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1 luglio 1931 - Orario delle autovie di Pescara, in concessione alla ditta 
Giulio Forlini di Pescara. - Collezione Tullio Tonelli.
       

Orario dell’autolinea della “Società Trasporti Ugolini Romagnoli” (T.U.R.) fra 
Pescara, Pineta e la stazione centrale. - Collezione Tullio Tonelli.
       

1932 - Servizio pubblico automobilistico Stazione Moscufo-Stazione 
Pianella. - Collezione Avv. Prof. Ogliari.
       

Collezione Tullio Tonelli.
       

Autobus riscattati dal Comune alla società Forlini
N. Tipo targa anno

1 Fiat 401 U.M. PE 13213 1955

2 Fiat 401 U.M. PE 13214 1955

3 Fiat 401 U.M. PE 13215 1955

4 Fiat 401 U.M. PE 13216 1955

5 Fiat 680 RNU PE 9810 1952

6 Fiat 680 RNU PE 9809 1952

7 Fiat 656 PE 5552 1946

8 Fiat 656 PE 5746 1952

9 Fiat 656 PE 7114 da Ministero Difesa

10 Fiat 635 RN PE 7195 1934

11 Lancia 3 RO/P 1 PE 6202 1946

12 OM 4CPO PE 5797 1938

Personale ex Forlini trasferito alla Gestione Governativa tramite Comune di Pescara
N. Cognome Nome Qualifica N. Cognome Nome Qualifica

1 Verrocchio Alberto Autista 19 Brandimarte Alfredo Fattorino

2 Sprecacenere Domenico Autista 20 Sartori Delfo Fattorino

3 Di Cintio Granino Autista 21 Gentile Ubaldo Fattorino

4 Leonzio Benedetto Autista 22 Di Domizio Nevio Fattorino

5 Miceli Salvatore Autista 23 Rossi Amleto Fattorino

6 Ingarao Radames Autista 24 Iori Cesare Fattorino

7 Di Gregorio Italo Autista 25 Rocconi Elio Fattorino

8 Pandolfi Lino Autista 26 Viola Ennio Fattorino

9 Giuliani Giovanni Autista 27 D’Agostino Enzo Fattorino

10 Cecamore Giovino Autista 28 De Angelis Sante Fattorino

11 D’Agostino Sante Autista 29 Recinella Vincenzo Fattorino

12 Cerritelli Giustino Autista 30 D’Andrea Antonio Fattorino

13 Canale Tommaso Autista 31 Briga Giacomo Controllore

14 Pennese Mario Autista 32 Menzietti Agostino Operaio

15 Bernardone Giuseppe Autista 33 Paioli Gaetano Operaio

16 Di Pietro Quirino Fattorino 34 Starinieri Pasquale Operaio

17 Taccarini Ugo Fattorino 35 Catena Ugo Operaio

18 Bitondi Ernani Fattorino 36 Di Dio Giovanni Operaio

Collezione Tullio Tonelli.
       

Autista e bigliettaio, in attesa dell’inizio del proprio 
turno di lavoro. - Collezione Paolo Ambrosini.
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Anni ‘50 - Il Ministro dei Trasporti, Onorevole Spataro e l’Onorevole Gaspari, accolti nella sede aziendale dal Sindaco di Pescara Mancini ed i vertici della 
Gestione Governativa. - Collezione Tullio Tonelli.
       

Anni ‘60 - Uno dei nuovi autobus per il servizio urbano - Collezione Achille Rasetta.
       

Anni ‘30 - Scorcio dell’attuale Piazza Sacro Cuore di Pescara, con lo sfondo di un’elettromotrice 
per il servizio urbano - Collezione Achille Rasetta.
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1958 - Fronte e retro dell’orario per autoservizio urbano. - Collezione Tullio Tonelli.
       

Anni ‘50 - Colleghi di lavoro in divisa della F.E.A.. - 
Collezione Paolo Ambrosini.

   

Anni ‘60 - Il bigliettaio Vincenzo Fazzano e l’autista 
Vincenzo Di Santo. - Collezione Paolo Ambrosini.

   

Anni ‘70 - Alcuni dipendenti tra i quali si riconoscono 
da destra il controllore Patricelli e l’autista Di Santo - 
Collezione Paolo Ambrosini.
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Fine anni ‘50 - I dipendenti Mirra, Franceschini, Fazzano e Di Santo, posano 
davanti ad un autobus del servizio extraurbano - Collezione Paolo Ambrosini.
       

1959 - Gruppo di autisti, tra i quali a sinistra si riconoscono Di Lorito e Della 
Fornace. - Collezione Paolo Ambrosini.
       

Fine anni ‘50 - Dipendenti in posa davanti al giardino-calendario di piazza “1° maggio” di Pescara. - 
Collezione Paolo Ambrosini.
       

20 giugno 1973 - Autobus della Gestione Governativa di vario tipo, parcheggiati sul lungomare Matteotti di Pescara, nei pressi della sede aziendale. - Collezione Tullio Tonelli.
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Dati di traffico dal 1957 al 2007

anno viaggiatori percorrenze

1957 5.349.554 960.883

1958 7.472.337 1.196.048

1959 8.491.475 1.401.513

1960 9.908.745 1.545.399

1961 10.644.307 1.752.781

1962 11.780.184 2.008.699

1963 12.516.475 2.837.296

1964 11.695.510 2.990.842

1965 10.108.417 2.663.962

1966 9.789.461 2.681.858

1967 9.751.323 2.650.052

1968 9.984.263 2.687.079

1969 10.107.743 2.713.896

1970 10.693.417 2.891.544

1971 11.737.911 3.178.430

1972 12.433.357 3.218.247

1973 13.100.473 3.206.280

1974 15.283.671 3.405.609

1975 17.801.025 3.786.114

1976 21.900.662 4.125.212

1977 24.805.362 4.287.347

1978 24.842.426 4.306.379

1979 25.472.836 4.304.160

1980 28.326.234 4.491.183

1981 29.149.152 4.603.864

1982 28.674.233 4.602.447

1983 28.940.760 4.631.707

1984 29.314.649 4.628.147

1985 28.875.097 4.635.016

1986 26.227.836 4.612.134

1987 25.487.899 4.663.607

1988 25.372.328 4.948.222

1989 24.469.930 5.050.558

1990 23.079.380 5.089.626

1991 23.739.041 5.208.439

1992 23.494.946 5.225.598

1993 21.374.031 5.208.733

1994 19.872.450 5.253.145

1995 18.287.870 5.237.583

1996 17.290.536 5.274.441

1997 16.552.831 5.281.200

1998 16.522.196 5.312.936

1999 15.249.066 5.337.321

2000 15.574.148 5.291.814

2001 15.427.093 5.213.490

2002 15.179.026 5.191.330

2003 15.472.334 5.398.194

2004 16.000.043 5.490.021

2005 16.861.639 5.491.894

2006 16.912.148 5.422.943

2007 18.093.614 5.382.809

Collezione Tullio Tonelli.
       

Anni ‘90 - Palazzina degli uffici amministrativi e mensa della nuova sede aziendale.  
Collezione Tullio Tonelli.
       

Anni ‘90 - Veduta aerea del nuovo complesso aziendale. - Collezione Tullio Tonelli.
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I Direttori
dal al

1 dott. ing. Tommaso Menè 28.07.1955 15.09.1957

2 dott. ing. Candido Coatiti 16.09.1957 30.06.1989

3 dott. Tullio Tonelli 1.07.1989 19.09.2006

4 dott. Emanuele Panunzio 24.10.2006

I Rappresentanti Legali
dal al Carica denominazione azienda

1 dott. ing. Venanzio Bongarzoni 28.07.1955 07.08.1961 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

2 dott. ing. Giacomo Marchese 08.10.1961 30.11.1962 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

3 dott. ing. Ferdinando Fanelli 01.12.1962 31.12.1965 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

4 dott. ing. Giuseppe Perciabosco 01.01.1966 28.02.1968 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

5 dott. Adolfo Parlanti 01.03.1968 31.07.1972 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

6 dott. ing. Alberto Basili 01.08.1972 19.03.1979 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

7 dott. ing. Enzo Giunti 20.03.1979 30.06.1985 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

8 dott. Osvaldo Greco 04.07.1985 14.10.1986 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

9 dott. ing. Alberto Basili 15.10.1986 30.01.1997 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

10 dott. ing. Danilo Antolini 31.01.1997 31.12.2000 Commissario governativo Gestione Governativa Ferrovia Penne-Pescara

11 dott. ing. Danilo Antolini 01.01.2001 18.04.2001 Presidente C.d’A. Ferrovia Penne-Pescara s.r.l.

