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L’importanza della conservazione e della valorizzazione 

delle fonti documentali

L’Archivio storico del Comune di Penne (secc. IX in copia - XX) può essere con-
siderato tra i più interessanti in Abruzzo per la ricchezza delle fonti documentali 
in esso presenti dal medioevo fino ai giorni nostri. Oggi, grazie al lavoro di recu-
pero, ordinamento e inventariazione del fondo archivistico, della digitalizzazione 
dei documenti di maggior pregio, realizzati grazie alla lungimiranza dei Sinda-
ci che mi hanno preceduto, l’Archivio costituisce un’istituzione culturale che si 
pone a servizio anche delle necessità di ricerca storica degli altri paesi dell’area 
vestina ed è in grado di offrire un efficace ed efficiente servizio di consultazione 
guidata. Numerosi, infatti, sono gli studenti universitari provenienti dalle Facoltà 
di Architettura, di Lettere e Filosofia, di Economia e Commercio, Giurispruden-
za e Conservazione dei beni culturali della regione e del territorio nazionale che 
hanno attinto alle fonti archivistiche del Comune di Penne per la compilazione di 
studi o per la redazione di tesi di laurea. Non sono mancate le richieste da parte 
di studiosi di storia, storia economica, paleografia, archivistica e diplomatica, 
architettura e urbanistica del mondo accademico oltre che nazionale anche eu-
ropeo e internazionale. Sono stati promossi laboratori di didattica della storia e 
giornate di studio; inoltre, sono state allestite mostre tematiche in collaborazione 
con gli insegnanti e gli studenti della scuola media primaria e secondaria. Non ul-
time le numerose richieste di studio dei registri di Stato Civile per la ricostruzione 
di alberi genealogici familiari. La mia azione amministrativa si pone l’obiettivo di 
potenziare ulteriormente l’offerta culturale della cittadina che rappresento, non a 
caso è stata costituita e sarà presto presentata al pubblico la Fondazione Penne 
Musei e Archivi Onlus (MUSAP) in cui le svariate attività dei Musei Archeologico, 
di Arte Moderna e Contemporanea e Naturalistico insieme alle proposte dell’Ar-
chivio Storico municipale saranno gestite in maniera sinergica. Sono lieto quindi 
di condividere con gli autori questa originale pubblicazione in cui le carte rac-
contano, ancora una volta, una pagina di microstoria locale poco nota e diffusa.

Dalla sede comunale, novembre 2011

Prof. Rocco D’Alfonso

Sindaco di Penne

CITTÀ DI PENNE
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Un nuovo appuntamento

con la storia locale dei trasporti

La vicenda delle relazioni umane e commerciali del bacino geografico e socio-
economico in cui la nostra realtà urbana si colloca, è stata significativamente 
trattata in occasione delle diverse pubblicazioni in argomento. La preziosa di-
sponibilità documentale e culturale dell’Archivio storico del Comune di Penne, 
ci consegna oggi una nuova “pagina” di una storia vissuta da imprenditori e 
utenti di un tempo. Tra questi, il nostro concittadino Cavalier Raffaele Gallerati, 
deceduto nel 1940; tra i primi affidatari, insieme alla moglie Laura Teodori, del 
servizio di trasporto di persone e messaggeria postale a trazione animale, nei 
primi anni del XX secolo, nella relazione tra Penne e la stazione ferroviaria di 
Montesilvano. La lettura agile e permeabile degli atti selezionati a fini di stampa, 
ci consente di scoprire come ci si muoveva collettivamente nell’area vestina, pri-
ma ancora della costruzione della celebrata ferrovia elettrica “Penne-Pescara”.
Il passaggio evolutivo dei sistemi di trazione, colto anche dalle imprese subentra-
te all’originario servizio dei “legni” (si chiamavano così in gergo le carrozze po-
stali), delinea lo scenario che ha caratterizzato la vita e i servizi delle altre aziende 
autogommate (poi anche definite “le postali”). Tra queste quella del pennese 
Valentino Ambrosini, alla cui memoria l’Amministrazione comunale di Monte-
silvano intitolò una via pubblica, proprio su quell’asse vestino, che lo stesso ha 
percorso con i suoi mezzi per decenni, compresi quelli “bui” della prima metà del 
suo secolo. Esprimo pertanto il mio plauso, unito a quello della Città, per l’inizia-
tiva editoriale intrapresa. Viviamo il tempo in cui tutto sembra essere rivolto alle 
ansie ed aspettative per il futuro generazionale. Omettere di scoprire le vicende, 
non sempre agevoli, di quanti hanno vissuto il loro presente, ci relegherebbe 
nella limitata condizione di chi non gode delle opportunità di approfondimento 
vero e consapevole.

Palazzo di Città, novembre 2011

Dott. Pasquale Cordoma

Sindaco di Montesilvano   

Città di MontesilvanoCITTA’ DI MONTESILVANO
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Testi e documenti per la lettura di un passato

che si fa presente

Il lodevole e condiviso progetto culturale, volto alla pubblicazione di questo volu-
metto, sottoscritto dal Sindaco mio predecessore, Avv. Marino Marini, mi con-
sente di esprimere soddisfazione e gratitudine per lo spazio che la stessa riserva 
alla nostra Picciano. Un piccolo paese, da sempre ritenuto “fuori” perimetro 
delle relazioni trasportistiche, nella vallata vestina. La lettura dei documenti, dei 
prospetti, degli atti amministrativi e tecnici, degli orari, delle tabelle tariffarie, 
ci regalano un “quadretto” d’altri tempi. Aiutano, ancora una volta, a ribadire 
quanto un paesino dell’allora Abruzzo rurale, avesse bisogno di relazionarsi con 
tutti gli altri centri del bacino territoriale di riferimento, nel pieno di quella che 
era la estrema periferia meridionale della sua provincia teramana. Quella stes-
sa realtà sociale ed umana, da tempo così ben tutelata e custodita tra i beni e 
le preziosità del locale Museo delle Tradizioni ed Arti Contadine, alta creatura 
dell’illustre concittadino Prof. Franco Di Silverio. Un grazie sentito e sincero agli 
autori e complimenti per l’inedita ricerca.

