. — Concessione delle strade ferrate Calabro - Sici-
liane alla Societad Vittorio Emanuele. — Concessioni varie.

Nel 1862 si abbandond, in dipendenza di gravi difficolta finan-
ziarie, il sistena delle costruzioni di strade ferrate per conto diretto
dello Stato ¢ si torno al sistema delle concessioni.

Quando il noto finanziere e costruttore ferroviario Talabot fu
sciolto dagli obblighi della convenzione relativa alle ferrovie delle
provincic meridionali, 'on. Peruzzi, Ministro dei Lavori Pubblici
dell’epoca, si lusingd che capitalisti italiani sarebbero subentrati
nell’impresa.

Purtroppo, perd, tutte le pratiche all’'uopo svolte non ebbero
successo, perché i capitalisti italiani non erano avvezzi a considerare
le grandi imprese sotto il loro vero aspctto economico ¢ finanziario,
ma soltanto di borsa (1).

Fu allora inviato I'on. Grattoni a Parigi per prendere contatto
con capitalisti francesi, e poiché questi non parvero alieni dal pren-
dere in considerazione le proposte loro fatte, il Grattoni si trasferi
subito a Napoli per studiare sui luoghi la rete ferroviaria da costruire
e formarsi un’idea del suo probabile costo per averne norma nclle
trattative.

Convenuti a Torino 1 capitalisti francesi, non fu possibile addive-
nire con essi ad un qualsiasi accordo, cosicche, ad evitare ulteriori
perdite di tempo e a sopire i malumori che il superstite servitorame
dei borboni andava diffondendo fra le popolizioni interessate, fu

(1) Abbiamo, infatti, accertato come molte imprese ferroviarie fallirono solo
perche appena le azioni salivano ad un prezzo discreto, venivano vendute per ritrarne
un beneficio, e le Societd abbandonate ad altre mani.
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deciso di proseguire i lavori a spese dello Stato, a sensi dell’art. 2
della legge 21 luglio 1861.

Succeduto al Peruzzi nel Dicastero dei Lavori Pubblici il De-
pretis, anche questi tento di eccitare il capitale italiano ad assumersi
I'impresa.

Tornato vano anche questo nuovo appello, furono aperte trat-
tative con la casa Rothschild che condussero alla stipula della con-
venzione 15 giugno 1862 nella quale vennero contemplate tutte
indistintamente le linee che avevano gia formato oggetto della pre-
cedente convenzione col Talabot. Gli aiuti governativi ai conces-
sionari dovevano consister