12 Cav. Gianni Teodoro 19.04.2001 17.09.2003 Presidente C.d’A. Gestione Trasporti Metropolitani s.r.l.

13 dott. Ricardo Chiavaroli 17.09.2003 28.04.2004 Presidente C.d’A. Gestione Trasporti Metropolitani s.r.l.

14 dott. Ricardo Chiavaroli 29.04.2004 19.09.2006 Presidente C.d’A. Gestione Trasporti Metropolitani S.p.A.

15 dott. Donato Renzetti 20.09.2006 Presidente C.d’A. Gestione Trasporti Metropolitani S.p.A.

Collezione Tullio Tonelli.
       

Collezione Tullio Tonelli.
       

Anni ‘80 - Cantieri per la costruzione delle nuove infrastrutture aziendali.
Collezione Tullio Tonelli.
       

Anni ‘90 - Veduta interna delle nuove rimesse-officine aziendali.
Collezione Tullio Tonelli.
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Dicembre ‘60 - Elettromotrice G.G. rialzata su cavalletti per operazioni di manutenzione, nel deposito-officina di Montesilvano spiaggia. - Foto Renzo Marini.
       

Dicembre ‘60 - Elettromotrice G.G. presso la fermata facoltativa di “Villa Verrocchio” di Montesilvano.  - Foto Renzo Marini.
       

Note sulla ferrovia
Penne-Montesilvano-Pescara.
Pescara-Pineta di Pescara
Renzo Marini

La Ferrovia Penne-Pescara, o “Ferrovia del Tavo”, fu inaugurata il 22 settembre 1929 da 

Pescara (Stazione Centrale FS) a Penne, fu prolungata il 7 dicembre dello stesso anno fino al 

ponte sul fiume Pescara ed ulteriormente, il 4 luglio 1934, di 3,38 km fino alla Pineta, raggiun-

gendo un’estesa complessiva di km 39,628. Il tracciato di questa ferrovia era ubicato in sede 

stradale nell’ambito urbano di Pescara, in sede propria a fianco strada fino a Montesilvano 

(foto pag.  precedente) e quindi in sede propria fino a Penne. Come in altre ferrovie concesse 

(per esempio la Roma-Fiuggi-Alatri), su questa linea coesistevano un vero e proprio esercizio 

ferroviario nella tratta extraurbana ed uno tranviario in quella urbana, tra Pescara e la Pineta. 

Quest’ultimo, infatti, era assicurato da rotabili più piccoli e leggeri, che meglio si prestavano ad 

un servizio con fermate frequenti. La ferrovia venne chiusa all’esercizio e sostituita con auto-

servizio il 19 giugno 1963.

Le caratteristiche tecniche erano le seguenti:

-  tensione di alimentazione  V 2400 cc

-  scartamento    m 0,950

-  lunghezza     km 39,628

-  pendenza max     35°/°°
-  raggio minimo delle curve  m 70

-  peso per ml delle rotaie   kg 27 e 49

-  velocità max    km/h 50

-  stazioni e fermate   num. 10

Materiale rotabile (situaz.1963):

-  locomotori elettrici   num. 2 da 294 kW

-  elettromotrici    num. 2 da 294 kW

-  elettromotrici    num. 2 da 147 kW

-  elettromotrici    num. 2 da   69 kW

-  carrozze     num. 4

-  carri chiusi    num. 4

-  carri aperti    num. 8
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Del materiale purtroppo è rimasta poca documentazione, sia nella letteratura tecnica, sia 

negli archivi ministeriali, per cui le brevi note che seguono derivano dai ricordi di chi scrive 

e, che come tali, potrebbero presentare qualche imprecisione. Locomotori, elettromotrici e 

carrozze erano tutti a cassa metallica ed a carrelli. Le due motrici da 69 kW, che  erano adi-

bite al servizio urbano, erano dotate di avviatore automatico per l’esclusione del reostato e 

non erano atte al traino di altri rotabili. Gli altri mezzi di trazione, invece, erano dotati di un 

sistema manuale TIBB, molto diffuso all’epoca su rotabili consimili, che consentiva al macchini-

sta di escludere le resistenze del reostato e di realizzare le combinazioni  di serie e parallelo, 

mediante la rotazione di una specie di timone (foto pag. 109) che comandava, attraverso un 

albero, l’escluditore ubicato in posizione separata, non essendo ipotizzabile, per ovvie ragioni di 

sicurezza, la presenza dell’alta tensione (2400 V) in cabina di guida. I carrelli di tutti i tipi di ro-

tabili (esclusi i carri) erano dotati di trave oscillante, doppio stadio di sospensione con molle a 

balestra ed i motori elettrici di trazione vi erano sospesi “per il naso”. Le boccole erano del tipo 

con cuscinetti a strisciamento (quelle a rulli, negli anni Trenta, cominciavano ad apparire, ma si 

affermarono, generalizzandosi, molto dopo). Il freno era del tipo Westinghouse, a depressione, 

ad una sola condotta agente su ceppi. E’ da sottolineare la forma particolare del pantografo, 

con doppio strisciante (presente su locomotori ed elettromotrici, tranne quelle urbane), che 

aveva lo scopo di garantire la continuità della captazione dell’energia, evitando danneggiamenti 

dei collettori dei motori dovuti a distacchi, e quindi a picchi di tensione, soprattutto laddove 

la linea di contatto era del tipo con sospensione trasversale, perciò piuttosto rigida. A valle 

del pantografo era ubicata una bobina di self per la protezione dell’equipaggiamento elettrico 

da eventuali sovratensioni di origine atmosferica. Gli organi di trazione e repulsione erano 

costituiti da un solo respingente centrale (come su tutte le ferrovie a scartamento ridotto, 

per favorire l’inscrizione in curva) e da un gancio con tenditore a vite e castelletto di trazione 

solidale col telaio. Le motrici urbane (69 kW) avevano, invece, il gancio tranviario e non erano 

accoppiabili con altri rotabili. I carri erano a due assi, con telai e stanti metallici e pareti in legno. 

A differenza di altre ferrovie dove, avvicinandosi la fine, la manutenzione veniva ridotta al mi-

nimo necessario per garantire la sicurezza dell’esercizio, qui il materiale rotabile è stato tenuto 

in ordine fino all’ultimo. Il locomotore 21 e l’elettromotrice 1, per esempio (foto pag. 260 e 

265), fotografati nel maggio 1962, erano stati riverniciati di recente e qualche anno prima della 

chiusura si eseguivano ancora riparazioni di un certo impegno che comportavano (foto pag. 

100) lo scollegamento della cassa dai carrelli ed il rialzo di quest’ultima. Nel primo semestre 

del 1963 (ultimo periodo dell’esercizio) la Ferrovia trasportò 176.709 viaggiatori, effettuando 

34.555 treni km, con un costo chilometrico di £ 1.322.010, uno dei più contenuti tra quelli di 

Ferrovie consimili. 

N.B.: i dati numerici relativi alla linea, al materiale rotabile e al traffico, sono stati desunti dalla “Statistica dei 

servizi pubblici di trasporto in concessione, relativa all’anno 1963”, edita dal Ministero dei Trasporti.  
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Maggio ‘62 - Interno della cabina di guida di un’elettromotrice in sosta a Pescara - Foto Renzo Marini.
       

Anni ‘30 - Elettromotrice F.E.A. tipo “tramvia”, del servizio urbano a Pescara nei pressi dello stabilimento AURUM (attuale viale L. D’Annunzio). - Foto collezione Stefano Mucciante.
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Primi anni ‘30 - Piazzale interno della stazione di Montesilvano spiaggia con le rimesse per le manutenzioni e, in quota rialzata, il magazzino merci per il trasbordo dai carri 
F.S. a quelli F.E.A. e viceversa (la freccia a sinistra indica i carrelli trasportatori di vagoni a scartamento ordinario); sullo sfondo un carro FS adiacente la gru. - Collezione 
Mario Moretti per ACAF
       

Ferrovie “a contatto”
            

Uno sguardo alle altre ferrovie 
d’Abruzzo e Molise scomparse
Piero Muscolino

Oltre alla ferrovia Pescara – Penne, argomento di questo libro, hanno funzionato nell’Abruz-

zo e Molise altre ferrovie e tramvie oggi scomparse delle quali si ritiene interessante fornire 

in questa occasione qualche notizia storica e tecnica. Nessuna di esse faceva parte della rete 

statale FS la quale è tuttora interamente in attività senza aver subito alcuna decurtazione, ma si 

trattava di linee concesse ad altri esercenti, generalmente costituiti in apposite società.