Dalla sede comunale, novembre 2011
Vincenzo Catani

Sindaco di Picciano

COMUNE DI PICCIANO
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PREFAZIONE

Lungo la pianeggiante e tortuosa via della vallata del Tavo,

 qualche decennio prima della strada ferrata elettrificata

La realizzazione della mostra L’Abruzzo in treno, allestita da Archivi e Cultura 
nel 2010 negli spazi dell’ex convento di S. Domenico a Penne, ha dato inizio 
ad una proficua collaborazione fra l’Archivio storico del Comune di Penne e 
gli amici dell’Associazione Culturale Amatori delle Ferrovie di Montesilvano. Il 
lavoro comune per la scelta dei reperti di archeologia industriale da esporre, 
attinenti allo studio documentale svolto negli Archivi di Stato, in alcuni archivi 
di enti locali territoriali e privati, al fine di ricostruire la storia della realizzazione 
dei tracciati ferroviari in Abruzzo e la loro evoluzione, ha consentito a questi di 
ri-trovarsi in un territorio comune caratterizzato dall’amore per la ricerca storica. 
Così, conclusosi l’evento non è stato difficile decidere di occuparsi a più mani 
di un ulteriore spaccato di vita locale non esplorato in precedenza: i trasporti 
pubblici fra Penne e Montesilvano a cavallo dei secoli XIX e XX. Cercando fra 
le carte dell’Archivio storico del Comune di Penne sono emerse pagine inedite 
di vita quotidiana vissuta a ritmi più lenti, quando il tempo di percorrenza delle 
distanze era ancora scandito dagli omnibus trainati da cavalli e in seguito da 
quelli a motore alla velocità massima di 40 km/h (20 km/h di notte) raggiunta, 
in aperta campagna. Il reperimento delle fonti documentali si è rivelato immedia-
to perché concentrato fra gli atti del  Carteggio postunitario nella categoria dei 
Lavori pubblici e comunicazioni del fondo archivistico citato.  Gli atti contenuti 
in alcuni faldoni, sedimentatisi in un arco cronologico di circa un cinquanten-
nio, dal 1878 al 1933, ci hanno consentito di ricostruire la storia dei rapporti 
amministrativi e lavorativi di circa otto imprese che si sono avvicendate nel-
la gestione dei collegamenti tra l’antica città vestina e la costa adriatica. Circa 
95 testimonianze scritte riguardanti la storia delle comunicazioni in generale 
nell’area e nel periodo citati, proposte di svariate imprese e le ditte Patini, Am-
brosini, Gallerati, Vestina, Odorisio, Abruzzo, Rossi Ambrosini e Tranquilli che 
hanno svolto il servizio di trasporto di merci e persone fino e oltre l’avvento 
della ferrovia elettrica Penne-Pescara. Un lavoro d’approfondimento ulteriore 
quindi, dopo la riuscita pubblicazione sulla “Ferrovia Elettrica Penne-Pescara” 
del 2008. Ineludibile l’esigenza di colmare una piccola lacuna storiografica, nel 
periodo di alcuni decenni precedenti l’inaugurazione (1929) di questa innova-
tiva relazione ferroviaria, costruita nell’arco di appena due anni e cessata nel 
1963. Penne, antica e romana “sotto-capitale” della provincia teramana, si è 
storicamente avvalsa del suo “scalo” naturale a valle. Infatti, esso venne ubicato 
a ridosso della confluenza stradale della “vestina” con la consolare “adriatica”. 
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Montesilvano si connotò quindi come la “sua” stazione ferroviaria; meglio col-
legata e meno distante. Quella di una linea fondamentale costruita dall’allora 
Società per Strade Ferrate Meridionali (esercente la “Rete Adriatica” dal 1863), 
poi delle “Ferrovie dello Stato” (dal 1906). Per questo, tutte le prime relazioni 
tecnico-economiche e verbalizzazioni di assemblea (oltre che le corrispondenze 
relative), titolano di una primordiale “Ferrovia Montesilvano-Penne”. E qui vale 
la pena riferire d’una simpatica e realistica battuta umoristica di Paolo Fornaro-
la, già Sindaco di Penne (già Assessore alla Cultura della Provincia di Pescara) il 
quale, descrivendo Montesilvano al suo collega di mandato anche in Consiglio 
provinciale Renzo Gallerati, la definisce simpaticamente “il balcone sui Balcani” 
della stessa capitale vestina di un tempo. Niente di più efficacemente descrittivo, 
date le connotazioni geografiche, demografiche e socio-economiche, oltre che 
le “retroattività” storiche. Ma quand’è che questa moderna relazione “minore”, 
della Società Ferrovie Elettriche Abruzzesi, trae denominazione dal suo percor-
so? Facile, quando l’attività, tutta politico-diplomatica dell’Onorevole Giacomo 
Acerbo, allora potente Ministro dell’Agricoltura e Foreste, esprime tutta la sua 
sapiente efficacia. Occorreva, infatti, risanare (secondo la condivisibile visione 
dello storico Enzo Fimiani) la “mutilazione” inferta alla “Pinna Vestinorum”, ve-
rificatasi con l’istituzione della nuova Provincia di Pescara, nel 1927. Affronto 
che i Pennesi non riuscirono a “digerire” in poco tempo. In soccorso alla verità 
storica, ci siamo perciò cimentati nel recupero a fini di stampa di atti e docu-
menti che, a questo punto, dovevano “uscire” dai faldoni d’archivio. Proprio per 
“riempire” quel vuoto di conoscenza pubblica. Quella relativa allo stato dei tra-
sporti pubblici e della messaggeria postale nel trentennio precedente l’esercizio 
di una improvvidamente disarmata ferrovia elettrica. Non avendo potuto meglio 
documentare in questa sede la centenaria vicenda delle produzioni e dei traffici 
nei territori sulle sponde degli alvei fluviali del Tavo e del Fino, che confluendo in 
territorio di Cappelle sul Tavo, danno origine al fiume Saline. 

