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IL SOTTOSEGRETARIO DI STATO

L’avvento e lo sviluppo delle ferrovie hanno cambiato per sempre gli scenari economici
e sociali dell’intera umanita. Le strade ferrate, infatti, hanno assecondato I'industrializzazio-
ne della societa moderna favorendo gli scambi di relazioni e affari tra le popolazioni.

11 treno, definito anche il pit antico dei moderni mezzi di trasporto, si ¢ affermato in Italia
nella seconda meta dell’Ottocento parallelamente all’'unita nazionale, quando il nuovo Stato
si dotd di moderne infrastrutture capaci di collegare il nord al sud e di rinsaldare un senti-
mento nazionale comune.

La linea Adriatica ha rappresentato, fin dalle sue origini, una delle infrastrutture pit
importanti che da centoquaranta anni avvicina I'Ttalia all’Europa e ai paesi del vicino orien-
te, facilitando e intensificando le relazioni internazionali.

Esprimo, pertanto, vivo apprezzamento, anche a nome del Governo della Repubblica, per
la brillante iniziativa di celebrare il 140° anniversario di questa fondamentale arteria ferro-
viaria che ha determinato il primo modello di sviluppo dei centri costieri e delle zone inter-
ne ad essi collegate.

In tale contesto, la cittd di Montesilvano, insieme a quella di Pescara ed altre ancora, rap-
presenta uno degli esempi piu significativi di dinamicita economica e sociale, proprio perché
capace di programmare il suo futuro rivisitando, talora anche criticamente, il suo passato.

On.le Nino Sospiri
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Le idee e le conseguenti realizzazioni dell'uomo indirizzate allo sviluppo, da sempre, pos-
sono portare frutti se hanno grandi vie di comunicazione su cui camminare. Quella che cen-
toquarant’anni fa fu realizzata lungo la nostra costa ha consentito tutto quello che oggi vedia-
mo e, unanimamente , apprezziamo. Ecco perché, opportuna e graditissima, giunge questa
celebrazione anniversaria della ferrovia Adriatica e del suo matrimonio con la realta di
Montesilvano, una realta esemplare anche proprio per l'effetto che la ferrovia ha avuto nella
sua storia locale.

Ringrazio cordialmente, anche a nome del Governo Regionale, quanti ’hanno voluta ed
organizzata, realizzando contestualmente anche la pubblicazione di questa testimonianza che
la raccontera a chi non sara presente. Grazie quindi al Sindaco Gallerati ed ai suoi collabora-
tori, nonché a chi, come Ferrovie dello Stato e GTM, hanno saputo dimostrare senso storico
di continuita, anche culturale, rispetto alle societa che le hanno originate in questi ultimi anni.

E’, dunque, una occasione che ci consente la pil serena riflessione su quanto possano
incidere positivamente le grandi opere infrastrutturali sul progresso di un popolo. E’ anche
I'occasione per immaginare e perseguire con la nostra grande tenacia progetti indispensabi-
li per far proseguire questa nostra terra sulla via di uno sviluppo a misura d'uomo. Questo
¢ il momento dell’intermodalita, della capacita cioé di mettere in sinergia ogni singola rete
di comunicazione, aggiungendovi quelle nuove garantite dal progresso scientifico e tecno-
logico. L’Abruzzo lo sta facendo gia. Ma tanto c¢’'é ancora da fare; ed il nostro impegno non
deve mai appannarsi.

Dott. Mario Amicone

Hans Losscore



Una Cittd tra i binari

Montesilvano, anno 2003, ingresso della citta da nord nei pressi del vecchio passaggio a livello.

Montesilvano, anno 2003, Palazzo Municipale.




Montesilvano
Una Citta che sente I'obbligo della riconoscenza

Forse sfuggira a molti centri dell’Abruzzo costiero, ma ignorare cio che accadde il 13 mag-
gio 1863, non arricchisce il “tessuto connettivo” di una Comunita che, al di la delle sue piu
antiche origini, deve molta della sua storia recente ai trasporti, per anni affidati al protagoni-
smo di un mezzo, allora innovativo, come quello ferroviario.

Molti concittadini delle ultime generazioni non sanno ancora che poco piu di un secolo
fa, diversi comuni erano collocati, nella dimensione socio-economica ed istituzionale, in zone
collinari prospicienti il litorale adriatico (Silvi, Montepagano, Francavilla, Atri-Mutignano,
Giulianova, Tollo, Ortona, etc.) cosi come la nostra Montesilvano paese, immersa nel verde
di un lussureggiante bosco di vegetazioni tipiche e d’alto fusto, ancor oggi rinvenibile, seb-
bene in misura minoritaria. Le sue attivita erano quelle caratteristiche di un piccolo borgo
dedito all’agricoltura, nelle forme classiche dell’epoca latifondista, all’artigianato di “sussi-
stenza”, ad impercettibili commerci localistici.

E’ nella seconda meta dell’Ottocento che il “tristo villaggio” conosce un’evoluzione impen-
sabile per i tempi, proprio grazie alla costruzione della linea ferroviaria “adriatica” che, scon-
volgendo le previsioni, realizza in Montesilvano, non piu a Citta Sant'’Angelo, agevolata
com’era dalla viabilita di interconnessione con la zona Vestina, uno scalo ferroviario tanto ina-
spettato, quanto benefico per le popolazioni del comprensorio.

I luoghi che si connotarono come contrade denominate ad esempio “fiume morto”, in
ragione della mancata regimentazione delle acque del fiume Saline, divennero in breve ubi-
cazione di attivita, opifici, aziende, magazzini, fabbriche, beneficiari di un sistema nuovo di
traffici fruibile su due arterie stradali importanti ed una ferrovia di interesse internazionale,
senza poter contare, fino al 1929, su una nuova ferrovia in grado di collegare la costa con le
realtd dell’entroterra vestino, opulento e ricco di sana tradizione, oltre che di storia. Come
dimenticare i sistemi di trasporto pubblico, prima a trazione animale, poi automobilistici, con
annessa distribuzione postale, che si attestarono per anni nel piazzale antistante il fabbrica-
to viaggiatori dello scalo montesilvanese; che dire, poi, delle grandi spedizioni di merci, che
per anni fecero si che la stazione divenisse tra quelle capaci di accogliere interi convogli,

Montesilvano, anno 2003, centro storico di Montesilvano Colli.
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Montesilvano, anno 1999, panorama di Montesilvano Marina.

aventi origine dalla stessa. Quante famiglie, inoltre, conobbero ed assicurarono progresso in
virtt di intraprendenza nel settore delle produzioni di ogni genere, almeno fino agli inevita-
bili ridimensionamenti causati da eventi bellici, oltre che da politiche sciagurate tendenti a
favorire logiche economiche per lo sviluppo dei trasporti su gomma. Quante altre realta
umane evitarono il dramma dell’emigrazione, che anche da noi conobbe cifre significanti,
proprio grazie alla dinamicita di un centro che affidava il frutto della sua imprenditorialita alla
comoda disponibilita del vettore ferroviario.

Adesso resta non solo il ricordo di cid che non € piu, dati i mutamenti delle globalizzazio-
ni imperanti, ma il dovere di affidare cio che ¢ stato a chi, forse, coltiva il gusto dell'interesse
delle “cose di casa”, immaginando il proprio e quello della sua realta collettiva, come futuro
possibile, perché consapevole di un vissuto fatto di vicende né modeste, né velleitarie, ma
semplicemente dovute a scelte di predecessori, comunque figli del loro tempo.

Per questo, oggi, credo sia giusto ringraziare quanti credettero, in ambito politico e fer-
roviario, alle potenzialita del nostro piccolo paese d’allora, alle attenzioni che riusciva ad
attrarre da parte dei Comuni circonvicini, cosi come ritengo doveroso sottolineare il sacrificio
di tutti i ferrovieri destinati a Montesilvano, chiamati a favorire il corretto sviluppo delle rela-
zioni tanto in tempo di pace, quanto in tempo di guerra, a fianco di tutti quegli operatori di
pubbliche e private iniziative, orbitanti intorno agli impianti ferroviari cittadini.

Un ultimo, sentito ringraziamento desidero rivolgere ad appartenenti alle aziende di tra-
sporto che, per loro specifiche, preziose peculiarita, hanno consentito la realizzazione di que-
stopera, forse irripetibile: Piero Muscolino, storico ed ingegnere in pensione delle Ferrovie
dello Stato; Tullio Tonelli, Direttore Generale GTM, erede della F.E.A; Dario Recubini, della
Direzione Relazioni Esterne del Gruppo Ferrovie dello Stato; Luigi Maggi, gia ausiliario FS a
Montesilvano e prezioso fotografo, nonché tutti gli autori dei contributi storico-culturali ed eco-
nomici che molto gentilmente hanno accettato l'invito a collaborare.

1l Sindaco della Citta
Renzo Gallerati )
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Montesilvano, anno 2003, nuovo arredo urbano della riviera “Aldo Moro”.

Montesilvano, anno 2003, Palazzo dei congressi.
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Montesilvano Colli, anno 2000, veduta aerea.

Montesilvano, anno 1999, veduta aerea dal mare.




Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara, tronco
centrale della grande Ferrovia Adriatica

di Piero Muscolino

RETE FERROVIARIA
ITALIANA NEL 1865

@ COSENZA

«+ LIMITI DI STATO
———  STRADE FERRATE ALTA ITALU
st MERNONAL
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La ferrovia litoranea adriatica € un’infrastrut-
tura di fondamentale importanza in ambito
nazionale e internazionale.

Per quanto riguarda la rete italiana questa
linea ha costituito la prima penetrazione verso
le regioni meridionali dato che da Ancona dove
le rotaie si erano attestate il 17 novembre 1861,
ha raggiunto Pescara il 13 maggio 1863, Ortona
il successivo 15 settembre, Foggia il 25 aprile
1864, Bari il 26 febbraio 1865, Brindisi il 29
aprile dello stesso anno, Lecce il successivo 15
gennaio, Taranto (da Bari) il 15 settembre 1868,
Otranto il 22 settembre 1872. Se si tiene pre-
sente che la Battipaglia-Potenza-Taranto ¢ stata
percorribile dal 27 dicembre 1880, la litoranea
jonica da Taranto a Reggio Calabria dal 15
novembre 1875, e la litoranea tirrenica da
Battipaglia a Reggio Calabria ha dovuto addirit-
tura attendere il 1° luglio 1895 per essere com-

— * - VITT. EMANUELE

pletata, ben si comprende il ruolo essenziale
che ebbe specie nei primi tempi la nostra fer-

La rete ferroviaria italiana nel 1865: la ferrovia adriati-
ca costituisce l'unica penetrazione verso il Mezzogiorno.

rovia per il movimento delle persone e delle
merci nella nostra patria appena unificata. E fu

proprio questa concomitanza nella realizzazio-
ne della tanto sognata e combattuta unita nazionale e del pit moderno ritrovato della tec-
nica qual’erano al tempo le ferrovie, ad infiammare gli animi in entusiastiche manifestazio-
ni di giubilo verso il re Vittorio Emanuele 1I° di Savoia che partecipo alle inaugurazioni dei
vari tronchi, ben compreso dell'importanza dell’opera.

In particolare poi l'attivazione del tratto Ancona — Pescara che valicava il secolare confi-
ne del Tronto col Regno delle Due Sicilie acquistava un significato emblematico esaltato
dalla rapidita di costruzione da parte dell'Impresa Sacerdoti alla quale era stato affidato il
tratto Ancona — S.Benedetto con la costruzione della galleria fra Ancona e Varano lunga
1568,3 metri e dell'Tmpresa Gonzales e Talli da S.Benedetto a Pescara.

Il conte Pietro Bastogi Presidente del Consiglio d’Amministrazione della Societa delle
Strade Ferrate Meridionali (SFM) da lui creata con sede a Firenze e capitale interamente ita-
liano di 100 milioni di lire, il 27 aprile 1863 in occasione della prima corsa di prova, cosi
dichiara in Consiglio:

“Vinti ostacoli in ogni maniera la locomotiva passa oggi il Tronto, e Pescara ¢ improvvi-
samente la testata di quella gran linea che dal Cenisio accenna all’estrema punta del litora-
le adriatico. E’ un grande avvenimento che, mercé vostra, la locomotiva riporti trionfalmen-
te il prode e leale Re Vittorio Emanuele per quel medesimo cammino che trenta mesi fa bat-
teva col suo cavallo di guerra, recando alle provincie napoletane la liberta, recandovi oggi,
dopo trenta mesi appena, i primi frutti di quella liberta e gli strumenti piu validi della civilta,
della prosperita, della grandezza della Nazione”.
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Nella circostanza il Prefetto della provincia di Teramo (allora non era ancora stata creata
la provincia di Pescara) Nicola Attanasio compone la seguente Ode cosi trascritta:

Omaggio di gratitudine e devozione che interprete dei sentimenti del Teramano il Prefetto
Nicola Attanasio offriva a S.M. Vittorio Emanuele 1I° Re d'Ttalia quando nel maggio 1863 colla
Sua reale presenza inaugurava la ferrovia da Ancona a Pescara.

Questa,che vedi,o Sire, onda irrompente
Di popol che si accalca a Te d'intorno
E’ quella stessa gente,

Che Te chiamava a far I'ltalia un giorno;

E con voci di amore
Padre ti salutava, e Redentore.

De la polve dei campi ancor coperto
De la vittoria nel gentile orgoglio,
Venivi allora un Serto,

Allor venivi a italianare un Soglio;
E a Te, prode e gagliardo,
Piacea il ricordo di Castelfidardo.

Nostro non eri ancor: ma gia il destino
Posto d’Ttalia in te vedean le menti;
Palestro e Solferino
Eran d’altre fortune promettenti;

Tu di tutti al pensiero
D’un’altra Ttalia eri il fatal Guerriero.

Grande di civil gloria, o benedetto
Or volgi a noi un’altra volta il piede;
Trovi lo stesso affetto,

Trovi €'l credi, o Signor, la stessa fede:
Un popolo redento
E’ tenace di fede e sentimento.

Anima e mente del sudato Regno,

A cui sorridi come a tua fattura,
Ben poni ora I'ingegno,
Ora che l'ozio della pace dura,

Di una vita potente
A schiudergli ogni provvida sorgente.

E queste n’apri portentose strade,

In cui si va, che men ratto coll’ali;
Questi di civiltade,

E del commercio magici canali,
Onde assidue, operose,

Si travasano genti, industrie e cose.

Siegui, siegui, o Signor: per queste vie

Ben s’innestano e popoli ed usanze;
Si crean le armonie,

Unitrici di affetti e di speranze;

E quella Civil Gloria,

Che dei regi infutura la memoria.

Italo Tu, ben sai quanta grandezza

S’accoglie in questa Terra, che Tu regni;
Senti la sua bellezza,

In Te senti il vigor de’suoi ingegni;

E quel Genio fecondo,

Che imperio dal Campidoglio il Mondo.

Sempre una Stirpe fummo; una beata

Famiglia or per te siamo: e chi puo dire
Qual fia unificata

Questa famiglia, che creasti, o Sire?

Ella grande qual mai,

E Tu dei Regi il primo Re sarai.

All’inaugurazione del tronco Ortona — Foggia presenziata anch’essa dal Re il 9 novembre
1863 (ma l'esercizio pubblico venne poi attivato il 25 aprile 1864 per la riparazione di danni
alla sede non ancora rassodata dovuti al maltempo invernale) in provincia di Chieti non vol-
lero essere da meno ed il professore Antonio D’Orazio compose e pubblico un inno qui di
seguito trascritto.
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Alla gioia che gli animi trasporta Onde men Re che Padre, le parole
Corriam la via lunghesso il patrio mar; Parla di pace al figlio che travio;
E nel tripudio dei suoi figli assorta Né fia giorno di grazia senza sole
S'alzi Ttalia a piQ nobile sperar. Questo che tanto il cor desidero.

Ché di nuovi portenti la serena Sire, d’'Italia non ti prenda oblio
Luce agli Ausoni campi arridera, E non ti manchera litala fé:
Quando di Suez la copiosa vena L'ultimo nostro moto ¢ sacro a Dio,
Di due mondi all'amplesso s’aprira. Il palpito penultimo ¢ per te.

Corriam.... di questa generosa e antica Or sui novelli campi della gloria
Terra, altro pegno d’incorrotta fé Che benefico apristi in questo suol,
Noi deporremo con la mano amica Noi ti leviamo l'inno di vittoria
Innanzi il trono del miglior dei Re. Slanciando I'alma a pit sublime vol.

Vieni, direm, di forti augusta prole Ma sul Gran Sasso che ci guarda in fronte,
Qui non raccogli plauso menzogner; Poiché I'anima torna a riposar,
Di un popolo che tama le parole Immobile siccome il patrio monte
Son lente dietro i moti del pensier. In sua virtude non potra mancar.

11 tuo felice avvento sospirato

A noi sull’ali dell’amor torno,

E il Marrucino spirito bennato Antonio D’Orazio

Di care rimembranze rinfioro. Direttore delle Scuole
Perché tra i fidi tuoi posta & l'eterna

Prima legge di pace e di amista

Legge che tutta 'armonia governa

Sotto l'influsso della sua bonta.

Alla grande arteria litoranea si sono aggiunte negli anni numerose diramazioni verso I'in-
terno.

Della Bari — Taranto si € gia fatto cenno, completata dalla Taranto — Brindisi il 30 dicem-
bre 1886. Dal nodo di Bari si diramano poi le Ferrovie Appulo-Lucane verso Matera ed oltre
(9 agosto 1915), le Ferrovie del Sud-Est che si svilupperanno in una grande rete iniziando
dalla Bari — Locorotondo del 12 agosto 1900, la tranvia a vapore Bari — Barletta dell’l1 marzo
1883 sostituita dalla Ferrovia Bari-Nord attivata a scartamento ordinario e trazione elettrica il
30 settembre 1965 che congloba anche la preesistente ferrovia elettrica Santo Spirito —
Bitonto inaugurata il 28 ottobre 1928.

Proseguendo verso nord incontriamo la Barletta — Spinazzola del 1° agosto 1895, la
Ofantino — Margherita di Savoia del 29 gennaio 1884, chiusa il 31 dicembre 1985; la
Cerignola Campagna — Cerignola Citta del 15 settembre 1891, chiusa il 1° luglio 1957.

Da Foggia si diramano: la linea per Benevento — Napoli in funzione dal 26 maggio 1870
con la diramazione Cervaro — Melfi — Potenza del 18 settembre 1897; la Foggia —
Manfredonia del 12 luglio 1885, la Foggia — Lucera del 31 luglio 1887 sospesa dal 5 ottobre
1967 ma in fase di ricostruzione (si prevede lattivazione nel 2004) con moderne caratteri-
stiche da parte delle Ferrovie Garganiche; seguono la San Severo — Peschici Calenella atti-
vata dalle Ferrovie del Gargano il 27 ottobre 1931, e la tranvia San Severo — Torremaggiore
del 25 agosto 1925, chiusa il 31 marzo 1962.

A Termoli fa capo la linea per Campobasso - Benevento (e diramazioni) completata il 21
ottobre 1883.

Troviamo poi la San Vito Marina — Lanciano del 1° agosto 1912 prolungata a Castel di
Sangro il 1° agosto 1915 e la Marina di Ortona — Crocetta (sulla linea precedente) attivata il
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Fano: un treno in circolazione nei primi anni d’esercizio della ferrovia adriatica. La locomotiva é una 1-2-0 n°
114 SFM (Strade Ferrate Meridionali), poi 408 RA (Rete Adriatica) indi 1386 FS cioé 136.026 di costruzione Cail,
Parigi, n° 776 del 1861. (Archivio foto Eusebi, Fano).

10 novembre 1912 fino a Guardiagrele, il 4 settembre 1913 fino a Crocetta, chiusa al traffi-
co viaggiatori dal 1° febbraio 1982.

Dal nodo di Pescara si diramano la Pescara — Sulmona del 1° novembre 1873 prolunga-
ta all’Aquila il 10 maggio 1875 e ad Avezzano — Roma il 30 luglio 1888, e la Pescara —
Montesilvano — Penne attivata il 22 settembre 1929, chiusa il 13 giugno 1963.

Seguono la Giulianova — Teramo del 15 luglio 1884, la (San Benedetto del Tronto) — Porto
d’Ascoli — Ascoli Piceno del 1° maggio 1880, la Porto San Giorgio — Fermo — Amandola aper-
ta I'11 dicembre 1908, chiusa il 27 agosto 1956; la Porto Civitanova - Macerata del 22 mag-
gio 1886 prolungata ad Albacina il 21 dicembre 1888, e la tranvia Porto Civitanova —
Civitanova Citta attivata il 14 giugno 1911, trasformata in filovia il 30 giugno 1955 e poi in
autolinea dal 1° febbraio 1975.

Proseguendo verso nord, troviamo la Falconara — Foligno — Roma realizzata dallo Stato
Pontificio ed attivata il 29 aprile 1866 con la diramazione da Foligno a Perugia - Firenze il
12 dicembre successivo; poi la Fano — Fermignano — Urbino del 25 aprile 1915, chiusa all’e-
sercizio il 31 dicembre 1985; infine la Rimini — San Marino inaugurata il 12 giugno 1932,
sospesa il 10 luglio 1944 a causa della guerra, poi non piu ripristinata, e la Rimini —
Novafeltria (denominata Mercatino Marecchia fino al 31 luglio 1941) del 18 giugno 1922,
chiusa il 15 ottobre 1960.

Questo elenco di diramazioni e allacciamenti alla litoranea adriatica rende l'idea circa
I'importanza di tale fondamentale arteria.

Raggiunta Brindisi, la nostra ferrovia Adriatica venne ad assumere un’importanza inter-
nazionale che si accentuo radicalmente con I'apertura del canale di Suez (17 novembre 1869)
e lattivazione del tunnel del Frejus (17 settembre 1871). Fino dall’antichita il porto di Brindisi
ha costituito il naturale punto di imbarco verso la Grecia ed i paesi del Mediterraneo orien-
tale: non € un caso che gia nel 312 a.C. fu iniziata da parte del console romano Appio
Claudio la costruzione della grande strada, che da lui prese il nome di Appia, da Roma a



Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica

4 *VALIGIA DEIAIAE INDIE & novembres 1902} 4

“Servitio settimanale con Treai celeridl Liss fra LONDRA & BRINDIS] ("o, Geiss - Modane

- Rolsgna - Fogies

ANDATA col PENINSULAR-KXFRESS, parteado da Londra ogai veuerdi, mantenendo il seguente orario:
vaner. H » | pert. LONDRA ((haring (ross). T R J=
sabato 0 20 ey (T, di';_,{.maﬂ'r?g i) ; : J'E:éﬁﬁgggg
OALAIS (Stazions searitiina). Efmzonmar
1 s | pastd (T, di Parigi) ; TEE
1651 | am) o - U treno celere settimanale|ZEE Jaasaa
TE (T. di Parigi) da Onluls o Beindisl & composto| e 58 4
IMODANE di carrozze tipo Sleeping-car,|BSE5F
(T. dell’Europa Centrale} nelle quali i viaggiatori trovano {:ﬁ ‘"3 PP
i 7 ! & loro disposizione dei compar-| £228
nn ""z'l‘ou.ll\io timenti con toilettes & dei gabi-|— P&
F gi" pact. netti con ritirata separati per Ef-go
25 MEﬂESSAN-Ul“A Signori e Signore. Col treno ce-| =S gaf
domen, 0 40 | am | lere viaggia inoltre un'elegante| 5o~ tELE
- PIAQENET - e i
0 45 | pact. (PTACENZA ) carrozza ristorants. — Il detto gghggﬁhé%g
g lls ‘"-EBOI..CIGNA trend celere, nel suo  percorso gi‘ﬂn‘ga;ifs
§ 40 T_E"‘_“ sulla Rete Adriatica non fa ser- QEE GaAR
B 51 ANCONA © Jvizio viaggiatori che nelle sta-| 289" "
2|t OASTELLAMMARE ADX. |zioni di Tortno, Placenza, Ko- 2257
T ae 1o, Ancons, Castellammare| == 9% &
FOGGIA Ens, s o
1% ég mIB&nI Adriatics, Foggla & Barl per g:‘;ﬁ'f '_ﬁ e
17 20 | e BRINUISI o Brindisi Holta:nton' g‘;;_;‘g: 5
domen. 22 » | Partenisa del Ballelio per fe fndie. e E—CEaaans
43 20 | ore Durats del vispgie. L . gER
RITORNO. — Circa_dus ore opo larrive del piroseals che ports ls Valiza postale prove | o SR SSSES
mente dalle Indie diretta » Londra, parte_da Brindisi an apposite trene speclale| 3%

" ; : PP P T mgounes
per Dalals regolabo da uno dei segnenti orari : L |sgEnYToT O~
Q& | 8| T YViX|Y | 2 - S_Gdnrnne

R 7%?512-2013551& 320 »[22 40|pact. BRINDISL - - Ehua - :
12 22(19 47(22 45(23 51| 2 55 4 30| 6 19/10 28)13 27 "’“{nox.omu Ssen
12 3320 2123 » 0 8/ 310( 4 45( & 34/10 42{13 42fpart. 2820 inna
21 22 30 1 18 2 20/ 5 53| 710 & 5513 $)16 Slamlpya opNza gangtl
21 I22P 40| 1 25) 230/ 6 57 20| 3 5013 13{16 13|pact. e . Igpes =
4 26 5 45 8 38 0 53|13 1614 46(16 2820 24| 0 12| am 'l[;['_ dell'Bur. Qentrale) lggms o
S Tl ] e pANE 5 L
o435 81 .uy | 9 4513814 1816 220, 8123 5 part.) T di. Parigi) o B i
22 409 .0, | 440 8.49] 8 39010 43)14 4418 Blam ). (T, di Parigi) - Sgie. BIeg
% R e e Iy = I --EGAMI_S- R SE2E #The
2231081 . 4 56 T 16/ 9 6B(I1 6|15 1519 1|pert.) (T di Londra) '6"":[:";'.’.‘:2
350 532 ... 10 1411 2214 3)16 419 2 3 60[aw LONDHA(Canndn Strect) | SSom mma-d
49 22149 42 ... |50 98 240 13149 6148 2|54 t0kre Dorats del viaggio - - . |[H S L asama
Nel treno celers settimanale in partanza -da Brindisl diretto a Oslals, prssono :5'5 I
ronder posto soltanto i viage.in pari. da Brindisi diretti a Foggia, Ancone, Bologna, = Eagma =
tacensa, Toring ed oltre sulle rispettive diramazioni. Nel detto tr. oltre alle carrozze|” & $; BF T
tipo Sleeping-car ed alla carrozza-ristorante, viaggia fine & Torine anghe una carrezza ": o S—i 2 E bt
di [*el, con ritirata, nella qnale possono prendéere poslo, verso pagamanto del golo biglietto ﬂ_‘_"ag ME =
ferroviario di 1* cl. senza alenns sopratissa, viagg, in part. da Brindisl & diretti a Barl, EEL L,
Foggla, Custellummare Adr., Aneona, Bologna, Plucenza, e Torine, np?uredi:ctu! [t Rl
@ localita poste su linea che si diramano dalle prine quatire delle snddette stazioni,| < P

. A Torine sono ammessi, limitataments ai posti disponibili i viagziatori per olire Modanc muniti
di bigliotto di 1* classe & supplemento. : RS ) — . iy
Pel servizlo viageiatorl da BEINDIART a LONDKA | trovansi vendibill in Indla, presse le
Agenric di viagei o della Compagnia df navigasloné « Peninsulare ed  Orlentale -3, bigliettl
diretil speciall dl 1* elasse wagon-11t sla dl corss semplice che 4 andata ¢ ritormo. — Dettl
biglictid sono valevoli esclusivamente pel treno celere sscendente della Valigla Indlans e nel
ritorno pel trene Penlsular-Express (P, E.). La durata di valldita & di 15 giorni pel biglietti
di corsa scmplice & di 5 mesl per qualll di andata e ritorno. — Nel prezes del bigliette & com-
presa la tassa pel irasporto di 3 0 ehilogrammi di bagnglio per tutto 11 percorse ftaliane.

s tt———

PARTENZE dei PIROSCAF] da BRINDISI per L'ORIENTE {3 novembre 1902)
Desti- Vallona Carfi ar m B Messandria 0°E- | Corfl, Patrasse, | - Corfd

nazioni e Antlvarl | e Prevesa Aden & Bombay | Giiiy "port Said [Pires, costantinsp, ¢ Patrasso

Nuvig. Gen. w oo [ 1a2el1Tdogni] Tutlii Martedi | La Domenica
Tiwll ] 1L 17 di ogni nese. @ | oo 211g ore 13@]alle ore 2330 | alla ora 23 50

Bocleta | 11 Mercalodi | Ogai 2° sabai| = [
Nuv. Puglin alleore 8 B | alle ore 18 —

dgni Domenica dopo lej

Coemp. I'en. . . ore 20 - Serv.guind.per . e
ed Orlentale] —* {la China, il Giap- —_— e e
= - = .poneal’ tralla.l-— -
. |—E—‘-_.&L Tutti 1 Venerdi | Tuttd 1 Gioved] lle ore 0,30 4
Lleyd r . R | . “alle ore 14 4 °] . ed bEmi secondo Martedi alle
Austrince - 1 mloi;niz"}.[ubd' core 2> goltanto per Corfii e
o I P : | wilzore 2 » 321 . Palrasse. - t

A 3 per Bmlrne o Baloniceo; 3 Uostantinopell servizi s66i-
manali per Odessn, Costunza ¢ Forti del Danublo; ad ogni 4 settimane por Novorosalak ¢ Batum, —
B Toccando Durazze ¢ 8, Glovanni Medua, pel quale nltimo porto parte da Rrlndlsl on'altro piroseafo ogni
domenics allz ore 23 3, — # Toccando B, Quarnnte ¢ Balahora. — % Ad Aleasandria corrispondenza ogni
due settimane per Porte Bald, ls Blrla, Caramanin ¢ Clpre dal 13 aprils = totds settzmbre. — 4 Al Plres
corrispondenza settimanale per Bmilrné. A Costantinopell serviri sstlimansli per Costanzn, Peril del
Danublo, od ogni dus settimane per Batwm ol Odessn, — 3 (on proseguiments K.&leﬂlnﬂ:ll er Porto
Eald, ls Birla, Caramanls ¢ Cipro. — @ Con trashordo & Iorto Said. s corsa che parie ds Brindisl il
1" 52 d'ogni mesa roincide a Porto Ba¥d ol pi fo del Lloyd per Aden ¢ Bombay. - - 0
; B. — Per norma des viaggiator: direiti 1n
Generale Ttalians attendono &

+ Al Pireo corrizpondenza 4 sellimane alternate

Corrlapondenen
| Per il Levants

rindis! i treni 67 ¢ €9 anche in caso di forte ritardo,’” -~
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Capua con proseguimento suc-
cessivo fino a Brundisium,
denominata “Regina Viarum”,
cioe la via principale, per la sua
importanza commerciale e stra-
tegica. Nella interessantissima
Satira V° Orazio ci descrive
minutamente € con arguzia un
suo viaggio da Roma a Brindisi
e da tale descrizione abbiamo
la conferma di un’organizzazio-
ne razionale e collaudata con
idonei posti di sosta, traghetta-
mento con barconi a trazione
animale (in realta non troppo
solleciti!) delle paludi pontine,
€ cosl via.