L’Aquila – Capitignano            
                                               

Questa ferrovia nasce come tronco interme-

dio dell’auspicata ma non realizzata trasversale 

ferroviaria  Roma – Carsoli – L’Aquila – Teramo – 

Giulianova, e comunque del collegamento locale 

L’Aquila – Teramo, progettato ma anch’esso mai 

costruito. Viene concessa il 20 gennaio 1920 alla 

Società anonima Industriale dell’Aterno (S.I.A.) 

e ratificata con Regio Decreto n° 390 del 7 

marzo seguente. Si tratta di una linea a semplice 

binario, scartamento normale, trazione a vapo-

re, lunga 31,2 km con pendenze massime del 20 

per mille e raggi di curva minimi di 280 metri.    

Il primo tronco da L’Aquila a Pizzoli di 12,6 km 

viene inaugurato il 22 agosto 1920 mentre l’in-

tera linea è attivata il 27 febbraio 1922. L’orario 

iniziale prevede due coppie di treni viaggiatori al 

giorno con tempi di percorrenza di circa 1 ora 

e 20’ ma la linea è interessata (altro elemento 

che ne favorì la costruzione) da un consistente 

traffico merci di torba proveniente dalla miniera 

di Sella Pedicace collegata allo scalo di Capitignano con una teleferica. Spesso vengono aggiunti 

carri di torba ai treni viaggiatori. Dal 1926 si hanno tre coppie di treni viaggiatori al giorno. Il ma-

teriale rotabile consiste in 4 locomotive-tender a vapore, 4 carrozze viaggiatori miste di prima 

e terza classe, 4 carrozze di terza classe, 4 carrozze con compartimento bagagliaio e postale, 12 

Ferrovia L’Aquila – Capitignano. La stazione di Aquila. - Collezione Giacinto Masino.
       

Ferrovia L’Aquila – Capitignano. L’interno della stazione di Aquila dal lato del 
magazzino merci. - Collezione Francesco Ogliari.
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carri coperti, 10 ad alte sponde. Tutto il materia-

le rimorchiato è a due assi. Ma i tronchi mancanti 

della Roma – Adriatico non sono mai realizzati 

anche perché viene proposta l’alternativa Roma 

– Rieti – Antrodoco – Amatrice – Ascoli – Porto 

d’Ascoli (anch’essa non realizzata) e lo scarso 

traffico viaggiatori locale induce alla chiusura del 

servizio viaggiatori sostituito da autolinea (con 

tempi di percorrenza leggermente superiori) 

dal 14 ottobre 1933 e poi di quello merci dal 

16 ottobre 1935.

Chieti scalo – Chieti città

Già dal 1892 l’ing. Giustino De Leonardis studia una 

ferrovia tra “Chieti e la sottoposta stazione”, ma dopo 

altri vari progetti e vicissitudini la linea viene concessa il 

20 giugno 1901 al comune di Chieti che la subconcede 

al sig. Giovanni Terrei Mincani, e la concessione è ratifi-

cata dal Regio Decreto n° 411 del 7 luglio successivo. La 

notevole differenza di quota fra la stazione (45 m s.l.m.) 

e la città (330 m s.l.m.) impone un tracciato tortuoso 

e acclive con ardite caratteristiche planoaltimetriche. Si 

tratta di una linea a semplice binario, scartamento di un 

metro, trazione elettrica da linea aerea a 700 Volt cor-

rente continua, lunga 8,6 km con pendenze massime del 

67 per mille e curve con raggi minimi di 25 metri per 

cui, nonostante la maggior parte del tracciato si svolga 

in sede propria, la linea stessa, classificata ferrovia, è più 

assimilabile ad una tramvia anche per il percorso urba-

no in sede promiscua nell’interno dell’abitato di Chieti. 

L’esercizio si attiva l’8 giugno 1905, ma pochi giorni dopo, 

il 12, il Re Vittorio Emanuele III e la Regina Elena visita-

no Chieti raggiunta sulla nuova ferrovia elettrica, ciò che 

costituisce la reale (è proprio il caso di dirlo) inaugura-

zione. L’orario iniziale prevede 7 coppie di treni al giorno 

che divengono 10 nel 1913, 11 nel 1920, 14 nel 1932. I 

tempi di percorrenza sono di 30 minuti. Il materiale rota-

Ferrovia Chieti scalo - Chieti città. Treno viaggiatori in linea presso 
Chieti scalo. - Collezione Francesco Ogliari.
       

Ferrovia Chieti scalo – Chieti città. Treno viaggiatori in sede promiscua 
nell’abitato di Chieti. - Collezione Francesco Ogliari.
       

Ferrovia L’Aquila – Capitignano. Il fabbricato viaggiatori dell’antica stazione di 
Aquila da tempo priva dei binari. - Foto Piero Muscolino.
       

bile consiste in 4 motrici, 3 rimorchiate, e 4 carri 

merci tutti a due assi. Una delle motrici è pre-

vista per il trasporto merci (consistente fino dai 

primi tempi) ed il rimorchio dei carri, tanto che 

è costituita da un pianale ad alte sponde con le 

cabine alle estremità per il guidatore. L’esercizio 

è gestito dalla Società Anonima della Ferrovia 

di Chieti con sede in Roma in seguito inglobata 

nella Società per le Ferrovie Adriatico-Appen-

nino che esercita la rete della Ferrovia Sangritana.  A causa dei gravissimi danni della seconda 

guerra mondiale, l’esercizio è sospeso dal 6 novembre 1943 e non più riattivato. La ferrovia 

viene sostituita da un autoservizio trasformato in filoviario il 16 luglio 1950.

                 

Archi – Atessa

   E’ un tronco della rete della Ferrovia Sangri-

tana (progettata dal noto ing. Ernesto Besenza-

nica), unico definitivamente soppresso, che nei 

progetti doveva essere prolungato fino ad in-

contrare in località San Buono la ferrovia Pesco-

lanciano – Agnone anch’essa da prolungare fino 

a Vasto. Fu realizzato, come tutta la rete Sangri-

tana (148 km), a scartamento ridotto di 95 cm, 

trazione a vapore e semplice binario.  Attivato 

il 7 dicembre 1913 misurava 7,3 km ma ven-

ne successivamente prolungato per altri 9,1 km  

fino all’abitato di Atessa (1° febbraio 1929) rag-

giungendo uno sviluppo di 16,4 km. La vecchia 

stazione di Atessa prende il nome di San Luca. 

Questo tronco presentava una pendenza mas-

sima del 40 per mille (valore più elevato dell’in-

tera rete Sangritana) e curve con raggi minimi 

di 80 metri. Nel 1919 vi è in circolazione una 

sola coppia di treni al giorno con un tempo di 

percorrenza di 22 minuti. Viene intanto decisa 

l’elettrificazione con linea aerea dell’intera rete a 

2400 Volt corrente continua, i cui lavori sono di-
Tratto Archi - Atessa. Convoglio a scartamento ordinario tra le stazioni di Perano e 
Piazzano. - Foto Alessandro Muratori.
       

Ferrovia Sangritana. Treno a scartamento ridotto della prima elettrificazione. - 
Collezione Piero Muscolino.
       

Ferrovia Chieti scalo  - Chieti città. Convoglio merci. - Collezione Francesco Ogliari.
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retti dall’ing. Pasquale Barbati direttore dell’esercizio, 

che si attiva sull’intera estensione il 9 ottobre 1924 

costituendo la prima rete a scartamento ridotto 

in Europa elettrificata in corrente continua ad una 

tensione così elevata. Sulla Archi – Atessa il tempo 

di percorrenza scende a 18 minuti e nel 1927 vi 

circolano 5 coppie di treni. Dopo il prolungamento 

i tempi di percorrenza salgono a 28 – 34 minuti a 

seconda delle diverse categorie di treni che sono 

sempre 5 coppie fino alla seconda guerra mondia-

le. Dopo la ricostruzione prende corpo il progetto 

di trasformazione dell’intera rete a scartamento 

ordinario che viene attuata previa rettifica di alcuni tratti per elevare a 100 m (eccezionalmente 

90 m) i raggi di curva minimi mentre le pendenze restano invariate; la tensione viene portata 

a 3000 Volt adeguandosi allo standard FS. Sulla Archi – Atessa il nuovo esercizio si attiva il 1° 

aprile 1957: i tempi di percorrenza sono di 28 minuti e nel 1962 sono in circolazione 8 coppie 

di treni. Il materiale rotabile è comune all’intera rete. Costituito inizialmente da potenti locomo-

tive a vapore (fra cui alcune unità a doppia espansione sistema Mallet), carrozze viaggiatori e 

carri merci, con la trazione elettrica si orienta verso elettromotrici e rimorchiate per il servizio 

viaggiatori, mantenendo comunque locomotori elettrici e più recentemente anche Diesel per 

il traffico merci. All’inizio del 1973 uno smottamento del binario sul tratto San Luca – Atessa 

causa la sospensione temporanea del servizio ferroviario sostituito da autolinea dal 14 marzo 

1973, sospensione che diviene definitiva dal 26 giugno 1989 con Decreto Ministeriale n° 642.