Gli autori



DAI CAVALLI ANIMALE AI CAVALLI MOTORE

8

POSTFAZIONE

La consultazione della consistente documentazione dell’Archivio storico del Co-
mune di Penne (integrata con indagini su dati e notizie acquisite da altre fonti)  ha 
indicato e delineato tre aree di riflessione ed approfondimento, quali: 
- lo scenario dell’epoca ed in particolare l’assetto viario;
- i mezzi di trasporto;
- gli assuntori del servizio di messaggeria, l’utenza, e le amministrazioni. 
L’importanza delle comunicazioni è nota a tutti, non da oggi. Sin dall’epoca 
romana, infatti, si realizzarono delle arterie stradali che costituirono l’impronta 
essenziale nella strutturazione dell’Impero. Tali relazioni, estese a tutti gli assi 
principali di collegamento ed insediamento, prevedevano non solo le tecniche 
costruttive, ma anche la regolamentazione e codifica dei mezzi che avrebbero 
dovuto percorrerle. Il lento disfacimento dell’Impero Romano comportò un de-
cadimento inesorabile degli usi, costumi e dei princìpi, oltre le conquiste sociali 
e culturali dell’epoca. Ai periodi storici susseguenti, dobbiamo vicende evolutive 
di livello territoriale, politico, sociale ed economico che, nel corso dei secoli, 
hanno frammentato l’assetto geografico della penisola italiana. Tale assetto la 
relegava fra le realtà fatte di numerose entità statuali e giuridiche, in qualche 
modo “autonome”, quindi interessate per lo più ai soli traffici locali. Queste 
modeste entità politico-geografiche provvedevano perciò minimamente al man-
tenimento ed ammodernamento delle grandi arterie ereditate. La loro capacità 
di agevolare l’afflusso di “invasori” nelle loro aree di pertinenza avrebbe potuto 
causarne instabilità. Per queste ragioni, fino ai primi del XIX secolo piccoli regni, 
granducati e principati si caratterizzavano per un tipo di reti stradali insufficienti, 
rispetto alle esigenze di sviluppo territoriale. Tali scelte si riperquotevano nelle 
periferiche province di Teramo e di Ascoli Piceno. Per la costruzione di nuove, si 
dovrà attendere il XX secolo. Per non dire dell’incuria e scarsa attenzione manu-
tentiva (vera causa delle tempistiche di percorrenza), dei dazi istituiti nelle diverse 
frontiere. Concausa di un sistema fiscale incapace di gettito e sovente oppressivo 
verso le classi più deboli. Di qui il progressivo ed evidente stato di trascuratezza 
delle poche vie di comunicazione più trafficate. Né la progettazione di nuove 
strade transnazionali risulta sia mai stata inserita tra gli obiettivi primari di buo-
na parte delle classi dirigenti dell’epoca.  Il trattato di pace di Chateau Cambresis  
nel 1599  aveva attribuito alla Spagna il dominio di gran parte dell’Italia ed in 
particolare del Regno di Napoli. Tale presenza determinò per oltre un secolo il 
dispiegarsi di un’azione politica alquanto limitata, tipica dei governi influenzati da 
potenze esterne al territorio. Quella era volta a conservare le condizioni generali 
dei territori occupati, e, certamente, non immaginava la sua capacità di risorgi-
mento. In seguito al trattato di Utrecht del 1713 ed all’estinzione della dinastia 
degli Asburgo, si insediarono in Spagna e nel Regno di Napoli rispettivamente 
Filippo V e Carlo III di Borbone. Gli intenti ispiratori di quest’ultimo erano di 
attuare una riforma fiscale ispirata a criteri di equità impositiva. Se anche le ca-
tegorie più agiate e i rappresentanti ecclesiastici avessero corrisposto all’erario le 
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tasse dovute, le risorse necessarie per gli investimenti sarebbero state più certe 
e cospicue. Siamo all’alba della rivoluzione industriale. I propositi di innovazione 
infrastrutturale di Carlo III furono quindi osteggiati e ritardati con ogni mezzo dai 
nuovi “vessati” e non vennero mai attuati, anche per l’ascesa al trono di Spagna 
dello stesso Carlo III nel 1759. Il breve periodo napoleonico nel Regno di Napoli 
incise notevolmente (nelle espressioni verbali dell’area vestina alcune parole sono 
rimaste nell’idioma), favorendo l’idea di una modernizzazione statuale, ancora 
oggi rinvenibile in attività burocratiche e tecniche. Giuseppe Napoleone e Gio-
acchino Murat, succedutisi dal 1806 al 1815, reperirono nuove risorse anche a 
sostegno di spese per investimenti nella viabilità e per dotare di opere e servizi i 
territori amministrati. In Francia era accaduto nel 1700, con la modernizzazione 
e costruzione di una rete stradale non solo cavalcabile, ma anche rotabile. Tra 
l’altro, tali scelte si sarebbero rivelate non secondarie, per l’estensione ed il con-
solidamento del dominio francese in Italia. La determinazione napoleonica aveva 
perciò procurato i suoi effetti e scosso dall’immobilismo  il nostro sistema viario 
mediante le seguenti direttrici:
-la Napoli-Pescara, del 1817;  
-la consolare Adriatica dal Pescara al Tronto, completata nel 1826;
-la Teramo-Giulianova, terminata solo nel 1847.
Anche se certa viabilità e tutte le opere pubbliche, incluse le poche progetta-
te, non sempre erano finanziate completamente. Ad esempio, sulla consolare 
Adriatica, ad opere ultimate, mancavano tutti i ponti sui vari fiumi e torren-
ti (Salino, Cerrano, Piomba, Vomano, Tordino, Vibrata) che dovevano essere 
attraversati a guado. Per la completa percorribilità si dovrà attendere fino a 
maggio 1863, anno dell’apertura all’esercizio del tronco Ancona-Castellamare 
Adriatico, della ferrovia litoranea (Bologna-Otranto), che utilizzava i suoi ponti 
in esercizio promiscuo. In questi anni furono pertanto individuate altre direttrici 
principali, ritenute fondamentali per la stessa Provincia teramana, per la Città di 
Penne ed il suo Circondario; in particolare:
-la Penne-Montesilvano;
-la Penne-Ascoli Piceno;
-la Ascoli-Civitella del Tronto;
-la Campli-Teramo-Cellino Attanasio;
-la Bisenti-Castiglione Messer Raimondo-Penne-Sant’Antonio-Cardano-

Pianella-Cepagatti;
-la Penne-Scafa di San Valentino (verso Popoli e la capitale Napoli ).
-la Teramo-Montorio al Vomano.
Di queste, l’unica realizzata prima dell’Unità d’Italia fu la Penne-Montesilvano1  
(1819-1843).

1 La relazione viene indicata a volte  Penne-Montesilvano, altre  Montesilvano-Penne a 
seconda se si intenda lo spostamento “stradale” con origine (di mobilità passeggeri e merci) 
verso la destinazione Montesilvano. Non così per  la denominazione “ferroviaria” (e quindi 
per similitudine quella della “guidovia”) come diramazione dal tronco principale “adriatico”.
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Questa ricerca affronta lo stato dei collegamenti stradali sulla linea “Penne-Mon-
tesilvano”, in seguito estesi a Castellamare Adriatico e Pescara, nel periodo 
1889-1929. In particolare, della “Messaggeria“(che includeva il trasporto po-
stale e passeggeri), da sempre svolta con esercizio ippomontato. Evoluta con 
l’utilizzo di carrozza a trazione animale, quindi con servizio automobilistico, era 
affidata ad un assuntore, tramite l’aggiudicazione di un appalto pubblico che 
prevedeva sussidi del Comune di Penne, dell’Amministrazione delle Regie Poste 