Ma adesso la ferrovia con-
sentiva un percorso ininterrotto
e diretto fino dal nord-Europa
ed il governo britannico, per i
suoi consistenti traffici con
I'India, promosse l'attuazione
di un treno molto veloce (per i
tempi) denominato “Peninsular
Express” indicato in orario con
le lettere PE che consentiva di
raggiungere Brindisi da Londra
in circa 45 ore. Il convoglio che
recava la cosiddetta “Valigia
delle Indie”, cioe oltre 100 sac-
chi di effetti postali compren-
denti lettere, plichi, pacchi e
documenti, oltre che viaggiato-
ri di alto rango e comunque di
alto censo, si effettuava una
volta la settimana: come si
apprende dall’allegato orario
del 6 novembre 1902, partiva
dalla stazione di Londra
Charing Cross il venerdi alle
ore 21 e raggiungeva Dover

ove si effettuava il trasbordo per il traghettamento della Manica, ma poi da Calais a Brindisi
il materiale rotabile (due carrozze letti e una carrozza ristorante a carrelli, due bagagliai a 2
assi) era sempre il medesimo e per ridurre al minimo i perditempi il treno aggirava Parigi
percorrendo la grande cintura. Alle ore 16 e 51 del sabato giungeva al confine italiano di
Modane da dove ripartiva alle 18 e 07 (tenendo conto del cambio dell'ora) e attraverso
Torino, Alessandria, Piacenza, Bologna e l'intera linea adriatica, arrivava a destinazione alle
ore 17 e 20 della domenica, circa due ore prima della partenza del piroscafo per Bombay
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1l Peninsular Express a Senigallia (collezione Moreschi), a Pescara (dalla rivista“i Treni”
del sett. 1991), ed a Brindisi Marittima (collezione Ogliari).
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Un ricordo dei festeggiamenti per la costruzione della ferro-
via Pescara — Sulmona — Roma. (Collezione Mannucci).
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Disegni d’epoca di alcuni cen-
tri ferroviari adriatici attra-
versati dal Peninsular Express.

1l manifesto dell’itinerario della “ Valigia delle Indie” con particolare risalto del percorso
in Italia del Peninsular Express. (Collezione Boetticher, Monaco di Baviera).
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Vista laterale della 1-2-0 n° 472 delle SFR (Strade Ferrate Romane) poi 1012 RA e infine 1665 FS cioé 164.025
costruita dall’ Officina Robert Stephenson & C. nel 1873. (Foto FS).

Una cartolina di auguri di 100 anni fa. L'anno nuovo 1903 é simboleggiato da un treno in arrivo (col 1903 scrit-
to sul coperchio della camera a fumo) trainato dalla piti moderna locomotiva dell’epoca, la 1880 RA poi 5546
FS cioe 552.026. (Collezione Squarzanti).
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raggiunta in circa 18 giorni: rispetto a pochi anni addietro quando il viaggio via mare cir-
cumnavigando I’Africa richiedeva 100 giorni, si era realizzato un eccezionale risparmio di
tempo.

I Peninsular Express fu organizzato (e funziono) molto bene con soddisfazione delle auto-
rita inglesi, per merito delle Reti Mediterranea (RM) e Adriatica (RA), specie quest'ultima, che
gestirono la rete ferroviaria della penisola italiana dal 1885 al 1905 quando confluirono nella
nuova azienda delle Ferrovie dello Stato, e poi dalle FS medesime che tennero in circolazio-
ne questo treno di lusso nel periodo della "Belle Epoque” fino all’estate 1914. Ma dopo la
prima guerra mondiale il Peninsular Express non venne piu riattivato. La trazione era intera-
mente a vapore e scorrendo l'orario si rimane stupiti nel constatare le lunghezze dei tratti
senza fermate e la brevita delle soste tenendo presente che le locomotive a vapore specie col
tender a tre assi in uso alla fine dell’Ottocento, hanno un’autonomia inferiore a 200 chilome-
tri tra due rifornimenti successivi: verosimilmente veniva sostituita la locomotiva anche se le
necessarie manovre e la prova del freno (il materiale rotabile era il pit moderno per I'epoca,
dotato di frenatura continua pneumatica) richiedono al minimo una decina di minuti.

Indipendentemente dal Peninsular Express, la linea Adriatica ¢ stata sempre percorsa da
collegamenti internazionali costituiti da carrozze dirette dalla Francia, dal Belgio, dalla
Svizzera, dalla Germania per Brindisi Marittima in coincidenza con i traghetti per la Grecia
oltre che per ragioni turistico-balneari per Ancona e Pescara; da ricordare anche il treno not-
turno estivo diretto Parigi — Brindisi denominato “Parthenon” che copriva il percorso in poco
piu di 21 ore, in circolazione negli anni Ottanta e, in parte, Novanta del secolo scorso.

Su una ferrovia tanto importante hanno circolato fino dall’origine tutti i tipi di treni e di
locomotive. Inizialmente vediamo in servizio qualche rara macchina con un solo asse moto-
re (rodiggio 1-1-1) delle SFM alcune delle quali, passate poi alla RA, giunsero alle FS (grup-
po 102), presto soppiantate da quelle con due assi motori, rodiggio 1-2-0 del gruppo 107-
198 SEM che confluiranno nei gruppi 421-499 RA, poi 120 FS e 401-417 RA, poi 136 FS. Dello
stesso rodiggio abbiamo anche le 251-285 RA, poi gr.140 FS; le 601-630 RA, poi gr.155 FS;
le 1001-1025 RA, poi gr.164 FS. Ma le ottime caratteristiche planoaltimetriche della linea che
consentono elevate velocita, consigliarono I'adozione del carrello di guida anteriore e gia nel
1882 compaiono le classiche locomotive a rodiggio 2-2-0 in varie serie successive sempre
piu perfezionate e veloci.

Sono state queste locomotive, caratteristiche della Rete Adriatica, a trainare il Peninsular
Express ed i treni piu veloci in circolazione, per cui riportiamo una descrizione sommaria
ma essenziale di tale indovinata serie.

Gruppo 540 FS ex 1701-1718 RA gia 241-258 e dal 1883 401-418 SFM. Costruite dal 1881
al 1886 con potenza di 510 cav., velocita massima 95 km/ora, vapore saturo, semplice
espansione, diametro delle ruote motrici 1850 mm.

Gruppo 545 FS ex 1801-1846 RA. Costruite nel 1887-1891 con potenza di 530 cav., velo-
cita massima 100 km/ora, vapore saturo, semplice espansione, diametro delle ruote motri-
ci 1920 mm.

Gruppo 550 FS ex 1847-1864 RA. Costruite nel 1896-1898 con potenza di 540 cav.,velo-
cita massima 100 km/ora, vapore saturo, semplice espansione, diametro delle ruote
motrici 1920 mm.

Gruppo 552 FS ex 1865-1900 RA. Costruite nel 1899-1901 con potenza di 650 cav.,
velocita massima 100 km/ora (in prove 110 km/ora), vapore saturo, semplice espansione,
diametro delle ruote motrici 1920 mm. Questo ultimo gruppo quasi leggendario che con-
fermo la meritata fama dell’Ufficio Studi di Firenze della Rete Adriatica pure in campo inter-
nazionale, ha costituito la migliore espressione italiana delle locomotive 2-2-0.

Del gruppo 180 bis RA, poi 552 FS, ¢ stata fortunatamente conservata l'ultima locomoti-
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va, la 552.036, che nel 1953 si tro-
vava accantonata a Treviso.
Trasferita a Roma Smistamento per
essere esposta nel previsto Museo
Ferroviario del materiale rotabile
che doveva affiancare quello di
cimeli, modelli, documenti, in atti-
vita dal 1954 al 1964 in locali sot-
terranei di Roma Termini, ha trova-
to poi sistemazione definitiva nel
Padiglione ferroviario del Museo
della Scienza e della Tecnologia
“Leonardo da Vinci” di Milano
dove ¢ confluita buona parte del

materiale  ospitato a  Roma
Smistamento ed a Roma Termini
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nel museo aggraziato, ben messo,
ma assolutamente non suscettibile
di ampliamento, e tuttora si trova
esposta a Milano anche se poi le
FS nel 1989 hanno realizzato il pro-
prio grande Museo nelle antiche
officine di Pietrarsa (Napoli) fonda-
te nel 1842 e quindi costituenti la
prima industria meccanica d’Italia,
ed hanno cola trasferito la massima
parte dei rotabili storici ancora esi-
stenti. Costruita dalla Breda nel
. j : 1900 (la Breda indica 'anno di ini-
g T o Smsmme== | i costruzione) col n° 479 costi-
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.
tuisce una tra le pitu antiche ed

Due immagini della 552.036 FS accantonata a Treviso nel 1953. (Foto interessanti locomotive europee
Shepherd, Romiley, G.B.). tuttora esistenti ed oggi ¢ in studio

la possibilita di farla funzionare per
treni storici anche se gli interventi necessari si rivelano molto onerosi, cosicché tale affasci-
nante ipotesi appare piuttosto remota.

Ma l'aumento del peso dei treni viaggiatori conseguente allo sviluppo dei traffici e all’a-
dozione di carrozze a carrelli in seguito anche con cassa metallica, rendeva sempre piu spes-
so insufficiente lo sforzo di trazione ottenibile con due soli assi motori (il problema non si
poneva per i treni merci per i quali non ¢ essenziale un’elevata velocita, trainati da loco-
motive a rodiggio 0-3-0 cio¢ senza assi di guida e con ruote tutte motrici di limitato diame-
tro) e si deve al tecnico della Rete Adriatica Giuseppe Zara, nativo di Fermo, I'ideazione e
la sperimentazione nel 1904 del cosiddetto “carrello italiano” che consente di rendere moto-
re il secondo asse del carrello con ruote di uguale diametro di quelle motrici e ad esse col-
legato mediante bielle. Cio si otteneva con un accurato studio dei moti relativi, delle tolle-
ranze ammissibili, e della distribuzione dei pesi, cosicché pur essendo collegato con bielle
agli assi solidali col telaio, il primo asse motore col primo asse di guida si comportano come
facenti parte di un carrello indipendente e il rodiggio 2-2-0 diviene un 1-3-0, cio¢ costituito
da tre assi motori. E’ vero che la linea adriatica ¢ sostanzialmente pianeggiante, anche se
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qualche moderata e limitata salita non manca (12 per mille fra Cattolica e Pesaro, circa 15
per mille fra Ancona e Varano, 9 per mille fra Campomarino e Termoli e fra Ripalta e Poggio
Imperiale): ma gli elevati raggi delle curve consentono buone velocita e se si vuole correre
con treni pesanti occorre un adeguato sforzo di trazione.

Nel tratto Ancona — Pescara che ci interessa particolarmente in questa occasione, si trova
subito in partenza da Ancona, come gia accennato, una livelletta a pendenza massima del
14,8 per mille (ridotta al 9,8 nella seguente galleria) che costituisce la pil elevata del tratto
dato che in seguito non si supera il 6 per mille, e pure se in assoluto questo valore & sostan-
zialmente accettabile, il fatto che lo si incontri immediatamente dopo una partenza costitui-
sce una singolarita impegnativa e in vari casi richiedeva la spinta in coda. Tenendo infatti
presente che lo sforzo di trazione per 'avanzamento su rotaie in piano e rettifilo ¢ di circa
4,5 kg/tonn, sulla pendenza del 14,8 per mille lo sforzo necessario all’avanzamento risulta
piu che quadruplicato.

I raggi di curva caratteristici sono di 1000 metri che oggi consentono velocitd di 145
km/ora per treni di materiale ordinario, 150 km/ora per automotrici e materali ordinari spe-
ciali, 160 km/ora per automotrici con solo viaggiatori seduti (i tre ranghi), 185 km/ora per il
Pendolino; con limitatissime eccezioni di 300 e 500 metri in uscita da Ancona, 600 e 700 metri
agli imbocchi di alcuni ponti, in particolare di quelli sul Tordino e sul Vomano. Ma le curve
sono in complesso poco frequenti, inframmezzate da lunghi rettilinei.

Comparvero cosi negli anni Dieci anche sulla linea adriatica per i treni pit pesanti e velo-
ci le locomotive a tre assi motori rodiggio 1-3-0 dato che le FS adottarono il carrello italiano
per quasi tutte le locomotive di nuova costruzione, mentre al traino del Peninsular Express
veloce si, ma non molto pesante, restarono le locomotive 2-2-0 dei gruppi 180 e 180bis RA
divenuti poi 545, 550, 552 FS. Dopo una fugace apparizione delle 600 e 630 (vapore saturo,
doppia espansione), troviamo cosi in servizio le derivate agili 625 e, soprattutto, 640 dalle gran-
di ruote motrici (diam.1850 mm), capaci di raggiungere i 100 km/ora con 800 cav. di poten-
za, a semplice espansione e vapore surriscaldato; poi le 680 dal rodiggio 1-3-1 a vapore satu-
ro e doppia espansione con potenza di 1150 cav., velocita massima di 110 km/ora dotate dopo
il 1912 di pit capaci tender a carrelli, e le unita da queste derivate (gruppi 681 e 682, poi S685)
a seguito della trasformazione a semplice espansione con vapore surriscaldato (velocita mas-
sima 120 km/ora) e naturalmente le 685 delle varie serie (semplice espansione, vapore surri-
scaldato, 1250 cav., 120 km/ora), le piu classiche e indovinate locomotive italiane per treni
viaggiatori prodotte in 335 esemplari che hanno fatto servizio dalle Alpi alla Sicilia per tutti i
tipi di treni ed all’'ultimo talvolta anche per i merci. Su queste arcinote locomotive delle quali
attualmente esistono in grado di funzionare la 089, la 196 e ferme la 068 esposta al museo di
Pietrarsa, la 222 ricoverata a Pistoia, la S685.600 esposta al museo della Scienza e Tecnologia
“Leonardo daVinci” di Milano, sono stati scritti ottimi saggi ed in particolare il volume “La regi-
na delle locomotive” di Erminio Mascherpa e Gian Guido Turchi ediz. ETR Salo, che consi-
gliamo ai lettori interessati; come pure, per una trattazione completa sulla trazione a vapore
nelle FS, rimandiamo al magistrale volume di Giovanni Cornold “Locomotive a vapore FS”,
ediz. Albertelli, Parma.

11 1° giugno 1935 per alcuni servizi compaiono sulla linea adriatica le prime automotrici
termiche chiamate “littorine” dalla corsa in cabina sulla ALb 48.103 di Benito Mussolini il 18
dicembre 1932 da Roma alla nuova citta di Littoria (oggi Latina).

Ma intanto si andava affermando Pelettrificazione a corrente continua 3000 Volt istallata
per la prima volta dalle FS nel 1928 sulla trasversale Benevento — Foggia e presto, visti gli
ottimi risultati, estesa alle principali linee della rete in luogo di quella trifase che non ebbe
piu sviluppi e rimase confinata alla zona ligure-piemontese e ad alcune arterie di valico
come la Trento — Brennero e Bolzano — Merano, la Firenze — Bologna via Pistoia, la
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Pontremolese, la Roma — Sulmona,
e venne gradualmente sostituita
dal sistema a corrente continua
scomparendo definitivamente alle
ore 9 e 45 del 25 maggio 1976 dal-
I'ultimo tronco Acqui Terme — San
Giuseppe di Cairo.

Il 14 novembre 1938 si attiva la
trazione elettrica sulla Milano -
Bologna — Rimini — Ancona pro-
lungata per altri 6 km fino a Varano
per migliorare l'esercizio sul tratto
acclive e in galleria, il 28 ottobre
1939 sulla Falconara — Orte (la
Firenze — Roma — Napoli era gia
Giulianova, anni Dieci: il treno in arrivo e trainato dalla locomotiva 64079 elettrificata dal 28 ottobre 1935) ma
FS cioé 640.079. la seconda guerra mondiale non
solo arresta i programmi di esten-
sione, ma con le immani distruzio-
ni che arreca, fa tornare in servizio
le vaporiere anche sulle linee gia
elettrificate. Vediamo cosi treni di
carri chiusi “adibiti al servizio viag-
giatori”, talvolta antichi carri bestia-
me con liscrizione “cavalli 8 uomi-
ni 40” trainati lentamente da loco-
motive FS rabberciate e dalle 1-4-0
a carbone e a nafta portate in
tuttEuropa dall’esercito U.S.A. e
immatricolate dalle FS nel gruppo
736 che arrivo a comprendere ben
248 unita.

Nel febbraio 1946 viene ripristi-
Francavilla al Mare, anno 1955, ancora una 640, la 001, in servizio sulla nafa la trazione elettrica sulla Roma
Sferrovia adriatica. (Foto FS). — Orte — Falconara — Ancona, che

dal 15 ottobre 1947 raggiunge
Varano ma come prima della guerra i treni partono da Ancona a vapore con la spinta, quan-
do necessaria, in trazione elettrica; nel settembre 1948 finalmente & la volta della Bologna —
Falconara, ma per l'estensione verso Pescara e il Sud dovra ancora passare qualche anno,
ed ai depositi di Ancona e Pescara permangono numerose vaporiere dei tipi gia ricordati alle
quali si affiancano alcune unita del poderoso gruppo 746 con potenza di 1750 cav. e rodig-
gio 1-4-1 cioé con quattro assi motori, atte al proseguimento a sud di Ancona dei treni pit
pesanti consentiti dalla trazione elettrica, provenienti dal Nord. Non si tratta della locomoti-
va FS piu potente dato che la famosa 691, avendo la stessa caldaia, raggiungeva anch’essa i
1750 cav.(e i 130 km/ora per il diametro di 2030 mm delle ruote motrici), né della piu velo-
ce dato che non superava i 100 km/ora, ma dell’'ultima locomotiva a vapore originale pro-
gettata dall’ Ufficio Studi delle FS nel 1919 (e messa in circolazione nel 1923) per i propri
servizi viaggiatori pesanti ed in particolare per la Roma — Firenze di 316 km con frequenti
pendenze del 10 per mille, che percorreva con i rapidi senza fermate intermedie (o con bre-
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Fano, anni Trenta: un veloce treno viaggiatori al traino della 681.001 prende il passo su un treno piii lento, vero-
similmente merci, trainato dalla 740.220. La 681.001 deriva dalla 680.201 gia 680.150; in seguito i gruppi 681
e 682 entreranno a far parte del gruppo S685. (Archivio foto Eusebi, Fano).

La stazione di Montesilvano negli anni Trenta: si notino il giardino ben curato ed il grande grappolo di isolato-
ri per i fili telegrafonici esterni. (Foto FS).
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Locomotiva 736.110 di origine statunitense a San Benedetto del Tronto alla fine degli anni Quaranta, e visio-
ne laterale della 736.010. La posizione del forno sopra le ruote motrici ha imposto una posizione pin alta per
la caldaia (ed il baricentro) di queste macchine. (Foto FS).

Magistrale immagine della poderosa locomotiva gruppo 746 FS. (Foto FS).
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vissima sosta a Chiusi) in 4 ore e 10
minuti, e costituisce una macchina
imponente e prestigiosa della quale
ne rimangono due esemplari non
atti a marciare: la 031 conservata al
museo della Scienza e Tecnologia di
Milano, e la 038 esposta come
monumento nelle officine FS di
Verona Porta Vescovo.

Queste locomotive hanno assicu-
rato l'ultima trazione a vapore sulla
Ancona — Pescara e si ritiene inte-
ressante fornire alcune notizie sulle
medesime anche per via di un ricor-
do personale dello scrivente che gli

si consenta in questa occasione di
trascrivere in prima persona.

Si ¢ scritto Ancona — Pescara e non oltre poiché nel 1957 era stato elettrificato I'intero
percorso a sud (Pescara — Termoli e Foggia — Bari, 1° gennaio 1957; Termoli — Foggia, 21
marzo; per il proseguimento Bari — Lecce occorrera attendere il 22 maggio 1996) ed essen-
do la Bologna — Ancona gia a trazione elettrica dall’anteguerra come si € visto, mancava il
tratto intermedio al quale furono assegnate le poderose 746. Ed ecco il ricordo dello scri-
vente.

Nell’ estate del 1958, all’eta di 20 anni, avevo organizzato un viaggio nel sud della Sicilia
per andare a trovare i parenti di mio padre, ma ero anche invitato per qualche giorno dal
carissimo amico gid compagno di liceo Luigi Beneventi a Falconara (dove ogni tanto sono tut-
tora con gioia suo ospite dopo alcune decine d’'annil) ed i miei familiari diretti in automobi-
le in Val di Fassa, mi ci lasciarono. Secondo logica per andare da Falconara alla Sicilia con-
veniva ripassare da Roma ma io volevo provare la trazione a vapore pesante e veloce (che non
conoscevo poiché a Roma, mia residenza, mancava da tempo) e percorrere gli itinerari adria-
tico e jonico lungo i quali non avevo mai viaggiato, per cui scelsi il percorso via Ancona — Bari
— Taranto — Metaponto — Reggio Calabria. Volevo sperimentare se con la trazione a vapore la
velocita del treno era paragonabile a quella attenuta in trazione elettrica e partii la mattina
del 3 agosto di buon’ora da Falconara fino ad Ancona con un diretto al traino di un E626
per salire su un direttissimo che non fermava a Falconara rimorchiato da una superba 746
JSfumante. Le prime impressioni furono poco esaltanti: l'avviamento era lento e il treno stenta-
va a prendere velocita, ma allora non sapevo della sensibile salita in partenza da Ancona (né
mi accorsi se ¢’era o no la spinta in coda) e riflettendoci dopo, quando venni a saperlo, quasi
mi pento di aver messo in dubbio le capacita della erculea 746 che aveva trainato al valico
un treno lungo e pesante. Poi la velocitd crebbe drasticamente ed io tentavo di calcolarla valu-
tando con l'orologio il tempo intercorso fra gli incontri di due caselli dei quali leggevo le pro-
gressive; ma, a complicarmi la misura, capitavano frequenti rallentamenti alternati ai tratti
percorsi a buon passo, e non ne capivo il perché. Cosi transitammo a media velocita per Loreto
ma in seguito, finalmente, la velocita si mantenne a lungo elevata e costante e dai calcoli
approssimati e per di piti fatti a mente mi risulto fra i 90 e i 100 km/ora. Del resto I'impres-
sione era proprio quella della trazione elettrica: i colpi di scappamento, frequentissimi, appa-
rivano ormai come un sibilo quasi uniforme mentre si avvertivano chiaramente i colpi estre-
mamente ravvicinati sulle giunzioni delle rotaie allora non saldate o per lo meno non salda-
te ovunque, ma l'acre odore del fumo unito al pulviscolo di carbone fastidioso forse ma tanto

Automotrice FS gruppo ALn 556 Breda a Porto d’Ascoli. (Foto FS).
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Milano, 4 dicembre 1969, nel padiglione ferroviario appena inaugurato del Museo della Scienza e della
Tecnologia “Leonardo da Vinci” un gruppo di visitatori si fa riprendere con lo sfondo della prestigiosa 746.031
costruita dalla Breda nel 1922 col n° 2003.

dolce per noi appassionati, ci ricordava che Ii davanti pulsava un cuore d’acciaio autosuffi-
ciente che non aveva bisogno di attingere volt ed ampere da un filo per erogarci generosa-
mente la sua potenza! Ricordo bene che nell’ ultima trentina di chilometri prima di Pescara
il treno mantenne una velocita alta e uniforme senza piu alcun rallentamento, velocita che
mi parve dai calcoli approssimati di 100 km/ora e rimasi dispiaciuto di giungere a Pescara
Centrale (della quale ricordo bene il grande doppio serbatoio idrico dipinto in grigio-argento
tuttora esistente) dove il nostro treno fu preso in consegna da un locomotore elettrico ad avan-
corpi che a distanza mi apparve un EG26 ma piti verosimilmente dovrebbe essere stato un
E428 di prima serie.

Tuttora dopo tanti anni quando viaggiando su un treno a vapore chiudo gli occhi, i
rumori e l'odore del fumo mi fanno ridiventare ragazzo e avvertire il caldo estivo dei viaggi
di un tempo (che si facevano solo d’estate per recarci in villeggiatura) sulla Arezzo -
Pratovecchio Stia nel Casentino dove andiamo sempre, a vapore fino al 1954, ed anche di
questo del 1958 nel quale dopo I’Ancona — Pescara fui trainato da una 625 fra Catanzaro
Lido e Reggio Calabria (sul percorso jonico ammirai per la prima volta le automotrici ALn668
di un rapido che incrociammo e del corrispondente che ci supero, al quale avevo rinuncia-
to per viaggiare a vapore) e da una 685 da Messina a Catania. Ma la piu indimenticabile
sensazione di potenza e velocitd rimane questa del percorso Ancona — Pescara.

Le 746 furono progettate ex novo dalle FS nel 1919 a quattro cilindri e doppia espansio-
ne con vapore fortemente surriscaldato. Offrivano una potenza di 1650 cav. a 75 km/ora
dovuta pure all’ampia superficie di griglia di ben 4,3 mq, che si elevo a 1750 cav. quando
dopo il 1930 venne elevata da 14 a 16 kg/cmq la pressione di timbro; con il diametro delle
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ruote motrici di 1880 mm poteva produrre un notevole sforzo di trazione idoneo per il rimor-
chio di treni pesanti intorno alle 400 tonn. su linee mediamente accidentate a velocita di
circa 85 km/ora. Successivamente quattro unita vennero trasformate a semplice espansione
sempre con motore a quattro cilindri, con sensibili miglioramenti nella qualita di marcia fino
a 105 km/ora. Ne furono costruite in totale 60 delle quali le prime 50 con distribuzione
Walschaerts, e le altre 10, numerate inizialmente 747.001 — 010 e poi 746.101 — 110 con la
distribuzione a valvole del noto brevetto italiano dovuto agli studi dell’ing. Arturo Caprotti:
esso consente sensibili vantaggi di natura meccanica e termodinamica che si traducono in
un piu elevato rendimento della locomotiva tanto che € stato applicato in Italia su 411 unita
esistenti ed all’estero su 330 locomotive di cinque reti europee.

Con lattivazione della trazione elettrica sulla Varano — Pescara il 16 maggio 1959 e poi
anche sulla Pescara — Sulmona il 1° ottobre 1959, si attenua radicalmente la presenza di loco-
motive a vapore nella zona, confinate ormai alle diramazioni per Ascoli Piceno e Teramo
solo nel traffico merci dato il sempre piu esteso impiego di automotrici per i servizi viag-
giatori, con alcune 740 rimpiazzate

poi nei primi anni Settanta da loco-
motori Diesel-elettrici dei gruppi
D343 e D345.

Sulla linea adriatica circolano
ora tutti i tipi di locomotori elettri-
ci ed elettromotrici. Dai famosi
EG626 particolarmente al traino dei
pesanti treni merci, veri cavalli di
battaglia della trazione FS a 3000
Volt corrente continua, costruiti dal
1927 al 1939 in ben 448 esemplari
col rodiggio Bo-Bo-Bo e velocita
massima di 95 km/ora, ai rari E326 | - ##¥
dal rodiggio 2-Co-2 e velocita mas- | _, T - -
sima di 130 km/ora, ai poderosi | 75 T . _Gote S ASETE I

E428 (2-Do-2) delle tr ri

( dal ) 4 el ¢ 4te. s¢ 46 Pescara C.le 16 maggio 1959: si inaugura [elettrificazione del tratto
costruitt . al 193 i al 1943 in 2 .2 Pescara - Varano. Tra le Autoritd si riconoscono il Vescovo lannucci ed il
esemplari, potenti (2500 kW orari)  wministro Spataro.(Foto FS).

e veloci (130 km/ora) che per un

trentennio hanno trainato i rapidi e
i direttissimi su tutte le grandi linee
della rete FS, immortalati nel magi-
strale film “Il ferroviere” del 1954
di Pietro Germi, seguiti dai piccoli
E424 (Bo-Bo, 1942 — 1943, 158
unita, 1550 kW, 100 km/ora) e
dalla lunga serie degli articolati Bo-
Bo-Bo (E636, 1940 — 1962, 469
unitd’, 1880 kW orari, 120 km/ora);
E645 (1959 — 1969, 98 unita, 3980
kW orari, 120 km/ora); E646 (1961
— 1967, 199 unita, 3980 kW orari,
145 km/ora), E656 (1975 - 1990,
461 wunita, 4440 kW orari, 150
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km/ora). Infine i veloci E444 e
derivati E447, E444R (Bo-Bo, 1967
— 1974, 114 unita, 4200 kKW orari,
200 km/ora), fino ai piu recenti tipi
tuttora in costruzione a rodiggio
Bo-Bo: E402 A e B (potenza massi-
ma 6000 kW, 200 km/ora), E404
(4400 kW, 300 km/ora) il locomoto-
re aerodinamico asimmetrico con
unica cabina di guida posto in testa
e in coda al modernissimo convo-
glio costituente 'ETR 500 che ha
raggiunto i 320 km/ora, E 464 (3500
kW, 160 km/ora) anch’esso con una
sola cabina di guida per treni trai-
nati e spinti di servizi comprenso-

Stazione di Bellante Ripattone sulla ferrovia Teramo — Giulianova. Treno rllah eda medla dlStar_lza’ limitando-
merci con locomotore Diesel-elettrico D343.2018. (Foto Pelucchini). Cl a quelh monotensione ed esclu-

dendo i locomotori da valico.

Cosi anche per le elettromotrici ed elettrotreni di tutte le serie a cominciare dai primi
modelli ALe 792 e simili degli anni Trenta e dai coevi ETR 200 (fa piacere ricordare che 'ETR
212 il 20 luglio 1939 conquisto il primato mondiale di velocita commerciale: 165 km/ora)
con i derivati ETR 220, 230, 240, fino alle ALe 601 comode e veloci (180 e alcune 200
km/ora), ai “Pendolini”(250 km/ora) ed al’lETR500 di cui si € fatto cenno. Una descrizione
storico-tecnica anche molto sommaria di tutti questi rotabili elettrici peraltro in buona parte
tuttora in circolazione, richiederebbe parecchio spazio per cui rimandiamo il lettore interes-
sato agli ottimi saggi esistenti in materia fra i quali segnaliamo le varie monografie della
Locodivision di Torino, le note rassegne del Materiale Motore FS di Fabio Cherubini (autore
o coautore), i volumi Locomotive elettriche FS ed Automotrici elettriche FS delle Edizioni
Albertelli, di cui & autore o coautore Giovanni Cornolo, i completi trattati sulle locomotive
E626 “Locomotive da battaglia”, E326 “Locomotive da corsa” di Erminio Mascherpa e sugli
elettrotreni ETR200 e derivati di
Giovanni Cornold delle Edizioni
ETR, Salo.

Lo sviluppo dei servizi, la ridu-
zione dei tempi di percorrenza,
l'aumento dei treni in circolazione
e varie altre notizie, si possono
ricavare dalla serie di alcuni quadri
orario del periodo 1865 — 1992 qui
di seguito riprodotti.

Per quanto riguarda il materiale
rimorchiato, hanno circolato tutti i
tipi di carrozze viaggiatori dai
primi tipi a due ed a tre assi, alle
successive serie a carrelli dalle ini-
ziali “centoporte” del 1906 ai

modernissimi vagoni dell’'ETR500  7yeno con locomotore E326.001 sulla linea adriatica a Potenza Picena
tuttora in costruzione. Montelupone il 22 agosto 1968. (Foto Mascherpa, dal libro “Locomotive da corsa”).
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Pesante treno merci con locomotori E428 ed E626 a Pineto Atri il 24 settembre 1985.