Pescolanciano – Agnone  

Per collegarsi su rotaia alla rete delle Ferro-

vie dello Stato, il comune di Agnone insieme ad 

altri 37 enti locali interessati riuniti in consorzio, 

ottengono in data 7 giugno 1911 la concessione 

di costruzione ed esercizio, approvata con Regio 

Decreto n° 1258 del successivo 6 luglio, della 

ferrovia elettrica Agnone – Pescolanciano sulla 

linea FS Sulmona – Carpinone – Isernia. Si trat-

ta di una ferrovia lunga 37,6 km a scartamento 

ridotto di 95 cm, semplice binario, trazione elet-

trica con alimentazione da linea aerea a 1200 

Tratto Archi - Atessa. Treno merci a scartamento ordinario nella stazione di San 
Luca. - Foto Alessandro Muratori.
       

23 dicembre 1914 - Ferrovia Pescolanciano – Agnone. Festa popolare ad Agnone 
per l’arrivo in prova della prima elettromotrice. - Collezione Piero Muscolino.
       

Volt corrente continua, con pendenze massime 

del 42 per mille e curve con raggi minimi fino 

a 40 m, il cui tracciato per la maggior parte del 

suo percorso si sviluppa affiancato alle strade 

carrozzabili e questa circostanza, unita alla strut-

tura del materiale rotabile, fa assimilare la me-

desima ad una tramvia. Il consorzio trasferisce la 

concessione all’apposita Società Ferrovia Agno-

ne – Pescolanciano (SFAP) con sede in Agnone. 

L’esercizio si attiva il 6 giugno 1915 e l’orario 

iniziale prevede 3 coppie di treni viaggiatori al 

giorno oltre ai treni merci; talvolta vengono ag-

giunti i carri ai treni viaggiatori. Nel 1920 si ef-

fettuano ancora 3 coppie di treni viaggiatori al 

giorno che divengono 4 nel 1932. Il tempo di 

percorrenza è di circa 2 ore e 10’. Il materiale 

rotabile comprende 2 locomotori, 3 elettromo-

trici e 3 rimorchiate a due assi assimilabili a vet-

ture tramviarie, dipinte di bianco con filettature, 

che nell’entusiasmo popolare per la nascita della 

ferrovia vengono paragonate a bianche colom-

be apportatrici di pace e di progresso; vi sono 

poi 18 carri merci dei vari tipi a due assi. Anche 

se il bilancio negli anni Trenta è in passivo, la ferrovia viene tenuta in esercizio pure per le diffi-

coltà climatiche e le abbondanti nevicate (tutta la linea si svolge a quote superiori ai 600 metri 

ed al valico di Rocca Tamburri si raggiunge la quota di 1111 metri s.l.m.) che rendono imprati-

cabili le strade. Ma nel 1943 l’intera linea viene meticolosamente minata dai genieri tedeschi e 

radicalmente danneggiata: l’esercizio viene sospeso dal 13 novembre 1943 e, data la gravità dei 

danni subiti, non più riattivato e sostituito da autolinea.

La tramvia di Sulmona

In questo caso non si tratta di una ferrovia bensì di una tramvia urbana vera e propria colle-

gante la stazione FS di Sulmona con il centro e prolungata verso l’altro estremo della città. Ma 

si è ritenuto  ugualmente opportuno darne qualche notizia in questa occasione in modo tale 

da completare la panoramica delle linee su rotaia ormai scomparse in Abruzzo e Molise.   

Dopo numerosi studi, progetti (fra cui quelli degli ingegneri Vallecchi e Fiorentini) e propo-

Ferrovia Pescolanciano – Agnone. Convoglio a forte composizione. - Collezione 
Francesco Ogliari.
       

Ferrovia Pescolanciano – Agnone. La copiosa neve non ferma la circolazione sulla 
ferrovia. - Collezione Francesco Ogliari.
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ste di vari costruttori ed esercenti, il consiglio 

comunale di Sulmona deliberò nel 1906 di asse-

gnare la costruzione e l’esercizio di una tramvia 

elettrica di collegamento con la stazione e per-

corso urbano in città, alla Società Elettrotecni-

ca Industriale di Roma che la subconcesse alla 

Unione Esercizi Elettrici di Roma già operante 

in Sulmona per l’illuminazione pubblica. La linea, 

a scartamento di un metro, trazione elettrica da 

linea aerea a tensione di 550 Volt corrente con-

tinua, semplice binario con raddoppi intermedi, 

aveva uno sviluppo di 2250 metri dalla stazio-

ne al capolinea centrale di piazza del Carmine 

e raggiungeva l’abitato percorrendo sul lato sini-

stro il viale della Stazione. I raggi di curva minimi 

erano di 25 metri nel capolinea a triangolo nella 

piazza della Stazione e nell’immissione sul viale 

della Stazione; la pendenza massima raggiungeva 

il 57 per mille. Il capolinea in città era tronco con 

raddoppio per effettuare la manovra di riaggan-

cio del rimorchio, il deposito si trovava sul viale 

della Stazione a distanza di circa 650 metri da 

quest’ultima.

I lavori di costruzione terminarono nell’ot-

tobre 1908 e la tramvia venne inaugurata il 28 

dicembre successivo mostrando fin dall’inizio la 

sua validità con un traffico sensibile e crescen-

te, tanto che le 15 coppie di corse giornaliere 

iniziali divennero 35 alla fine degli anni Trenta. Il 

tempo di percorrenza era di circa 13 minuti.

Il materiale rotabile, tutto a due assi di co-

struzione Carminati & Toselli, comprendeva 3 

elettromotrici, 2 rimorchi, 2 carri merci e un car-

ro scala.

Il successo della tramvia orientò la società esercente a realizzare un prolungamento di circa 

700 metri in città fino alla chiesa di San Francesco di Paola che fu attivato nel 1928 ed esercita-

to a spola da motrici isolate non disponendo di raddoppio terminale; il tempo di percorrenza 

complessivo aumentò a 17 minuti. Inoltre negli anni Trenta, nello studio del piano regolatore 

Tramvia di Sulmona. Convoglio di elettromotrice e rimorchio. - Collezione Moroello 
Malaspina.
       

Tramvia di Sulmona. Elettromotrice sul corso Ovidio davanti alla chiesa della 
Santissima Annunziata. - Collezione Francesco Ogliari.
       

Tramvia di Sulmona. Elettromotrice sul triangolo davanti alla stazione FS.  - 
Collezione Attilio Di Iorio.
      

della città, fu previsto un sostanziale potenziamento della tramvia con sviluppo del doppio 

binario, delle sedi riservate, e possibilità di ulteriore prolungamento. Ma i gravissimi danni della 

seconda guerra mondiale causarono la sospensione dell’esercizio dal 10 giugno 1944, e la suc-

cessiva sostituzione con autoservizio.      

Anni ‘20 - Tramvia di Sulmona. Elettromotrice sul viale che collega la stazione FS alla città. - Collezione Di Iorio.
       

Anni ‘ 20 - Tramvia di Sulmona. Convoglio tramviario in sosta dinanzi alla stazione FS - Collezione Di Iorio.
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1934 - Stazione F.E.A. di Penne. - Archivio personale ing. Ezio Faieta.
       

1934 - Convoglio F.E.A. fermo a Pescara nei pressi del Piazzale della stazione centrale - Collezione Stefano Mucciante.
       

Appunti sull’impresa di costruzioni
ferro-tramviarie “Carminati, Toselli & c.”
Antonello Lato

La Ditta Carminati, Toselli & C. nasce a Milano il 

26 gennaio 1899 in via Messina. Scopo sociale è la 

“costruzione, riparazione, vendita di materiale mo-

bile e fisso per ferrovie, tramvie e affini”.  Le pri-

me commesse riguardano la riparazione di car-

rozze tramviarie, un settore assai florido al tempo. 