L’idea della Subappennina prende forma e coincide con la presenza dell’Ing. Crugnola alla direzione 
dell’Ufficio Tecnico della Provincia di Teramo.
Atto conclusivo di 26 anni di richieste, impegni e proposte è il Comizio Popolare tenutosi a Teramo il 3 
maggio 1908. Si approva, con la presenza di 20 Deputati, la richiesta di inserimento nella legge di prossi-
ma discussione per il compimento del progetto definitivo e conseguente esecuzione della Ferrovia stessa.
Nel comitato permanente di agitazione ivi costituitosi sono presenti 72 Comuni (tra cui Penne e Picciano) 
e 66 tra Enti, Banche, Congregazioni, Cooperative ecc. (tra cui il gruppo Socialista di Catignano rappre-
sentato da Pasquale Odorisio).
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in Teramo, dei Comuni interessati e dell’Amministrazione provinciale nello stes-
so capoluogo. Un’istituzione quest’ultima, vocata alla pianificazione delle reti via-
rie, costituita da un vero Parlamento locale capace di dibattere e spesso recepire 
le istanze dei Comuni amministrati. Capo dell’Ufficio Tecnico della Provincia 
di Teramo dal 1882 al 1908 fu l’ing. Gaetano Crugnola (1850-1910). Questo 
illuminato e celebrato professionista vinse nel 1882 il concorso per Ingegnere 
capo di 2° classe,  presso l’Amministrazione provinciale di Teramo. Con questo 
concorso, la Provincia ricostituì l’Ufficio Tecnico (precedentemente soppresso), 
privilegiando la preparazione e l’onestà del vincitore. Insediatosi, si distinse subi-
to per la sua ottima preparazione teorica e le esperienze maturate, in particolare 
all’estero nella costruzione di ferrovie ed opere idrauliche. Questa personalità, in 
poco meno di un anno e coadiuvato da quattro collaboratori, rielaborò o archiviò 
alcuni progetti del passato ufficio, tratteggiandone e prospettandone altri, quali:2

-la guidovia a scartamento ridotto Montesilvano-Penne, approvata nella seduta 
del 12 settembre 1882.
-la guidovia Aquila-Teramo, in coordinamento con la Provincia di Ascoli Piceno, 
per il completamento della dorsale subappenninica “Sant’Arcangelo di Roma-
gna-Fabriano-Macerata-Ascoli Piceno-Teramo-Aquila”.
Il dibattito sulla futura linea ferroviaria  Montesilvano-Penne, bisogna precisa-
re, aveva generato all’interno dell’Amministrazione provinciale, una comprensi-
bile opposizione da parte dei Comuni del versante meridionale (Civitella Casa-
nova, Catignano, Alanno…). Questi si costituirono in consorzio a Catignano, 
per sollecitare l’approvazione del progetto della ferrovia Alanno-Penne, fino 
all’intersezione dell’esistente Pescara-Sulmona-Roma. Gli interessi di quella zona 
furono anche supportati e fomentati dalla stampa, oltre che da buona parte della 
popolazione, tanto che i consiglieri (Deputati) rappresentanti non potevano in-
dugiare nell’attivarsi politicamente. Si trattò di scelte sofferte, dal punto di vista 
economico, che richiedevano il tenore della concretezza ed autorevolezza. Dalla 
lettura parziale degli Atti della Deputazione provinciale del 14 settembre 1883, 
si può cogliere  l’atmosfera del momento:“Il Direttore dell’Ufficio Tecnico Pro-
vinciale [ing. Crugnola] ha presentato... un progetto... con la competenza e 
la valentia che ha in queste materie... Il Consiglio nel votare gli studii d’una 
guidovia  Montesilvano-Penne fu spinto da ragioni di giustizia e di conve-
nienza. È conveniente che i commerci cresciuti del 2° circondario [Penne] 
abbiano uno sfogo più rapido, più adatto alla civiltà dei tempi. Il commercio 
di Penne e della massima parte del 2° Circondario si svolge nella vallata del 
Tavo. La stazione di Montesilvano per movimento di merci è forse una delle 

2 Atti Deputazione Provincia di Teramo-1884:“ alla direzione dell’ufficio tecnico trovisi un 
distintissimo Ingegnere qual’è il sig. Gaetano Crugnola,il quale mercé il suo zelo, attività 
e grande intelligenza, non solo ha rialzato l’Ufficio, ma lo ha posto certamente al di sopra 
di molti altri uffizii di simil fatta. Fin dall’anno scorso [ad un anno dall’assunzione] era in 
animo della Deputazione di accordargli una competente gratificazione per straordinari ed 
importanti lavori fatti all’Amministrazione...e lo promosse dalla 2° alla 1° classe con l’an-
nuo stipendio di £ 5.000.”
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stazioni più importanti da Pescara-Ancona; essa introita £ 100.000 per mer-
ci, e questo movimento in massima parte viene da Penne e Loreto. È tanto 
ciò vero che la Direzione delle Ferrovie Meridionali ha fatte quest’anno delle 
spese non lievi per l’ampliamento di detta stazione.” L’ing. Crugnola, pur 
ritenendo il collegamento trasversale per Roma importante ed essenziale, prefe-
rì sostenere la realizzazione primaria della Penne-Montesilvano per ragioni di 
costi, di rapidità di esecuzione e di opportunità. Anche perché conosceva i veri 
punti deboli dell’ipotizzata (e non finanziabile) Penne-Alanno-Roma.

Anni /80 del novecento

Data del 1842 scolpita alla base del cippo comunemente 
noto come “La Colonnetta”.
Foto collezione Giuseppe Castagna

Anni /80 del novecento

Fregio Sabaudo scolpito sul 
cippo stradale noto come “La 
Colonnetta”.
Foto collezione Giuseppe Castagna

S. D.

Cartolina illustrata, con il particolare della “Colonnetta”, 
sulla storica Via Vestina di Montesilvano.
Foto collezione Giuseppe Castagna

Anni /80 del novecento

Il cippo stradale della “colon-
netta” prima della sua riallo-
cazione.
Foto collezione Giuseppe Ca-
stagna
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Il relatore Chiola sostenne e riassunse, ovviamente senza citarlo, il pensiero del 
Crugnola, forse usando le sue stesse parole. E concluse:
“ Questa idea [Penne-Alanno-Roma] poteva averla solo chi vede nel futuro.
    Noi non siamo nè profeti, né figli di profeti.
    È compito di savio amministratore preoccuparsi dell’avvenire, è suo dove-
re provvedere al presente.
    Ed il presente, o Signori, non ammette discussione... 
La costruzione della guidovia Montesilvano-Penne non esclude quella dell’al-
tra linea.“ 
Notoriamente, il sospirato collegamento su rotaia vide la luce solo nel 1929 e 
nel frattempo l’unica possibilità di viaggio da Montesilvano a Penne rimaneva 
l’arteria stradale, che lo stesso Crugnola descrive così:
“Andamento. -Essa si stacca dall’Adriatica nella immediata vicinanza della 
stazione di Montesilvano all’altitudine di m. 6,43 e fino alla cosidetta “Co-
lonnetta” non è che l’antica strada Consolare degli Abruzzi abbandonata 
per accedere direttamente sul ponte ferroviario che scavalca il Salino. Dalla 
colonnetta in poi continua nella Vallata del Salino con un bellissimo rettifilo 
fin sotto Cappelle. Traffico:”Il traffico su questa strada è sviluppato assai, 
essa è una delle maggiormente battute della provincia. la percorrono due po-
ste, una per Loreto e l’altra per Penne, questa con sei corse giornaliere tre di 
andata e tre di ritorno. La posta di Penne dall’anno 1887 cessò di percorrere 
interamente la strada provinciale. essendosi costruita la strada obbligatoria 
per Collecorvino, utilizza nell’ultimo tratto, ossia a partire dal chilom. 13, 
quest’ultima e però nelle vicinanze di Penne ossia al chil. 21 circa riprende 
di nuovo la provinciale. Il movimento totale fra Penne e Montesilvano e vi-
ceversa su questa strada è di 110 tonnellate in media al giorno.” E lui stesso 
conclude:”spetta ai comuni, [alle provincie] ed al Governo con provvedimenti 
legislativi, il promuoverne la sistemazione, la costruzione e la conservazio-
ne, completando così la rete stradale [fino all’] ultima sua maglia, che non è 
meno importante delle altre, poiché nell’insieme ogni strada acquista un’im-
portanza speciale, che non potrebbe avere per se stessa isolatamente.”
Qualche dato statistico, oltre quello merceologico presente nell’Archivio di fami-
glia di Zopito Valentini di Loreto Aprutino, permette di introdurci nello scenario 
economico, relativo al movimento delle merci, dei trasporti e relazioni afferenti 
la zona di influenza, perciò ritenuti di bacino sulla direttrice Penne-Montesilvano. 
L’interpretazione di questi prospetti e dati è sicuramente positiva. La lettura degli 
stessi, riferiti alle risultanze dei vari censimenti nazionali nei comuni interessati 
dalla messaggeria Penne-Montesilvano (comprensivi di tabella dei Comuni d’area 
di maggiore importanza), dovrebbe meglio agevolare il senso di questa ricerca.
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POPOLAZIONE DEI COMUNI