Un discorso leggermente diverso per i carri merci anch’essi presenti in tutte le loro forme
e varianti, oggi pressoché esclusivamente appartenenti a treni bloccati a lungo percorso spe-
cie i tipi refrigeranti nei lunghi treni derrate, ma un tempo presenti in tutti gli scali anche
secondari lasciati e prelevati dai treni raccoglitori con manovre talora complicate che inte-
ressavano particolarmente i ragazzi da sempre frequentatori delle zone ferroviarie. Per esem-
pio nello scalo di Montesilvano si caricavano e si facevano partire carri chiusi di uva e pro-
dotti agricoli, giungevano carri pianali carichi di grossi tronchi d’albero dai paesi del nord-
Europa, non mancavano talvolta
i carri gabbia con le pecore e
cosi via. Si trattava perd di ope-
razioni antieconomiche per le
FS, per cui con una recente rior-
ganizzazione del traffico merci
sono stati mantenuti in esercizio
soltanto gli scali che producono
un determinato traffico annuo,
peraltro non troppo distanziati
fra di loro, ai quali fanno capo
anche i clienti delle zone inter-
medie. Va da se che gli scali
merci  attualmente  sospesi
potranno essere agevolmente
riabilitati se e quando si verifi-
cheranno in loco esigenze di

traffici adeguate al limite prede-  Veloce espresso con locomotore E444 in transito a Pineto Atri il 24 set-
terminato. tembre 1985.




Una Cittd tra i binari

= - = -
ilill'n”'"

Elettromotrice ALe 880.073 e rimorchio pilota a Pescara Centrale il 2 aprile 1983 alle ore 10. (Foto Squarzanti).



Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica

Elettromotrice ALe 09 della Ferrovia Sangritana a San Vito Marina ed a Pescara Centrale il 21 marzo 1992.
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Con la completa elettrificazione si ¢ conseguito un notevole potenziamento dell’intera
linea adriatica e in particolare del tronco Ancona — Pescara, ma a tale intervento sono segui-
ti altri provvedimenti di sostanziale importanza che hanno ancora aumentato l'efficienza del-
l'infrastruttura. Ci riferiamo in particolare al raddoppio del binario portato avanti con deci-
sione tanto che oggi sull’intero percorso Rimini — Lecce di 689 chilometri sono rimasti a bina-
rio unico i tratti Termoli — San Severo di 58 km, Bari Parco Sud — Torre a Mare di 10 km,
Mola di Bari — Fasano (35 km) e Tuturano — Surbo (22 km) per un totale di 125 chilometri
che verranno interamente raddoppiati nei prossimi anni.

Analogamente per i sistemi di sicurezza e segnalamento: ai primitivi distanziamenti con vie
libere telegrafiche e poi telefoniche ha fatto seguito 'impiego del blocco elettrico semiautomati-
co di tipo FS, sostituito infine su varie tratte dal blocco automatico a correnti codificate con segna-
lamento interamente luminoso e, in alcuni casi, binari banalizzati. Nelle stazioni, alle iniziali
manovre a mano dei deviatoi con fermascambi a chiavi, si sono presto sostituiti gli apparati di
manovra a distanza meccanici a leve e fili, indi in alcuni impianti gli idrodinamici (brevetto ita-

liano dovuto all'ing. Riccardo Bianchi,

primo Direttore Generale delle FS nel
1905) seguiti dagli Apparati Centrali
Elettrici a leve singole (ACE) oggi
sostituiti o in via di sostituzione dagli
Apparati Centrali Elettrici a Itinerari
(ACED con telecomando delle stazio-
ni impresenziate.

Ma per il tratto Ancona — Pescara
che il 13 maggio 2003 compie felice-
mente 140 anni, sono stati recente-
mente portate a termine sostanziali
opere di potenziamento nei due nodi
principali che hanno prodotto notevo-
li benefici sull'intera ferrovia adriatica.

Per quanto riguarda la citta Dorica,

& stato attivato il 18 ottobre 1969 un
nuovo binario fra Ancona e Varano

che costituisce il raddoppio della trat-
ta ma con un diverso tracciato quasi
interamente in galleria lunga 4977,75
metri, denominata “Valleniana” (la
preesistente “Castellana”), con pen-
denza massima del 9,7 per mille,
destinato ai treni dispari (nord-sud)
che la impegnano in salita, lasciando
il binario esistente ai treni pari (sud-
nord) che percorrono il tratto in
pendenza del 14,8 per mille in disce-
sa con sensibile risparmio del lavoro
di trazione e quindi del costo dei tra-
sporti. Il nuovo binario ¢ legger-
mente piu lungo (circa 400 m) del

Antico carro gabbia FS per trasporto animali. (Foto FS).

vecchio che ¢ stato disattivato per
lavori fino al 27 febbraio 1970 quan-
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do il raddoppio completo ¢ stato definitivamente aperto all’esercizio.

Il nodo di Pescara ¢ stato interessato da interventi di radicale potenziamento con la rea-
lizzazione della nuova grande stazione di Pescara Centrale (di avanguardia a livello euro-
peo) attivata nel 1988 in posizione sopraelevata rispetto alla viabilita ordinaria, pit a monte
della precedente ma sempre in asse col corso Umberto I, dotata di otto binari passanti a
modulo di 650 metri racchiusi fra due fabbricati longitudinali funzionali e moderni con ampi
locali per i viaggiatori, gli uffici e i servizi. Anche gli impianti ferroviari dell'intero nodo risul-
tano sopraelevati con esclusione totale dei preesistenti attraversamenti a livello e completo
raddoppio del binario per la linea adriatica: cio ha richiesto la costruzione di un nuovo ponte
in muratura con larghezza per tre binari (in luogo del preesistente metallico a binario sin-
golo), la realizzazione su nuova sede lato monte della platea lavaggio vetture e del tronco
Pescara — Montesilvano raddoppiato (con abbandono del precedente a semplice binario), la
costruzione della nuova stazione di Montesilvano con completamento dei dispositivi d’ar-
mamento e nuovo moderno fabbricato viaggiatori. Il nuovo doppio binario fra Pescara e
Montesilvano che completa il raddoppio dal Nord all’Abruzzo ¢ stato inaugurato il 27 gen-
naio 1988 ed il nuovo fabbricato di stazione il 12 dicembre 1991. Da tali date gli impianti
ferroviari della linea adriatica sul percorso marchigiano-abruzzese hanno raggiunto la pro-
gettata configurazione ottimale atta a smaltire agevolmente non solo le punte di traffico
attuali, ma anche quelle prevedibili a breve e medio termine.

Né vengono trascurati i trasporti locali con attestamento a Pescara di numerosi treni della
Ferrovia Sangritana allacciata alle FS a Marina di San Vito, e con lelettrificazione oggi quasi
ultimata della Teramo — Giulianova onde realizzare a trazione elettrica un passante ferrovia-
rio in funzione di metropolitana comprensoriale Teramo — Pescara — Chieti dove, fra 'altro,
si sta ripristinando la rete di filobus (che aveva sostituito la tranvia distrutta dalla guerra) a
servizio e collegamento dei nuclei abitati di Chieti Scalo e Chieti Citta, con programmi di svi-
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1l fabbricato viaggiatori della stazione di Montesilvano fotografato il 24 settembre 1985.
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luppo verso Manoppello e 'aeroporto.

Nei suoi primi 140 anni la nostra ferrovia ¢ stata dunque sempre all’altezza dei suoi com-
piti, costituendo quel fondamentale strumento di sviluppo e di progresso al quale spesso noi
del ventesimo secolo che I'abbiamo trovata esistente e funzionante come se fosse un dono
di natura, non attribuiamo la dovuta importanza ed i giusti meriti. E* quindi assai lodevole,
in conclusione, l'iniziativa del sindaco di Montesilvano Renzo Gallerati di voler ricordare e
onorare questa ricorrenza che rappresenta sicuramente un traguardo di civilta.

Pescara, 21 giugno 1968: operazioni di collaudo del nuovo ponte sul Pescara dotato per lo scopo di tre binari
prowvvisori. Si riconoscono 5 locomotori E428 di prima serie, un E428 di seconda serie, 3 locomotive a vapore 740
e 3 locomotori E626.(Foto FS).



1l fabbricato viaggiatori della stazione di Pineto Atri fotografato il 24 settembre 1985.
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ILLETTING BELLA WITTOR PUNLE OLE Ciuti B Mg

Sul fabbricato viaggiatori di Roseto degli Abruzzi fotografato il 24 settembre 1985 sono applicate due lapidi col
Bollettino della Vittoria nella prima guerra mondiale e l'elenco purtroppo numeroso dei caduti.




Una Cittd tra i binari

La stazione di Chieti prima della seconda guerra mondiale, quando era ancora in funzione la tranvia per Chieti
citta, della quale ¢ in sosta il rimorchio n° 23. Sul fabbricato a destra si legge l'iscrizione in lettere maiuscole:
“quando il popolo italiano vuole ed é deciso nessuna forza al mondo puo contrastargli il passo. Mussolini”.
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Una Cittd tra i binari
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Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica
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Anno 1938

\Seque {Bdnm)—Annnna—Pescara Cenlnle-angla—er Brindisi-Brindisi Mardhma-heca)

(10 febbraio 1933 B6

e
A

AD11A305
1 5. acced|sceet] 157 | |Tsa1
E ke ascel a2

b Zel zed

B ERREN SRS RECERELAHRBLAEYE

B

| A5 ... |

1T3n|
-‘I. 'M309| 159
03 |

1712 E1819| 18
1724 !J
1738 §1843)

[ — - W -
—i—se-nee it

E= PARIS LYON-B
e R f
2 ¥ S%eun © B380ucsunene o

151 m
.| 123
T it per Ancona Maritlima 57 b
g! , Ancdng ¥ (Km,
] %b%:l[ Varano (Km. 2 A
? 3N dme Omimo (k. 9-Castelndardo X (k. 1
o ‘i% e T tl.? -
&) 241 I’luu }-] 1
g“ a.! 5 e Porie 1t lﬂmwa < 0
o, 18| P, per Macerada ¢ Fabriano 243
. : 3. Elpidio & Mare 3 (iim. 4y o2
CiE ||| A s cemer =
E 7 Cupramerittims 0
s2zml w5 =an Benedbtio |
. gﬁw P. I Troate X w 25 E
= aj I ﬂml‘.&-enll % |
el x per Ascoli Picsno 245
: 4 w&m’uuaglhu 0 =
g !‘1“ m;, lﬂwmﬂ) h
sz; uj 4 l-l-ﬂll.le lu.u g
% Sm ik mmywma
4 egll Abruzs h
o | m
B : I _ggl_mmmm (Km. 3) =
! E Montesilvino m
u.{ 5 Fescara Centrale ¥ =5 :a
xi Il Pescara P. X. 3¢ (Km. 1} o
E i nar.w onn ¢ Roma 88 o
g o
@
e
2

fK ‘1& s swsann}h(‘.lm
S i Lanciane L1084

O]
th '%;;,3

DUESL - 8

i
Faiu

52| 2852 ] .

20| p.
I fp Zoaise {15 9 &
Apricéna 7 (Km. 357
:g @ I u.ma-ummwm i R
B pe |
¥ |¥ Rignano Garginico 5‘3;_
Fo Lucerg 239, Folenza 307 "
32| & AR LAY Lot 20, Pl E:Js
TM T Napoli 51 S-‘;_

2

PARIS LYON,

T
S

BEE

[

_ BESNNEBE B
g Bk

T

BE

Feu
a_a_gg._.._.ﬁ&_

52 8 gﬁﬁ B BS3EET Bk BERRERS

degll
Cologna Maring ,

T(E9
ﬂnmﬂa(kn.ﬂ) 5
Porto d'Ascoli
. PeT J.u:nh Picena 245

B. Bemedétto del Tronto x‘-xs

+* Per Ie- condiziol

ssione in quuto treno vedas

5
= |4 shen o romammenare
Sl 7|518 |w Cupr trima.
3 75 :ﬁ FPorto 3. Gl per Ferma
17 23 g
— | 545 E'%mmm a 7 (Em &
Fd P Y Rad 40 [
el L LIESS I’m htg:r_xmdna
a0f 6] o8 ru—g &)-Montelupons (K. 13)
48|1807 4| 56T
581511, 0z 11| 571 slm Loréto 3 (Km. 3)
06| — 24| 570 m(&w&ﬂﬂ KD
10{ — 33| 684 Aspio
T — & 856 ... 55|F80 |M Varano (Em. 2
2011838 1050! 2212 2 30l gost .. la 31695 mmxllnhp.amumx?
a

-

ag. IS




Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica

Anno 1955
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Una Cittd tra i binari
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Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica
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Una Cittd tra i binari

Orario grafico invernale 1970/°71
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Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica

Anno 1974
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Anno 1974
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Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica

Anno 1992
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Anno 1992
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Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica

Anno 1992

I s —— N N -5 15 N O 1 [ NN NS | 00 AN N I (1

S O I S 2 5 N 76 3 D N O ‘S TR

47




Una Cittd tra i binari

Anno 1992
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Notizie storico - tecniche sulla Ancona - Pescara,
tronco centrale della grande Ferrovia Adriatica

Anni 50, lavori di elettrificazione della linea adriatica. (Foto FS).

Ortona anni ‘50, treno merci con locomotiva GR. 736. (Foto FS).
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Cartolina inizio secolo 900.

Montesilvano, anno 1998, panorama.




L’Adriatica, spina dorsale nella storia delle ferrovie

di Dario Recubini

Il 13 maggio 1863 si inaugurava la
linea ferroviaria adriatica da Ancona a THRARODYIA ABRUZZRESE AL CORFINT RORTATI
Pescara. : E

Quattro giorni dopo giungeva Re
Vittorio Emanuele 1II, per la prima volta
in visita a “queste terre”. Il sovrano, che
tornera a novembre dello stesso anno
per inaugurare il tratto successivo, viag-
gia in treno, pernottando sulla carrozza
reale da Torino a Pescara.

Dai blasonati finestrini vede panorami
per lui inediti, probabilmente senza
sospettare quanto quel viaggio avrebbe
voluto farlo un altro re. Infatti,
Ferdinando II di Borbone, ben prima e
forse con maggiore slancio, aveva desi-
derato attraversare il fiume Pescara pas-
sando sui binari, ma da sud a nord,
ovvero in senso inverso rispetto al viag-
gio dell’austero Savoia. Il re borbonico,
detto anche “Re Bomba” - sembra proprio
per essere stato il primo italiano a viag-
giare con il treno - prefigurando la peni-
sola italica come ponte ideale tra i mondi
orientale ed occidentale, credeva nella
importanza di una strada ferrata che col-
legasse trasversalmente il Mediterraneo
per allacciarsi alla direttrice adriatica, con-
siderata un autentica “spina dorsale” indi-
spensabile per facilitare linterrelazione
tra le diverse civilta.

Ma torniamo a quel 13 maggio 1863.
Era passato quasi mezzo secolo dalle Tracciato delle Ferrovie Abruzzesi per i confini Romani, da Napoli verso
I’Adriatico, proposto nel 1853 dal barone Panfilo De Riseis.

prime realizzazioni di strade ferrate in
Europa, che, nel corso dell’Ottocento, avevano segnato una svolta fondamentale per la vita
sociale ed economica dell'umanita. Infatti, I'invenzione della macchina a vapore aveva dato
un decisivo impulso alla prima rivoluzione industriale: prima fissa e poi in movimento sui
binari, capace di trasportare persone e cose ad una velocita fino ad allora inimmaginabile,
la nuova macchina agevolo la meccanizzazione degli impianti di produzione e facilito gli
scambi commerciali.

L’inventore universalmente riconosciuto della locomozione a vapore, George Stephenson,
il 25 luglio 1814 aziono una locomotiva in grado di trainare otto carri carichi con trecento
tonnellate di carbone, sulle quattro miglia di binari utilizzati fino ad allora per la trazione
animale. Negli anni successivi, 'inventore inglese collaboro al progetto di Edward Pease di
costruire una via di ferro al servizio dei privati che dai giacimenti di Durban, nella citta di
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(#) Non si assegna clas,

tanza tulla cecezionale,

se alla Stazione di Napoli ca;\ulo per la sua impor-

Nella proposta De Riseis lo scalo vestino era previsto a

Citta Sant’Angelo.

Darlington, raggiungesse le banchine di Stockton.

Il 27 settembre 1825, tra una folla di spettatori
curiosi e sbigottiti, la sbuffante locomotiva, battezzata
“Locomotion”, muoveva i primi passi raggiungendo in
poco tempo la velocita di venti chilometri all'ora: la
macchina a vapore, tra lo stupore dei presenti, superd
una diligenza che marciava a ritmi sostenuti, sulla stra-
da ordinaria parallela.

Nasceva cosi la prima ferrovia. Una lapide ricorda
ancora oggi la distribuzione del primo biglietto ferro-
viario della storia: “Here in 1825 The Stockton and
Darlington Railways Company booked the first passen-
ger thus marking an epoch in the bistory of mankind’.

Dopo il successo dell’iniziativa di Pease, alcuni
uomini d’affari, interessati al commercio del cotone, si
adoperarono per ottenere dal Parlamento britannico il
permesso di costruire altre strade ferrate. Il 15 settem-
bre 1830 veniva inaugurata ufficialmente la nuova fer-
rovia da Manchester a Liverpool. Sul convoglio, trai-
nato da una locomotiva costruita e guidata da
Stephenson, presero posto il Duca di Wellington e
altre personalita dell’epoca.

Questi sono anche gli anni dei contrasti, delle
paure di coloro che vedono minacciate abitudini ben
radicate. Alcuni deputati del Parlamento inglese, prima
di approvare il “bill”; ossia la domanda per ottenere il
permesso di costruire strade ferrate, opposero resi-
stenza adducendo che i fumo e il frastuono della
macchina a vapore avrebbero sicuramente sconvolto
la vita biologica delle piante e degli animali”. Negli
stessi anni il Consiglio dei medici bavaresi ammoniva
solennemente i viaggiatori di “evitare treni che abbia-

"""'-L..__‘_

no una velocita superiore ai venti-
cinque chilometri orari pena, per gli
incauti, la triste fine d’Orlando usci-
to di senno”. 1l direttore dei servizi
postali prussiani sosteneva convinto
che “impiantare ferrovie sarebbe
una enorme sciocchezza”.

Ma nonostante la naturale resi-
stenza degli vomini per i cambia-
menti radicali, tra dubbi, stupore e
discordanze di opinioni, si assiste
alla progressiva affermazione delle
ferrovie, che da due secoli facilita
I'incontro dei popoli e delle culture.

Nel 1834, in Inghilterra erano ben
quattrocento i chilometri di ferrovia

Montesilvano, anni ‘70, Stazione.

in costruzione, che diventano quat-
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tromila nel 1844. In Francia la prima
ferrovia risale al 1828, quando si
inaugura la  Saint FEtienne -
Andrieziueux di diciotto chilometri,
che diventano cinquecento nel 1840.
La prima strada ferrata germanica risa-
le al 1835, con un tragitto di sei chi-
lometri tra Norimberga e Furth, men-
tre in Austria si dovra aspettare il
1838, quando il primo treno collega
Vienna a Florisdorf. Anche in Russia il
primo treno si muove nel 1838, nono-
stante la fredda accoglienza degli zar
che, successivamente, non potendolo
contrastare, lo consigliano ai propri

funzionari in partenza per le lontane

) Montesilvano, anni, 30, via Roma.
province.

In TItalia, il primo convoglio su
rotaia muoveva i primi passi il 3
ottobre 1839 da Napoli a Portici.
Voluta da Re Ferdinando di Borbone
per accrescere il proprio prestigio e
quello di tutto il Regno, la locomoti-
va, progettata dall'ingegner Armand
Bayard, percorreva la distanza di
otto chilometri in soli undici minuti,
raggiungendo la ragguardevole
velocita di 30 chilometri all’ora.

Negli anni successivi, oltre alla
Milano- Monza di tredici chilometri,
si costruirono tronchi in Toscana,
Veneto e, soprattutto, nel Regno di

Sardegna. Infatti, il conte Camillo
Benso di Cavour comprese subito i
benefici che la ferrovia avrebbe
potuto arrecare all’economia locale
e al commercio tra i diversi paesi. In pochi anni il regno Sabaudo si dotava di una fitta rete
di tracciati ferroviari. I primi tratti da Torino a Moncalieri /Asti, e da Alessandria a Novi Ligure
venivano aperti all’esercizio pubblico tra il 1848 e il 1850.

I treno, nonostante i contrasti iniziali, brucia distanze e conformismi imponendosi pre-
potentemente in tutta Europa. Nel 1850, nel vecchio continente, sono 23.000 i chilometri di
linee ferroviarie in esercizio, che raggiungono quota 50.000 nel 1860.

In Ttalia, alla vigilia dell’'unita, la rete ferroviaria si estende per 1.800 chilometri, per lo piu
concentrati al nord. Nel Regno delle due Sicilie, che pure era stato all’avanguardia nella
costruzione di ferrovie intorno alla capitale, si assiste ad un ristagno nella realizzazione di
collegamenti a lunga distanza, nonostante I'acceso dibattito del governo sulla necessita di
costruire linee ferroviarie, che potessero sostituire o affiancare le antiche vie di traffico e
risolvere lo storico problema delle comunicazioni meridionali. In quegli anni prendono con-
sistenza anche le tematiche legate alla necessita di collegare le zone settentrionali del regno

Anni ‘60, a destra la statale adriatica, a sinistra la sede FS ed in oriz-
zontale, al centro, la vegetazione spontanea che testimonia il trac-
ciato F.E.A. dismesso in piena curva.
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con il resto d’Europa, in previsione

dell'apertura del canale di Suez e
del prosciugamento del lago del
Fucino.

Il barone Panfilo De Riseis pone
all’attenzione del governo borboni-
co, la costruzione di una strada fer-
rata da Napoli verso il Tronto che,
attraverso I’Abruzzo, risalisse
I’Adriatico, per allacciarsi alle ferro-
vie del Lombardo-Veneto. Lidea si
affiancava al progetto presentato nel
1843 per la costruzione di una ferro-
via da Campobasso a Napoli. Lo
scopo era quello di creare un artico-

lato complesso di linee ferroviarie
che, diramandosi da Napoli, rendes-

se il Regno luogo di scalo e punto di
transito per il commercio tra Oriente
e Occidente. “Una ferrovia che, par-
tendo dalla Capitale, percorra i piu
grandi centri di popolazione della
Terra di Lavoro che qui si dirami, e
con un braccio accenni a Ceprano
per menare a Roma, e con [laltro
s’interni nel Sannio, e percorra i tre
Abruzzi che quivi si divida, e col
sinistro braccio vada a toccare i
confini delle Marche, e col destro si
estenda fino a Sansevero”. Ma il pro-
getto non vide mai la luce per la
mancanza di una solida base econo-

Montesilvano, anni 30, personale F.S. e F.E.A. in servizio a Montesilvano (al
centro il Podesta Cantagallo).

mica, dovuta alla decisione del
governo di non far ricorso a capitali
stranieri. Di ferrovia che collegasse
la capitale agli Abruzzi non si parlo piu fino all'unita d'Italia, nonostante I'assoluta mancan-
za di collegamenti, come scrivevano i viaggiatori stranieri dell’epoca che attraversavano
questi territori. Ma l'interesse per il nuovo mezzo di trasporto, che, oltre a portare una vera
rivoluzione sociale, prefigurava enormi potenzialita economiche, cresceva costantemente.

Nel Gran Ducato di Toscana si concretizza I'idea di collegare Firenze allo scalo marittimo
di Livorno, con la speranza di rinverdire e sviluppare quel commercio tanto florido all’epo-
ca dei liberi comuni. Si studiano tracciati, si cercano capitali all’estero e, fino al 1850, si
costruiscono: la Firenze- Livorno, chiamata Leopolda in onore del sovrano; la Siena- Empoli
e la Pisa- Lucca.

Nello Stato Pontificio si comincia a parlare di ferrovie il 1° agosto 1840, quando l'inge-
gner Carlo Scarabelli e il capitano Giacomo Antonio Ganzoni ufficializzano l'intenzione di
costruire una strada ferrata che da Bologna fiancheggiasse la via Emilia, fino a giungere al
porto adriatico di Ancona. Ma agli intendimenti non seguono i fatti; Papa Gregorio XVI,
nonostante la iniziale approvazione interdice i sacerdoti a salire sulle “macchine infernali”
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e come scrive, con una vena di ironia, il
torinese Carlo Petitti “i pellegrini conti-
nuano a raggiungere la Citta Eterna a
piedi come vuole la tradizione”. Si dovra
aspettare il papato di Pio IX, per vedere
inaugurata, il 14 luglio del 1856, la Roma
Frascati e il 16 aprile 1859 per ufficializ-
zare il passaggio del primo treno sulla
Roma- Civiavecchia. Il terzo e ultimo pro-
getto annunciato dallo Stato Pontificio, la
linea Roma- Ancona- Bologna, vedra la
luce solo negli anni successivi.

Nel Regno Sardo, dopo molte resi-
stenze iniziali, i ministri sabaudi cedeva-
no alle pressioni dei ceti imprenditoriali
per la realizzazione di strade ferrate e nel
1844 per volonta di Carlo Alberto furono
accantonate “lire centomila per sopporia-
re il costo degli studi delle future strade
Sferrate. La somma dovra iscriversi in una
nuova categoria del bilancio in aggiunta
alla parte della spesa straordinaria”. Nel
contempo si stabiliva che le ‘ferrovie del
regno Sabaudo sarvanno eseguite  per
opera cura e conto diretto dello Stato”.

Successivamente, il conte Cavour por-
tera la questione ferroviaria sul piano
politico dell'unita nazionale. Famoso il
suo “Etude des cheminis de fer en Italie”
pubblicato sulla “Revue Nouwvelle” di
Parigi nel 1846. Nel saggio Cavour affer-
ma che “Nessun paese, piti dell’Italia, é in
diritto di fondare sull’azione delle ferro-
vie le sue pin grandi speranze”. Lo stati-
sta, senza perdere di vista la configura-
zione orografica della penisola, vede
nella Venezia- Milano e nel suo logico
prolungamento fino a Torino, larteria
primaria alla quale tutte le linee seconda-
rie delle regioni settentrionali dovranno
sfociare, per uno spontaneo moto di
attrazione. Cavour immagina l'avvicina-
mento agli stati Parmensi, Estensi e
Pontifici con le zone meridionali della
penisola, attraverso la costruzione di una
ferrata da Torino— Alessandria- Genova e
con un collegamento longitudinale
Milano Bologna- Firenze e Bologna-
Ancona.

"SR, SR,

£
i
|

Montesilvano, anni ‘50, Villa “Madonna”, zona Villa Verrocchio in
prossimita della linea FE.A..

Anni ‘40, un diretto al traino di una locomotiva GR. 685 in sosta al 2°
binario di Montesilvano.

N i -

Febbraio 1981, ultimo transito, con i propri mezzi, a Montesilvano della
locomotiva 740-461 in servizio regolare.
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In anticipo sui tempi della storia,
lo statista Cavour ipotizza “Roma
centro della rete ferroviaria italiana,
da dove i treni arriveranno e parti-
ranno dalle Alpi allo Ionio”. 11
mondo imprenditoriale dell’epoca
plaude allo spirito d’iniziativa del
governo sabaudo e progetta espan-
sioni di traffici internazionali.

Nel decennio successivo, se nel
resto d’'Ttalia si assiste ad un genera-
le rallentamento nella corsa per
costruire nuove ferrovie, nel regno
Sabaudo il Parlamento incoraggia l'i-
niziativa privata volta a costruire

Montesilvano, 20 maggio 2001, il Sindaco Renzo Gallerati e Dario Recubini

strade ferrate. Mentre il presidente

in attesa del treno di ritorno (Francavilla - Montesilvano) per la prima el Consiglio e al tempo stesso mini-
tappa dell’ 84° giro d’ltalia. stro degli Esteri e delle Finanze

Cavour non indugiava a rompere le

relazioni diplomatiche con I'Austria,
inserendosi nell’alleanza franco-
inglese per firmare trattati commer-
ciali con i paesi europei, i risparmia-
tori piemontesi continuavano a dare
fiducia alle banche proprietarie di
azioni di imprese ferroviarie. Nel
1858 le tredici compagnie ferrovia-
rie, per amministrare meglio l'intero
patrimonio e ridurre i costi, si con-
centrarono in sole tre societa.

Per la costruzione e lo sviluppo
delle ferrovie fu essenziale I'apporto
di capitali di alcuni grossi banchieri
che, intuendo l'avvenire della loco-

Una vettura modello “centoporte” accoglie alcuni noti ex ferrovieri ed i sin- motiva a vapore, non esitarono a
daci di Montesilvano, Silvi e Cappelle sul Tavo, treno storico per I'84° giro impegnare ingenti somme nella

d’Ttalia.

nuova invenzione.

Nel 1856, una compagnia mista franco - inglese, rappresentata dai banchieri Rothscild,
Blount e Talabot, otteneva, dal governo austriaco, la concessione per il trasferimento della
proprieta e l'esercizio di quattrocento chilometri di linea ferrata, situati nel Regno Lombardo
- Veneto, oltre all'impegno per la costruzione di trecento chilometri di nuove linee. Dalla
Santa Sede, dalla Toscana e dai Ducati di Parma e Modena la Compagnia otteneva l'auto-
rizzazione per la costruzione e l'esercizio della “Strada Ferrata Centrale”. 11 potente ban-
chiere James Rothschild rafforzava il suo immenso potere e da Parigi gestiva la prestigiosa
compagnia denominata “Societd Imperiale e Reale Privilegiata delle ferrovie meridionali dello
Stato del Lombardo - Veneto e dell’Italia Centrale”.

Passarono quattro anni per decidere i tracciati e ottenere i permessi dai governi locali,
che nel frattempo avevano intuito come, dietro il desiderio di espansione della compagnia
franco - inglese, c’era l'intenzione austriaca di estendere l'influenza politica sull’ltalia cen-
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trale. Il governo del Granducato di
Toscana risvegliato nei propri senti-
menti d’indipendenza, alle pressioni
dei banchieri rispondeva che ‘se
Vienna voleva comprare le ferrovie
toscane non c’era nulla da fare, ma
se avesse desiderato, invece, promuo-
vere l'unione di tutte le ferrovie ita-
liane avrebbe trovato tutti consen-
zienti”.