L’esperienza acquisita porta la Ditta a dedicarsi 

in proprio alla produzione di materiale rotabile, 

in particolare per le linee tranviarie, settore molto in 

fermento in quello scorcio di inizio secolo. Vengono 

studiati nuovi modelli di carrozze, sia per tramvie a 

vapore che elettriche. La Societa’ viene sciolta all’ini-

zio del 1907, entrano nuovi soci e viene costituita  

la “Società Italiana Carminati Toselli”  per la costru-

zione di materiale da trasporto. Notevole è lo svi-

luppo dell’ Azienda, anche in termini di espansione 

di aree occupate e fabbricati. Segue un periodo assai 

florido con produzione di sempre nuovi modelli e lo 

sviluppo di interessanti brevetti, interrotto purtrop-

po dall’entrata in guerra dell’Italia contro l’Austria e 

gli Imperi centrali e dalla conseguente riduzione del-

le commesse. Nel 1919 la produzione ricomincia e 

vengono acquisite dal Comune di Milano commes-

se relative alla realizzazione di vetture sperimentali.

Cresce il numero degli addetti fino a raggiungere  

alla fine di quell’anno le 1350 unità. Seguono anni 

di alti volumi di produzione e di sempre nuove re-

alizzazioni, ma, purtroppo, sul finire degli anni Venti  

la “Società Italiana Carminati Toselli” entra in crisi per 

poi sciogliersi nel 1935. Un elenco ragionato dei mez-

zi prodotti da Carminati Toselli meriterebbe un volu-

me a se stante; in queste brevi note ci piace ricordare 

fra i tanti . . .(vedi immagini di fianco)

...il locomotore STEFER N.5 del  1922, del tipo costruito anche per la Ferrovia Torino 
Ceres - Collezione Antonello Lato...
       

...l’elettromotrice A1 - 3  della Ferrovia Elettrica della Val di Fiemme  FEVF realizzata 
nel 1929 - Collezione Piero Muscolino...
       

...il locomotore B 51-52 della Ferrovia Elettrica della Val di Fiemme  FEVF realizzato 
nel 1929 - Collezione Piero Muscolino.
      

 
...il tram della ATAC di Roma  MRS serie 2000 realizzato nel 1927 - Collezione Piero 
Muscolino...
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1900 - Orario di Servizio Postale dal foglio degli itinerari e dei Procacci e degli Agenti Rurali. - Archivio Comune di Penne.
       

Anni ‘10- Orario di Servizio della Società Automobilistica Vestina. - Collezione Renzo Marini.
       

Aspetti del trasporto pubblico nell’area vestina, 
prima della costruzione della ferrovia e durante 
i servizi sostitutivi
Antonio e Raffaele Ambrosini

Penne, da sempre il più importante centro vestino, attrattore di interessi, commerci e atti-

vità, ha avuto, in ogni epoca, grande necessità di collegamenti con gli altri paesi del circondario.   

Territorio impervio e difficile, popolazione con mentalità e aspirazioni talvolta coincidenti, ma 

quasi sempre rese divergenti dal filtro e dalla strumentalizzazione di potentati e nobili diffidenti 

delle novità, delle aggregazioni e quindi anche degli scambi liberi da dogane e frontiere. Così, 

a cavallo dell’unità d’Italia, i nobili sono impegnati più ad una propria ricollocazione all’interno 

della nuova monarchia che ad aprire i territori alla nuova Italia. La realizzazione e la messa 

in esercizio nel 1863 della ferrovia adriatica spinse la Provincia di Teramo al riadattamento e 

all’ammodernamento di alcune strade dorsali, tra le quali quelle che avevano come punto di 

origine-destinazione il capoluogo dei Vestini verso il naturale sbocco al mare (Montesilvano). La 

necessità di supportare l’agricoltura e il commercio richiese sempre più collegamenti e quindi 

sempre più trasporti. E fu proprio un prodotto della terra, l’uva Montonico (recentemente 

riscoperta e valorizzata) che innescò la spinta propulsiva per i commerci dapprima nazionali 

e poi esteri. Coltivata nei paesi limitrofi a Penne (Bisenti, Poggio delle Rose ecc.), consentiva ai 

laboriosi contadini e ai proprietari una buona redditività, ma soprattutto apriva nuovi orizzonti 

e possibilità ad un territorio che l’orografia aveva relegato ad un isolamento naturale.

Attorno a ciò nacque e si sviluppò un conseguente indotto :

- trasporto di contadini, di merci ecc. nelle zone di produzione fino alla stazione di Montesilvano;

-lavorazione e sistemazione dei prodotti, in particolare nella zona della stazione di Montesilvano;

-proliferazione di osterie, alloggi ecc. a Penne e Montesilvano per accogliere compratori e 

mediatori delle merci. Fu così che Valentino Ambrosini, classe 1854, alla sempre continua ri-

cerca di nuovi spazi e iniziative, creò il trasporto nell’area vestina, per poi occuparsi, a fine ‘800  

di tutti gli aspetti sopra esposti (trasporto, lavorazione, accoglienza). Era un trasporto misto 

merci-viaggiatori, fatto con un unico e indistinto mezzo a cavalli che, più che adattarsi alle esi-

genze, costringeva l’utenza a viaggiare in promiscuità tra sacchi di cereali, pollame, volatili,uva 

ecc. Parallelamente e interdipendente da ciò, si consolidava e si sviluppava una rete di trasporti 

postali (“la postale”), che “da sempre” aveva rappresentato per antonomasia il collegamento 

tra paesi, città, stati. A tal proposito è interessante ripercorrere per sommi capi le vicende dei 

tren’anni precedenti attorno alla linea Penne-Montesilvano che, una volta realizzata la ferrovia, 

darà vita alla F.E.A. L’inadeguatezza delle strade e la loro manutenzione dovevano essere tali 

e tante da indurre – col finire dell’Ottocento – il Consiglio Provinciale di Teramo a proporre 
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un mezzo innovativo e di grande capacità per rispondere in maniera adeguata e duratura alle 

crescenti necessità: la tranvia. Sulle ali dell’entusiasmo ogni parlamentare e ogni comunità la 

chiese e la pose come soluzione insostituibile sui banchi del parlamento o sui tavoli delle varie 

amministrazioni: Castelli, Roseto, Penne ecc. Era un tipo di locomozione diffuso e di lusinghiere 

prospettive, soprattutto per le più elevate potenze specifiche aggiunte alle maggiori capacità 

di carico, nonché per la superiore affidabilità e sicurezza intrinseche, vantaggi tuttora validi. Nel 

frattempo, in attesa che l’idea di ferrovia maturi1 , allo scopo di armonizzare e regolamentare il 

servizio2 postale, l’ 8 ottobre 1899 il Consiglio Comunale di Penne, di concerto con l’Ammini-

strazione delle Poste, delibera un appalto di messaggeria3 postale “PENNE-MONTESILVANO” 

e viceversa per il triennio 1902-1904. Nel rileggerlo assaporiamo l’atmosfera di un’epoca re-

mota di cavalli, carrozze, postiglioni ecc. e nello stesso tempo la straordinaria freschezza della 

modernità se non il futurismo delle gare di appalto esperite periodicamente, al contrario di un 

attuale ostentato libero mercato nei fatti bloccato e protetto, della serietà richiesta nell’esple-

tamento dell’attività ecc. Esso consisteva in un “servizio” regolare, costante ed esatto per il 

trasporto della valigia postale ( “chiusa a chiave in apposito ripostiglio al sicuro dalle intemperie 

e da qualsiasi altro danno e guasto”), corrispondenze, pacchi, merci, effetti e passeggeri con tre 

corse giornaliere :

I corsa : da Penne alle 8,15 con arrivo alle 11 a Montesilvano Stazione prima del treno Bologna-                         

Foggia  e  ritorno dopo l’arrivo alle 12,44 del Foggia-Bologna;

II corsa : da Penne alle 12,30 con arr. alle 15,15 a Montesilvano St. prima dell’Ancona-Foggia  e        

ritorno dopo l’arrivo alle 16,28 dell’accelerato Foggia-Ancona;

III corsa : da Penne alle 22,30 con arr. alle 2 prima del treno diretto Ancona-Foggia e ritorno 

dopo l’arrivo alle 4,47 del Castellamare-Ancona e si ripartiva dopo aver vuotato le cassette 

postali sui treni e alla stazione.4

Era svolto con “ legni omnibus trainati da tre cavalli robusti e ben nutriti” con almeno sei posti 

interni e tre esterni, mentre per la corsa notturna dal 15 ottobre al 15 aprile potevano impie-

garsi legni con 2 cavalli e 4 posti interni. Le carrozze dovevano essere di “ buona costruzione, 

decentissime, elegantemente tappezzate e munite di lumi internamente ed esternamente “. Il 

percorso stabilito era : Penne (Porta S.Francesco, P.ta Ospedale e P.ta Sghibbio) – traversa di 