 Censimento anno 1861    1871 1881    1901    1911    1921    1931    1991
PENNE 9.888 10.022  9.429 10.326 10.701 10.788 12.035 12.214
PICCIANO   1.262   1.295  1.322   1.410   1.612   1.663   1.689   1.403
COLLECORVINO   2.843   3.000  3.107   3.696   3.893   4.050   4.069   4.823
LORETO A. 5.644   5.640  5.726   6.788   6.926   6.914   7.492   7.228
MONTESILVANO 2.253   2.504  2.605   3.607   3.905   4.510   5.433 35.153
CASTELLAMARE 5.706 6.328 6.304 9.058 12.550 18.031
PESCARA 3.743 5.238 6.257 7.107 9.014 9.886
CITTA’S.ANGELO 6.341   6.635   6.938    8.204  9.042   9.453   8.988   9.371
TERAMO 19.961 20.639 20.844 24.972  26.174  27.275  31.790  51.756
GIULIANOVA 4.837 4.873 5.964 7.561 8.037 8.830 10.007 21.865
ATRI 8.320 8.752 9.260 11.850 12.264 12.144 12.649 11.378
BISENTI 2.576 2.815 2.986 3.582 3.782 3.769 4.041 2.511
CHIETI 19.586 24.762 22.248 26.343 26.897 31.381 33.905 55.876

Fonte ISTAT:Popolazione residente dei Comuni dal 1861 al 1991.

Nel primo Novecento la trazione animale ha rappresentato ( e per la messaggeria 
in esame fino al 1909 ) l’unica forza flessibile e disponibile. Di seguito si possono 
leggere dati e cifre sull’entità del parco, con le sue caratteristiche.

NUMERO ANIMALI E VEICOLI TRAINATI

COMUNI cavalli muli asini buoi vacche tori vitelli Carri di 
campagna

Veicoli,traini,carretti,
  mambrucche ecc.

PENNE   132      58    271 352   526 -- 183      24 18
PICCIANO 8 8   48   --     13 --   39        2 8
COLLECORVINO 36     3 133   77   222    2   42      54 15
LORETO A. 114   17 230 350   410  17 240      90 20
MONTESILVANO 60     3   50   20   180    3   90      35 10
CASTELLAMARE 138     6   52   --     66  --   89      25 89
TERAMO 197   74 264 327   493  17 281    186 61
GIULIANOVA 119     7   35 294   214    2 215      47 176
ATRI 221 26 330 500 600 8 554 140 32
BISENTI 11 9 98 34   164    3 67 12 8

Fonte: Statistica 1890 della Camera di Commercio di Teramo.

Dopo aver affrontato brevemente la dimensione “strada”, quale primo elemento 
del “sistema trasporti”, è necessario approfondire aspetti del suo primo attore: 
il veicolo. Inevitabile perciò il riferimento alla legislazione storica, muovendo da 
quella che stabilì il primo contatto tra i “cavalli animale“ ed i veicoli in genere. 
Infatti già nel periodo preunitario, il legislatore si preoccupò di regolamentare 
fenomeni nuovi e inediti, alle prese con l’evoluzione di sempre nuovi “interpre-
ti” sullo scenario della circolazione stradale. Non doveva essere facile prevedere 
normativamente ed in modo adeguato la convivenza in strada di lenti carri trainati, 

43.943 122.236
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velocipedi, i primi omnibus, le classiche carrozze e i moderni automezzi, mossi da 
“cavalli motore”. Per meglio contestualizzare, è sembrato opportuno pubblicare 
alcuni articoli, tratti dal Regolamento del 16 dicembre 1897 n.540, specificamen-
te approvato per la disciplina della circolazione dei velocipedi sulle strade pubbli-
che. Una normativa di periodo intermedio, tra le diverse forme di trazione:
“art.3 - Nell’interno dell’abitato i velocipedi a due ruote destinati a portare più 
di due persone (triplette, quadruplette,ecc.) devono essere condotti a mano. 
art.6 - I velocipedisti devono discendere dal velocipede e condurlo a mano... 
ogni qualvolta i cavalli ed altri animali da tiro o da sella, al loro approssimarsi, 
si adombrassero.
art.10 - Percorrendo le vie dell’abitato, i velocipedisti devono tenersi nella 
parte carreggiabile. I velocipedisti, nell’incontro con altri veicoli o cavalieri o 
nel sorpassarli, devono scansare verso la parte destra o sinistra della strada 
secondo le consuetudini locali... I guidatori di cavalli o veicoli devono piegare 
a destra o a sinistra, secondo le consuetudini locali, in modo da lasciare la 
metà dello spazio libero al passaggio del velocipede.“3

Il titolo III di un successivo Regio Decreto (n.710 del 29 luglio 1909), introduce 
alla casistica dei “Veicoli in servizio pubblico”. È significativo pubblicarne alcuni 
articoli, ugualmente capaci di offrire lo scenario storico in cui venne approvato.
“art. 31 - Chi intende esercitare permanentemente o periodicamente un ser-
vizio pubblico di trasporti per mezzo di automobili, con o senza sussidio go-
vernativo, deve presentare domanda al Ministero dei lavori pubblici (Ufficio 
speciale delle ferrovie ) con i seguenti documenti:
1) carta topografica; 2) profilo longitudinale del percorso. 3) dichiarazione 
di aver visitato le strade da percorrere, e di riconoscerle atte al transito degli 
automobili proposti al massimo carico ed a velocità regolamentare; 4) rela-
zione illustrativa del programma di servizio proposto, con l’indicazione degli 
elementi da cui sono desunti il movimento dei viaggiatori ed eventualmente 
quello delle merci; 5) descrizione e tipi degli automobili e dei rimorchi, con 
l’indicazione delle loro dimensioni, del peso a vuoto e del carico massimo; 6) 
descrizione e tipi degl’impianti fissi; 7) progetto di orario; 8) limiti di tariffe da 
adottarsi pei trasporti.9) dichiarazione del Ministero delle poste e dei telegrafi, 
nei casi di legge, se intenda avvalersi della linea automobilistica per i servizi 
postali,con l’indicazione del corrispondente compenso e dell’orario; 10) de-
liberazioni degli enti interessati quando vi siano concorsi, sussidi ed offerte.
art.40-41 - Ogni vettura automobile,o da rimorchio,destinata a servizio pubbli-
co deve essere sottoposta ad una visita e prova, da praticarsi a cura del Circolo 
ferroviario di ispezione....