Durante la seconda guerra d’indi-
pendenza, per la prima volta, le fer-
rovie svolgono un ruolo strategico.
Sulle cronache del tempo si legge.
“le vie ferrate hanno compiuto una

rivoluzione nella stmt‘egza. Qra St Montesilvano, anni ‘70, un “rotabile” di servizio per gli addetti alle manu-
muovono masse considerevoli con  onzioni in linea.

maggiore agevolezza che non se ne
avesse venti anni addietro pel tra-

sporto della decima parte: si muovo- L ULTIMO TRENO A VAPORE
no recando alla popolazione minor ' e =
disturbo, essendo di molto ridotte le PESCARA 31 1
tappe, facendo risparmio di spesa ed
avendo in poco tempo maggior cura
della salute delle truppe”. Alla guerra
segui la inevitabile depressione eco-
nomica post-bellica e le ferrovie
segnarono il passo, ad eccezione
della Piacenza - Parma - Bologna
realizzata nel periodo cruciale del
conflitto, grazie alla caparbieta del-
l'ingegner Luigi Protche, rimasto a
Bologna con l'incarico di sovrinten-

dente delle costruzioni delle strade
ferrate dell'Ttalia centrale. Cartolina celebrativa dell’ultimo viaggio sul vecchio tracciato Montesilvano
Con l'unita d’Ttalia cambiano gli Fescara.
scenari e la necessita di dotare il
nuovo Stato di moderne infrastrutture accelera la costruzione di nuove reti ferroviarie. Per
la prima volta in sede nazionale si faceva un richiamo esplicito alla necessita politica, prima
ancora di quella economica. Il governo era preoccupato per la resistenza delle forze con-
servatrici che impediva lo sviluppo di un sentimento nazionale comune. Le strade ferrate ben
rispondevano alla esigenza di dover collegare il nord al sud e viceversa, senza passare per
lo Stato Pontificio e, soprattutto, agevolavano gli spostamenti nel meridione delle regio trup-
pe, indispensabili per contrastare il fenomeno del brigantaggio.
La rete ferroviaria all'indomani dell’Unita d‘talia, nel 1861, quasi tutta realizzata nel Nord,
si estendeva per circa 2.200 chilometri.
Mentre il neo parlamento italiano affrontava i problemi dell'unificazione delle leggi e delle
monete, 'ingegner francese Paolino Talabot e il banchiere James Rothschild proponevano al
governo la costruzione delle ferrovie nell’ex stato borbonico. I parlamentari rifiutano 'offer-
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ta del banchiere parigino, sia per
non favorire il dominio incontrastato
di una sola societa dalle Alpi al golfo
di Taranto, sia per la paura di non
poter rivendicare I'annessione delle
province venete al regno sabaudo, a
causa dei molteplici interessi che
lega il banchiere all’Austria. Dopo
accesi dibattiti sulla necessita di
dotare il nuovo Stato di una idonea
rete ferroviaria, il Parlamento accetta
l'offerta del conte Pietro Bastogi,
promotore di una intesa di capitali

Flanco
PROSPETTO

gl

[HIINI

Lisea BOLOGHR-PESCRRER interamente italiani.
S U o MONTE S LVANGC ) . o
5:;;:’ I?(co Agostino Depretis e Quintino
Sella, il 22 agosto 1862, firmavano la
i e el legge con cui il governo italiano

autorizzava il conte Bastogi alla
costruzione e all’esercizio delle linee
ferroviarie: Ancona - Lecce, via
Termoli con diramazione da Bari per
Taranto; Foggia - Napoli per Eboli e
Salerno; Pescara - Ceprano, per
Sulmona e Sora; Voghera - Pavia in
congiunzione con la Brescia -
Cremona. Nasceva cosi la “Societa
per le strade ferrate Meridionali”.

I primi anni furono davvero diffi-
cili per la neo societa, costretta a
rispettare gli accordi con le ditte
appaltatrici stipulati precedentemente da Talabot con il governo, e obbligata a realizzare la
litoranea adriatica su un precario tracciato gia definito, cosi descritto: “disegnato su una
Jfascia longitudinale che confina da un lato con gli ultimi dorsali appenninici e dall’altro lato
degrada obliqua verso I'adriatico. Suolo molle e insidioso di cui il primo strato é terreno col-
tivabile dello spessore di due o tre metri circa, lo strato intermedio, che affonda oltre dieci
metri, e tufo arenaceo, che nel dialetto pugliese viene chiamato puddingo, e per ultimo, come
letto instabile e grigiastro, si riscontra una piu profonda disposizione argillosa”. La descri-
zione delle difficolta incontrate continua “Tra Ortona e Termoli, tanto per localizzare un'a-
rea, non esisteva nemmeno una pista per transitarvi a cavallo. Si dovettero consolidare per tre
volte gli argini stradali sopraelevati, che, ogni qual volta si rassodavano, beffardamente tor-
navano a franare formando pericolosi avvallamenti. Eppoi, quel gran lavorio, condotto con
grande forza d’animo dagli ingegneri, veniva frustrato dall’incontro diuturno con un mondo
aspro e inselvatichito da secolare abbandono: una terrva inospitale per acquitrini e malaria e
per certissima presenza di briganti misoneisti, che costringevano i tecnici, gelosi delle proprie
saccocce e della pelle, a farsi accompagnare nei continui spostamenti dalle truppe reggimen-
tate. A colmare la misura, ci si mettevano anche i giudici dei mandamenti, litigiosi per pro-
cura di coloro che protestavano con appigli legali, ad ordinare qua e la sospensioni e sopral-
luoghi, a causa dell’inevitabile menomazione alla proprieta privata che procurava l'avanza-
mento giornaliero delle rotaie”.
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Prospetti fabbricato viaggiatori (ricostruzione secondo dopoguerra).
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Ma nonostante le difficolta, le
minacce, i ricorsi, le denunce e le | |
inchieste parlamentari la ferrovia 1
arrivava a Pescara il 13 maggio 1863
e il 9 novembre dello stesso anno
raggiungeva Foggia, dopo un memo- renRazi
rabile viaggio inaugurale alla presen-
za del Re Vittorio Emanuele II.

La ferrovia arrivava a Bari il
26 febbraio 1865 e a Brindisi il 29
aprile dello stesso anno. Finalmente
Si poteva percorrere in treno una
distanza di 1.150 chilometri , dalle
Alpi alle sponde estreme
dell’Adriatico.

Seguirono gli anni del riordino.
Nel 1865 il regio Governo, al fine di
razionalizzare lo sviluppo e la e
gestione delle ferrovie, raggruppava e
tutte le societa statali e le compagnie ALLOGaIo_ Ty, MONTESILIAND
private in quattro nuove societa: “La

SOSGIORST

+ |+
- | CoRer i

—— [T

SERRALTD

Societa delle Strade Ferrate dell’Alta
—_— . . MRISTER) DL TRESPORI .
Italia” con a capo il banchiere T, ALLOEEHD PQlME)?DMU 90
ROtSChild; la “Societa delle Strade AZIENDA AITONOMA DELLE FERROVE DELLO STATO swRIEO =T 7
Ferrate Romane”; la gia menzionata COMPARTIMENTO DI ANCONA B e -
“Societa  delle Strade Ferrate S —— |
Meridionali” alla quale veniva affida- V. DL MONTESILARD
ta anche 1’(1 lll’lea Bologna_ AnCOHa- A?FARTENENiA DN‘[SIONE MOVIMENTO ® ALLOGGIC N*1
Pescara- Bari e la “Societa Vittorio STRALCD PLANMETRICC Scala- 11000
Emanuele” per la gestione delle fer- \
rovie calabro-sicule.
Questi sono anche gli anni dei — —
grandi progetti e delle grandi opere .
ingegneristiche, necessarie per
superare le asperita del territorio
peninsulare. Ma nonostante gli sfor- R
zi, I'Italia restera il fanalino di coda

nella corsa alla costruzione di reti
ferroviarie. Nel 1876 I'Ttalia contava
7.780 chilometri di ferrovia, la Germania 28.800 chilometri, la Francia 22.000 chilometri e
I'impero Austro - Ungarico 17.300 chilometri. Nel frattempo continuava in Parlamento la
discussione per la costruzione delle trasversali appenniniche, ritenute indispensabili per evi-
tare I'isolamento dei territori interni. La Commissione Lavori Pubblici, incaricata di delinea-
re la politica ferroviaria nazionale, indicava alcuni possibili progetti di linee transappennini-
che. In questo contesto comincia a prendere forma il futuro assetto della rete ferroviaria
abruzzese. Dapprima si ipotizza di collegare la linea adriatica a Roma, attraverso Pescara,
Sulmona, L’Aquila, Rieti, poi con un collegamento appenninico da Pescara verso il Fucino,
la Valle Roveto fino alla frontiera con lo Stato Pontificio a Ceprano, dove aveva termine la
ferrovia Napoli- Roma. Negli anni avvenire si susseguono ipotesi e proposte, come quella di

Interni progettuali del vecchio fabbricato viaggiatori di Montesilvano.
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un collegamento longitudinale interno che, da Terni raggiungesse Avezzano attraverso Rieti,
per poi proseguire lungo la valle del Liri. Con la caduta di Porta Pia, il 20 settembre 1870, il
regio governo abbandona l'idea di un collegamento longitudinale interno mentre approva
il progetto per una ferrovia trasversale Pescara - Sulmona - L’Aquila - Rieti - Roma, succes-
sivamente integrata con un collegamento diretto via Avezzano- Roma. La tratta da Pescara a
Popoli veniva inaugurata il 1° marzo 1873, mentre il 1° novembre dello stesso anno si arri-
vava a Sulmona. Il treno giungeva a L’Aquila il 10 maggio 1875 e, finalmente, il 30 ottobre
1883 a Terni, da dove si poteva proseguire fino alla capitale. 1l collegamento diretto Sulmona
- Roma veniva inaugurato dopo cinque anni, il 30 luglio 1888. Si dovra aspettare il 18 set-
tembre 1897 per l'apertura della linea Sulmona - Carpinone - Isernia - Napoli, fortemente
voluta dal deputato peligno Giuseppe Angeloni, e il 20 agosto 1902 per inaugurare la ferro-
via Avezzano- Roccasecca. Con l'apertura della Ferrovia Sangritana, il primo ottobre 1915 e
I'inaugurazione della Ferrovie Elettriche Abruzzesi (F.E.A.), data in gestione all’lomonima
societa, il 22 settembre 1929, costruita per collegare la costa all’opulenta area vestina, pote-
va dirsi definita la rete ferroviaria abruzzese.
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Montesilvano, anni ‘50/°60, “la strada Nazionale Adriatica” in zona Villa Verrocchio.
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Penne, fine anni 50, panorama e stazione FE.A..

Montesilvano, anni ‘10/°15, Omnibus SPA della societd Anonima Vestina, sulla Montesilvano - Penne .
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Penne, anni 30, convoglio misto in stazione.

Penne, anni 30, stazione.




Storia delle Ferrovie Elettriche Abruzzesi
di Tullio Tonellli

Alle ore 18.00 del 13 giugno 1963
ho assistito alla partenza dell’ultima
corsa ferroviaria per Penne. Partenza
triste, poiché nessun viaggiatore ha
preso posto sul treno, preferendo
l'autobus che partiva alla stessa ora.

Quel giorno si ¢ chiuso un ciclo
che era iniziato circa 80 anni prima
e che, nelle brevi note che seguiran-
no, voglio richiamare alla attenzione
dei lettori.

Gli avvenimenti che hanno pre-
ceduto I'entrata in esercizio della
linea ferroviaria Penne - Pescara

La storia che ha portato alla
costruzione della ferrovia collegante
Penne a Montesilvano e Pescara puo

desumersi da due documenti impor- Foto ricordo della riapertura della Il viaggio inaugurale della ricostrui-

tanti: la relazione del progettiSta, Pescara - Moscufo (7 ottobre 1945). ta Pescara - Moscufo. A sinistra,
ingegnere Antonio Cavalieri Ducati, 1l capotreno Remo Di Pentima e il Remo Di Pentima; a destra, Gaelano

che accompagnava il progetto di Sfunzionario della F.E.A. dottor Nobilio.

massima datato 31 gennaio 1924, e Mario Stella.

la deliberazione estratta dal verbale

della seduta della Reale Commissione straordinaria per la Provincia di Teramo, che ebbe
luogo il giorno 28 ottobre 1925, con la quale si accettava lo schema di convenzione ed
annesso capitolato per la costruzione e l'esercizio della ferrovia elettrica a scartamento ridot-
to Penne — Montesilvano — Castellammare Adriatico, rimesso al Ministero dei Lavori Pubblici
il 27 agosto 1925.

Fin dal 1881 il Consiglio Provinciale di Teramo, nella cui giurisdizione rientravano i comu-
ni interessati dalla ferrovia Penne-Pescara, dopo aver risolto il problema del collegamento
ferroviario tra Teramo e Giulianova, affrontd I'analogo problema che interessava la costa
pescarese con il suo principale centro interno, costituito da Penne.

Il 31 marzo 1883 affido all'ingegnere Gaetano Crugnola l'incarico di redigere un proget-
to di massima di una ferrovia a scartamento ridotto collegante Montesilvano e Penne. Il pro-
getto, perd, non ebbe seguito, come analogo progetto redatto nel 1888 dall'ingegnere Capo
dell'Ufficio Tecnico Provinciale.

Con la promulgazione della legge 12 luglio 1906, n. 444, che aumentava i sussidi gover-
nativi per le ferrovie affidate all’industria privata, si dette nuovo impulso alla attivita impren-
ditoriale in questo settore. Sta di fatto che I’Amministrazione Provinciale di Teramo nel 1907
dette un nuovo incarico all’'ingegnere Pietro Lanino di redigere un progetto di massima, sem-
pre sul percorso Montesilvano—Penne, ma per una ferrovia a scartamento normale. Questa
volta il progetto ottenne una approvazione condizionata nel 1908 e fu incaricato I'ingegne-
re Antonio Cavalieri Ducati di predisporre il progetto esecutivo. Ma il conflitto mondiale, che
sconvolse I'Europa, fermo la realizzazione dell’opera, poiché, come lo stesso ingegnere
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Penne, anni ‘60, elettromotrice della Pescara - Penne in sosta alla sta-
zione.

Montesilvano, anni ‘50, il “Trenino” sulla Statale Adriatica in zona
Villa Verrocchio.

Ducati scrisse nella relazione “a ben altro
dovevasi porre il pensiero e l'azione”.

Terminato il burrascoso periodo belli-
co, l'’Amministrazione Provinciale di
Teramo riprese con pervicacia I'iniziativa
volta a realizzare la ferrovia Penne -
Castellammare Adriatico. Con la delibera-
zione consiliare 6 febbraio 1922, auto-
rizzd la Deputazione ad esperire la prati-
ca necessaria per ottenere la concessione
per la realizzazione di una linea elettrica
a scartamento ridotto tra le due localita
citate.

L’11 ottobre 1923 coinvolse di nuovo
l'ingegnere Ducati per approntare un
nuovo progetto di massima. L'ingegnere
Ducati, che nel dicembre 1922, dopo
aver valutato gli istradamenti possibili su
cui realizzare I'impianto, aveva presentato
al Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici,
un progetto di massima sul percorso
Castellammare Adriatico — Spoltore —
Penne, ottenendone pronuncia sfavorevo-
le, presento il nuovo progetto di ferrovia a
scartamento ridotto Penne — Montesilvano
— Castellammare Adriatico il 31 gennaio
1924, trasmettendolo al Ministero il succes-
sivo 6 febbraio ed ottenendo, questa volta,
I'approvazione del Consiglio Superiore dei
LL.PP. col voto del 2 marzo 1925, n. 507. La
gara per la esecuzione dei lavori vide in
competizione due societa: la societa ano-
nima “Ferrovie Elettriche Abruzzesi”, con
sede a Roma, rappresentata dall’ing.
Agostino De Agostini, e la societa
“Elettrica Abruzzese per la ferrovia del
Tavo”, con sede a Roma, rappresentata
dal Gr. Uff. Giulio De Cesare. La scelta
cadde sulla prima.

II 3 dicembre 1925 venne stipulata la
convenzione per la concessione della
costruzione e dell’esercizio della ferrovia
Penne-Pescara, approvata con Regio
Decreto del 10 dicembre 1925, n.
2347 Detta convenzione imponeva tempi
ristretti per la conclusione dell'opera,
prevedendo la consegna da parte del
concessionario del progetto esecutivo
entro sei mesi dalla data di approvazione
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e l'inizio dei lavori entro quattro mesi dalla approvazio-
ne del progetto con il termine fissato entro due anni. La
successiva convenzione del 25 luglio 1928, approvata
con Regio Decreto del 10 agosto 1928, n. 2032, disci-
plino I'armamento, il completamento, la elettrificazione
e lesercizio della linea ferroviaria Penne-Pescara, asse-
gnando il termine di 18 mesi per completare 'opera, la
quale fu terminata in un tempo minore, in quanto venne
aperta all’esercizio il 22 settembre 1929. Il deposito delle
vetture ferroviarie e la Direzione di Esercizio vennero
ubicate in Pescara sul Lungomare Matteotti tra le Vie
Foscolo e Manzoni.

Il 16 settembre 1930 la FEA, che dal successivo 1°
novembre istitui un servizio tranviario nell’abitato di
Castellamare Adriatico, chiese la concessione del tronco
di prolungamento fino alla Pineta di Pescara per attiva-
re un servizio tranviario urbano Zanni-Pineta. La
Convenzione fu firmata in data 17 maggio 1933 ed
approvata con Regio Decreto 1° giugno 1933, n. 745.

11 Progetto Pecscara, marzo 1956, capolinea Pineta. A sinistra
Marcucci Antonio, al centro Di Michele Antonio, a
Una prima decisiva indicazione progettuale venne destra Catena Vincenzo.

data dalla Commissione per lo Studio del Piano

Regolatore delle Ferrovie dell’Ttalia Centrale nella relazione dell’ottobre 1919. La
Commissione attribuiva una importanza esclusivamente locale alla progettanda ferrovia con-
sigliandone lo scartamento ridotto ed il prolungamento di 7 km, rispetto alla ipotesi origi-
naria, da Montesilvano a Castellammare Adriatico “in considerazione che tale breve tronco
sara di lievissimo costo, permettera
alla linea di sboccare sull'importante
centro di Castellammare e quindi al
non trascurabile Porto di Pescara”.
Per la realizzazione del tratto
Montesilvano -  Castellammare
indico due possibili soluzioni: I'ado-
zione di una terza rotaia sulla linea
delle Ferrovie dello Stato ovvero la
costruzione di un binario autonomo
lungo la strada provinciale Adriatica
collegante Montesilvano fino al
ponte sul Pescara con deviazione sul
Porto Canale. II progettista, ing.
Ducati, mostrando competenza e
lungimiranza, pur predisponendo
un progetto preliminare per ciascu-
na delle ipotesi indicate, propose la
seconda soluzione. Infatti, ritenne

effimero il vantaggio economico di
88 Anni 50, stazione di Montesilvano Marina, elettromotrice (tipo tramuvia),

utilizzare la sede delle.FerrOVIe d.e.llo colore doppio verde, adibita per servizio urbano Zanni - Pineta della ferro-
Stato (ammontante a circa due milio- iz Penne - Pescara.
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ni e mezzo di lire dell’epoca) per-
ché “¢ da rilevarsi che in un avve-
nire molto prossimo, quando la
Ferrovia dello Stato applichera il
doppio binario, anche per quel
tratto di linea la Castellammare -
Penne sarebbe costretta ad appli-
care con rilevante spesa una terza
rotaia e l'impianto dell’equipagga-
mento per la linea elettrica pure
nell’altro binario per percorrere
con doppia linea quel tratto, con-
trariamente alle necessita del suo
traffico”. Inoltre, saggiamente,
osservo che la coesistenza di due
servizi che rispondevano ad esi-
genze diverse su un unico binario
avrebbe seriamente compromesso
il buon esercizio. Al momento
di progettare la ferrovia, il princi-
pale polo di attrazione della
vallata  del Tavo era costituito da
Montesilvano verso cui confluiva-
no le merci ed i viaggiatori che
I'ing. Ducati stimo annualmente in
11.000 ton. circa in esportazione e
4.500 ton. circa in importazione e
36.500 viaggiatori sia in entrata che

in uscita.

Il tracciato complessivo presen-
tava due caratteristiche del
Montesilvano, fine anni ‘50, Siatale Adriatica, zona Villa Verrocchio tutto differenti. Infatti. il tratto
(“Ficoruccio”): operai della ditta incaricata del taglio dei platani. ’

Castellammare - Pianella era
sostanzialmente pianeggiante,
mentre da Pianella iniziava il tronco montano che collegava Penne. Su quest’ultimo tratto,
ovviamente, si incontravano le difficolta maggiori sia per le pendenze da affrontare (comun-
que, non superiori al trenta per mille, limite inferiore a quello massimo del trentacinque per
mille fissato per le ferrovie appartenenti al gruppo E, nel quale rientrava la ferrovia Penne
— Pescara) che per le opere d’arte da realizzare (tre gallerie nei comuni di Loreto Aprutino
e Penne ed alcuni viadotti, pur se di non rilevante lunghezza). La sottostazione di trasfor-
mazione per l'energia elettrica fu prevista alla stazione di Pianella, anche se, successiva-
mente, venne spostata alla stazione di Moscufo.

La ferrovia fu progettata per sviluppare una velocita massima di 40 km all’ora, talche pote-
va collegare i capilinea, compreso il tempo di sosta per effettuare le fermate intermedie, in
poco pit di un’ora. Per quanto riguarda i fabbricati da edificare nelle stazioni e nelle fer-
mate, il progettista studio strutture tipo sia per il fabbricato viaggiatori che per quello merci
e per le rimesse. Eccezioni furono previste soltanto per la stazione di Castellammare
Adriatico per motivi logistici, essendo posta a fianco della stazione delle Ferrovie dello Stato,
per la stazione di Montesilvano (che, peraltro, vedeva nel territorio comunale la ubicazione
di una seconda stazione, quella di Montesilvano Colle) per la necessita di collegarsi diretta-
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mente con la stazione delle Ferrovie dello Stato ad essa adiacente, e per quella di Penne, in
quanto stazione di testata. Furono previste rimesse per un locomotore nelle stazioni di
Castellammare, Pianella e Penne, mentre a Montesilvano fu progettata una rimessa pit ampia
per dover ospitare locomotive di manovra e di soccorso e locomotori di riserva. Un proble-
ma tecnico interessante si presentd al progettista allorquando dovette esaminare la necessita
di attraversare la linea ferroviaria delle Ferrovie dello Stato. Progettd un viadotto, ubicato nel
territorio comunale di Castellammare prima della fermata di S.Filomena, costituito da una
doppia travata in ferro che si elevava fino all’altezza di m. 5,60 con una pendenza che non
superava il quindici per mille e per una lunghezza di m. 370. 1l costo preventivato per la
realizzazione dell'impianto ferroviario fu stimato dalling. Ducati in &. 33.228.000. Come si ¢
detto, I'ing. Ducati stimo anche l'ipotesi di utilizzazione tra Montesilvano e Castellammare
della sede ferroviaria delle Ferrovie dello Stato. In questo caso il costo sarebbe stato di &.
30.633.000.

L’esercizio

Come si ¢ detto, il 22 settembre 1929 fu inaugurata la linea ferroviaria Penne —
Montesilvano - Pescara. Dal 1° novembre 1930, oltre a quattro coppie di treni sull’intero per-
corso ed ad una coppia di treni tra Pescara e Montesilvano, fu migliorato il servizio tranvia-
rio urbano, attivato il 7 dicembre 1929, con partenze ogni 15 minuti dai due capilinea ubi-
cati fra il passaggio a livello posto al confine nord del comune di Pescara ed il ponte sul
fiume Pescara. Nel tratto urbano di Pescara, tra la stazione centrale ed il deposito di Pescara
Porto, la ferrovia fu istradata su Corso Vittorio Emanuele, sia per consentire il rientro dei
treni in deposito che per l'ercizio tranviario. Tale istradamento fu dapprima contestato dal
Direttorio del Partito Nazionale Fascista, che, nella riunione tenutasi il 7 gennaio 1927, chie-

Anni 50, stazione di Montesilvano Marina, elettromotrice (colore doppio verde) adibita per treni viaggiatori della
Sferrovia Penne - Pescara.
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se lo spostamento dei binari sulla via Salaria (I'attuale via Ferrari) ovvero sulla via della
Riviera. Comunque, dopo i chiarimenti forniti dagli Amministratori della F.E.A., la richiesta
di spostamento fu revocata. Senonche, iniziati i lavori, fu il Comune di Pescara, con lettera
del 9 marzo 1929 a firma del Podesta Bernardo Montani, a chiedere di nuovo lo spostamento
dei binari previsti sul Corso Vittorio Emanuele, adducendo la motivazione che tale impor-
tante arteria cittadina necessitava di una migliore sistemazione con allargamento dei mar-
ciapiedi. La disputa andd avanti per molto tempo ed alla fine si incentro, essendo ormai con-
clusi i lavori, su chi dovesse farsi carico dei costi dello spostamento dei binari per consen-
tire l'allargamento dei marciapiedi, ferma restando la utilizzazione di Corso Vittorio
Emanuele. La questione si concluse con l'accettazione da parte del Comune, amministrato
dal Podesta Forcella, dei costi relativi allo spostamento dei binari, comunicando questa deci-
sione agli Amministratori della F.E.A.con la lettera inviata il 27 aprile 1931. L’episodio ricor-
dato conferma che la utilizzazione di Corso Vittorio Emanuele da parte dei servizi pubblici
di trasporto € stata sempre una questione controversa.

Parallelamente allo sviluppo del trasporto ferroviario, cominciano anche ad attuarsi i
primi collegamenti automobilistici. Dal 1° luglio 1931 la ditta Forlini attiva le autovie urba-
ne di Pescara che prevedevano corse tra Piazza Vittorio Emanuele e la Prefettura, S.
Filomena e Viale Sabucchi, nonché il collegamento tra il Teatro Michetti e la Pineta. Per ren-
dere piu funzionale il trasporto ferroviario, la F.E.A. istitui dal 1° maggio 1932 un servizio
automobilistico per collegare le stazioni ferroviarie di Moscufo, Collecorvino e Pianella con
il centro dei paesi che erano distanti, rispettivamente, circa 5, 3,5 e 6 km La ferrovia ebbe
uno sviluppo positivo negli anni trenta, ma il secondo conflitto mondiale segno, come per

Anni 30, la stazione F.E.A. di Montesilvano Marina, attigua agli impianti FS.
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tante altre attivita, un grosso freno alla sua utilizzazione, anche per il fatto che i bombarda-
menti ne distrussero circa i tre quarti del tracciato e buona parte del materiale rotabile. In
queste ore drammatiche il personale aziendale dimostrd grande abnegazione e con tanta
determinazione comincio l'opera di ricostruzione. Il 7 ottobre 1945 venne riattivato il colle-
gamento tra Pescara e Moscufo, il 1° luglio 1947 la linea fu riaperta fino a Collecorvino ed
il successivo 21 aprile 1949 raggiunse Loreto Aprutino, per completare il ricongiungimento
con Penne il 30 luglio 1949.

Ma dall'inizio degli anni cinquanta, dopo appena poco piu di 20 anni dall’attivazione,
comincia il declino inarrestabile della linea ferroviaria che si concludera, in poco piu di un
decennio, con il suo smantellamento.

Le cause della decadenza

Il dopoguerra fu caratterizzato da una forte ripresa delle attivita produttive e da un gran-
de sviluppo della motorizzazione privata. Questa voglia di ripresa e di uscire dal periodo
buio della guerra contagid anche il settore del trasporto pubblico su gomma, proiettato verso
il miglioramento dei collegamenti e delle tecnologie costruttive dei veicoli. Detto periodo
contrassegnd anche l'inizio della decadenza del trasporto ferroviario assicurato dalla linea
Penne — Montesilvano - Pescara. Analizzando piu da vicino il fenomeno possono essere indi-
viduati tre elementi principali che hanno contribuito a tale decadenza: la eccessiva distanza
delle fermate dai centri abitati; la concorrenza sempre maggiore esercitata dal trasporto pri-
vato; 'eccessivo costo di esercizio rispetto ad altre forme di trasporto pubblico ed, in parti-
colare, a quello su gomma.
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Pescara, anni ‘60, elettromotrice della Pescara - Penne fotografata nei
pressi della Stazione Centrale FS.

Anni 50, stazione di Montesilvano Marina, convoglio F.E.A. (costrut-
tore “Carminati e Toselli”).

Si & detto che, ad eccezione di
Pescara, Montesilvano e Loreto Aprutino,
tutti gli altri centri attraversati dalla ferro-
via risultavano distanti dalle fermate (2
km circa Cappelle sul Tavo, 5 km
Moscufo, 3,5 km Collecorvino, 6 km
Pianella). Questo fattore, che, probabil-
mente, non era stato tenuto nella giusta
considerazione dal progettista, in quanto,
ovviamente, non aveva potuto ragione-
volmente prevedere che, in relativamen-
te pochi anni, il trasporto privato avreb-
be costituito una concreta alternativa, sot-
trasse una consistente quota di potenzia-
li utilizzatori della linea ferroviaria.
Aggiungasi che i costi di esercizio della
linea ferroviaria risultavano notevolmente
superiori a quelli sostenuti per gli stessi
collegamenti da linee automobilistiche.
La conseguenza fu che il bilancio azien-
dale non garanti piu la compatibilita dei
costi rispetto ai ricavi portando, nel vol-
gere di pochi anni, al fallimento la F.E.A.,
decretato dal Tribunale di Roma con la
sentenza dell’'8.07.1955. La decandenza
della concessione fu sancita con il suc-
cessivo D.P.R. 25.07.1956, n. 1101.
Intanto, dopo la dichiarazione di falli-
mento, lo Stato, per garantire la conti-
nuazione del servizio pubblico, emise il
D.M. 28.07.1955, n. 3422, con il quale
costitui una gestione commissariale
governativa alla quale furono affidati sia
i servizi ferroviari che gli autoservizi inte-
grativi gestiti in precedenza dalla FE.A..
L’intervento dello Stato, perd, non porto
al miglioramento della situazione econo-
mico - finanziaria dell’Azienda, perma-
nendo un netto squilibrio tra i costi soste-
nuti ed i ricavi conseguiti, anche se il
ripiano dei disavanzi, venendo posto a
carico dello Stato, evitava il pericolo di
vedere sospesi o compromessi i servizi di
trasporto esercitati.

Inoltre, il servizio pubblico automobi-
listico, che cominciava a svilupparsi,
risultava pit comodo, servendo diretta-
mente i centri abitati, e piu veloce (Le
corse dirette da Penne a Pescara impie-
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gavano 45 minuti per collegare i capilinea, mentre le corse ordinarie ne impiegavano circa
50, contro i 65 minuti del treno).

Alla fine degli anni cinquanta, la possibilita di avere un flusso veicolare particolarmente
veloce dipendeva dalla circostanza che il traffico veicolare privato, pur in cosistente e con-
tinuo sviluppo, non aveva raggiunto quella intensita, che avrebbe in seguito creato grossi
problemi di circolazione ed inquinamento dell'ambiente dei quali siamo testimoni nella
nostra epoca. Ma I'elemento decisivo che porto alla chiusura della linea ferroviaria risiedet-
te nell’assoluto divario esistente tra i costi di esercizio automobilistici e quelli ferroviari. Sulla
base di questa constatazione, la dirigenza aziendale decise la progressiva sostituzione, nel
periodo 1958 — 1963, delle corse ferroviarie con quelle automobilistiche, fino al 13 giugno
del 1963, che vide la definitiva cessazione del servizio ferroviario.

Tutti gli impianti furono in poco tempo smantellati. Il sedime fu posto in vendita, al pari
dei fabbricati, con poche eccezioni, che restarono in uso per attivita aziendali alla gestione
commissariale governativa ferroviaria Penne - Pescara.

Dalla F.E.A. alla Gestione Governativa e alla GTM

L’intervento dello Stato per garantire la continuazione del servizio ferroviario tra Penne e
Pescara si rivelo di estrema importanza anche per lo sviluppo del servizio di trasporto pub-
blico su gomma nell’area metropolitana di Pescara. Con la convenzione stipulata in data 30
marzo 1957, il Sindaco di Pescara, dott. Antonio Mancini, concesse alla nuova Gestione
Governativa Ferrovia Penne — Pescara, rappresentata dal Commissario Governativo, dott.
ing. Venanzio Bongarzoni, I'esercizio provvisorio sperimentale per la durata di un anno dei
servizi automobilistici urbani, le cui concessioni erano state rilevate dal Comune dalla societa
Forlini, che le deteneva. Le linee trasferite erano cinque e, precisamente, la n. 1 Stazione

Anni 50, stazione di Montesilvano Marina, locomotore della Pescara - Penne presso lo scambio di diramazione del
deposito. Il binario di destra é quello per Pescara.
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Centrale — Caserma Cocco, n. 4 Stazione Centrale — Colli Marino e Pietra, n. 5 Stazione
Centrale — Colli Innamorati, n. 6 Stazione Centrale — San Donato — Fontanelle e n. 7 Stazione
Centrale — S. Silvestro — Valle Rocca. A queste si aggiungevano le linee automobilistiche gia
appartenenti alla Gestione Governativa in quanto sostitutive della tranvia n. 2 Zanni — Pineta,
n. 3 S. Filomena — T. Michetti — Villa del Fuoco e la n. 3/ S. Filomena — T. Michetti — Stadio.