1: dalla fine dell’ottocento e per quasi 30 anni , in ogni appalto postale o di autolinea compare la dicitura “ fin quando non sarà istituita la 
ferrovia …”
2 : infatti nel gergo dei trasporti , la parola utilizzata costantemente era  “ servizio “ , perché era     proprio questo il significato vero , profondo 
e l’ essenza dell’attività stessa . Prima di tutto era un “servizio “ da dare , da offrire.
3 : servizio regolare di collegamento , di trasporto.
4 : prezzi viaggiatori: Penne-Montesilvano e viceversa £ 2,00; Penne-Montesilvano (andata e ritorno entro le 24 ore)  £ 3,00; Penne-Picciano (o 
Collecorvino ) e vic. £ 0,60; Picciano ( o Collecorvino )-Montesilvano e vic. £1,40; note:- qualsiasi viaggiatore deve essere obbligatoriamente 
ricevuto in vettura  se c’è posto e se pronto a  “ soddisfare “ il prezzo; - preferenza di salire in vettura ai residenti nei comuni rispetto ai fore-
stieri; - agenzia in P.za Luca da Penne; - biglietti progressivi e nominativi. prezzi bagaglio :-inferiore a 20 kg. gratuito; - fino a 50 kg. £ 0,02 per ogni 
kg. in più. prezzi merci : nel peso complessivo massimo stabilito dall’Amministrazione Comunale a seconda della solidità delle carrozze:
- da 1 a   5 kg.  £ 0,20 - da 10 a 20  kg £ 0,60 - da 5 a 10 kg. £ 0,40 - da  20 a 100 kg £ 0,05 .
5 : solo su richiesta delle Amministrazioni Comunale e Postale poteva essere variato il percorso transitando per Loreto A., ricollegandosi a 
Tavernola per proseguire verso Montesilvano.  
6 : termine ancora in uso e con lo stesso significato nel linguaggio ferroviario.

Picciano – traversa di Collecorvino – Tavernola – Casone (Moscufo) – Staffieri (Cappelle) – Sta-

zione di Montesilvano5 per complessivi 27 Km e tempo di percorrenza dalle 2h e 45’ delle corse 

diurne alle 3h e 30’ della corsa notturna. Ai legni erano addetti il postiglione che governava i ca-

valli e il conduttore6. Quest’ultimo doveva “ saper leggere e scrivere per ricevere i fogli di via dei 

pacchi, dispacci, effetti ecc., rilasciare ricevute, eseguire la registrazione dei viaggiatori, occuparsi 

della custodia e scambio degli effetti postali e delle relazioni con i viaggiatori, verso i quali sarà 

sempre deferente e cortese “. Il conduttore era perciò una figura importante per il compito fon-

damentale che svolgeva all’interno del servizio, ma anche scomoda perché il capitolato esigeva, 

in maniera chiara e inequivocabile (a pena di multe onerosissime, risvolti penali e rescissione del 

contratto), che la consegna della “ valigia postale “ e annessi avvenisse in ogni caso, anche quando 

le condizioni delle strade o del tempo (neve, ecc.) non permettevano ai legni di raggiungere l’uf-

ficio postale. E allora era lui – il conduttore – che doveva recapitare a piedi e in qualsiasi modo 

il prezioso carico, così come sempre lui, con “squilli di corni”7, annunziava la partenza da Penne e 

dalla Stazione di Montesilvano, mentre dava “lunghi e ripetuti squilli a 500 metri” prima delle tra-

verse di Picciano e Collecorvino, e anche prima delle curve pericolose o in condizioni di scarsa 

visibilità. Le imprese che assunsero il servizio negli ultimi anni delle carrozze furono Cesare Patini 

(1899-1901), Valentino Ambrosini e Raffaele Gallerati (alternatisi fino al 1909). Non mancano 

episodi curiosi. Il Patini, per esempio, assuntore della messaggeria, (più volte multato dall’Ammini-

strazione Comunale per i continui ritardi e disservizi lamentati dai viaggiatori) preoccupato delle 

proprie responsabilità civili e penali, indaga sulle possibili cause e scopre alcuni comportamenti 

del personale addetto ai “legni“ non proprio edificanti. Per risolvere il problema, allora, propone al 

Comune la soppressione del rilievo (= cambio) dei cavalli a Tavernola di Collecorvino per evitare 

perdite di tempo (ai cavalli – assicura – avrebbe concesso 48 ore di riposo), ma soprattutto per 

impedire ai postiglioni di essere “attratti dall’occasione della sovrastante bettola in cui spesso si 

abbandonano ad abusi “. La motorizzazione arriva anche a Penne e nel 1909 Valentino Ambrosini, 

titolare anche della Bisenti-Castiglione M.R. e della Bisenti-Teramo, acquista due vetture S.P.A. per 

sostituire le carrozze a cavalli, offrire più comodità e, soprattutto, ridurre i tempi di percorrenza. 

Esse si rivelano però – quasi subito – fragili e inadatte ad una strada difficile e disastrata come 

quella di Penne, per cui esse vengono restituite alla fabbrica che ne fornisce altre di costruzione 

molto più solida e di maggior forza. Così il 10 luglio 1910 viene costituita la “Società Automobili-

stica Vestina “ anonima per azioni (di cui Valentino Ambrosini è il promotore e maggior azionista) 

che eserciterà il servizio fino all’approssimarsi della I guerra mondiale. La stretta economica e la 

penuria di materie prime dirottate verso l’armamento, fecero innalzare vertiginosamente i prezzi 

di carburanti, lubrificanti, gomme ecc.; spese non ricompensate né da un maggior prezzo dei bi-

glietti, né dall’incremento dell’utenza8. A nulla valsero le fatiche degli autobus S.P.A., battezzati con 

7 : da questi traeva origine la simbologia del cartello stradale “ dare la precedenza agli autobus di linea sulle strade di montagna “ , abolito nel 
c.d.s. D.L. 30 aprile 1992 n.285.
8 : nel 1910 il prezzo del biglietto viaggiatore Penne – Montesilvano era di £ 2,30 , a fronte di un’inflazione tra 1900 e 1910 del 9,4%. 
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gli affettuosi e beneauguranti nomi di Fortuna, Aurora, Splendor e Stella, né l’acquisto ad Olten 

(Svizzera) della robusta e invincibile Berna. Infine il colpo di grazia : la requisizione delle vetture 

per inviarle al fronte ! Così il 23 novembre 1915 la società Vestina cedette le autolinee gestite 

che furono assorbite prima dalla ditta dell’avv.Pasquale Odorisio di Catignano e in seguito dalla 

soc. Abruzzo, dotata di ben più ingenti capitali e più ampi interessi. La successiva crisi economica 

mondiale del 1929, l’inflazione e il basso rapporto ricavi/costi non risparmiarono neanche questa 

valida e organizzata società, ormai esausta, che in quell’anno piombò in una crisi irreversibile. La 

soc. Rossi Ambrosini, fondata nel 1920, il 1° febbraio 1929 subentrò alla soc. Abruzzo nell’eser-

cizio, tra l’altro, della Penne-Montesilvano. Primo atto della nuova gestione fu il prolungamento 

della linea fino a Pescara (ormai diventata capoluogo di provincia) per ridare nuovo impulso 

economico allo sbocco costiero dell’ area vestina. Nelle postille dell’atto notarile di acquisto del 

29 gennaio 1929 si legge però che “l’inaugurazione della nuova ferrovia Penne-Pescara sostituirà 

in tutto o in parte l’attuale servizio Penne-Montesilvano-Pescara”. Il R.D. 10-12-1925 n.2347 

recepiva la convenzione tra la Provincia di Teramo e la F.E.A. e così il ministro on. G. Acerbo e il 

sottosegretario alle Comunicazioni on.G. Cao potevano inaugurare il 22-9-1929 la ferrovia tanto 

sognata; il “trenino“ inizia così il suo andirivieni tra Penne e Pescara. La tormentata alternanza di 

gestori del servizio sulla linea Penne-Montesilvano-Pescara però non ha fine. Il 7 novembre 1943 

a Collatuccio di Loreto Aprutino, un aereo alleato bombarda il trenino provocando morti e 

conseguenze gravissime (anche per un successivo attacco) alla sede ferroviaria. La F.E.A. è impos-

sibilitata a svolgere il servizio. E’ così, perciò, che il Prefetto chiede alla Rossi Ambrosini (divenuta 

una delle più solide società di autolinee della regione) di collegare Penne con Pescara attraverso 

due linee:

- una che ricalcava il tracciato ferroviario (suddiviso in due tratti : Penne – Stazione Pescara 

<extraurbano>; Stazione Pescara – Pineta <urbano> a cui erano adibiti n.2 S.P.A. 34 C acqui-

stati a Reggio E., provenienti dalla UITE di Genova) ;

- l’altra, sempre da Penne per Pescara, percorrendo la riviera (ancora completamente minata) 

aveva come capolinea il Teatro Pomponi e utilizzava un Alfa Romeo 500.