3 - Mentre non si conosce il numero totale dei velocipedi in Italia, così come la loro diffu-
sione nel territorio vestino, le automobili nel 1899 erano in totale 111 e nel 1905 erano 
diventate in tutt’Italia 2.119 oltre a 10 autocarri e 45 autobus.  (Dati Anfia- Associazione 
Nazionale tra industrie di autoveicoli - Torino). La differenziazione tra autocarri ed auto-
bus, talvolta, era solo formale, in quanto si impiegavano indifferentemente per il trasporto 
merci e passeggeri tal quali o con l’applicazione di una carrozzeria amovibile allo scopo.
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….. oltre la targa di riconoscimento deve portare chiaramente indicati:
1°- gli estremi del percorso ed il nome della ditta esercente;
2°- il numero distintivo della vettura4

3°- il numero massimo dei posti corrispondente a quello stabilito nella licenza 
di circolazione.
art. 42 - Le vetture devono essere munite... di almeno due freni, indipendenti 
tra loro, capaci di arrestarlo prontamente in qualunque caso... inoltre:
1° di un dispositivo per la marcia indietro;
2° di un meccanismo di sicurezza, di pronta e facile manovra,che impedisca la 
retrocessione della vettura, quando venga meno l’azione dei freni;
3° di un recipiente che contenga una quantità di benzina o altro combustibile, 
secondo la specie del motore,sufficiente per una corsa di andata e ritorno, 
quando non vi siano stazioni intermedie di rifornimento.5

art. 43 - Ogni conducente di automobili in servizio pubblico deve essere mu-
nito di certificato d’idoneità rilasciato dal Circolo d’ispezione, previe le prove 
che siano del caso, e limitatamente al servizio di cui si tratta.”
L’ultima questione da esaminare è senza dubbio quella delle persone coinvolte 
nella vicenda delle imprese, che si tratti di assuntori o amministratori, ed emer-
gono delle impressioni non sempre scontate. Dalla lettura dei documenti, non 
appare il profilo di due categorie configurabili alla stessa stregua. Il rapporto tra 
loro si connota quasi come corporativistico nei ruoli rispettivi. Non mancano 
perciò diatribe o scontri, pur nello stile di reciproca comprensione. Una compe-
tizione tra piccoli soggetti imprenditori autonomi, assuntori di messaggeria, nel 
rapporto quotidiano con enti ed autorità gerenti tutto l’apparato amministrati-
vo (Comune, Regie Poste, Provincia, Genio Civile, Circolo Ferroviario). Un’in-
terlocuzione talora poco equilibrata, culturalmente e finanziariamente. Imprese e 
società che tuttavia affrontano i pubblici poteri senza mai chinare il capo, anche 
in presenza di servizi di vigilanza urbana impeccabili ed ossessivi nel pretendere 
qualità del servizio erogato, rispetto degli orari e delle clausole contrattistiche. 
Nelle corrispondenze epistolari si rinvengono persino idee avveniristiche. Si pen-
si solo all’ipotizzata valutazione (datata 1898) sull’utilizzo dell’acqua del fiume 
Tavo, ritenuta utile per produrre e trasformare energia elettrica: a scopo di illu-
minazione pubblica e per l’esercizio della  trazione sulla “Penne-Montesilvano”. 
Come non attribuire meriti civili e sociali a questa relazione, alle sue carrozze, 
messaggerie ed automobili postali? Avremmo potuto continuare più dettagliata-
mente, ma è giusto cedere il passo alla lettura dei testi e della documentazione 
a corredo.

Gli autori

4 - Il sostantivo “vettura”, come “volume per contenere i viaggiatori e merci da trasportare”, 
è adottato e ancora in uso nel trasporto stradale. Anche dopo il passaggio dalla trazione 
con cavalli animale a quelli motore. Lo stesso vale  per il linguaggio ferroviario (“vettura”-
“carrozza”). In entrambi i casi il significato e l’uso del termine non è cambiato dalle origini.
5 - I motori fino agli anni 1920 erano generalmente alimentati a benzina. 
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La rilettura di un contesto, 