L’assunzione del servizio urbano ex Forlini avvenne dal 1° aprile 1957 e rappresentd un
fondamentale passo per la integrazione del servizio di trasporto pubblico nell’area pescare-
se. Dopo il primo anno sperimentale, la convenzione fu sempre rinnovata fino al 31 dicem-
bre 2000. L'impulso dato al miglioramento qualitativo e quantitativo del servizio fu notevole.
Sta di fatto che le percorrenze complessive annue, che nel 1957 ammontavano a km 960.883,
gid nel 1962 furono pit che raddoppiate, essendo passate a km 2.008.699. Anche i viaggia-
tori, che nel 1957 erano stati complessivamente 5.349.554, nel 1962 diventarono 11.780.184.

La Gestione Governativa assicuro la mobilita nell’area per ben 43 anni con I'enorme van-
taggio che i costi relativi alla effettuazione del servizio furono assunti dallo Stato. Sono stati
43 anni nei quali il trasporto pubblico € sempre stato ampliato, sviluppando i collegamenti
periferici ed integrando nel sistema urbano di Pescara anche i vicini Comuni di Francavilla
al Mare, S. Giovanni Teatino e Montesilvano.Alla fine dell'anno 2000 le percorrenze com-
plessive annue ammontavano a km 5.417.053 ed i viaggiatori trasportati a 15.574.148.

Ma il processo di decentramento, che ha interessato quasi tutti i settori dei servizi pub-
blici nell'ultimo decennio del secolo scorso, ha portato profonde trasformazioni anche nel
trasporto pubblico. Tutte le aziende, infatti, speciali e municipalizzate, sono state trasforma-
te in societa di capitali ed avviate verso un graduale processo di privatizzazione con l'evi-
dente scopo di migliorarne la competitivita e ridurre gli oneri finanziari a carico dello Stato
e degli Enti Locali.

Anni 50, stazione di Montesilvano Marina, quattro elettromotrici in sosta nei depositi e rimesse - officine per la nor-
male manutenzione.
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Le Gestioni Governative hanno subito questo stesso processo, che ¢ iniziato con la legge
finanziaria 1997. Dopo un periodo transitorio di affidamento alle Ferrovie dello Stato, ini-
zialmente stabilito in tre anni e successivamente prorogato di un anno (dal 1° gennaio 1997
al 31 dicembre 2000), a partire dal 1° gennaio 2001 la Gestione Governativa Ferrovia —
Penne — Pescara ¢ cessata e sostituita dalla Ferrovia Penne — Pescara s.r.l. per circa 4 mesi
(dal 1° gennaio 2001 al 18 aprile 2001) e dalla Gestione Trasporti Metropolitani s.r.l. a decor-
rere dal 19 aprile 2001. Gli atti normativi ed amministrativi che hanno consentito la evolu-
zione citata sono stati i decreti legislativi n. 422/1997, n. 400/1999, ’Accordo di Programma
Stato/Regione Abruzzo del 12 gennaio 2000 ed il D.P.C.M. del 16 novembre 2000.

Con l'uscita dello Stato dalla gestione dei servizi pubblici di trasporto di interesse locale
si ¢ data maggiore responsabilita alle amministrazioni locali, piu direttamente interessate ad
utilizzare la enorme risorsa rappresentata dal trasporto pubblico in un campo di piu vasti
interessi collettivi, che vanno dalla mobilita alla vivibilita ed al controllo dell’ambiente in cui
la collettivita vive. Gia la Gestione Governativa aveva proposto il ritorno a collegamenti di
trasporto pubblico meno inquinanti presentando al Ministero dei Trasporti un progetto di
filovia nell’intera area metropolitana di Pescara. Il progetto fu finanziato dal CIPE, che, con
due successivi provvedimenti, adottati nel dicembre 1995 e dicembre 1996, stanzid poco piu
di 60 miliardi di lire. 1l progetto, al momento di andare in esecuzione, € stato sospeso per
un maggiore confronto in merito all'istradamento da definirsi nell’area centrale di Pescara.

Dopo accordi con la Regione Abruzzo ed i Comuni dell’area metropolitana di Pescara, il
progetto ¢ stato rielaborato ed il finanziamento confermato dal CIPE che, nella seduta del
19 dicembre 2002, ha stanziato 28 milioni di euro, al netto di IVA, per la realizzazione del
1° lotto tra Montesilvano e Pescara. Si ¢, ora, alla vigilia dell’appalto dei lavori. Mi auguro
che gli Amministratori locali, prendendo atto della non controversa constatazione che le dif-

‘

p
— i i e

Montesilvano, primi anni ‘60, impianti FS e F.E.A., una volta collegati. A lato est é riconoscibile lo stabilimento
“Liquigas” con relativo binario di raccordo. Si notino i numerosi mezzi, ormai accantonati, nei depositi F.E.A.,
e la vegetazione spontanea che comincia a ricoprire i binari del “trenino” prossimo alla dismissione.
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ficolta ambientali in cui versa la citta ed il suo hinterland, al pari di quello che avviene in
tante altre citta italiane, vanno ascritte all’uso indiscriminato del trasporto privato individui-
no nel trasporto pubblico, specie quello ecologicamente piu evoluto, lo strumento da utiliz-
zare per offrire ai cittadini migliori condizioni di vivibilita, ponendosi con concretezza 'o-
biettivo di svilupparlo e renderlo pitt competitivo attraverso il deciso miglioramento della
velocita commerciale. 1l creare una rete allargata di trasporto pubblico urbano od urbanizza-
to, che includa tutti i Comuni dell’area (oltre a Francavilla al Mare, Montesilvano e S. Giovanni
Teatino anche Spoltore, Cappelle sul Tavo, Citta S. Angelo e Silvi) potrebbe essere un forte
elemento concorrenziale nei confronti del trasporto privato, specie in termini di costi soste-
nuti, e ridurre, di conseguenza, il numero delle autovetture che si muovono giornalmente nel-
l'area in questione quanto meno attenuando i gravi effetti negativi oggi riscontrati.

Un decisivo apporto perché questo obiettivo sia raggiunto potrebbe venire dalla realiz-
zazione dal citato nuovo impianto elettrificato ad alta tecnologia, che, iniziando dal tratto
Montesilvano — Pescara, vada ad includere tutta I'area collegando anche Francavilla al Mare
e Chieti. Sono certo che gli effetti positivi sulla vita dei cittadini che risiedono nell’area sareb-
bero notevoli e spero che negli anni futuri, ad opera realizzata, qualche attento esperto li
possa analizzare e, raccontandoli, confermare quanto auspicato.



Storia delle Ferrovie Elettriche Abruzzesi

Montesilvano, anni 50, zona Villa Verrocchio , convoglio della Pescara - Penne sul percorso attiguo alla S.S. 16 .

Moscufo, fine anni 50, elettromotrice della Pescara - Penne alla stazione.
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Pescara, anno 1946, elettromotrici del servizio urbano (Corso Vittorio
Emanuele ID).

Loreto Aprutino, 21 aprile 1949, il convoglio inaugurale della ricostruita
tratta Pescara - Loreto Aprutino. Dal 1940 al 1945 il servizio automobili-
stico sostitutivo venne assicurato dalla ditta Rossi - Ambrosini di Penne.

Penne, 12 ottobre 1949, convoglio della linea Pescara - Penne, in concessione alla
EEA. in arrivo alla stazione.
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Primi anni ‘60, stazione di Montesilvano Marina, fabbricato viaggia-
tori con elettromotrice in partenza per Pescara.

Anni 30, cartolina dedicata all'inaugurazione della ferrovia elettrica Pescara - Penne.
Sullo sfondo il panorama di Penne e la stazione ferroviaria. La “Societd automobilistica
Vincenzo Tranquilli e C.” attiva, il 22 febbraio 1930, l'autolinea Penne - Penne Slazione.

T T T

Primi anni ‘60, stazione di Montesilvano Marina, la motrice M1 di costruzione
della “Carminati e Toselli”, per scartamento di 0,950 m, 2600 volt c.c., con
freno automatico Westinghouse, traina in manovra un vagone merci pianale.



Una Cittd tra i binari

Montesilvano, anni 30, operai addetti alle operazioni di scarico, da un carro pianale FS, di un carrello per le
vetture F.E.A.. Sullo sfondo, un treno merci FS in transito.

Pescara, anno 1959, personale F.E.A. in posa per il trentennale della linea ferroviaria.
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Anni 50, Montesilvano Marina, locomotore F.E.A. in deposito

Tervovis eleftricn. &, rarfaments rldcﬂh

Ccy’re]lcxmare Adr-Monteyilvano- Penne

PIANG GENERALE DIASSVATIVO 1N
SCALA VAOD A CENTOMILA-,

TROFILO LOAGITVDINALE SCHEMATICO
SCALA- 1:200'000 & 1:4000 ~




Una Cittd tra i binari

Montesilvano, febbraio 1992, la dismessa stazione

F.E.A. con lo sfondo dei nuovi impianti FS.
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15 | 10 | Villa Verlanglo

Par 1l teatin urbano §, Fllasans

Al 1a ] 1) 5 Flagnena -Pinats, & Inaltre dowuto Il sopra-
3| 3 | 20 | 10 |Plorza Duce degli Abruzzl  prezzo serala (dalle ore 21 olla ora
(47 | 55 | 30 | 20 | 13 | Stastons Canwals 24 & fastive (dallinizia del servizla
45| 40 135 | 25 | 20| 1D] P, dwllUnlons  slno alle are 24) dI L5 par biglistio

LIBERA CIRCOLAZIIONE

Gili apparten=nti ai Corpl di Polizia hanno libera clrcolazione nel fratte
Urbane 5. Filomena - Diaeza dell’ Unione. Utllelall: senza limilazione di
nymers; sottufficlall o MUL: limitatamentz 2 dus soll per ogal vellura con
Iobblign di prendere posto in pledi uno per piattaforma.

Pescara, 25 Ottobre 19%9 LA DIREZIONE DELL’ ESERCIZIO
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Gigrnale della Federazione Provinciale Fascisin di Pescara

Anno 11T =

Abbonamantl i ok ¢ Caisie =2 arau) Drdinann L. 1~

M. 38 (Ceni carenlt fesis) + Cand. 25

_ Somirniteme L 80—

— Pairro fan omag) L 88— -

Esce la damanica in tubis la Provincis

Inssrzieni : Proo du e

Forcars. 3T Seriembre 1929 « Anne VII

fursrisne, [gedasione ol Mmministrasiont . 130 del Puscie - Prschia

, o e e L
A [onovia dlltica Pecar-on

(AL

I g

Giorno di letizia

Lo inaugurazione del-
la Feirroein Pescera-Fen
ne, che ogpi Aa lwoge 8-
lennemente, coslituisce per
fa grovincia i Pescara
win aceensmenlo of lale -
Pondaiza, che dEmard oo
e w0 ded pig nelecoli
nedfe storia delln procin-
riir SEESEO.

Loopera che §t aratigu-
i et dle fimdvst essenziol
meale fuscisto, poiehe ¢
oy fniziate f Fegles
[ustisi et & atata condolla
o e TERe L0 [ assima
sollocidueline, Jd wna casla
g rroca ona che arrd nueo
ri papeedsn wella sea alis
citd oo guesio comodt ed
COIINIECO IRET R Off Lo
icasfone, Lo regione ohe
o altegrersola dalla feeio-
vine & ennentenienle e
coli @ non ¢ SeEa sapni-
fioedo che Eopern s slalo
fenacenenie coludn Wall'th
lustie figlio di guesta fer
v, S M Giecomo Acecdo,
e oggi e bt diville e
séado phigmiato a reggere g
st dellagdealtura o
ffana.

A48 Acerbe va lo
:;J‘(;Eziir.(.ft.l.u:? a’: fudle o erl-
tadind ed in special wmodo
dei buoai fuscisti © grali
angi do soleluno comre ca-
merale ¢ come Jdinislo
com gnawa che non meda.

Peme ol pare che coincida
u sug g vIsIa in pro-
ceneie, dogn o seq eleca-
serael el uftissimin carica
ofe Mowstro, con fa imau-
spernsione df wn'apeia v
i inipoi-dante. Lo comici-
tewr st & off e weesprcio.

B Acerbd sard conie
fir, Pwomo of wsione, §i
ceelizsalore, W colfaborg-
fare perfelly del Duce v
e fien.

Rl wl mosien  saluto
fevedtty @ deferente vode
a SE Gincannd Cao i

Mevrvn. Redbvsenesstioeio

Stale alle Comunici-
sioni, che qui 7 reca wf-
[fieialmente a vappresenlo-
re 1 Governo. fgli & un
fascista dei primi ed un
combattente valoroso. Ap-
paitiene alla giovane schre-
ra degli altissimi gerarel
delia Hivahezione sui gualt
s appeenia Caltenzine e
£ ommirgsigag ot gueanii
sl sistema foseisle nedo-
no il solo ed endeo vestou-
sabore dedla fhnpide, elec-
st ol roaieng.

L aetsbn Cella & oggié
unche onorale dalla pre
sensi el i fe-ca;m:(: af

Jd.r Congresso degltl Elet-
trofecnict flofian. B mo-
tico i grande soddisfa-
stone per 1 cittading pesca-
resi # fallo che Pescara
sia stota seelfa o sede di
questo  smportante  Con-
gresso nasignale ed & una
prota del grandi progressi
Jotti dalla provincin nel
e della produsione €
delin utitizzazione delia
energin cletbrica che fa
wng parte fanio avlecole
netla ecomomia ded nosro

E5E.

Aglt iflustri seienziati
ed af grands finlushrodi
che opge sono ospili o Pe-
stea, of nostig safulo fer-
sigo enl enlustastice, Saeesi

Ad opera compmta

rJ-gg|, con Fistesvenla delle L1 EE.
um. Liistome Arrhe, Mmigiro di Agrl-
colbura ¢ Foresle, ¢ on Gie Clam
5, Marc, i inaugurerd la Beeovia

elelrics Peacasa-Penne.
Il vt rewlenmale delle generose

e labainaissime popolazioni montane,
quely i peesi lunga la valle del Tava,
fimalmente si compie. .

& E. {iscosso Aeerba, Eulore sin-
cero delle pii nohili sspirazieni della
pente nosira ha sapudo ¢ valslo agire in
modo che gl salichi woll weramente e
celennenle fossera esauditi.

E 1, dogar sali e amni da che
s b la la coshruzlone, la feeriovia
#detirica Pescara-Penne & un Tallo com-
pivlo. Mon era possibile e non sareb.
be dtato logico che wn aveeminento i
tl peneee peisasse sofio silenzo o
nos awesse anche guella esteriore saktn-
with che all'avverarsi di um sogmo B0l
ter seguita. Le popolazioni pobsana ri-
cordare con yeanma goddistazione la gior
mals i opgh ¢, con slirelianio orgoglio,
confermare la doro fede nel Fasciseo
pedchd, zenza chiedere in comprnia un
vl eleliorale, senza far proemesss inu-
uli come nei tempi demaliberali il (o=
verno Mazionale ha daby ad esse la
posssbility di saggivegere in hrevissime
tempo Pestara, 7 mezei i wn tradfico
g picre ¢ i Ei i progressa.

Conzapevale delle necessith derivan-
1 dalle moderne conquisie della scienzs
¢ gtpusndy un programma ben definily
& walose, il Governe Nazionale s jue-
feribo alla cosbimaione i una Terrowin o
scarlaments ridotio con locamgiive & va-
port, quella di una Ferrovia eledirica -

Tulia Ia \-aILuI'. del Rave, iica di
prodalti agric di commerei e di ot
cine ¥ ablagves dalla nuava femrovia.
Ma quesia non s Hla @ raccogliere
im wna superba Fusione di intemti e di
wolontd i pasi che atiraversa; ad assa
faranno capo, senea dubibio, ulli @ ocelni
minori montani gid del veochio circon-
dario di Pensie, ¢ ellora dipemdenti daily
provincia di Tersmo, peeht avisnno
maggiore  possibalild & sviluppe con
||_ sumendals facilild dei lradpork € delie
comunlcazion! con Pescas, nodo lero-
vlarie di prima categoria.

Lungo Il parcorso

La ferrovia & langa Km. 36 circa,
ha lo sartamendo di m. 0,95 adobiabo
nel Pianu Regolalore delle Ferravie del-
Vllalia Cenliale ed & & lrazine cleliicd,

La glaripne oF Qrigine & posks nelle
sdiacenre dell hella pincts D Riscis,
All'inizio del lrably Ferroviario & slala oo-
alrisila, per comoditd del pubblics, wna
bighielleria provvisoria in Jegno cleralt La
linea da quesso punio si svalge per Km. &
salla strada shafale n. 16 che wnisce i due
alispli i Momleiivano- Spiaggia e Peaca-
re A dre chilometi de Pescaes @ pogie
la fermata di 5. Filomenas che seove Fo-
monimo Borente schborgo di Fescans.

La stazhane di Monlesilvano-Spiagia
& raccoiduls con le FF, 55, od ha olti i
dispasalvl necessasl per inpicge de
carrelli trasportalori Quessl, di fipo re-
cenfissime, come bt gl Implant dells
Pestara-Penne, permellono il prsfica e
sicuro trasporto dei normail vagonl merci
delbo Stato sulla finea a scaramento ri-
spedila.

La linea,

weils dalla slazione ol
alligwersa 13 sirade sialale

spondente piln, age slle condis
signd wolule dagli odeini progressi

Celerieh, comodith, iglens, ecano-
mis, sicurezea $0na le carsllerisiiche di
wna ferravla eledirica ; per convincersi &
quesie realtd nan k pecessari fare delle
laiight  argomentazioni, baslkae  brevi
wnalrnnk

Adrlslics ¢ peregsee ['ubertosa plansra
tenendosl ad ums dislanza di cira 50
melri dalla Provimciale Vestina, Qlirepacsa
L fermale di Monbesdvsns ol whicala
e pressi del bivio amonimo e ggivnge
la slazione di Cappelle gl Tovo, ave

whrrd = whorrere mesdtispmanis Iy st

da provinclale per Cild 5. Angelo.

Cosleggianda sempre la slrada arriva
mella stazione di Mosoulo, in prossimily
del bivie Moscufo-Piaaella, ove & cosirui-
ta la soltostaziane di conversiome. Quesks
& equipagpiats con due trasformatori e
due raddrizaatorl 2 vapare di mercusio
che pomverano la corrente primaria
laze & 6300 ¥ohs, in arrive dalla cabina
& |rasfpsmarlone defla Unione Esercizi
Lletlrici & Tavernola, in correnle cunli-
oua & 2600 Wolls. La pobenca delta so1-
tastazione & previds per Tar Iromle alire
che allz mormali esigenae della linea, an
che per gli evenheall progeitali prolun-
gamenti & Francavilla-Chie.

Llscils dalla sotiostazione di Mascufa,
Ia linea sorpamsa il frume Tavo sulla
sbesan ponie della provinciale  opponie-
namenle sllargalo ¢ rappiunge Lo stazicne
di Collecoswing situala al bivio Taver
nolg, Qui terming il batto planepgiante

della froawia & i dnizia la salia com
peadenea del 30 per mdle. La linea rag-
giunge [ slaione di Planella siduata in
aperts campagea nel panin ove werrd &
shoccare prodiaamente |2 nuova provin.
ciale Pianella-Loreto & con ample wolute
raggiunge il caratleristice abitaic di Lo
i Gmediali pressi del quale &
tabbricata della stazioae. 1l
Larefe 2 Penne & sena dubbio
il pits pitleresco della Ferrovia.

In quests tralle vi som Ire gallerie,
mumerosi manufalli « infereisanli Gpen
di consolidamente ¢ dilesa della linea.

La slasione di Peane & ubucata neite

_wicinarae della Parta 5. Francesco.

L imtern s
ne compiuss n 67 0

La costurinne dellimpartants tronei
Ierawizio & opeas dell”ing. comm. Ago-
sling De Agostini che viha peofuso fer
vide epergie & aiacre alrivitd.

o Pescara Penne wie.

Omaggio. agli ospiti_illustri

I saluta della Federaz, Prov. Fastista
alle LL. EE. Aceibn & Can

LCamicie Mere!

Ohgyi, rard fra oo illushe oo
merala 5. E. Giacome Acerbu recende-
meile chiamato dalla fiducia del Duce
alls slliscions casiea di Minksiro detl A
srlcullura & delle Forsie,

lexza dell’ Uomo, Iz sua opera
sptsi 3 vanlagpio del Passe ¢ parlicolar-
menbe di questa Pr m £he B ashia
di averle ra i suei fgh, rondumy fnu-
tile apm lode

Qiacomo Acerbo fu la vosia guida,
o Cemiche Mere @l Pescana e dell"Abruz
T interg, nel perioda glaroso delia Ri
wolezione ; Egli fu simbolo  purissimo
dells Irdelli clsia nel pericdo lorbido

uando le mezoe cosditnee vacillavang
£ iremavanc.

Esprimete Sunyue 0@ knimd  vi-
brante di enfusimsme il vosire plaso
per la meritaia elevazione di Lui 2 cosl
ala carica.

Egli non potrd dimenticare | suci
camerai ¢ la 5ua Provincia a Ll in
agni lempo affezionaia.

Camicie Mere!

- Ebevale pure il vosiro polente alali

pec 5. E Glovanni Cao di Maseo
che wiene a rappresentare il Ooverno
fascisla per la inaupursione della for-
rovit Pescars-Penne, ofsten poderesa che
timarth a lestimoisre 1a Forza e la po-
tenza del Regime « la sua confinua in-
5Iln-nh|k iﬂmhl realizzatrice.
Py E. (Hacoma’ Acerh
Cliaea i-’.“;o tfa, tls, s
Lereurn, 33 seilewbre 1558 -
it Sagracucic Fadaraly

£

DIEQO SAMES]
quello del Podasia

Il Podestd del Comume di Pescara
ha fable affigpere fbd |3 adicing eoime-
nla il seguwemlt smanifeslo:

¢« Concitlading -

« 5. E. Giacomo Acerbo, che Il Du.
e ha volute Minlslrg dell"Apricollurs &
delle Foresle nel grende Minastero besid
fngmsle, giunge fra moi. quest per
In inawgurazione deila Ferlnuu letirlca
Penme: Pescarn, desiderho wamo di olire
cingquaniaant pasls feakizaciong del
Regime, per I"interessamenta del soging
illusire_esponenie poliico.

= Conciladini

pel 5. E

5 £.C32 81 San Marea, Sollg:

yzntanty wlfisisle del Governe Naziomale,
il poswo salwio delerenie & lespressicae
del greto amime per la grande opera
campigla

A B E Acerbo,
volont3 Fscista ci o ogei
moiesa ManibEslazans o panicrala, e
Migmalile dal profondo del coore
il saluto Jefla sua genie, che bo ha visio
con.givia ascendere versa le velie del
SUCCESSD, SEMpre pii ala, & che chbe
bedle in Luw gk daghi imici.

« Concitladini

= Fratelio deif’ssge caduto sul cam.
P, decaraln molee wolie cpll slesso, Tigho
della muidre ammitanda per forlezza an-
tica, &i alla culwra scientfica, di prodi-
giosa & multiforme attivitd polit i
silusansd con orgoglio € con amare in
Criacomo Acerbo, il figlio migliore deiis
mosira terra.

I

che, can suslera

i Berardi Mondani

lfit[uwmtmﬂ Elelrotecn Nafiani

Opisi 5 insugura ancll: nella nostra
cild al Tealro Fompond, alle ore 1530,
il XXXIV Congresso nazionsle degti Elet-
wotecmici Malian. Le Sessome Adrizlica
dellAssoclazione  Elefliolecnica lakiana,
la cwi presidinia e sede trovasi mclla
organizza e variz mamile-
stazioni di carallere tecnico & twrlstien
con ampiezza di vedute e con eerd,
compleizmenie sdegusli.

Dopo la secuta insupurale vi gard
un dcevimenlo sl Musicipio al quale
pailecipeianng luble le aulorild present
in Pesc: cungresisli, che sono alire
cinquecento, & numerosicslmi s vita,
Indine a cura delt’ Unlane Epeecizi Elei-
Wil avrd luogo ua prenzo e traieni
menla; dopd & che | congressksd sl re.
chtranno con iremo speclalé & Franca-
villa al mare dove & svolgersnmo i la-
wotl stabllil In programma.

Nel gloman M corr. Mescara asplie.
i i congressi una visis alla cata
m1:1= el Poela- alo, per Ja vsila
nbo di irigagons, :II.- cabina
L M. E 8 dove @ luogo un
vil'llllim e &lly gre 21 una eoafivinza
al Teslro Mieheiti tenula dall'ing,. prof.
Carlo' Caradnali che parierd sul tema:
« Gl'inferfani gemerall da comente elel-
trica, la lero peeveniione, W loro al-
temuazione.s.

Saranno inalive in pmulnﬂa i Pe
seara il o 25 dkllembre per ypn gn;
i st agli SNhIHm(nIi (Ir.ﬂ.lbchinuu di

*8iith Magrono alio del Rescara e al

Articolo pubblicato su “L’Adriatico” del 22 settembre 1929, in occasioine dell’inaugurazione della F.E.A..




Una Cittd tra i binari

“Ferrovie Elettriche Abruzzesi

CSoc. An. - Sede in ROma - Cap. Soc. L. 3.500.000 versato)

LINEA PESCARA - MONTESILVANO - PENNE

ORARIO dal 1. Novembre 1930
S ERVIZI1I O PASSEGGIERI
SERVIZIO FERROVIARIO PESCARA (Paséaggio a Livellod - PENNE

PESCARA - PENNE PENNE - PESCARA
e ey RETRC e 2
ammnvi oa . o e L L o voin - e STaevmiemmwaTE 1 3 51 B - 7 !
§ asee; : Citta di Penne  p. =4  sa0; = romo
2 = 20! 140 Loreto Aprutino .. o.ss  sas teaa 1oas
_Pescara P. L. “ 1 5:.;15 2 20! Pianeila w A5 most saan 1ess
. 5 Fuomena w " iso] s ! Collecorvino - mael iz reaz Bom
Montesilvano-S. . Donntia vy s wo | * | srel 2i0lMoscuto - wer oz 1507 2007
. Montesitvano-C. .. raa 1periaiar Hl ae 1% sl Lunicansene : 4
| Cappetic Jrmea) mor  mimnd wog ‘ :,g.,i w20} Monresivanc-C. .
Moscufo - IEEET RS P . 40! neo’ Montesilvano-S. ..
| Collecorvino = vase 1sas ] mas A soel sw S Fiomena
H ! {at i ]
Pianelia - 1san amer ! 21 P rozol don Pescara PLL. a
+|Loreto Aprutino ., Tise aede, wins T e -2

G| Cited di Penne & s IS G

arquiatats sal trenu suoe SeEEeth slla soprataees di cent
imnte duile Furruvia si rilascisnc bigisetti di abbopaceats

[ —— e i bhgtiets @ a e

Servizio Tranviario Pescara (passaggico a Livelio)-Ponte sul Pescara

DAL PASSAGGIO A LIVELLO AL PONTE SUL PESTARA DAL PONTE SUL PESCARA AL PASSAGGIO A LIVELLO
Partenze ogmi 15 minuti - 0,00 - 0I5 - 0,30 - 0.45 di ogni ora. Partenze ogni 15 minuti - 068 - 0,23 - 0,38 - 0,53 di ogni ora.
I" corsa . . . ore 630 1" corsa . . . wore 638
ultima corsa . ore 23.45 ultima corsa . ore 2338
Prezso i : L. o30

e are 6.30 alle ore S.30) — L. 9,80 (dalls vre S30 «lls ore 25,45] S faune abboosmenti mensili el prezse di L, 20. Stedeati L. 10.
Por e regularith del serviehs & oecessaric Sservare le ssguenti morm
Salire dalla parte posteriors @ memnders dalin parte ssterivre.

B ameolutamente vistato salics © scendure meutrs la vittars 3 in mute,

Pescara, 17 Novembre £330 — IX

Orario F.E.A. in vigore dal 1° novembre 1930.

S / STAZIONE
GOKSIGLIO &7 FRigEE DEI LL.PR. 4
Sez!iag ...

14
ADUNANZA def 30-1-1923 [a v,
! Segrefario : !
< é/v‘,w,(/{ﬁ'/'_ | ‘:‘;..
g,
&
) L
v

L AZIONL
. L
e o Aatomebili
. I ”
sengr del /f
oS -
5.

It Divettore Lapea 1B

Progetto del piazzale della Stazione di Montesilvano.
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FERROVIE ELETTRICHE ABRUZZESIi

Esercizio deil Tronchi Moscufo Pescara e Pescara P. N.-Pineta

ORARIO !N VIGORE DAI_ QO GENNAEO 194—6

|, - = E ™~ § gl - . :’-,-_;l - = E N1
2 |22|24| 26| 4 | & | 28 SE(E| srrrenr \El=ElggT 723125 (27 | 3 | s | 2°
+ 1 ' : - = + + + + | i i
— -1 12.40 | 17.30 - p. Pinela a | s 838 1532 | 19 58 i
i — | — — | 1248 | 17.38 e a.PestaraP.hp. * ] 830 1525 | 19.50 i
 6.05] 6,25 | 8.07| 1200 | 13.32] 17.50 L'!Slﬂﬂpj.i‘ 7121 800] 915 1252 13.22 1520 | 19.40 | 20.37 |
6.15| 6.30 | 8.15 | 12.05 | 13.40 | 13.00 | 19.55 2. Pestara . p. 1wl |l 707|7.55] 00| 1247 | 1307 | 1515 | 9.35 | 20 32

6.26| 6.41]8,26| 1716 | 1351 | IS 1| 2006 | « | p.5.Filomen. "p. 14| 23
6.32) 6.47| 8.32| 12.22| 1357 | 187 | 2012 | 42 | = p. Montesil.5. p. i) s

73l856| 1230 1306 1500 | 1921 znzs;
7.25|8.50| 12.30 | 1300 | 1455 1915 | 20.15

6.37 14 02| 1°.22 13 | p.Momtesil L7p. ol 7.70 3 5| 430 190
6.44 14.09 | 18.29 23 |1a a.Cappelle T.p. sl =& 713 . 43| w03
6.52 1417 | 18.37 s |w] | . Mosufo p. 7.05 2 =| " =135 11555
7.02 14.30 p. Mostufo a. 6.55 14.25
7.27 15.05 Y Lorete Rprotine . 6.25 13.55
7.52 15.30 4. Penne p. &.05 73.35
La Domenica il servizio dell’autolinea Mosn.ulo - Penne & sospeso Le prenotazioni per i posti sull’avtolinea si ricevono a Pescara ( entrale

(staz. FEA) neiie ore di ufficio sino alle ore 16 per i viaggiztori in partenza col Treno 2 del giofno successive € sing alle ore 9 per i vieggintori in
partenza col Treno .
Le prenotazio

cevono, pErIe corse in u:mcujenza anche durante la vendita dei biglietti. limitatamente ai posti rimasti disponibiii.

i in partenza col Treno n. 4 ¢ subordinato al numers dei biglictt di Andata e Ritorne
a Con'la prima corsa discendente del matting,

n d
emaessi dalla med

Fermate facoltative — Ra(.me\.rer!e per tempo at personale. - B | viaggiatri da e per olire Pescara €. pessone scendere o salice ruijjervnfemenle

alie due fermarte di Pescar
Fifettuano le seguenn fermate : - Obbligatorie ; Pescara Piazza de’ Vestini - Pescara C. - Montesilvane S.; Faceltative : Zanni - Villa Cierico

- s, anmn - Villa Mazzocco - Villa Verlengia - Villa Verrocchio - Villa Ca

Le curse 22 © 21 effeltuano anche seérvizio wrbano tra Zanni e Piazza de’
L in partenza da Pescara C.. 5. Filamena, Villa Verrocchio e Montes S. devono munirsi f biglietto in sta-/one (a Villa Verrocclio
ricatol: quells in paricnza dalle allre Fermate vengono muniti di biglieito, senza sopraitassa, dal personale del Treno. restandu lora
b di richiederlo 1i prendere posto in vettura, 1 viaggiatorn eveatu’lmente [MOvat =provvisti di bighemo  do-
vranne corfisponderne 'importo aumentato delle prescritie sopranasse.