La linea fu esercitata dalla Rossi Ambrosini da Pen-

ne verso Pescara, arretrando man mano che la fer-

rovia era riattivata :

- 7 ottobre 1945: tratto Pescara - Moscufo;

- 1 luglio 1947: tratto Pescara - Collecorvino;

- 21 aprile 1949: tratto Pescara - Loreto A.;

- 30 luglio 1949: tratto Pescara - Penne.

Il 30 luglio 1949 il tracciato ferroviario fu riaperto 

di nuovo fino a Penne, così il trenino tornò il solo 

e incontrastato protagonista della sua vallata.

Si ringrazia per la collaborazione la d.ssa Norma D’Ercole, responsabile dell’Archivio Storico del Comune di Penne.

Primi anni ‘50 - Cartolina pubblicitaria aziendale - Collezione 
Raffaele Ambrosini.
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Settembre 1901 - Stralcio del capitolato d’appalto del Servizio di Messaggeria tra Penne e la stazione di Montesilvano. - Archivio Comune di Penne.
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10 Aprile 1901 - Comunicazione del Direttore delle Poste e dei Telegrafi di Teramo al Sindaco di Penne, in materia di orari della vettura Postale. - Archivio Comune di Penne.
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10 Ottobre 1901 - Comunicazione dell’impresa Valentino Ambrosini al Sindaco di Penne, circa le condizioni “pel riappalto della Messaggeria postale Penne Montesilvano”. 
- Archivio Comune di Penne.
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3 dicembre 1903 - Stralci di contratto per l’affidamento del servizio Penne - stazione di Montesilvano. - Archivio Comune di Penne.
       

16 aprile 1909 - Stralcio di avviso d’asta per l’affidamento dello stesso 
servizio. - Archivio Comune di Penne.
       

Formula di accettazione delle clausole contrattuali a firma dei 
contraenti. - Archivio Comune di Penne.
       

29 luglio 1909 - Corrispondenza dell’impresa Gallerati con il Sindaco di Penne. - 
Archivio Comune di Penne.
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4 agosto 1908 - Attestazione medico-veterinaria sullo stato dei cavalli dell’impresa Gallerati. - Archivio Comune di Penne.
       

3 agosto 1908 - Stralci del verbale di aggiudicazione del servizio a trazione animale. - Archivio Comune di Penne.
       
       

OMISSIS... OMISSIS...



1 agosto 1909 - Lettera del Direttore delle Poste e dei Telegrafi di Teramo, inerente il “servizio di precacciato fra Montesilvano e Penne”. - Archivio Comune di Penne.
       

Documenti d’archivio

Testimonianze di una tramvia per
il nuovo secolo ‘900:
“Pescara - Castellamare Adriatico - Santa Filomena - Montesilvano”

Renzo Gallerati
    
 Alcune immagini e documentazioni delle vicende relative alla vita dei trasporti pubblici del primo 
Novecento, hanno sempre riferito dell’esistenza di mezzi su rotaia, nelle varie città della nostra 
regione, come in altre importanti realtà urbane italiane. Non può quindi sfuggire la pubblicazione, 
nelle pagine seguenti, di documenti di tipo tecnico ed amministrativo, risalenti a quegli anni. Que-
sti rivelano un lungimirante e poco noto progetto di servizio tramviario in favore dei tre centri 
costieri, prima della costituzione della Provincia di Pescara, quindi prima della F.E.A.. La preziosa 
disponibilità di Stefano Mucciante e di Salvatore Di Fazio consente di poter disporre di un inte-
ressantissimo ed inedito materiale: una pianta stradale di Pescara e Castellamare Adriatico, fatta di 
tracciati di una più che capillare rete urbana di tipo tramviario elettrificato, con estensione verso 
Montesilvano (pensare che la tavola risale ai primi anni venti,  cioè quasi un secolo prima degli 
attuali, nei quali si dibatte “animatamente” per un’analoga relazione di tipo filoviario). La lettera del 
1912, a firma del Ministro dei Lavori Pubblici, testimonia delle difficoltà dovute ad indisponibilità 
di mezzi finanziari persino per la progettata “ferrovia Montesilvano-Penne”. La corrispondenza e 
il verbale degli anni 1921/22, evidenziano l’attivismo delle Municipalità, così come le missive a ca-
rattere tecnologico dimostrano l’alta professionalità dei soggetti interessati. Le tavole di progetto, 
veri “pezzi da collezione”, danno conto dello stile di alcuni mezzi ed infrastrutture previsti per 
questa sfortunata tramvia, sul progetto originario della quale saranno attivate, solo negli anni 1930 
e 1934, le tratte urbane di Castellamare Adriatico, ormai Pescara, e Zanni-Pineta di Pescara, oltre 
alcuni chilometri della Penne-Pescara sulla Nazionale Adriatica, dal 1929 al 1933. 

1921 - Vettura tramviaria rimorchiata (costruttore Tecnomasio Italiano-Brown-Boveri). - Collezione Stefano Mucciante.
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20 - 06 - 1921 - Tavola di progetto per sospensione a mensola con palo tubolare 
(costruttore Tecnomasio Italiano, Brown-Boveri). - Collezione Stefano Mucciante.
       

04 - 03 - 1921 - Tavola di progetto per sospensione a mensola con palo a traliccio 
(costruttore Tecnomasio Italiano, Brown-Boveri). - Collezione Stefano Mucciante.
       

1922 - Corrispondenza dell’impresa “Tecnomasio Italiano, Brown-Boveri”.  
Collezione Stefano Mucciante.
       

18 - 06 - 1921 - Pianta schematica dei tracciati tramviari urbani. - Collezione Stefano Mucciante.

       

1912 - Comunicazione a firma del Ministro dei LL.PP. al  Presidente della Deputazione Provinciale di Teramo. - Collezione Stefano Mucciante.
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1921 - Verbale di riunione a firma del Segratario Comunale di Castellamare Adriatico. - Collezione Stefano Mucciante.
       

1922 - Comunicazione a firma del Sindaco di Castellamare Adriatico, Avv. Manlio Basile. - Collezione Stefano Mucciante.
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1922 - Corrispondenza a firma dell’ing. Agostino De Agostini. Collezione Stefano 
Mucciante.
        

Primi anni ‘20 - Pescara. - Archivio G.T.M. - ex F.E.A. per l’Avv. Prof. F. Ogliari.

       

Fine anni ‘10 - Carrozza del tipo “giardinetta” nella zona litoranea di Castellamare Adriatico (attuale P.zza 1° Maggio). - Archivio G.T.M. - ex F.E.A. per l’Avv. Prof. F. Ogliari.
       

Primi anni ‘20 - Castellamare Adriatico, Piazzale stazione ferroviaria. 
Archivio G.T.M. - ex F.E.A. per l’Avv. Prof. F. Ogliari.
       

Ing. Antonio Cavalieri Ducati
(archivio Comune di Collecorvino)
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1924 - Profilo longitudinale schematico. - Archivio GTM ex G.G..
       

Tavole di progetto del materiale di trazione, rimorchiato e
di servizio in dotazione alle “Ferrovie Elettriche Abruzzesi”
Fondi dell’Archivio di Stato di Pescara
            

Locomotore-bagagliaio - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

Elettromotrice per servizio extra-urbano. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

(Particolari di sigilli aziendali in uso per le tavole di progetto).
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Elettromotrice per servizio urbano, tipo “Tramvia”- Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

Vettura rimorchiata (Pianta - tavola interni)- Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

Timone - attacco per carrello trasportatore- Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, 
fascicolo 25.
       

Carrello trasportatore- Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

Carri merce del tipo chiuso, aperto (“sponde alte” e “sponde basse”)- Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
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Carrello di servizio - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

Carro gru - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

Istruzioni per l’utilizzo del carro gru. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 20.
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Carrello auto-scala per manutenzione della linea aerea. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

Carrello di servizio per trasporto trasformatori. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
       

Tabella pesi veicoli - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 25.
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Stralci di una relazione tecnico-contabile
                

Anni ‘40 - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 55.
       