delle sue distanze e dei suoi attori

Il patrimonio documentario conservato presso l’Archivio storico comunale di 
Penne è di importante valore. Ad ogni periodico “svelamento” di ulteriori carte, 
esso si palesa sempre più non soltanto come luogo culturale utile agli eruditi o 
agli studiosi, bensì anche quale stimolo di assoluto rilievo, dal punto di vista co-
noscitivo, per ogni cittadino che abbia voglia e curiosità di accostarsi al passato 
al fine di provare a comprenderlo. Ordinati e valorizzati dai professionisti che vi 
lavorano con impegno e sagacia pari alla competenza (e alla costanza, degna 
di miglior sorte, rispetto alle mille difficoltà che oggi incontra chi opera negli 
archivi!…), i giacimenti di un tale istituto archivistico (insieme a preziose e a 
volte sorprendenti raccolte di archivi privati, di enti e singoli) stanno nel tempo 
consentendo una serie di passi in avanti, nella cultura collettiva e nel contesto 
civile sia della terra vestinorum, sia allo stesso modo dell’intera area abruzzese, 
quali non di frequente si ha modo di osservare. Me ne compiaccio, come citta-
dino prima ancora che da persona la quale prova ad occuparsi di storia e, più o 
meno, a svolgere un ruolo di operatore culturale. Qui non basta, però: occorre 
andare oltre. Desidero perciò, in sede di premessa, sottolineare gli aspetti prin-
cipali di una simile opera, che anche nel presente volume trovano una conferma 
piena e incoraggiante per il futuro. Il lavoro di alta divulgazione condotto dagli 
archivisti pennesi, in collaborazione con alcuni meritevoli protagonisti della vita 
civile, professionale e politica della zona vestina, nonché con aziende private che 
mostrano una qualche sensibilità per la riflessione intorno al passato comune, 
sta confermando che si possono coniugare tra di loro, con profitto, dimensio-
ni complementari: la serietà dell’approccio tecnico alle fonti d’archivio, da un 
lato, e l’impegno a trasmettere, alimentare e correttamente diffondere un più 
allargato senso della memoria collettiva, dall’altro (il che, poi, è il presupposto 
stesso per vivere in modo cosciente e partecipe il presente, nonché per provare 
a programmare in termini razionali ed efficaci il futuro delle nostre comunità). Gli 
esiti a cui ha dato luogo questo impegno “di squadra”, per così dire, dimostrano 
senza ombra di dubbio quanto la documentazione archivistica nelle sue varie arti-
colazioni non sia materia morta e inerte, bensì si riveli uno degli elementi vitali e 
decisivi per la cultura civile di un popolo. Un’entità statuale, una classe dirigente, 
un popolo che non sappiamo mettere ai primi posti del loro impegno e delle loro 
attenzioni la conservazione, la perpetuazione, la valorizzazione pubblica, l’analisi 
del proprio patrimonio memoriale che nei secoli si va sedimentando, volgono 
per certi versi le spalle alla propria storia Essi si condannano a una minorità 
civile e, in definitiva, finiscono per avanzare ebeti, ad occhi chiusi, nel corso del 
tempo, incapaci di collegare l’effimero del presente alle influenze di un lungo 
passato e soprattutto di educare cittadini attivi e consapevoli, predisponendo 
così gli “anticorpi” contro le “crisi” (non solo economico-finanziarie ma troppo 
spesso anche, e soprattutto!, civili e morali) che periodicamente accompagnano, 
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com’è inevitabile, la vita degli uomini riuniti in società.
Nel cammino civile lungo tale via, quest’ultimo volume si pone tra le pietre milia-
ri, se si può utilizzare una metafora del genere, pur sempre impegnativa benché 
riferita a un alveo locale. Dentro le pagine che avrete davanti, infatti, scorgerete 
una triplice prospettiva che mi sembra fruttuoso rimarcare. In primo luogo, tutti 
coloro che hanno partecipato alla redazione e alla cura del libro si sono mossi 
in coerenza con una metodologia che si rivela convincente. Nelle pagine che 
sfoglierete, infatti, vi accorgerete che saranno soprattutto i documenti, in sé e 
per sé, a “parlare”.  Senza bisogno di particolari spiegazioni e interpretazioni, si 
dipana sotto gli occhi del lettore la controversa, sofferta, discutibile e (per certi 
versi) “eroica” vicenda del lungo affacciarsi anche dell’area vestina al “mondo 
nuovo” delle interconnessioni tra gli uomini, sia sul terreno del trasporto di mer-
ci e persone, sia nel campo delle comunicazioni postali, indispensabili tasselli 
di una modernità incipiente che finiva per lambire anche la periferia abruzzese 
a cavallo di due secoli. In tal modo, la fonte d’archivio assume valore di per sé, 
trova la forza di farsi conoscere e la capacità di farsi intendere, disegnando un 
percorso in chiaroscuro, dentro il quale ci sono tutte le contraddizioni dello svi-
luppo meridionale (e italiano) novecentesco. Si tratta, a ben vedere, di un’ope-
razione non scontata nei sui effetti. Non sempre va a buon fine la sfida di far 
parlare le carte d’archivio senza apparati più o meno ampi e approfonditi di 
tipo storiografico. Senza parole e idee che l’accompagnino, a volte i documenti 
rischiano di risultare incomprensibili o confusi, per il lettore meno avveduto. 
Qui, date la pregnanza di significato di quanto viene messo “in mostra” e l’abilità 
degli archivisti, avviene il contrario. In secondo luogo (stavolta anche grazie alle 
pagine esplicative degli autori, che affiancano la documentazione pubblicata)
questo volume getta luce sulla terra vestina e in particolar modo su un segmen-
to recente ma decisivo della sua antichissima storia, che va dalla fine degli anni 
Ottanta del secolo XIX al periodo immediatamente successivo allo spartiacque 
del 1927. Una tale vicenda tra Otto e Novecento viene spesso trascurata o non 
adeguatamente analizzata in alcune ricostruzioni sugli Abruzzi colti nel più lungo 
periodo. Riproporla in queste pagine, sotto la lente di problemi di primaria im-
portanza per un’area che tentava di uscire da una marginalità storica e da legacci 
tradizionali che la tenevano ancorata ad un mondo “pre-moderno”, con le sue 
luci e le sue ombre, ci aiuta a comprendere alcune ipoteche in base a cui si sono 
dipanati i cambiamenti nelle comunicazioni e gli effetti conseguenti sulla società 
locale. Come nella trama a maglie fitte di un ingranaggio che lega il presente al 
passato, dalle fonti di un secolo fa emergono in filigrana alcuni dei nodi di fondo 
dell’attuale situazione socio-economica (e politica), che ancora travagliano la vita 
pubblica e privata della zona, tra la montagna e i lidi sabbiosi dell’Adriatico. In 
terzo luogo, questo libro solleva temi cruciali. Lo sviluppo e la diversificazione 
dei mezzi, delle vie e dei metodi che consentono all’uomo di inter-relazionarsi 
(con altri uomini, con diversificati interessi economici, con plurime occasioni di 
scambio), costituiscono infatti uno dei baricentri dell’intera “modernità”, con la 
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quale anche l’Italia unita ha dovuto fare i conti. Se i collegamenti stradali sulla 
linea Penne-Montesilvano, poi allungatasi fino a Castellamare Adriatico-Pescara, 
durante il quarantennio dal 1889 al 1929, risultano gli oggetti specifici della pre-
sente pubblicazione, in realtà sono strade e metodi di comunicazione e la loro 
fondamentale importanza “strategica”, intese nel senso più lato e generale, ad 
emergere in definitiva quali protagoniste delle pagine che seguono, a segnalare 
uno dei problemi in assoluto più importanti della parabola iniziale del nuovo 
Stato italiano nato dall’unificazione del 1861 e impegnato, con tutti i limiti che 
conosciamo, nel tentativo di unire davvero l’Italia dopo averla unificata dal punto 
di vista statuale. Sotteso a tutto ciò, si pone un quadro più ampio, un fondale 
complessivo davanti al quale “recitano” i mille personaggi, le aziende, gli enti 
pubblici, nel loro muoversi entro l’area vestina, tra monti e mare, tra luoghi ur-
bani in ascesa ed altri in declino, nelle relazioni tra province e governo nazionale, 
in una rinnovazione, in salsa abruzzese-vestina, dell’eterna questione del mai del 
tutto oliato e risolto rapporto tra centro e periferia nella storia dell’Italia unita. 
Un tale contesto riguarda la situazione socio-economica delle terre tra la stori-
ca Pinna Vestinorum e la “parvenu” Montesilvano, o meglio la parte a mare 
dell’antico borgo abbarbicato sul colle. La zona vestina, in genere, appariva in 
quei quattro decenni ancora e comunque a così forte prevalenza agricola; con 
vie di comunicazione ancora così arretrate; con un ordine della gerarchia cetuale 
tanto tradizionale; con una forbice sociale che, dividendosi nei suoi due cardini 
del notabile proprietario terriero e del contadino, si rivelava tanto inquietante, da 
farla risultare quasi paradigmatica della fotografia degli Abruzzi nel loro comples-
so a cavallo di due secoli. E allora, in questo quadro, lo sforzo di creare più solide 
fondamenta al sistema di comunicazione di merci, uomini e notizie, la ricerca dei 
modi per collegare tra loro i vari snodi del territorio, il tutto tra enormi difficoltà 
economiche e viarie, assunse contorni che davvero possono oggi accostarli, ai 
nostri occhi, ad un’epopea da “Far West” meridionale. Montesilvano, ancora 
così lontana dal suo futuro di “spiaggia” e speculazioni, ma già ricca di una caoti-
ca operosità e di incoercibilità alle regole, diveniva, di fatto, lo “scalo” di Penne. 
Mutavano giorno dopo giorno i cardini medesimi delle griglie sociali, di censo 
e di ceto dell’intera zona. Cambiava drasticamente e in modo traumatico, all’al-
tezza del 1927, anche lo storico equilibrio amministrativo: con la nascita della 
provincia di Pescara, si realizzavano l’evento e la cesura che più avrebbero avuto 
conseguenze sull’intera storia dell’Abruzzo contemporaneo, conducendo con sé 
non l’immediato giovamento per tutta la fascia vestina che la propaganda assicu-
rava, ma ulteriori problemi che avrebbero solcato e reso tesa la zona per tutti gli 
anni Trenta e fino alle tragedie del conflitto (dopo il quale si sarebbe aperta un’al-
tra pagina di modernità, in chiaroscuro anch’essa, giunta fino ai giorni nostri). 
Infine, mi pare che la vicenda sociale, economica e direi perfino “antropologica” 
degli abitanti dell’area vestina, possa costituire una metafora emblematica della 
più complessiva storia dell’Abruzzo contemporaneo. In vitro, infatti, nelle terre 
vestine (dai tetti e campanili antichi dei centri pedemontani sotto i boschi e le 
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pareti bastionate del Gran Sasso, alle strette vie di comunicazione tra i fiumi, 
fino ai paludosi arenili e spiagge dai bassi fondali) si è potuto leggere e seguire il 
flusso della storia ultima abruzzese nella sua interezza. Vi si è dipanato quel lento 
ma inesorabile “scendere” verso il mare di uomini, nuclei economici, abitazioni, 
aggregati umani spesso non ordinati né tanto meno pianificati, che ha costitu-
ito anche un gigantesco mutamento di mentalità, abitudini, predisposizioni (e 
potere). Nel progressivo ma traumatico spostamento degli assi e delle direttrici 
regionali dai monti al mare, per così dire, risiede una delle chiavi interpretative 
principali per comprendere i chiaroscuri, le “luminarie” e le contraddizioni della 
contemporaneità abruzzese. Questo libro ci aiuta assai, in tal senso.