Orario F.E.A. per i tronchi Moscufo - Pescara, Pescara P.N. - Pineta e per il servizio tranviario urbano di Pescara.

DI MONTESILVANC
/Co’/n" =y
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Una Cittd tra i binari

Anno 2003, fabbricato viaggiatori ex F.E.A. di Montesilvano Marina, ristrutturato ed ampliato.

Montesilvano, febbraio 2000, dopo decenni un servizio di autobus torna a far capolinea in piazza della stazione
(circolare urbana GTM - linea 16).



Storia delle Ferrovie Elettriche Abruzzesi

Mod, 30

FERROVIE ELETTRICHE ABRU.?_'_ZESI_I
Linea PENME - PESCARA - FIMETA DI PESCARA
CLASSE | Ne {]1{_}88 |
Carta di libera circolazione
| Valewole a tutto il KL NI

| sulle lines a tergo indicote
Sig. \ouloTiAr  Comans i
Sadaca 6l omene G

Fiema del Titolare

1852

RCORRENZA
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Bus ‘“Lancia 3-RHO” primo mezzo in serizio da Pescara a
Montesilvano. Autista: Riccardi Arturo, bigliettaio Marcucci Antonio.

Bus Tipo “Lancia Esatau”, mezzo che sostituisce il“3-RHO”
sulla tratta Pescara - Montesilvano.
Autista: Piziolo Enio, bigliettaio: Marcucci Antonio.
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MOSCUFO-PESCARA
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Arrivi a Moscufo " 8,15 18,50
PREZZI: Moscufs Pescara . L. 4,50
Muosewto Pescara e ritorno . w 7,00

Feacarn, 26 apsils 1932 . X.

la Direzione dell'Esercizio

Orario FE.A. del 1932.

Pescara, fine anni ‘50, a sinistra Emilio Di Lorito di
Montesilvano, conducente di linea ex F.E.A., accanto
ad un collega.
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Montesilvano, anni ‘80, fabbricati di servizio dismessi nell'area mercatale ex F.E.A., poco prima della demolizione.

Montesilvano, anni 20, cittadini in posa. Il binario F.E.A. non ancora elettrificato nei pressi dell attuale via Ettore Di Blasio
(zona ufficio postale centrale) quasi all’incrocio con la nazionale adriatica. Si notino la retrostante linea telegrafica, di
servizio al binario FS, e la neve. Non ancora risulta costruito il casello, a presidio del pericoloso crocevia senza barriere.




Storia delle Ferrovie Elettriche Abruzzesi

FERMATA DI MONTESILVANO COLLI
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Planimetria della fermata F.E.A. di Montesilvano Colli risalente al 1927.

Anno 2003, il fabbricato della ex fermata F.E.A.

Materna Statale.

di Montesilvano Colli, recentemente ristrutturato per uso Scuola
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Montesilvano, anni ‘80, treno merci in arrivo al primo binario. In testa un E 428 di terza serie.

e

Fine anni ‘80, il terzo binario rimosso per dare spazio alle palificazioni delle nuove strutture in cemento armato.



L'influsso della ferrovia sulla storia di Montesilvano

di Marco D’Urbano

Il treno ¢ senza dubbio il simbolo del progresso che ha accompagnato la vita dell'uomo
del XIX secolo; le migliorate condizioni di vita hanno prodotto dei mutamenti che hanno
inciso profondamente nella struttura della societa. Anche in Italia il treno ¢ 'emblema del
progresso: tuttavia, a causa della sua complessita, conviene osservare il problema ferrovia-
rio non tanto dalle sue origini quanto piuttosto dal momento in cui in Italia si afferma il con-
cetto di rete ferroviaria di carattere nazionale.

11 punto di riferimento ¢ il periodo postunitario, quando i politici del nuovo Stato italia-
no intesero porre mano alla riorganizzazione del paese da attuare anche attraverso la crea-
zione di infrastrutture sul territorio riguardanti soprattutto il settore della viabilitd. Numerose
erano le difficolta che si presentavano in Italia per I'avvio di un sistema ferroviario: esse
riguardavano innanzitutto la morfologia del territorio, in particolare 'orografia e I'idrografia,
e quindi il reperimento dei capitali indispensabili per la costruzione delle nuove strade fer-
rate. La soluzione del problema fu individuata nella concessione ai privati attraverso cui lo
Stato autorizzava ditte private a costruire e gestire linee, concedendo loro un contributo fisso
annuo per un numero prestabilito di esercizi finanziari. La storia delle ferrovie dei primi
decenni dello Stato unitario fu caratterizzata dal complesso rapporto tra capitali finanziari
privati-italiani e stranieri- e lo Stato; queste vicende interessarono anche le singole comunita,
che tramite le loro reti notabilari e politiche cercavano di esercitare continue pressioni al fine
di vedere il proprio territorio attraversato dai treni. Le ferrovie miravano a due scopi ben
distinti: in primis congiungere i grandi centri tra di loro e servire a scopi strategici, e in
secondo luogo, anche se non meno importante, raccogliere merci e passeggeri nei piccoli
centri per condurli sulle grandi arterie ferroviarie. Nel primo caso si dovevano coprire terri-
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Montesilvano, anno 2003, la nuova stazione ferroviaria.
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tori estesi, da Nord a Sud e viceversa, per scopi di carattere sia economico sia militare, di
conseguenza era necessario individuare i tracciati pit brevi possibili, tali da poter essere per-
corsi celermente. Nel secondo caso bisognava organizzare una rete ferroviaria pitit modesta
ma adatta a far prosperare il commercio locale e regionale, adottando dei tracciati subordi-
nati alle condizioni locali, che dovevano servire il maggior numero di centri abitati e che
potessero essere gestiti con costi di manutenzione piuttosto contenuti. Di fatto non vi erano
molte alternative alla comunicazione ferroviaria. Essere attraversati dalla ferrovia non signi-
ficava unicamente disporre di una comodita in pit o in meno, ma significava entrare o esser
fuori dal circuito delle relazioni moderne indispensabili per la vita economica e sociale. Per
I'Ttalia appenninica la soluzione del problema era di fondamentale importanza, e questo
spiega l'intenso impegno profuso dai gruppi locali, sia politici sia economici, per ottenere la
stazione ferroviaria. Anche in Abruzzo si pud parlare di una questione ferroviaria relativa al
collegamento della costa adriatica con I'entroterra e in modo particolare con la nuova capi-
tale d’Italia, Roma.

Negli anni successivi all’'unita d’Italia si verifico una vera e propria corsa alla costruzione
delle ferrovie tanto che in quindici anni erano gia stati costruiti parecchi chilometri di stra-
de ferrate; I'incidenza che essa ebbe sull’assetto sociale ed economico della nazione fu dav-
vero notevole.

In che maniera la costruzione di queste importanti opere pubbliche rese possibile lo svi-
luppo dell’'industria italiana? Le imprese italiane a causa della scarsa produzione di materie
prime, quali la ghisa, e a causa degli alti costi di produzione non poterono entrare in con-
correnza con le ditte straniere, tuttavia i contatti frequenti con le case straniere consentiro-
no una migliore formazione professionale dei tecnici e questo elemento contribui alla
modernizzazione di diversi settori industriali italiani. L'utilizzo della rete ferroviaria deter-
mino una decisa diminuzione del costo delle materie prime, con la conseguenza che si faci-
litd la nascita di nuove industrie e si accrebbe quel processo di inserimento delle industrie
italiane da una dimensione di autoconsumo ad un contesto di carattere capitalistico.

Il fatto che lo Stato non provvedesse in maniera diretta alla costruzione della rete ferro-
viaria ma si appoggiasse ad imprese e capitali privati, fu di stimolo per gli imprenditori che
si organizzarono in societa capaci di reggere lo sforzo finanziario di queste rilevanti opere
pubbliche; cid comporto la nascita di rapporti economici pitu intensi tra banche, capitalisti e
societa ferroviarie.

Le ferrovie influirono profondamente anche sui rapporti sociali: se fino a quell’epoca sol-
tanto un ristretto gruppo di benestanti aveva potuto viaggiare e muoversi con una relativa
facilita, dal momento in cui si diffusero le ferrovie anche la borghesia e in parte le classi
meno agiate poterono raggiungere posti assai lontani tra loro utilizzando un mezzo che era
molto piu celere rispetto ai mezzi di trasporto tradizionali. In Italia si consolido il ceto socia-
le della borghesia, che prese il posto della decadente aristocrazia agraria e si andd configu-
rando come nuovo gruppo di potere. La classe dirigente italiana riteneva che con la ferro-
via si sarebbe facilitata I'integrazione sociale del paese, ma questo si realizzo solo in parte
perché la costruzione e la gestione delle ferrovie non contribuirono ad eliminare il dualismo
tra I'area settentrionale e il Mezzogiorno d’Ttalia.

Il passaggio delle ferrovie si ripercosse anche sullo sviluppo urbanistico, visto che la rea-
lizzazione delle stazioni incise in modo considerevole e duraturo sulla struttura degli inse-
diamenti urbani. Spesso le stazioni ferroviarie furono costruite lontane dai centri abitati sia
perché questi ultimi frequentemente erano situati su colline ed alture e quindi non facil-
mente raggiungibili, sia perché si voleva avere la possibilita di servire piu localita contem-
poraneamente. Di conseguenza fu necessario creare nuove vie di collegamento tra i centri
abitati e le periferie. 1l problema fu risolto dando vita alla creazione di nuovi insediamenti
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nelle zone poco popolate e, dove era gia presente 'urbanizzazione, all’eliminazione di vec-
chi quartieri per creare ampi spazi davanti alle stazioni da cui si dipartivano le strade di
accesso alla citta. Di frequente I'andamento delle linee, che si snodava a ridosso delle cinte
murarie, indirizzo la crescita urbanistica lungo il corso della ferrovia. Le stazioni rappresen-
tarono sovente un polo per la nascita di nuovi insediamenti che ben presto assunsero una
notevole rilevanza economica.

L’arrivo della ferrovia a Montesilvano

L’immagine dell’Abruzzo isolato, arretrato, periferico, che presuppone una realta immo-
bile, chiusa nei suoi secolari costumi di vita, tramandataci da una parte importante della let-
teratura italiana di fine Ottocento ed inizio Novecento, come ad esempio D’Annunzio e
Silone, ¢ in antitesi con I'immagine odierna di una regione che ha conosciuto la “moder-
nizzazione” e che partecipa in modo relativo ma attivo alla crescita economica e sociale
dell'Ttalia. Oggi vedendo Montesilvano, citta operosa, fervida di ogni genere di attivita, dota-
ta di una struttura alberghiera assai ricettiva, di una popolazione alacre e numerosa, attra-
versata capillarmente dalla rete autostradale e ferroviaria, snodo importante per il commer-
cio e l'industria dell’area metropolitana Pescara-Chieti, si resta stupiti e meravigliati nel leg-
gere come Filippo Cirelli la descrivesse alla meta del XIX secolo:

[...] tristissimo Montesilvano perché sovrimposto al vertice di un altissimo colle, non ha
strade da ruota [...] triste villaggio é Montesilvano e pur non pare; tanta e la delizia , la
varieta dell’orizzonte che intorno si apre e si diffonde e pompeggia a questo paesetto, che sta
in cima di alto colle [...] ad oriente va fino all’Adriatico percorrendo distanza di men di due
miglia: a mezzogiorno con quel di Spoltore e Castellamare, e dista tre miglia dal primo, due
dal secondo comune [ ...] e vicino a Teramo a miglia 36, a 15 da Penne: fra li due villaggi
ci e strada di un’ora.l

Cirelli scriveva pochissimi anni prima del passaggio dalla dinastia borbonica a quella
sabauda che avrebbe condotto al processo di unificazione del regno d’Ttalia; a quei tempi il
nucleo abitativo piti numeroso e piu antico si trovava sul colle, mentre quella che noi oggi
familiarmente chiamiamo Montesilvano marina era formata dalla contrada Saline-Mazzocco.
La cittadina insieme con Cappelle formava un unico comune, inserito nel circondario di Citta
Sant’Angelo.

Questo insediamento non si differenziava molto da tanti altri centri del Mezzogiorno
caratterizzati dalla mancanza di infrastrutture viarie, che rendeva difficoltoso il trasferimento
degli uomini e 'organizzazione delle varie forme di commercio, da arretrate condizioni igie-
nico-sanitarie, che agevolavano la diffusione di numerose malattie. Quello di Cirelli non era
un giudizio isolato: gia negli anni quaranta dell’800 Pancrazio Palma, discutendo con i soci
della Societa Economica di Teramo, alla cui provincia appartenevano Montesilvano e
Castellamare Adriatico, invitava a prendere dei provvedimenti idonei per rendere piu popo-
losa la costa, allora scarsamente abitata, essendo una zona essenzialmente salmastra e palu-
dosa. Bisognava stimolare il popolamento del litorale dotato di poche dimore ed infrastrut-
ture, tra i provvedimenti si suggeriva di esentare dal pagamento delle tasse quanti avrebbe-
ro deciso di trasferire il loro domicilio sul litorale, di cedere gratuitamente il suolo per la
costruzione delle abitazioni e ben presto la costa avrebbe cambiato aspetto.z La crescita, ['ur-
banizzazione e il cambiamento della costa si verificheranno pero solamente qualche decen-
nio pit tardi non per effetto dei benefici proposti, ma come conseguenza della realizzazio-
ne ed apertura della ferrovia adriatica; infatti nella regione la strada ferrata piu che essere
completata e migliorata, doveva essere creata ex-novo.

Come si presentava Montesilvano3 marina? La zona litoranea Saline-Mazzocco era terreno



Una Cittd tra i binari

paludoso cosi come tanta parte della costa abruzzese, come gia ricordato sopra e non anco-
ra abitata in maniera continuativa e consistente, e non esisteva che qualche sporadico inse-
diamento abitativo. Secondo uno studioso una delle poche case degne di nota, risalente
addirittura al 1600, era quella dei duchi Figliola, successivamente divenuta di proprieta dei
Verlengia:

il primo nucleo dell’edificio [eral adibito inizialmente a deposito di resina . Non a caso la
contrada era conosciuta con la denominazione “de li chiappini”, a sottintendere la presen-
za di una rigogliosa pineta, che produceva resina. Un’oasi di verde trasformata dagli stessi
proprietari, i duchi Figliola, [...] in residenza estiva. Ma probabilmente fu anche stazione di
pagamento dei dazi [...] nei secoli passati doveva rappresentare uno dei pochi edifici della
zona, attorniata da poche casupole di contadini che lavoravano nelle proprieta [...].4

La marchesa Marina Delfico nei primissimi anni della seconda meta dell’'800 si attivava
per far realizzare una strada che collegasse Montesilvano colle con la zona della marina:
la Marchesana Delfico permetteva che sopra i suoi terveni passasse [una stradal, e nulla chie-
deva: altri proprietarii, seguendo l'esempio longanime, davano pure alla strada il passare
sopra i fondi proprii, e nulla volevano [...].5

Il loro intervento non era dovuto ad uno spirito filantropico, ma dettato dall’interesse
della nobildonna e degli altri proprietari terrieri di vedere accresciuto il valore dei terreni
attraversati dalla strada. 1l tentativo restera vanificato dagli alti costi e bisognera aspettare 'u-
nita d'Ttalia per la realizzazione dell’infrastruttura.

Fin dai primi anni del periodo unitario il problema delle infrastrutture viarie nelle regio-
ni dell'Ttalia peninsulare era ritenuto assai importante per le ripercussioni di genere econo-
mico e non solo economico che essa aveva nella vita delle regioni e delle citta. Gia nel mag-
gio del 1855 il barone Panfilo De Riseis aveva ottenuto la concessione per la costruzione di
“una ferrovia a doppio corso di ruotaie da Napoli agli Abruzzi sul Tronto”® che collegasse il
Tirreno con il litorale adriatico. Il concessionario avrebbe dovuto realizzarla a proprie spese
in cambio di un premio annuale di 750 ducati per 50 anni, il progetto non fu mai realizza-
to “perché in sostanza si trattava solo di una speculazione finanziaria”.”

Tuttavia la ferrovia, anche se fosse stata realizzata, terminando al Tronto, non avrebbe
prodotto le conseguenze che derivarono poi dalla costruzione della linea ferroviaria adriati-
ca che percorse e percorre I'Ttalia da nord a sud.

All'epoca della spedizione dei Mille un generale clima di euforia aveva invaso la popo-
lazione abruzzese che aveva inviato delegati delle tre province al campo d’assedio di Ancona
per invitare il re Vittorio Emanuele II ad accelerare le operazioni militari destinate a scac-
ciare la dinastia borbonica. Ben presto I'euforia lascio il posto a preoccupazioni di altro
genere; a Montesilvano il passaggio delle truppe piemontesi costringeva l'allora sindaco
Michele Frascani a costruire due nuovi ponti di legno sul fiume Saline, mentre a Pescara
Silla De Marinis scriveva:

questa cassa muwnicipale trovasi aver fatto dei forti esiti pel passaggio delle truppe piemon-
tesi e precisamente per i soldati [...] si aggiungono poi ad essi i mezzi di trasporti che non sono
pochi [...Jdue carri a bovi sono stati trasportati a condurre un numero di ammalati piemon-
tesi fino a Venafro ed i carrari giustamente si sono presentati a me per essere soddisfatti.s

I politici locali evidenziavano preoccupati i costi che le istituzioni e di conseguenza le
popolazioni si trovavano ad affrontare per il passaggio delle truppe piemontesi. Nel con-
tempo pero frequentavano i territori abruzzesi anche i tecnici e gli ingegneri della ferrovia
nazionale dell’Adriatico: un tracciato che era gia stato studiato e progettato negli anni pre-
cedenti dai tecnici pontifici e borbonici; la costruzione di questa tratta era agevolata dal fatto
che la linea da Ancona a Castellamare Adriatico non presentava particolari difficolta. Il pas-
saggio della ferrovia in queste zone rese possibile tutta una serie di trasformazioni econo-
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miche ed urbanistiche; come gia detto uno dei motivi della costruzione era la necessita di
carattere politico-militare; bisognava unire I'talia del nord con quella del sud senza attra-
versare i territori del Regno Pontificio, inoltre bisognava portare i nuovi soldati dal
Mezzogiorno al settentrione come imponeva I'imminente guerra del 1866 contro I'’Austria. La
costruzione della ferrovia diventava, per di pit, un rimedio per combattere la disoccupazio-
ne e conseguentemente anche il brigantaggio; la ferrovia era anche il mezzo, per quei tempi
assai celere, atto a trasportare rapidamente 'esercito impegnato nella lotta al brigantaggio;
non era un caso se in seguito agli attacchi dei briganti contro gli operai impegnati nella
costruzione della linea ferrata, il prefetto di Chieti in prossimita dell’apertura della linea
adriatica decideva di inviare truppe “onde tutelare i lavori delle ferrovie ivi in costruzione e
dei quali i briganti tenterebbero di impedire la prosecuzione coll’aggredire il personale [...]
e con distruggere le opere [...] esistenti”.?

Oltre a finalita militari la proprieta teramana si attendeva una vivacizzazione del com-
mercio nazionale che avrebbe potuto raggiungere i mercati stranieri, come la Francia, la
Svizzera, la Germania, cosi come effettivamente avvenne poi per l'uva prodotta a
Montesilvano che giungeva fino in Germania. Furono le vicende politiche del 1866 e del
1870 che dettero un nuovo impulso alla costruzione delle ferrovie e fecero risaltare il pro-
blema delle comunicazioni appenniniche, anche se il ritardo dei collegamenti trasversali
avrebbe mantenuto ancora per lungo tempo in isolamento le aree piu interne. La linea adria-
tica aveva avuto dei costi di costruzione non eccessivamente elevati: passando la ferrovia
accanto alla spiaggia non aveva richiesto sventramenti di montagne e l'ostacolo dei corsi
d’acqua veniva risolto facilmente. In questo modo essa raggiunse pochi centri, perché la
costa adriatica non era abitata per le difficolta dovute ai luoghi paludosi e al timore deriva-
to dalle incursioni, e questo timore era dimostrato dal fatto che a Montesilvano venivano
pagate delle guardie per vigilare la costa.

In Abruzzo si vide pertanto lo spostamento degli antichi centri abitati dalle vicine colline
al litorale, cosi si ebbero Silvi marina, Montesilvano marina, Castellamare Adriatico,
Francavilla al Mare, Rosburgo poi Roseto, che sorse nel territorio paludoso che un tempo
faceva parte del comune di Montepagano: tutti questi centri dalle colline erano scivolati in
basso per raccogliersi in centri importanti gravitanti attorno alla stazione.

Senza dubbio l'insediamento che ebbe maggiore sviluppo fu Castellamare- Pescara dal
momento che entrambi i centri non furono semplicemente toccati dalla ferrovia, ma posti
allo sbocco della valle che dall'interno della regione conduce al mare; essi diventarono capo-
linea della ferrovia sia lungo la direttrice adriatica sia della ferrovia interna che dopo vari
progetti permise di unire I’Adriatico alla nuova capitale.

Da Ancona a Termoli si incontrava un solo centro importante, posto al livello del mare,
Ortona, mentre tutti gli altri insediamenti abitati erano sulle colline adiacenti alla costa e i
capoluoghi di provincia, Teramo e Chieti, all'interno. Le stazioni erano collegate con le cit-
tadine attraverso carri e diligenze, fu cosi che i paesi raggiunsero la ferrovia con quel movi-
mento e con la trasformazione urbanistica che spinse la popolazione costantemente verso lo
scalo, che offriva alcuni benefici come I'acqua potabile di cui ogni stazione era dotata e con-
sentiva di effettuare scambi pit rapidi e comodi. Questo comportd essenzialmente la boni-
fica di luoghi malsani lungo la costa per diffondervi le colture, evitando i disagi e i costi di
trasporto sulle strade, che erano relativamente poche e in genere mal tenute.

Montesilvano marina con l'unificazione e con il passaggio della linea ferroviaria adriatica
diventa una contrada destinata a crescere proprio intorno alla stazione ferroviaria, soppian-
tando il nucleo pit popoloso, quello del colle.

La ferrovial® trasformo la mentalita, la cultura economica, sociale, civile e 'ambiente di
tutte le aree della costa abruzzese situate lungo il suo percorso.
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Lo sviluppo di Montesilvano Marina

Si € osservato come la zona costiera di Montesilvano, la frazione Saline-Mazzocco ed in
modo particolare la contrada Fiume Morto, prima dell’'unita d’Ttalia, costituissero un territo-
rio insalubre e scarsamente abitato. Nel volgere di pochi decenni tale area conobbe una ele-
vata densita abitativa grazie alle attivita di bonifiche imposte dal passaggio della tratta fer-
roviaria, che avevano reso necessario I'instaurarsi di servizi ed attivita economiche nei pres-
si della stazione.

Nel 1868 la mappa elaborata dal perito agrimensore pescarese Bevilacqua evidenziava il
ruolo della stazione che polarizzava le attenzioni dei primi imprenditori locali a
Montesilvano marina; a sud del fiume Saline, la contrada Fiume Morto, nel volgere di pochi
decenni divenne polo per altri insediamenti urbani. Si cominciarono a realizzare viali rettili-
nei, spaziosi, percorsi da servizi di trasporto, e sui quali si affacciarono locande, negozi,
magazzini per il commercio all'ingrosso, caffé, che mutarono il paesaggio della zona.

Intorno al 1886 erano stati installati l'ufficio anagrafico e quello postale, inoltre per la
scuola elementare era stata trovata una sede accogliente e adeguata. La scuola femminile di
Montesilvano stazione nel 1888 conquistd una medaglia di bronzo all’esposizione provin-
ciale operaia di Teramo per lavori essenzialmente di cucito e di rattoppo.

La vivacita della zona veniva anche sottolineata dall’incremento demografico: nel censi-
mento del 1881 la frazione Saline-Mazzocco contava 758 abitanti, divenuti 1366 appena venti
anni dopo all'inizio del XX secolo; iniziava cosi I'urbanizzazione della zona che comporta-
va lo spostamento degli abitanti di Montesilvano Colle e delle popolazioni dell’entroterra, in
modo particolare quelle sparse nella vallata del Tavo-Fino verso la marina.

Tuttavia il passaggio della ferrovia non era stato completamente indolore poiché aveva
dato luogo ad espropri con conseguenti contenziosil! che avevano interessato diverse fami-
glie proprietarie e coloniche nei riguardi del comune e la Societa Meridionale delle Strade
Ferrate. T disagi erano stati numerosi sebbene fossero stati bilanciati dal fatto che la stazio-
ne aveva esercitato una funzione aggregante e di sviluppo del luogo.

Nel 1887 e nel 1888 Castellamare e Montesilvano subirono lungo una ventina di chilo-
metri di litorale forti danni per le inondazione dei fiumi Pescara e Saline, che avevano pro-
vocato danni ingenti al territorio ed alle persone. A Montesilvano 37 case erano state distrut-
te ed altre allagate dall’esondazione delle acque del Saline sotto il ponte ferroviario, dove
affluivano anche le acque indirizzate dall’argine della ferrovia. Il dissesto idrogeologico pro-
vocato da una cattiva costruzione del tracciato ferroviario ricadde essenzialmente sulla popo-
lazione; si ebbero numerosi disagi dovuti anche alla mancanza di denaro nelle casse comu-
nali e provinciali per le spese di riparazione e lo sgombero del fango dalle abitazioni priva-
te e dalle strade provinciali. Molto piu celermente si procedette per le operazioni di riempi-
mento dei ristagni d’acqua che si erano avuti nei pressi della stazione ferroviaria poiché qui
affluivano le diligenze per il trasporto dei viaggiatori dalla valle del Tavo e le carrozze per
il carico e lo scarico delle merci. L'importanza del traffico dello scalo ferroviario di
Montesilvano ¢ stata indirettamente testimoniata da Colapietra che, in suo scritto riguardan-
te Pescara, a proposito di Castellamare nel 1890, metteva in rilievo l'inferiorita di quest’ulti-
ma “[...] quanto a traffico ferroviario di merci, rispetto alle stazioni limitrofe di Pescara e
Montesilvano”.12

Il programma dei lavori riguardd molteplici opere: furono costruiti cinque ponticelli sotto
la ferrovia fra Castellamare e Montesilvano, il comune sistemo il piazzale gia inghiaiato e
alberato con altri alberi, panchine, lampioni per I'illuminazione ad acetilene che avrebbero
rese piu sicure le attivita dei negozianti della zona in modo particolare nei periodi di rac-
colta delle uve e delle olive; in quei periodi si rendeva necessario il traffico ferroviario anche
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nella notte; questo aumentato movimento implicava lavori di ampliamento allo scalo ade-
guando la struttura che da qualche decennio era congestionata dall'ingente traffico di merci

agricole.
Del resto, pur nella progressiva trasformazione del territorio, I'agricoltura e principal-

mente la viticoltura restava il canale privilegiato dell’economia della zona di Montesilvano,
tanto che la guida del Touring parlando di Montesilvano dava questa descrizione:
Montesilvano abitanti 3607 sopra un colle di faccia all’Adriatico presso il quale sorgono
numerosi villini frequentatissimi nella stagione balneare. Montesilvano é il principale centro
di esportazione per ['estero di un’uva speciale da tavola dell’ Abruzzo detta in Germania uva
d’oro.13

Un forte impulso alla esportazione e produzione d’'uva era venuto da Leopoldo Muzii,
che aveva sfruttato alcuni terreni paludosi di sua proprieta tentando cosi, come era avvenu-
to in Francia, l'installazione di vigneti sulla zona litoranea, e che si avvantaggio di due aspet-
ti positivi: la vicinanza della stazione che abbatteva i costi del trasporto e I'immunita dalla
fillossera, temutissimo insetto che rovinava la vite, che non attecchiva nei terreni sabbiosi:

La stazione di Montesilvano, per essere lo scalo della ubertosa vallata del Tavo, e special-
mente accreditata per le uve, tanto bianche che nere, che si producono localmente, e che
provvengono da splendidi vigneti di Citta Sant’Angelo, di Moscufo, di Cappelle, etc etc. Le
prime, dette Trebbiano, da molti anni sono oggetto d’importantissime esportazione, segnata-
mente per la Germania, e nell’'ultimo decennio raggiunsero un prezzo medio di L 27 circa
al quintale; le seconde, invece, denominate Montepulciano, sono ricercatissime, specie sui
mercati dell’Alta Italia, per i tagli con le uve povere di glucosio e di materie coloranti; e, nel
decennio ultimo, raggiunsero la media di L 18 circa al quintale, per merce resa sul vagone
in Montesilvano. Possedendo in quel comune, tra l'altro, un podere esteso circa Ettari 20, in
confine con quella stazione e col mare, pensai che, nel caso di convenienza nella vendita
delle uve, avrei potuto avvantaggiarmi di due gratuite utilita; cioe del credito che i prodotti
locali seppero conquistare e della vicinanza alla stazione ferroviaria, di cui i vagoni scorro-
no al confine della detta mia proprieta, donde la facilita di eseguire il caricamento senza
alcuna spesa di trasporto. E mi alletto [...] il pensier che, per esser quel terreno nella massi-
ma parte sabbioso, un vigneto cola avrebbe goduto della immunita fillosserica, ben noto
essendo, ormai, che il nefasto e temuto pidocchio non trovi campo favorevole al suo prodi-
gioso e tremendo propagarsi in terreno provvisto del 60% circa di sabbia, il che fu gid riscon-
trato in Francia, e specialmente nel Basso Rodano, ove la zona litoranea, [é] conosciuta sotto
il famoso nome di Aigues-Mortes [...] Strana coincidenzal! Questa mia proprietd in
Montesilvano giace in contrada denominata Fiume morto, appunto perché il fiume Salino, a
volte, vi si gettava lasciandovi acque stagnanti/

[...] Non io, dunque, ma Nettuno, il famoso Dio delle acque, esercito, fino all’'anno 1897,
il suo dominio sopra grandissima parte, circa i due terzi, di quella mia proprieta: di qui li-
dea di denominare Vigneto Nettuno quello che vi ho impiantato, e Nettuno il vino che vi
si produce

Non era pero tutto cosi ricco ed idillico il mondo lavorativo intorno all’'uva se negli stes-
si periodi Emidio Agostinone, giornalista e successivamente onorevole eletto nelle file dei
socialisti nelle elezioni del 1919 e del 1921, a proposito di quelle attivitd cosi commentava:
la stagione ormai cambia, e con la stagione la vita [...] una febbre di lavoro anima la gente.