OMISSIS...

Anni ‘40 - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 55.
       

OMISSIS...

La Costruzione
(Atti amministrativi e tecnici per l’acquisizione delle aree)
                

1927 - Decreto Prefettizio - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

1927 - Particolare di carta intestata per lettera della società F.E.A.. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
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Anni ‘30 - Stralcio del foglio di mezzo del Catasto provvisorio, modello Imposte Dirette.  - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

OMISSIS...

Anni ‘20 - Frontespizio progetto esecutivo, “Opere di sostegno, 
difesa e consolidamento”. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo 
F.E.A. busta 2, fascicolo 17.
       

Anni ‘30 - Stralcio del foglio di mezzo del Catasto provvisorio, modello Imposte Dirette. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. 
busta 2, fascicolo 22.

            

OMISSIS...
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Planimetria di alcune stazioni e fermate,
con progetti e prospetti di fabbricati
(Archivio ex G.G.)
                

Anni ‘20 - Planimetria della stazione di Pescara-Porto.
       

Anni ‘20 - Progetto planimetrico della Stazione di Montesilvano, con tratti di binari di raccordo alla linea F.S..
       

Anni ‘30 - Planimetria della fermata F.E.A. di Montesilvano Colli.
       

Anni ‘20 - Planimetria della fermata F.E.A. di Santa Filomena.
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Anni ‘20 - Planimetria della stazione di Moscufo.
       

Anni ‘20 - Planimetria delle stazioni di Cappelle sul Tavo e Pianella.
       

Anni ‘20 - Prospetto magazzino merci tipo F.E.A..
       

Anni ‘20 - Frontespizio profilo longitudinale. Archivio di 
Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.

       

Anni ‘30 - Frontespizio planimetria profilo della linea 
urbana. Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, 
fascicolo 22.
       

Anni ‘20 - Prospetto rimessa tipo F.E.A..
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Anni ‘20 - Planimetria della stazione di Pescara-Porto, nella zona rivierasca. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 17.
       

Anni ‘20 - Frontespizio del progetto esecutivo “Elenco dei prezzi”. - Archivio di 
Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

Anni ‘20 - Stralcio dell’elenco dei prezzi. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo 
F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

Atti tecnici ed amministrativi
(Archivio di Stato ed ex G.G.)
            

Regio Decreto del I° giugno 1933, n. 745: “approvazione della convenzione 17 maggio 1933, per la concessione del tronco ferroviario Pescara-Pineta di Pescara”.
Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 50.
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Anni ‘20 - Tipi di pali per l’alimentazione della linea aerea. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

Anni ‘20 - Tipi di cavi elettrici della sospensione a catenaria. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

Tavole di progetto per gli impianti di 
alimentazione di tutta la rete F.E.A.
            

Anni ‘20 - Pescara, attuale Via Marconi.  - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

Stralci planimetrici del percorso urbano
            

Anni ‘20 - Particolare degli scambi d’ingresso alla rimessa della “Tramvia”, nei pressi della zona Stadio. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

Anni ‘20 - Pescara, tracciato quasi completo della “Tramvia”, sull’attuale Via Marconi, sino al capolinea della “Pineta”. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
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1932 - Particolari plarimetrici del quartiere Zanni, con cavalcavia sulla linea F.S., e della zona del capolinea di Pesacara-Porto. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. 
busta 2, fascicolo 22.
       

Anni ‘20 - Pescara, attuale Via Scarfoglio.  - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 2, fascicolo 22.
       

OMISSIS...

OMISSIS...

Stralci del regolamento di servizio
per il personale F.E.A.
            

Per gentile concessione di Elio Marrone, già funzionario del Gruppo F.S. - Trenitalia “Cargo”.
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OMISSIS...
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Tabella distanziometrica

Anni ‘50 - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 61.
       

OMISSIS...

Primi rapporti Sindacato-Azienda
(fondi Archivio di Stato Pescara)
                

6 ottobre 1936: Verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 37.
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6 ottobre 1936: Seguito verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie 
e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 
4, fascicolo 37.
       

6 ottobre 1936: Seguito verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie 
e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 
4, fascicolo 37.
       

6 ottobre 1936: Seguito verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie 
e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 
4, fascicolo 37.
       

6 ottobre 1936: Seguito verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie 
e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 
4, fascicolo 37.
       

6 ottobre 1936: Seguito verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie 
e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 
4, fascicolo 37.
       

6 ottobre 1936: Seguito verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie 
e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 
4, fascicolo 37.
       

6 ottobre 1936: Seguito verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie 
e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 
4, fascicolo 37.
       

6 ottobre 1936: Seguito verbale di accordo tra il Sindacato di Imprese ferroviarie 
e quello degli Autoferrotramvieri. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 
4, fascicolo 37.
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16 Novembre 1936

Elenco del personale assegnatario
dei fabbricati di linea
               

Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 1, fascicolo 2.
       

Gli anni difficili
               

1945 - Corrispondenza per autorizzazione attraversamento aereo (si noti il Fregio di Stato in uso per la carta intestata, recante ancora i fasci littori accanto al simbolo 
monarchico).  - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 41.
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1945 - Corrispondenza relativa. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 41.
       

1945 - Corrispondenza relativa. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 41.
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Condizioni del patrimonio
                

1947 - Relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
       

1947 - Seguito relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
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1947 - Seguito relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
       

1947 - Seguito relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
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1947 - Seguito relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
       

1947 - Seguito relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
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1947 - Seguito relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
       

1947 - Seguito relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
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1947 - Seguito relazione sullo stato di consistenza di impianti e materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 52.
       

12 - 11 - 1958 - Elenco schematico sulle condizioni del materiale rotabile. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 3, fascicolo 27.
       



190

CAPITOLO IV

Documenti d’archivio

CAPITOLO IV

Documenti d’archivio
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1941 - Collezione Giuseppe Castagna.
       

1935 - Archivio ex F.E.A. per Avv. Prof. F. Ogliari.
       

1941 - Collezione Mario Moretti.
       

1930 - Archivio ex F.E.A. per Avv. Prof. F. Ogliari.
       

Orari e ordini di servizio
                

1946 - Archivio ex F.E.A. per Avv. Prof. F. Ogliari.
       

1949 - Archivio ex F.E.A. per Avv. Prof. F. Ogliari.
   

1943 - Archivio ex F.E.A. per Avv. Prof. F. Ogliari
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1957 - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 39.
       

1955 - Archivio ex F.E.A. per Avv. Prof. F. Ogliari.
       

1957 -  - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 39.
       

1961 - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 6, fascicolo 73.
       

1959 -  Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 39.
       

1958 - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 39.
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Ordine di servizio per l’orario 1955 (l’ultimo dell’esercizio F.E.A.)

 
Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 39.
       

Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 39.
       

Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 39.
       

1957 - Rapporti di servizio per la disabilitazione della stazione di Moscufo per alcuni 
treni. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 4, fascicolo 39.
       

Altri ordini di servizio
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197

27 aprile 1962 - Comunicazione aziendale per l’epoca molto realistica, ma decisamente “eloquente”, nonostante il testo stringato delle ultime quattro righe prima dei 
“distinti saluti”. - Collezione Renzo Marini.
       

1963 - Rapporto di servizio, a firma del Cav. Giovanni Vittorini, Caposervizio. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 6, fascicolo 70.
       

La fine del servizio su rotaia
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1963 - Corrispondenza relativa. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 6, fascicolo 70.
       

 1963 - Corrispondenza relativa. - Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 6, fascicolo 70.
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Prospetti contabili relativi a contributi
straordinari per il personale
(Dicembre 1945 - Fondo Archivio di Stato Pescara).
                

Archivio di Stato di Pescara; Fondo F.E.A. busta 5, fascicolo 42.
       

1935 - Fronte e retro abbonamento studente. - Collezione Achille Rasetta, per gentile concessione della Famiglia Falcone.
       

1940- Tessera di riconoscimento con “bustina per l’abbonamento”. - Collezione Giuseppe Castagna.
       

Anni ‘30 - Località imprecisata, foto scattata dal finestrino di una vettura F.E.A.. - 
Collezione Achille Rasetta.
       

1957 - La studentessa magistrale Anna Schiavone, in viaggio sulla tratta Loreto 
Aprutino-Pescara. - Collezione Achille Rasetta.
       

Titoli di viaggio e gestione biglietteria
                