Enzo Fimiani
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[1878 post]

Stima dei prodotti agricoli, della produzione del bestiame, di quella relativa all’industria e al commercio; 
quadro del movimento d’importazione e d’esportazione della Provincia di Teramo redatto dalla Camera di 
Commercio relativamente all’anno 1878; quadro del movimento merci e passeggeri nella stazione di Mon-
tesilvano e riguardo la linea Penne-Montesilvano.
ARCHIVIO FAMIGLIA VALENTINI DI LORETO APRUTINO, Atti di natura pubblica relativa agli incarichi, ruo-
li, funzioni pubbliche svolti da esponenti della famiglia Valentini,Comune di Loreto Aprutino b. 14, fasc. 100.
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Penne, 4 ottobre 1892 

Circolare del Sindaco del Comune di Penne, in rappresentanza dei comuni delle Valli del Salino e del Tavo 
tra cui Picciano, agli enti interessati per condividere la necessità che il treno diretto Lampo faccia scalo 
anche alla stazione di Montesilvano (a stampa).
ARCHIVIO STORICO COMUNE DI PENNE, Carteggio postunitario, Cat. X classe 8, b. 1 fasc. 3.
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Teramo, 6 dicembre 1898 
Ipotesi dell’ing. Crugnola, dell’Amministrazione provinciale di Teramo, al Comune di Penne, inerente la 
trasformazione della messaggeria postale a cavalli in vetture automobili nella linea Penne-Montesilvano. 
ARCHIVIO STORICO COMUNE DI PENNE, Carteggio postunitario, Cat. X classe 8, b. 1 fasc. 1.
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Penne, 28 maggio 1899
L’Amministrazione delle poste segnala il comportamento irregolare del sostituto procaccia Giustino Di Vincenzo 
nel trasferimento dei pacchi in arrivo. Questi, infatti, non erano protetti malgrado fossero provvisti di sacchi.
ARCHIVIO STORICO COMUNE DI PENNE,Carteggio postunitario, Cat.X classe 7, b. 1, fasc. 2
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Napoli, 24 agosto 1899

Proposta dell’ing. Oscar Daufresne de la Chevalerie al Sindaco del Comune di Penne per l’utilizzo di vetture 
automobili con trazione a vapore e con velocità massima di 30 km/h, da utilizzare nel servizio passeggeri e 
merci della linea Penne-Montesilvano. 
ARCHIVIO STORICO COMUNE DI PENNE,Carteggio postunitario, Cat. X classe 8, b. 1 fasc. 1.
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Roma, 29 settembre 1899

Il costruttore Giuseppe Primo di Roma espone al Sindaco del Comune di Penne Leopardi la necessità di una 
derivazione di acqua dal fiume Tavo da trasformare in energia elettrica utile per l’esercizio della Ferrovia 
economica Penne-stazione di Montesilvano.
ARCHIVIO STORICO COMUNE DI PENNE,Carteggio postunitario, Cat. X classe 8, b. 1 fasc. 1.
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Penne, 18 ottobre 1899

Lettera del Sindaco del Comune di Penne Leopardi al sig. Giuseppe Primo di Roma in cui chiede chiarimen-
ti sui possibili vantaggi per l’Amministrazione municipale, riguardo l’adozione dell’elettricità per la trazione 
veicolare tra Penne e Montesilvano e per l’illuminazione pubblica nella Città di Penne. 
ARCHIVIO STORICO COMUNE DI PENNE,Carteggio postunitario, cat. X classe 8, b. 1 fasc. 1.
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Penne, 17 novembre 1899

Contratto d’appalto stipulato tra il direttore delle Poste e Telegrafi ed il Sindaco del comune di Penne per 
l’assunzione del servizio dei trasporti postali tra Penne e la stazione ferroviaria di Montesilvano. Il contratto 
si riferisce al periodo dal 1° gennaio 1900 al 30 giugno 1902.
ARCHIVIO STORICO COMUNE DI PENNE, Carteggio postunitario, cat. X classe 7, b. 1 fasc. 1.