Tutti si preparano per trarre il maggior sforzo, per mettere a profitto ogni risorsa, per gua-
dagnare in due mesi gran parte della vita di un anno. Una fila di colpetti secchi intermit-
tenti escono da ogni casa. Sono i bambini che non reggono ancora alle fatiche piul dure, sono
i vecchi invalidi [...] le giovani spose [...] che inchiodano da mane a sera le cassette fregiate
e marcate dal foco, e iniziano cosi i lavori della vendemmia.
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[...] Sono migliaia di donne, la maggior parte giovane e giovanissime, che cantano all’al-
ba mentre vanno lontano incontro al lavoro d’'una lunga giornata; cantano il giorno per
allietare la festa dei grappoli d’oro che [...] si chiudono nelle cassettine istoriate per portare
lontano sulle tavole straniere il sorriso del nostro sole, il profumo e il sapore della nostra terra;
cantano la sera e la notte quando tornano [...] come se volessero affogare nel canto la stan-
chezza, come per dimenticare la lunga strada che l'attende ancora. Fra queste schiere bian-
che e roche di gente che sembra invecchiata in un giorno, corrono i traini che [...] traspor-
tano le uve nella prima tappa del lungo viaggio.

[...] L’esportazione, in pochi anni e salita ad una cifra molto rilevante. Da principio s’in-
comincio con le uova, presto alle uova seguirono le uve, ed ora si mandano in Isvizzera, in
Germania e in Austria anche i prodotti meno pregiati. I vigneti crescono ogni anno e i vago-
ni si moltiplicano. Molte migliaia di donne e parecchie centinaia d’uomini lavorano per due
mesi senza un giorno di tregua. I contadini scendono al piano dai paesi dell’alta valle e della
montagna con la loro squadra, gli artigiani abbandonano le loro botteghe e si fan contadi-
ni anch’essi, gli studenti si improvvisano contabili, gli impiegati diventano albergatori [...] si
ammirano le piu strane trasformazioni in questo ritorno alla madre terra. Ogni pregiudizio
scompare alla vista del luccichio dell’oro che dilaga. Nessuno sdegna di correre per far suo il
pit abbondante rivolo che le forze gli permettono di raggiungere. Ma le forze son troppo
impari! Di fronte ai pochi che non conobbero lavoro per un anno intero, ci sono molti che
sudarono ogni giorno, e in quest’ultimo momento della vita annuale, che si ripete perenne-
mente, spietatamente uguale, gli stanchi son sopraffatti; quelli che sudarono, quelli che pena-
rono e penano di e notte sono gli ultimi nella corsa alla ricchezza [...]15

Si rileva innanzitutto I'alacrita del lavoro agricolo stagionale che coinvolgeva tutti i mem-
bri delle famiglie contadine: uomini giovani e anziani, donne e persino bambini. Alcuni
erano impegnati in casa a confezionare le cassettine entro cui riporre I'uva, altri invece,
soprattutto donne, a migliaia si recavano nelle vigne per la raccolta dei grappoli. Il possibi-
le guadagno realizzabile tramite I'esportazione dell’'uva, attraeva anche gli artigiani, gli stu-
denti e gli impiegati: chi si improvvisava contabile, chi albergatore, chi contadino, tutti vole-
vano partecipare a questa sorta di corsa all’oro.

Il lavoro perd doveva essere faticoso se 'autore non manca di evidenziare che I'impegno
pressante sembrava far invecchiare in un sol giorno coloro che vi si dedicavano. Lattivita
era concentrata in due mesi, durante i quali il guadagno era assicurato, anche se Agostinone
acutamente nota che la distribuzione della ricchezza non avveniva in maniera equa, perché
ogni anno quelli che avevano sudato di piu erano gli stessi che meno beneficiavano di que-
sto nuovo benessere.

La stazione e I'’espansione di Montesilvano Marina

Montesilvano Marina dunque cresceva intorno alla ferrovia e alla stazione in una sponta-
nea forma urbana. Nel nuovo centro cominciava a costruirsi un legame, sia pure incerto, tra
la propria storia e la modernita; la cittadina mutava anche in conseguenza delle trasformazio-
ni che interessavano lintero territorio, dove la terra era ormai assoggettata alla volonta del-
l'uomo, e dove nulla fermava la crescita e 'urbanizzazione.

Essa cresceva con tutte le contraddizioni che contrassegnano i rapidi processi di svilup-
po. Emidio Agostinone era riuscito a cogliere la complessa realta locale dei primi del ‘900:
Montesilvano si presentava come un insieme non del tutto omogeneo di modernita e di tra-
dizione, infatti accanto a novita come la luce elettrica, erano ancora presenti lumi a petro-
lio, le villette bianche illuminate dall’acetilene per le strade, le case di terra e di paglia. Al
centro vi era la stazione ferroviaria con la strada maestra bianchissima e polverosa, ma nella



zone poco discoste da quella sem-
brava  sopravvivere ancora il
medioevo. In questa maniera riusci-
va a far rilevare presso il pubblico
italiano l'immagine di una regione
assai complessa e variegata, meno
enfatica e piu aderente alle sue
realta: ¢ il quadro di una terra che si
avviava a divenire ricca di straordi-
narie risorse:

[Montesilvano] il paesello di dove
scrivo e un pugno di case grandi e
piccole che [...] la sera brillano nella
loro bianchezza sulle ombre taglien-
ti del viale d’acacie che fiancheggia
l'unica strada, anch’essa bianca,
abbagliante, alla luce vivissima del
gas moderno per eccellenza —dell’a-
cetilene- profuso senza risparmio,
che bha [...] fugato l'oscurita assoluta
gradita soltanto alle rade coppie del
borgo. E cosi in tutto e dappertutto
dove la civilta é giunta coi grandi
mezzi di comunicazione di cui puo
disporre: dal petrolio alla luce elettri-
ca d’un salto solo, dalle tane di terra
e di paglia alle eleganti casette di
mattoni, dai rozzi arnesi antichi
alle lucenti macchine moderne, dal-
lignoranza assoluta all’istruzione
diffusa e intelligentemente applica-
ta, dal fanatismo alla credenza tie-
pida ed al razionalismo. Cosi dap-
pertutto dove le ferrovie han preso il
posto delle antiche lente e malfide
diligenze; dove al vecchio viottolo
mulattiero e successa la strada mae-
stra bianchissima e polverosa che
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Montesilvano, anno 1924, il gruppo promotore dell’azione che trasferi il
Comune a Montesilvano Marina.

Retro della fotografia dove sono evidenziati i due capostazione che parteci-
parono all’iniziativa.

sale e giunge nei luoghi pin aspri e piti remoti [...] piti in la pochi chilometri soltanto vi é
ancora il medioevo, v'é ancora la terra, la vita, i costumi, gli uomini di D’Annunzio e di
Michetti che vivono in un mondo assolutamente diverso [...] gente che guarda trepidante il
Sfratello di ieri, il vicino che ba rinnegato ogni tradizione degli avi, che scende a precipizio

verso la disgrazia eterna.

[...] Questa gente chiusa fra le sue montagne, lontana dal teatro dei rivolgimenti politici
antichi e moderni, difesa dalle asperita del terreno e dal coraggio, é rimasta per lunghi seco-
li in uno stato di assoluta immobilita [...] ed ora ne assorbe meravigliosamente la parte

migliore [...]10

La crescita della zona intorno alla stazione comportd anche lo spostamento degli uffici
amministrativi, come ricorda Osvaldo Galli:




Una Cittd tra i binari

[nel] 1904 il comune viene costituito
da due frazioni, una ai Colli e una
alla Spiaggia con sezioni elettorali
politiche ed amministrative separate
[...] si organizza una completa
sezione mumnicipale autonoma dello
stato civile; viene sdoppiata la locale
scuola mista in una maschile e una
Sfemminile; viene redatto nel 1904 il
progetto di costruzione di aule scola-
stiche nel sito dell attuale sede comu-
nale [...] viene istituita una condotta
medica per i poveri [...] una farma-
cia sussidiata dal comune, [...] si
istituiscono un mercato settimanale
e sette fiere annuali [...] all'impianto
rinnovato dell’illuminazione a gas
acetilene si sostituisce nel 1911 l'ero-
gazione ai privati dell’illuminazione
elettrica, sistema innovativo e rivolu-
zionario per il cui funzionamento e
manutenzione il comune fu costret-
to a pagare ai due elettricisti fino a
L. 9 al giorno”17

Il tracciato ferroviario che tanta
parte ebbe nello sviluppo di
Montesilvano, rappresentava nel
contempo anche un problema, per-
ché svolgendosi nella direzione
nord-sud, rendeva poco agevole il

celere raggiungimento della riviera.
Anno 1987, Via Marinelli. La citta attende la sopraelevazione del tracciato  Nancavano infatti strade e attraversa-
Sferroviario.

menti che congiungessero il mare e
la zona della stazione. La costruzione di infrastrutture viarie a quei tempi non era molto age-
vole a causa delle ristrettezze economiche in cui versavano le casse comunali di
Montesilvano.

Nel 1920 venivano approvati dal Reale Genio Civile dei lavori ad economia per I'amplia-
mento e la rettifica della strada che dalla provinciale conduceva al mare in contrada Fiume-
Morto su progetti dell'ingegner Lino De Cecco e del geometra Giuseppe Coppa; venne con-
cesso un mutuo senza interessi di & 100.000 accordato dal Comitato per i lavori contro la
disoccupazione, che allora interessava una parte della popolazione di Montesilvano.18
Nonostante le buone intenzioni nel 1932 il podesta di Montesilvano indirizzava un reclamo
nei confronti del Genio Civile di Pescara, scrivendo:

il Regio Decreto ha concesso un mutuo senza interessi di £ 100.000, da ammortizzarsi in
35 anni da destinarsi per le seguenti opere a) ampliamento di una strada provinciale al
mare b) rettifica della strada comunale che dal Casino Ranalli sulla provinciale
Montesilvano-Penne mena al capoluogo c¢) costruzione della strada provinciale al mare pres-
so Verrocchio [...] Da un registro conservato in questo ufficio risulta che i lavori furono ini-
ziati subito fin dal 8-9-1920 e proseguirono fino al 1924, tanto che risulta prelevata la
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somma di £ 67140,26. Da tale data i lavori furono sospesi [...] 0ggi é necessario provvedere
al piu presto a completare la strada cosi detta Verrocchio unica rimasta da completare
innanzitutto perché molte abitazioni sono sorte lungo la strada ed é imminente la costru-
zione della Colonia marina permanente”19

Erano quindi trascorsi dodici anni e risultavano ancora da completare le infrastrutture via-
rie che conducevano al mare. La zona della marina negli anni 1920-25 visse un notevole
aumento demografico e divenne l'epicentro dinamico delle attivita economiche locali, tanto
che nell’estate del 1926 si portd a compimento il trasferimento della sede comunale dal colle
alla zona della marina. Il problema dello sviluppo dell’area costiera ¢ rilevabile anche nel
contenzioso intercorso fra 'ingegner Concetti e il comune di Montesilvano, riguardo al pro-
getto di ampliamento dell’abitato di Montesilvano marina commissionato dal Commissario
Prefettizio nel settembre del 1924. A dirimere la controversia era stato chiamato il Genio
Civile di Pescara, il quale fece notare che il commissario aveva dato all’ing. Concetti un
incarico tutt’altro che limitato suggerendo l'espropriazione dei terreni necessari per la costru-
zione e la prosecuzione fino a Montesilvano della litoranea della riviera di Castellamare [...]
d’altra parte é da rilevare la poca prudenza dell’ingegnere Concetti nell’avere imperniato
lampliamento dell’abitato sull’eventuale sopraelevazione della linea ferroviaria che non
poteva dipendere dalle locali Autorita.

Si rilevava la poca opportunita di un progetto di tal fatta anche per I'importo considera-
to elevato per le esangui casse del comune. Ancora il Genio Civile ribadiva che era stato il
comune di Montesilvano a chiedere all'ing. Concetti di:
redigere un progetto di piano regolatore di ampliamento della marina di Montesilvano che
doveva comprendere la zona fra la strada, allora Nazionale, e il mare e quella che si esten-
de dalla stazione ferroviaria al 3° passaggio a livello verso I'antica Castellamare. Con detta
cittd poi avrebbe dovuto congiungersi, oltre che con la strada Nazionale, con un grande viale
litoraneo. Scopo del comune era di creare un piano tutt’altro che modesto [...] con vie e piaz-
ze effettivamente grandiose con conseguenti costose espropriazioni di suolo e fabbricati.
Buono il concetto dei sottopassaggi ma fino ad oggi, é subordinato alla sopraelevazione del
rilievo ferroviario.

L’ingegnere difendeva la validita del suo progetto, il suo intento era di:

Jfare della nuova Montesilvano una cittadina tipo sulla rivieva adriatica, di lieto ed igienico
soggiorno, anche per la villeggiatura balneare, a seconda delle esigenze dei tempi nuovi e
delle possibilita future. Per cui I'osservazione fattaci di aver progettato strade, giardini, viali
troppo grandiosi [...] ove dovra sorgere la nuova cittadina [...] non ci sembra insopportabile
col futuro sviluppo economico.20

Negli anni venti vi era stato anche il trasferimento degli uffici comunali dal Colle verso la
Marina, tali trasformazioni pur segnate da profonde lacerazioni e contrasti all’interno dell’al-
lora cittadinanza mostrano che Montesilvano gravitava verso la costa pur non perdendo mai
la caratteristica di punto di raccolta della vallata dei fiumi Fino-Tavo; inoltre il paese comin-
ciava ad usufruire dei servizi offerti dall’istituzione della nuova provincia di Pescara.

E essenzialmente dopo il secondo dopoguerra che si passa da un paesaggio urbano ad
altro. 1l primo ¢ il paesaggio composto dai villini, dalle case isolate in genere monofamilia-
ri, che con i loro ritmi rispondono ad un preciso linguaggio urbanistico. E I'emblema di una
edilizia sovente benestante, che vuole rendere manifesto il raggiungimento del benessere
economico, ma anche del dialogo con il territorio circostante. La qualita ¢ visibile nella cura
degli spazi non edificati, quelli privati del giardino, ma anche quelli pubblici della strada, lo
spazio aperto diviene un valore che definisce la posizione, la distanza , la natura degli ogget-
ti che vi insistono:

Domenica scorsa fu inaugurata solennemente la scuola di Fonte d’Olmo, contrada del
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Anni 40, le tradotte militari sostano a Montesilvano.

comune di Montesilvano e che ba i caso-
lari sparsi sulla strada che conduce a
Penne. La bella scuoletta e costruita [...] a
pochi metri dalla strada, quanto basta
perché sia difesa dal rumore e dalla pol-
vere dei wveicoli. Essa munita da rete
metallica, ba intorno vasto e prezioso
spazio per ginnastica, per il giardino, per
il campicello scolastico.! 1l secondo pae-
saggio ¢ quello dei palazzi, degli alti edi-
fici, con facciate lineari, dei nuovi corpi
di fabbrica che si accostano a quelli esi-
stenti, della sparizione dei giardini sosti-
tuiti da garage e da locali: con queste tra-
sformazioni si rende manifesta una diver-
sa disposizione della citta. Durante il ven-
tennio fascista Montesilvano marina pro-
segui nella sua crescita continua, il regi-
me fece edificare nel 1938 la colonia
marina dei Fasci di Combattimento in
Rieti, poi “Stella Matutina”: questa struttu-
ra nella sagoma riprendeva la forma “di
un aereo dell’epoca, con le ali a due
motori, la cabina centrale e la fusoliera, la
torretta di avvistamento e la coda”.?2
L'opera aveva un carattere decisamente
propagandistico nel suo simbolismo sti-
lizzato e si inserisce nella politica fascista
tesa a propagandare il regime anche
attraverso la monumentalita e a consenti-
re a molti, in particolare ai fanciulli, le
vacanze al mare. Il settimanale del fasci-
smo pescarese celebrava I'inizio dei lavo-
ri della colonia marina, ricordando con la
retorica tipica del regime che l'opera era
stata voluta dal Duce “la cui volonta ¢
sempre protesa a migliorare le condizio-
ni di vita del popolo, ma soprattutto dei
bambini, che della Patria costituiscono la
piu fulgida certezza”.23

11 passaggio della guerra

Durante la seconda guerra mondiale, a
ridosso dell’otto settembre Montesilvano
si trovd a subire notevoli difficoltd e

danni anche a causa della presenza della stazione. Dopo lo sfaldamento dell’esercito e la
dissoluzione dello Stato anche in questa cittadina si dovettero affrontare problemi cosi pres-
santi che le autorita locali ancora presenti chiesero con insistenza che i carabinieri tornas-
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sero a prestare servizio a Montesilvano
perché vi era un numero elevato di sfol-
lati, che arrecavano danni alle proprieta
private e spesso si recavano in comune
per protestare.24

Secondo la prefettura di Pescara in
data 18-11-1943 a Montesilvano risiede-
vano un totale di 8314 abitanti,?> di cui
un migliaio era costituito da persone
sfuggite dalle zone bombardate o che
erano teatro di combattimenti. Le ferrovie
subivano spesso le incursioni aeree, tanto
che si ricorda che I’8-11-1943 in contrada
Colle Tuccio di Penne alcuni aerei anglo-
americani avevano mitragliato il trenino
della ferrovia Penne-Pescara causando 20
morti e 23 feriti tra i viaggiatori civili.20 Si
sa inoltre che i tedeschi divelsero nume-
rosi tratti della linea ferroviaria per ritar-
dare 'avanzata delle forze militari alleate
e per questi lavori si servirono sia di per-
sonale civile sia di personale ferroviario.

Del resto Montesilvano era stato un
punto di raccolta dei ferrovieri. Il capo
compartimento di Jesi faceva notare che
un gran numero di addetti si erano allon-
tanati, per ragioni contingenti, dalla resi-
denza loro assegnata e che:

il comando Tedesco ha fatto qui perve-
nire una lista di appartenenti ad impian-
ti di Pescara, i quali si sono presentati a
Montesilvano per essere ivi presi in forza
e non potendo trovare cold utilizzazione
ne ha chiesto il trasferimento ad altri
impianti?’ A causa della situazione di
grave pericolo derivante dalle azioni di
guerra, anche il personale ferroviario in
talune circostanze si era allontanato per
cercare rifugio nelle zone ritenute pit
sicure. Il capo della provincia di Pescara,
Celso Morisi, scriveva al capo comparti-
mento delle ferrovie di Ancona per mani-
festare il malcontento del personale fer-
roviario assegnato alle stazioni di questa
provincia in conseguenza del provvedi-
mento adottato da quel compartimento di
sospendere dal dicembre del 1943 gli
assegni dovuti. Cosi giustificava il malu-
more del personale:

Montesilvano, anni ‘40, la signora Irene Melchiorre - Di Blasio e un
gruppo di concittadine portano alimenti ai militari in stazione.

Montesilvano, anni ‘40, donne montesilvanesi in stazione attendono
i convogli militari.
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trattasi di una massa non indifferente di personale che non bha volontariamente disertato il
lavoro ma vi é stato costretto dalla gestione diretta dei servizi ferroviari assunti direttamente
dall’autorita militare germawica la quale ha creduto di fare a meno dell’opera del persona-
le ferroviario.?s

Di rimando il capo compartimento respingeva l'accusa di non aver pagato il personale,
spiegando che erano avvenuti ritardi sui pagamenti degli stipendi, in quanto il personale
allontanandosi dai luoghi di lavoro non aveva comunicato la nuova residenza e in quanto i
bombardamenti in atto sul territorio abruzzese rendevano oggettivamente difficoltoso ottem-
perare a tali obblighi. La situazione era sicuramente difficile tanto che il prefetto Mortilaro
invitava il compartimento di Jesi (Ancona) a prendere provvedimenti adeguati affinché il
personale ferroviario sparso nella provincia di Pescara “la cui presenza non era giustificata
da ragioni di servizio, ed anzi costituiva un peso per 'amministrazione” prendesse servizio
nelle zone dove era necessario.?? Con la conclusione della seconda guerra mondiale, che
aveva arrecato ingenti danni e distruzioni, anche per Montesilvano ¢ iniziata la fase della
“ricostruzione”, come per molti altri centri, tradottasi in un pitu intenso ampliamento degli
insediamenti abitativi, che si sono sviluppati soprattutto negli anni 1960-70 in modo non
sempre organico e ordinato, dove le belle villette di inizio secolo sono state molto spesso
sostituite da grandi colate di cemento.

Tappe della realizzazione della rete ferroviaria abruzzese

- Maggio 1863: Ancona - Pescara. Aprile 1864: Pescara - Ortona - Foggia.

- Novembre 1873: Pescara - Popoli-Sulmona. Maggio 1875: Sulmona - L’Aquila. Ottobre
1883: L'Aquila-Antrodoco - Terni.

- Luglio 1884: Teramo - Giulianova.

- Luglio 1888: Roma - Avezzano - Sulmona.

- Settembre 1892: Sulmona - Cansano. Settembre 1897: Cansano - Carpinone - Isernia
= Agosto 1902: Avezzano - Roccasecca.

= Agosto 1915: Linea Sangritana, Ortona - Castel di Sangro.

= Febbraio 1922: L’Aquila - Capitignano.

- Settembre 1929: Montesilvano - Penne.
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Montesilvano, anni 30, le locomotive 735 - 089 e 625 - 582 testimoniano la densita di traffico di cui era capa-
ce lo scalo montesilvanese. (si noti anche il convoglio fermo al al 1° binario).
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Montesilvano, anni ‘40, treno militare in sosta. Secondo dopoguerra, operai al lavoro di ricostruzione
della sede ferroviaria.

Anno 1941, tradotta militare salutata dai cittadini. Anni ‘50, soci ed addetti della cooperativa di facchinag-
gio (“la carovana”).

Fine anni ‘40, ponte ferroviario sul “Saline” ricostruito.  Ortona, anni 50, locomotiva GR. 746 sviata per effetto
di smottamenti dovuti a mareggiate.
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Montesilvano, anni 30/°40, folla nel piazzale della stazione per I'ascolto di un discorso del capo del governo dif-
JSuso dall’altoparlante che si nota a sinistra.

Montesilvano, febbraio 1941, un treno militare (Carri EI. di serie “F” e personale della “Regia Aeronautica”)
accolto dai cittadini.
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Montesiloano Spiaggia — (Terame} Piazzale della Staziene

Montesilvano, anni ‘10/°15, Omnibus SPA della societa Anonima VESTINA,
in partenza dalla stazione per Penne (a sinistra) e “Gaggenau” del’impre-
sa BOSICA in partenza per citlta Sant’Angelo.

Montesilvano, anni 30, cittadini radunati nel piazzale della stazione
per il “sabato fascista’.

Montesilvano, anni 50, piazzale esterno della stazione.
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Montesilvano, anni 30, la sala d’aspetto della stazione allestita come camera ardente per il rientro della salma del
Capitano di Fanteria, M.O.V.M. Tito Acerbo, deceduto durante la prima guerra mondiale, tumulata in Loreto Aprutino.

ol

Montesilvano, anni ‘70, ottocentesco fabbricato attiguo Anni ‘70, il ferroviere Aceto in servizio al passaggio a
alla stazione destinato al personale della manutenzione. livello “a mano” di Via Arno (zona “Mazzocco”).
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Montesilvano, anno 30, una bambina in posa sul marcia- 1988, il ferroviere Aceto scorta la spinta del treno speciale
piede tra il primo ed il secondo binario della stazione. d’epoca, affidata ad una “Truman” - D 143, nell’ultimo
viaggio sulla pinl che centenaria linea.

Montesilvano, anni 30, arrivo della “Littorina”. Montesilvano, 3 maggio 1992, inaugurazione della nuova
stazione. La Fanfara dei Carabinieri di Napoli, accoglie le
Autorita.

Montesilvano, anni 30, cittadini e ferrovieri in posa in divisa . Montesilvano, 20 maggio 2001, treno speciale d’epoca in
Riconoscibili i signori Cordone e Recchia col berretto. arrivo al terzo binario.
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Montesilvano, annol1944, ricognizione aerea degli alleati sul centro, prima delle incursioni sugli impianti ferro-
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FILIPPO DELFICO

Volantino diffuso a Montesilvano, nella seconda meta dell’Ottocento, dal Conte Filippo Delfico e profilo storico

dell’estensore.
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Anni 70, convoglio per servizi veloci (elettromotrici ALe 601). (Foto FS).

Lungomane ¢ splaggia

Montesilvano, anno 2003, Viale Aldo Moro recentemente ristrutturato e dotato di pista ciclabile.




Dal finestrino, 140 anni fa...

di Monica Andreucci

Uno dei modi migliori di ingannare la noia per il passeggero curioso, oggi come una
volta, ¢ osservare il dispiegarsi del paesaggio dal finestrino del treno. Allora cosa si vedeva,
lungo la tratta abruzzese della Linea Adriatica, in un ideale viaggio nello spazio e nel tempo?
Saliamo a bordo di un convoglio d’inizio secolo —un “centoporte” per esempio, trainato da
fiammante vaporiera- e confrontiamo la descrizione dell’ambiente che i binari “nuovi di
zecca” solcavano allora con le mutazioni piu recenti, sotto gli occhi di un viaggiatore del
terzo millennio.

In valigia, non romanzi da leggere, bensi le pubblicazioni che possono rendere I'emo-
zione di cid che c’era intorno a noi: le Guide Turistiche, quindi, le quali in origine erano
pensate proprio per gli spostamenti ferroviari. Con questa impostazione, peraltro, ci per-
mettono di ricostruire ben piu delle immagini da cartolina o delle vedute acquerellate, come
caratteristiche geografico-economiche delle localita attraversate, condizioni di vita degli ‘indi-
geni’, tradizioni locali ed aneddoti non ancora dimenticati, bellezze artistiche del momento
(quindi pure cio che eventi successivi hanno cancellato).

Collazionando brani delle edizioni piu vicine a questi 140 anni che celebriamo, viene
fuori la descrizione, passo passo —anzi, ‘traversina per traversina’l- della prima, importantis-
sima, via di collegamento tra gli Abruzzi ed il resto...del mondo.

Saliamo in carrozza, quindi, e “Buon Viaggio”.

Via Nazionale

FTanorama parziale

Cartine illustrate degli anni ‘60.
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Da Ancona a Foggia

Ferrovia km 323 in c¢. 6 ore di
direttiss. e ¢. 9 ore di accelerato (da
Ancona a Pescara, automotrice in
ore 2,40). Fa parte della grande
linea Bologna-Brindisi che tocca
[frequentate staz. balneari. La vista e
bella sui due lati: a d., dentro terra,
e specialm. al passaggio dei fiumi
che discendono perpendicolarm.
alla costa e permettono pan. sui
monti lontani o sulle cittadine e i
_ paesi disposti sopra i Colli; a sin. sul
oitesiladno. DlacN sty : - mare solcato da pittoresche barche
da pesca. (3)

Montesilvano, anni 50/°60, la "Statale 16” nei pressi del passaggio a livello  Oltr’'alpe, litinerario veniva altresi
della Riviera. (Zona ex “Autostop”). presentato, oltre alle indicazioni gia
date: un train express, en correspon-
dance avec ceux de Milan et de Bologne, fait tous les jours le trajet d’Ancéne a Brindisi (557
kil.) en 12 b (.) Il y a en outre, une fois par semaine, le dimanche, un train express
(Peninsular Express) pour la Malle des Indies (14 b. 14 de Bologne a Brindisi) ; il ne prend
des voyageurs que pour Brindisi, en 1re cl.
La voie longe la céte, et les villes sont en général a quelque distance des stations, avec lesquel-
les elles commumniquent au moyen de diligences réguliéres, mais médiocres. (6)
La linea littorale (/) adriatica Ancona-Termoli attraversa le due provincie (/) di Teramo e di
Chieti dalla foce del Tronto alla foce del Trigno e cioe dalla stazione di Porto d’Ascoli a quel-
la di San Salvo per una lunghezza complessiva di 127 chm.
Da Ancona la linea ferroviaria, svolgendosi sempre lungo il mare, attraversa le Marche; alla
stazione di Porto d’Ascoli, con una diramazione di chm.27,800 verso ovest, raggiunge il
capoluogo della provincia Ascoli Piceno. Dopo 2 chm.da Porto d’Ascoli traversa il Tronto, e
a 90 chm. da Ancona entra nell’Abruzzo. Presso il delta del Tronto, a monte della ferrovia,
s’erge una graziosa torre medievale detta Torre di Martin Sicuro che trovasi in territorio di
Colonnella. 2)
Porto d’Ascoli. On traverse le Tronto, le Truentus des Romains. 11 corso d’acqua € antichissi-
mo confine politico, mentre la morfologia del territorio non cambia molto tra le due Regioni:
il tratto di costa che ci accingiamo a percorrere e variato; ora la fine arena si estende per
lungo tratto, ora i Colli scendono ripidi, e le onde marine battono sopra gli scogli. Piccoli
paesi e qualche citta si asside nella parte piu elevata.
La via Provinciale corre parallela alla strada ferrata. In origine la via non toccava alcun abi-
tato (...) ma oggi si e manifestata una tendenza dei villaggi a stabilirsi nella pianura, lungo
la strada, attirati anche dalla ferrovia, e cosi si hanno due paesi in Castellammare Adriatico
e Rosburgo e varie borgate in Silvi e Mutignano. (5)
Si prosegue tra oliveti. A sin., a 500 m., un castello-villa. Si traversa il F. Vibrata: nel fondo
della valle si vede la Montagna dei Fiori col M. Girella e il M. di Campli. (3)

A 98 chm. da Ancona:

TORTORETO-NERETO da dove si accede ai comuni di Tortoreto (abit.4970) e Nereto (abit.
3457). (2)
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Secondo la tradizione il suo territo-
rio produceva tanto vino e di tale
qualita che Annibale lo uso per
rinforzare le truppe spossate e per
lavare i cavalli allo scopo di liberar-
li da malattie contratte nelle paludi
del Trasimeno.

La linea si riavvicina al mare; appa-
re Tortoreto Alto (3)

A 101 chm.:

TORTORETO SPIAGGIA fermata
sulla riva dell’Adriatico (2), localita
balneare con ottimo arenile. (3)

A 108 chm.: Montesilvano, anni ‘10, il fabbricato a sinistra della stazione é sede del
primo ufficio postale della “spiaggia”.
GIULIANOVA (buffet, passable,

tenu par le propr. de ['Alb.
Adriatico), village malpropre (/) de
7477 bab., mais qui a quelques jolies
maisons de campagne, d dr., sur la
bauter. (1

Lo scalo ¢ a 500 metri dalla citta
(carrozze pubbliche L.0,20); Albergo
Belvedere (camera L.2); nella stagio-
ne balneare villini mobigliati da
L.100 a L.400 al mese.

Sorge su un pittoresco altipiano, tra
il verde della campagna rigogliosa e
lazzurro dell’Adriatico; conserva
alcuni avanzi di mura turrite ed ha
una bella marina, a 2 chm. circa,

ove trdfficano navi di piccolo cabo-  gpp; 20, la stazione di Montesilvano. Omnibus Fiat 15 Ter. (Bosica).
taggio pel commercio e per le indu-

strie locali fra le quali é fiorente quella per la lavorazione delle perle e dei coralli che si espor-
tano all’estero.

(Va qui sottolineata la differenza tra quel che descrive la Guida in francese e I'immagine
decisamente piu solare che da la Guida FS/TCI. La localita non puo essere cosi cambiata in
pochi anni...evidentemente, le edizioni d’inizio secolo della Baedeker non erano sempre
rivedute; ma questo lo sapeva il turista, soprattutto se straniero?)

Dalla stazione di Giulianova si stacca un tronco di linea che rimonta la valle del Tordino
fino a Teramo, capoluogo della provincia. Tale tronco, in continua ascesa, supera un disli-
vello di 246 metri in chm.25,080. 2)

Si prosegue presso i poggi ubertosi, tra ville, case coloniche e orti. (3)

Le chemin de fer passe ensuite le Tordino, le Batinus des anciens nell’ ampia belliss. valle nel
cui fondo appare il Gran Sasso.

Dopo una pineta, km 112 Ferm. COLOGNA MARINA. Si continua presso il mare, lungo pian-
tagioni di pino marittimo con vista, a d., su Montepagano. (3)
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Per quanto siano ben coltivati i colli,
per quanto appaiano grandiosi i
lontani colossi Appennini, per quan-
to l'ampia distesa delle cerulee acque
dell’Adriatico e la bella spiaggia si
presentino vaghi alla vista, pure la
via riesce piuttosto monotona ().

A 118 chbm.:

MONTEPAGANO-ROSBURGO, sta-
zione che fa scalo al prossimo villag-
g gio di Rosburgo, ridentissimo sulla
marina, ove sorgono parecchi villini,
un albergo-ristorante ed uno stabili-
mento balneare; ed al comune di
Montepagano (ab.7447). (2)
...Moderno e frequentato centro balneare con lunga e bella spiaggia costeggiata da un viale
di pini. Si prosegue con vista a d.su Atri. Si entra nell’ampia valle del F.Vomano. (3)

On apercoit a dr. le Gran Sasso d’lItalia, de la base au sommet. (8)

Montesilvano, anno 1986, il piazzale della stazione innevato (periodo natalizio).

chbm. 123 Ferm. SCERNE

ove fu probabilm il porto di Hatria Picena. (3)

A 127 cbhbm.:

ATRI-MUTIGNANO, stazione dalla quale si accede a Mutignano (ab.1996); e ad Atri (442
m.) qu’ une dilig. dessert 4 fois par jour (1 fr. 25, 1 fr, au retour; pas toujours d autres voit. ici,
mais bien a Giulianova). C'est 'Adria des anciens, aujourd’hui une ville de 13569 hab., avec
une évéché. Elle est célebre par ses vielles monnaies de cuivre 9) le quali, con la leggenda HAT,
appartengono al sistema librale di bronzo (...); il loro principale carattere é il peso straordi-
nario superante quello degli stessi assi romani. Per tale ragione furono ritenute come le pii
antiche e rare del mondo (...). V’ha motivo pero di credere che (5) cosl in realta non sia.

1l territorio limitrofo é costituito in massima parte di marne argillose turchine che danno in
certi punti delle forme strane al territorio (2). Dal finestrino, si intravede un eccezionale insie-
me di grandiosi calanchi (detti localm. scrimoni).

Presso la staz., le villette di Pineto (Alb. Nuovo, 10 letti da L. 5 a 6, pens. 16-18, acqua cor-
rente).

Dopo Staz. Atri-Pineto (¢ piu tarda la denominazione che comprende la stazione balneare)
si prosegue tra il mare e le colline, fra un alternarsi di pinete, arenili e vigneti; nella breve
spiaggia, la poderosa pittoresca Torre di Cerrano, con un piano merlato dal quale si leva una
seconda torre rastremata.

Si traversa il T.Cerrano nel fondo della cui valletta si vedono Silvi, a 1 km, e Atri, a 10. 3

A 134 chm..

SILVI (abit.4185) a 5 chm. dal comune omonimo (corriera L.0,40) in localita ridente ove
sono disseminati, lungo la spiaggia, parecchi villini. 2
Varie case private sono costruite con buon gusto e sulla spiaggia sorgono ampi magazzini e
cantieri cost per la costruzione come pel raddobbo dei bastimenti di cabotaggio. Ha una sta-
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gione balneare frequentatissima. (4

Presso la Staz. e Silvi Marina (...)
staz. balneare con vasto arenile ai
piedi di un colle olivato. E’ costituita
da belle villette tra ameni giardini a
palme e agrumi.

La linea si allontana un poco dal
mare. 3 Nous franchissons ensuite
la Piomba, le Matrinus des anciens,
riviere dans le voisnage de laquelle
est située, a 8 kil. de distance, Cittd
Santangelo (320 m.), ville de 8204
hab. (10)

E la stazione di Montesilvano che
serve Citta S.Angelo a 10 chm. (cor-

merg ‘Z.O, 75) su un CO”‘Q Zn‘ ”dent'e Montesilvano, anno 1981, piazzale esterno della stazione e spartitraffico
posizione, presso ruderi dei fabbri- iy, fioraro.

cati romani adibiti a deposito del

sale che si estraeva dalle vicine saline che diedero il nome alla via Salaria, per la quale si
importava il sale a Roma. (2

(Sulla vista dell’abitato,) si valica il ESaline (nel fondo della valle, il Gran Sasso) a 1 km
dalla foce. Eva detto dai Romani Salinum Flumen per l'esistenza di celebri saline. Nella spiag-
gia, tra la foce del Piomba e quella del Saline, localita detta ancora Le Saline e forse, alla foce
del fiume, la citta di Angulus. 3)

Queste, celebri nell’antichitad, diedero il nome all’antica via consolare Salaria, per la quale i
Sabini e i popoli confinanti portavano dal mare il sale pel loro uso.(s)

A 139 cbhbm.:

MONTESILVANO (abit.3607) a 5 chm.: carrozza postale cent. 20 all’andata e cent. 40 al
ritorno, due volte al giorno in un'ora (...). E’ su un colle a destra del Salino con bel pano-
rama specialmente a Nord. e dal largo del Belvedere si ha I'ampia veduta sulla valle del Tavo
(...). Il territorio produce cereali, olio e specialmente vino bianco e rosso di cui si fa esporta-
zione: e molto pregiata 'uva da tavola detta trebbiana (5). Sorge di faccia all’Adriatico pres-
so il quale sorgono numerosi villini frequentatissimi nella stagione balneare. Montesilvano e
il principale centro di esportazione per l'estero di un’uva speciale da tavola dell’Abruzzo,
detta in Germania uva d’oro. 2 All’altezza di 165 metri sul mare cui dista 3 chim., in colle
con aria saluberrima ed in territorio feracissimo. 4
Presso la staz. é Montesilvano Marina: ab. 1806-5909 (sul colle, al mare) (Alb.: Ballerini, 10
cam.; Di Blasio, 5 cam.), staz. balneare.

Dopo Staz. Montesilvano si prosegue tra vigneti; a d. corre parallela la ferr. elettrica per
Penne. La linea si avvicina alla spiaggia e corre rettilinea tra ville.(3)

A 146 cbhbm.:

CASTELLAMMARE ADRIATICO (trés bon buffet; hot. Leon d’Oro), ville de 8926 hab. sul lato
sinistro della foce del Pescara, sulla riva dell’Adriatico, in splendida posizione, su una lieve
ondulazione di terreno ove sono disseminate, in mezzo a ridenti giardini, numerose ville fre-
quentatissime nella stagione estiva, nella quale Castellammare diventa una elegante stazio-
ne balneare di primo ordine, con numerosi stabilimenti balneari, circoli, teatri ecc. Alberghi:
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Fine anni ‘90, panorama (Colli e Marina).

Globo, Milano, Leon d’Oro, Campano, Stella d’ltalia, Sole (camere da L.1,50 a L.3). (2)

Vi e anche attivo commercio, e fabbriche di laterizi, di stoviglie, di liquorizia, di paste ali-
mentari. Vi sono cave di argilla (...). Solo nel 1809 Castellammare divenne Comune a sé,
essendo stato fino al 1804 unito a Pescara e poi a Montesilvano ().

Prima di giungere a Castellam. la ferrovia costeggia una bassa serie di colline sparse di ville
che formano il comune, assai frequentato durante la stagione dei bagni. (4)

Castellammare e di origine moderna, non ha quindi alcun monumento; anche i ruderi del
Castello, che diede il nome alla citta, sono spariti per lingiuria (1) piti degli uomini che del
tempo. Per i suoi impianti ferroviari e capolinea, agli effetti dell’esercizio, della linea per
Sulmona-Roma, ma il bivio effettivo e nella stazione di Pescara (Portanuova).

Subito dopo la stazione di Castellammare si traversa il flume Pescara, che é il confine tra le
due provincie (1) di Teramo e Chieti. (2)

A 148 chm.

PESCARA (hét. Risorgimento, bon; Rebecchino, simple), ville forte de 7107 hab., bdtie das
un bas-fond malsain. (Non ¢ che il posto dove sorge l'abitato venga presentato molto
bene... & un altro esempio di ‘pubblicita negativa’?) On apercoit a dr., la masse de la Maiella,
dont le point le plus élevé, le mont Amaro, atteint une hauteur de 2795 m. (11
Mandamento di Francavilla a Mare, Circondario di Chieti (...) € situata poco lontano dalla
marina presso alla foce dell’omonimo fiume (...) Gode di clima temperato e di bella veduta
sul mare e sulla catena appennina. E’ porto canale di seconda classe(...). Sul fiume aveva
un ponte ed un porto formato dal fiume stesso ove stavano ancora di continuo grosse navi
mercantili, e da dove Plinio trasse una linea fino alla foce del Tevere per descrivere la media
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Montesilvano, anno 2003, lungomare Aldo Moro: particolare del nuovo arredo urbano.

latitudine d’ltalia che segno di 136 miglia.

Qui erano anticamente delle saline; se ne trova menzione nella tavola Peutingeriana e nell’i-
tinerario di Antonino Pio (...). Oggi il suolo é coperto di piante marine che danno ottime sode
per fabbriche di vetri. (5)

Le origini di Pescara sono avvolte nelle tenebre (...). Il porto canale era importantissimo cen-
tro commerciale dell’ Abruzzo; adesso é scalo dei velieri che trafficano con la Dalmazia (...).
Come citta moderna, é un ridente soggiorno; ha molti opifici industriali che esportano anche
all’estero i loro prodotti; ba belle strade, villini eleganti e palazzi di belle architetture. L abitato,
per mezzo di una tramuvia, é collegato al mare ove sorge uno stabilimento balneare. Tra le due
ridenti cittadine (Pescara e Castellammare) é stato attivato un servizio di filovia.

I dintorni di Pescara sono ridentissimi, belle soprattutto le foci del fiume ove spiccano le tanto
caratteristiche vele gialle e rosse, con disegni curiosissimi a guisa di grandiose insegne aral-
diche, che danno al panorama una nota vivace di colore (...). 2

La stazione ferroviaria pit importante sulla linea Ancona-Foggia, lungo il litorale Adriatico.
Il Pescara vi si attraversa sopra un magnifico ponte in ferro in una sola travata, la cui lun-
ghezza e di 64 mt, l'altezza di 5,25 e la larghezza di 4 metri; 'altezza poi sul livello delle
magre al piano delle guide e di 7 mt. (4

Dopo un paio di chm.da Pescara la linea ferroviaria traversa la pittoresca pineta.2)

Ferm. Pineta di Pescara, dove i treni fermano soltanto durante la stagione balneare. Si traver-
sa il T. PAcqua Torbida. Il mare é a 200 m., e il breve arenile é piantato a vigneti. (3)

La linea ferroviaria (...), partendo dalla stazione di Pescara fa un’ampia curva per qualche
chilometro nell’interno della Valle del Pescara, poi si riavvicina al mare e attraversata la via
provinciale che corre con lungbissimo rettifilo lungo la spiaggia. Vario ed interessante é lo
spettacolo che si ha durante la via.
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Montesilvano, anno 2003, l'ex tracciato ferroviario FS realizzato quale sede della futura filovia, con attigua pista
ciclabile, nei pressi dell’ex casello in zona “Mazzocco”.

I monti si presentano, con una magnifica tinta ed andamento, e d’inverno ed anche d’estate
si vedono campi di neve scintillare al sole. I colli sono rivestiti di smagliante verzura ed ora é
un promontorio roccioso, che interrompe la monotonia della spiaggia e nelle cui viscere si
addentra il mostro di ferro, ora é un’'ampia striscia di pianura che viene attraversata e che
altro non é che un tratto di terreno lasciato scoperto dal mare, ritrattosi col tempo dall’antico
suo letto.

Le creste biancheggianti delle cerule onde dell’Adriatico vengono a frangersi fin presso alla
strada, mentre le multicolori vele delle vaghe paranzelle spiccano sull’azzurro del cielo. (5)
La voie franchit plus loin I'Alento. (12)

A 155 cbm.:

FRANCAVILLA (abitanti 5683), presso I’Adriatico, ridente citta-giardino con numerose
dimore signorili, palazzi e villini tutti in mezzo a rigogliosa vegetazione floreale. 2) AZIEN-
DA DI CURA- frequentata ridentiss. staz. balneare fra il verde e i fiori, con un viale di olean-
dri e pini parallelo alla lunga e bella spiaggia. 3) Li in mezzo al verde, di faccia all’ azzurro
dell’Adriatico e 'ex convento di S. Maria Maggiore ove, come in un eremo, ha la sua dimo-
ra l'insigne pittore F.P.Michetti. Francavilla a Mare e anche essa una frequentata stazione
balneare, con un piccolo porto. 2
1l paese e vicinissimo, sopra un’altura a destra, altura che presenta diversi squarciamenti
laterali, in cui trovansi piccoli e grossi pezzi di una sostanza vegetale glutinosa opaca e leg-
gera, la quale produce un olio di odor forte simile a quello del petrolio (5.

Si traversa il F. Foro, nel fondo della cui valle si vede la Maiella, poi la linea corre a lato della
carrozz., nel breve arenile tra la fronte dei poggi e il mare. 3)
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Fine anni ‘90, panorama della foce del Saline e polo congressuale - alberghiero.

A 160 cbm.:

TOLLO-CANOSA SANNITA, stazione che serve i comuni di Tollo (abit.3260) a 13 chm.
(corriera L.0,50) e di Canosa Sannita (abitanti 1673) a 19 chm. (corriera L.1,00). (2)
Dopo Staz. la linea corre viciniss. al mare. Si traversa il F._Arielli; a sinistra si vede la Torre
Mricchia, quadrata e merlata, su di un piccolo promontorio che si traversa in gall.; la linea
esce poi stretta tra il colle e il mare e traversa con brevi gall. la Punta di Ferriiccio (fino qui
la descrizione di (3); sulla Guida Baedeker, invece,...)
Une montagne qui s’avance dans la mer vient barrer le chemin ; quatre petits tunnels la tra-
versent. Au dela du 3°, on voit apparaitre a g. le chdteau d’Ortona. (13)

A 165 chm.:

ORTONA, (abit. 15523). La citta sorge a 2 chm. (carrozza L.1) 2

Ortona a Mare (hét.. Italia, Roma, Progresso). On monte de la stat. en 14 d’h. a la ville de
ce nom, (...) ancien port des Frentans, ville assez propre et bien bdtie. Elle est située sur une
bauteur (funiculaire, 10 c.), au pied de laquelle se trouve une petite plage. (14

E’ una bella e ridente citta moderna; il suo porto gida famoso ed importante scalo dei Frentani
fu, sotto i Romani, destinato al ricovero di una squadra di galee. Nel sec. XVI venne rifatto
ed in seguito ampliato come si vede attualmente: e poco profondo, ma atto all’ancoraggio dei
bastimenti (2).

Fuori della Staz. é la Stazioncina Marina Ortona della ferr secondaria per Lanciano; a sin.,
lingr. della Funicolare elettrica che porta in citta al Pal. Eden (corse a richiesta, 2 min.); a
d. la gradinata che ripidam. sale (si accede alla citta anche per carrozz., km 2 c.) a Ortona
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Montesilvano, anno 2003, panorama (i tre colli a ridosso della nuova citta sono simboleggiati dal fregio araldi-
co municipale).

a Mare m.G68, graziosa citld con una notevole attivita commerciale. Presso la Staz. é un trian-
golo di spiaggia sabbiosa protetto dal molo del porto.

FERROVIA MARINA ORTONA-CROCETTA-LANCIANO (a scartamento ridotto e a traz. elettri-
ca) km 50, della Soc.Ferrovie Adridtico-Appennino, 1°e 3° cl., ore 1,30 di diretto. Serve spe-
cialm. per la visita dell’interess. citta di Guardiagrele. Collocarsi preferibilm. a destra.

Dopo Ortona si vedono profilarsi in avanti, a sin., la Punta di Acquabella e la Punta di
Cavalluccio. Si prosegue rasente il mare e sotto la parete quasi a picco della costa.(3)

Belle vue a S. jusqu’da la Punta della Penna, surtout du vieux chdteau en ruine. Ensuite un
nouveau tunnel ; puis on franchit deux ruisseaux. (15)

A 175 cbm.:

S. VITO (ab. 4628) sorge sopra un colle dal quale si gode una bella ed estesa veduta sulla
riviera adriatica (2)
Alla stazione di S.Vito scendono anche i viaggiatori che vogliono recarsi a Lanciano (...).
Oltrepassata la staz., la linea si svolge in una verdeggiante e fertile regione; alla spiaggia del
mare rimane poco spazio, ché i colli, i quali traggono origine da sedimenti marini, declina-
no rapidamente verso il lido il quale spinge in mare la punta Torchino e la punta Malvo,
attraversata dalla linea ferroviaria con due gallerie 5).
La linea prosegue stretta fra il mare e la fronte delle colline che piu lontano traversa con 3
brevi gall.; poi continua sempre lungo la spiaggia (presso la quale sono dei piccoli scogli),
girva la Punta di Cavallticcio e scopre un arco di costa fino alla Punta della Penna col suo
bianco faro. Si traversa il T. di Fossacésia. (3)
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Montesilvano Colli, anno 2003, “Piazza giardino”.

A 182 chm.:

FOSSACESIA (abit.4084) a 3 chm. dall’abitato (corriera L.0,50). Alberghi: della Pace e
della Guerra (1) (cam. L.1). A quasi due chilometri di strada carrozzabile, a 15 minuti per
la scorciatoia, su un’amena collina in riva all’Adriatico, davanti un grandioso panorama
sulla pittoresca riviera, sorge il celebre Tempio di S. Giovanni in Venere. (2)

La linea, sempre presso o a poca distanza dalla costa, traversa 'ampia V.del Sangro; nel
Jfondo giganteggia la Maiella; a km 3,6 a monte si vede il ponte a pit archi della Statale e
sopra un colle a sin. si scorge Torino di Sangro, mentre all’indietro si vede ancora, alta su
una terrazza, la chiesa di S. Giovanni in Vénere.

Si ritorna poi a costeggiare la _fronte dei poggi sul mare. (3)

A 187 chm.:

TORINO DI SANGRO (abitanti 4211), presso i ruderi di una antica citta che credesi sia
stata Saro. Vue a dr. sur le massif de la Maiella.
La stazione di Torino di Sangro é scalo per tutti i comuni posti sull’alta valle del Sangro, nel
versante orientale dell’Appennino. (2)
Continuando presso il mare si traversa il F. Osento, (3) quindi

A 195 cbm.:

CASALBORDINO-POLLUIRI stazione comune a Casalbordino (abit. 5672) ed a Pollutri
(abitanti 3966). (2)
In vista del mare si traversa la larga valle del T. Sinello; seguono alcune dune che nascon-
dono il mare. La linea si addentra un poco entro terra, lasciando a sin. la Punta della
Penna, il maggior rilievo di tutta la costa abruzzese e sulla quale pare sorgesse l'antica citta
di Buca distrutta, si crede, nel IX secolo. (3)
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Montesilvano Colli, anno 2003, centro storico: ex palazzo “Lannutti”.

A 201 chbm.:

LEBBA, stazione presso il torrente Lebba, dalla quale si diparte un binario tronco di ser-
vizio verso la spiaggia. (2)
Si traversa subito il fosso Lebba; si vede a sin., sull’alta riva che domina il mare, una torre di
vedetta e il bianco alto faro di Punta della Penna, poi si traversa il fosso dell’ Opera in una
zona con prevalente coltura di olivi. Si ritorna al mare e, dopo una breve gall., lo si domina
da qualche altezza; presso la riva si vedono piccoli scogli e si scopre la costa, fino al Gargano.
Altre 2 brevi gall.; si passa ai piedi del colle che porta a Vasto. (3)
(Piu veloce la descrizione che di questo sprazzo straordinario di costa fa la guida Baedeker:)
Encore trois tunnels, et on apercoit d dr. Vasto, sur une colline couverte d’oliviers. (16)
Lungo I’Adriatico si vedono perdersi sull’azzurro del mare curiosi ordigni da pesca, sospesi
in cima ad una lunga pertica, detti trabocchi. (2)

A 212 chm.:

VASTO, una delle citta piu interessanti della costa adriatica (abit. 15542). 3) A 2500 melri
dalla stazione, su una collinetta a 110 metri d altitudine, dalla quale si domina un esteso pano-
rama sulla riviera adriatica, sorge ) Vasto d’Aimone (») (carrozza L. 0,30). Albergo Indipendeza
(camera L.1,50) 2, UHistonium des Romains, est une ville de 15542 hab. Elle est située trés bhaut,
et elle offre de beaux points de vue jusqu’aux iles Tremiti et au mont Gargano. (17)

La linea si allontana un poco dal mare e traversa un oliveto. (3 (Quindi)

A 218 cbhm.:

S.SALVO (abit. 2727) a 5 chm. dall’abitato (corriera L. 0,30).
La linea ferroviaria dopo due chilometri dalla stazione di S.Salvo passa il Trigno ed entra
nella provincia di Campobasso (Molise). ()
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Si traversa I'ampia V. del Trigno, prevalentem. a céreali. 1l flume per lungo tratto segna il
confine tra Abruzzi e Molise ... l'ultimo suo tratto é spesso navigabile per piccole barche. Il
delta si spinge fino a km 1,5 a valle del ponte della ferr., ma il mare rimane sempre visibi-
le.®

236 chm.:

TERMOLI (Albergo & Trattoria della Corona), la Buca des anciens, petite ville de 5124
bab., au bord de la mer, avec des murs du moyen dge. Vue superbe sur la Maiella (et) les
Abruzzes.

A partir de Termoli, on voit des cactus. 18) E’ il segno, nel paesaggio, che fa capire al pas-
seggero di essere ‘finalmente’ al Sud.

Abbiamo visto com’era il paesaggio nella tratta abruzzese : ma quali treni avremmo potuto
prendere all’epoca? C'¢ un capitolo dedicato da leggere per saperlo...

Chemin de fer (dalla Guida BAEDEKER, 1903, trad. del IV paragrafo de 'INTRODUCTION
— Reseignements Pratiques)

Nell’ Italia Meridionale ci sono tre reti principali, la Rete Mediterranea, la Rete Adriatica
e la Rete Sicula. Si distinguono cinque tipi di treni: treni direttissimi ovvero rapidi e treni di
lusso internazionali; treni diretti,treni espressi con 2 o 3 classi che sono all’incirca 20 % piti
cari dei treni omnibus; poi i treni accelerati, treni omnibus e treni misti che hanno 3 classi.
Gli ultimi servono le classi inferiori della societa, i secondi le classi medie. I primi sono
confortevoli, ma sovente pieni di gente secondo la stagione.
I compartimenti di 1° classe hanno 8 posti e quelli di 2° ne hanno 10. Dal 1900 esiste una
sovrattassa del 3 % sui biglietti al disopra di 90 c.; essa e compresa nei prezzi forniti a noi
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Montesilvano, anno 2003, esterno stazione FS.
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dagli Orari. Il migliore e I'Orario ufficiale delle strade ferrate, delle tramvie, della navigazio-
ne e delle messaggerie postali del regno, dei fratelli Pozzo, a Torino ed a Roma. C’é una edi-
zione principale ad 1 franco, e delle piccole a 80, 50 e 20 c.

Possiamo contare sulla corrispondenza solo dei treni espressi (e non gli stessi ogni giorno).
Le previsioni (informazioni) a voce non saranno superflue per i lunghi tragitti, il numero dei
ristoranti sard ristretto ed i generi di ristoro sovente mediocri.

Ci si deve rassegnare a vedere gli Italiani, peraltro cosi educati, sputare continuamente.

Sara bene prendere in anticipo il proprio biglietto, nelle grandi cittd, alle agenzie delle com-
pagnie. Gli sportelli degli scali aprono nelle grandi stazioni 40 minuti e nelle piccole 20 min.
prima della partenza di ogni treno. Quando c’é folla, é bene tener pronto il prezzo esatto del
proprio posto, compresi 5 c. per la vidimazione.

Si puo fermare lungo il tragitto chi ha un biglietto per un percorso di almeno 200 chil., 2 volte
per piti di 500 chil. e solamente con la firma del capostazione, facendo vedere il proprio
biglietto allo sportello prima di ripartire.

I biglietti di andata e ritorno sono solitamente validi nella settimana per un giorno fino a
100 chil., per due giorni fino a 200 chil., per tre giorni fino a 300 chil. e per 4 al di sopra.
Con questi non e permesso fermarsi per la via.

Esistono i biglietti circolari, combinati e combinabili. Gli ultimi sono distribuiti per percorsi
di almeno 400 chil. La durata di validita e di 15 giorni fino a 800 chil., di 30 fino a 2000 e
di 45 oltre. Nelle principali stazioni italiane si ottengono 6 ore dopo averli prenotati o I'in-
domani mattina al pid tardi.

A Parigi, presso l'ufficio centrale dell agenzia Cook, si possono avere i carnet/coupons o passe/partout
comprendenti le spese per le guide, ingressi alle curiosita, vitto ed alloggio negli alberghi.

Bisognera dunque recarsi prima possibile alla stazione

I biglietti di abbonamento speciale, validi per 15 giorni, 1 o 3 mesi e disponibili in 7 serie,
comprendono ognuno una regione limitata.

[ turisti si appoggiano, di preferenza, ai biglietti civcolari, che sono i pitk economici per loro.

Si puo portare con sé una valigia, che non dovra avere innanzitutto pill di 50 cm. di lun-
ghezza, intorno ai 30 e 25 cm. nelle altre direzioni (condizioni appena osservate). La tarif-
Jfa per i bagagli vegistrati e di 4 c. e 52 per 100 chili e per chilometro. Non c’é diritto ad alcu-
na franchigia.

Postfazione (ovvero, note per il lettore)

Le citazioni sono letterali, sia nella forma che nelle abbreviazioni. Quel che appare evidente-
mente diverso dall'uso attuale, € sottolineato con il segno (), sul quale si pud sorridere o riflettere.
Riguardo alla demografia, va osservato che sia nella ‘Guida FS-TCI' del 1910 che nella
‘Baedeker’ del 1903 tornano le stesse quantita di abitanti come si pud confrontare su Vasto:
evidentemente i dati censuari non son stati aggiornati. Per la dotazione alberghiera, invece,
in questo lasso di tempo si rileva qualche adeguamento, dato che intanto I'aspetto turistico
-pur assai trascurabile nelle quantita di flusso- va consolidandosi stagionalmente. Sintomo di
tali consuetudini quelle ‘Fermate’ per i treni attive solo in estate o, come indicato,“di servi-
zio alla spiaggia”. Oggi sarebbero tanto utili quanto di difficile attuazione...

Dati i tempi, le province abruzzesi sono ancora tre (Pescara, si ricorda, viene costituita nel
1927), come pure l'indicazione geografica regionale ¢ ‘Abruzzi’, di borbonica memoria.
Interessante ¢ 'evoluzione delle condizioni igienico/sanitarie in certi luoghi, come lo sco-
prire attivitd economiche insospettate o dimenticate.

Nel tratto di linea comprendente Casalbordino, solo da un paio d’anni € cambiato il tragitto:
per il resto, del viaggio primigenio ¢ davvero poco avvertibile la differenza con Pattuale.



Dal finestrino, 140 anni fa...
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Traduzioni

Le parti in francese sono tutte tratte da (1).

(6) ...un treno espresso, in coincidenza con quelli da Milano e da Bologna, copre tutti i giorni il tragitto da Ancona a Brindisi
(557 chm.) in 12 ore. Ce n’¢ un altro, una volta alla settimana, la domenica (Peninsular Express) per la Valigia delle Indie
(14 ore e 1/4 da Bologna a Brindisi) ; prende viaggiatori solo diretti a Brindisi ed in prima classe. La via segue la costa, e
¢li abitati sono in genere a qualche distanza dalle stazioni, con le quali sono collegati per mezzo di diligenze regolari, perd
mediocri.

(7) Giulianova (ristoro accettabile, gestito dal proprietario dell’Albergo Adriatico), villaggio lurido di 7477 abitanti, ma con alcu-
ne gradevoli case di campagna a destra, sull’altura.

(8) Si intravede sulla destra il Gran Sasso d’Italia, dalla base alla sommita.

(9) ...che una diligenza serve quattro volte al giorno (1 franco e 25, 1 franco al ritorno; non sempre ci sono d’altre vetture,
qui meglio, a Giulianova). E’ I'’Adria degli antichi. Oggi una citta di 13.569 abitanti con un vescovado. E’ nota per le sue
vecchie monete di rame.

(10)Quindi attraversiamo la Piomba, il Matrinus degli antichi, fiume nelle vicinanze del quale ¢ situata, a 8 km di distanza...

(1DPescara (hotel Risorgimento, buono; Rebecchino, semplice), citta fortificata di 7107 abitanti, costruita su un bassofondo
(palude, depressione) malsano. Si intravede a destra, la massa della Maiella, il cui punto piu elevato, il Monte Amaro, rag-
giunge una altezza di 2795 metri.

(12)La via attraversa piu lontano I’Alento.

(13)Una montagna che s’avanza sul mare viene a sbarrare il cammino; quattro piccoli tunnel lattraversano. Al di 1a del 3°, si
vede apparire a sinistra il castello di Ortona.

(14)Ortona a Mare (...)a monte della stazione, ad/ d’ora dalla citta con questo nome, antico porto dei Fretani, citta abbastanza par-
ticolare e ben costruita. E situata su una altura (funicolare, 10 centesimi), ai piedi della quale si trova una piccola spiaggia.

(15)Bella vista a Sud fino alla Punta della Penna, sovrastata da un vecchio castello in rovina. Quindi un nuovo tunnel; poi si
attraversano due ruscelli.

(16)Ancora tre tunnel, e si intravede a destra Vasto su una collina coperta d’ulivi.

(17)Vasto d’Aimone, I'Histonium dei Romani, ¢ situata pit in alto, ed offre bei punti di vista fino alle Isole Tremiti ed al Monte
Gargano.

(18)Termoli (...) la Buca degli antichi, piccola citta di 5124 abitanti, in riva al mare, con muri del Medioevo. Vista superba sulla
Maiella e gli Abruzzi. A partire da Termoli, si vedono i cactus.

polizia
municipale

L& scuole

Montesilvano, anno 2003, segnaletica stradale in C.so Umberto I° nei
pressi della diramazione tra la viabilita adriatica e quella vestina.
Sulla fondamentale direttrice Nord - Sud troviamo sempre gli stessi
“centri strategici” del passato.



Una Cittd tra i binari

Montesilvano, anno 1999, foce del Saline e nuovo quartiere residenziale.

Montesilvano, anno 1998, esterno della nuova stazione in un giorno di festivita civile.




Dalla Compagnia delle Indie agli Eurostar: un viaggio
lungo 140 anni

di Bruna Di Domenico

L’arrivo della ferrovia e lo sviluppo di Montesilvano

Sin dalla sua nascita la ferrovia ha significato per le zone attraversate possibilita di svi-
luppo economico e di progresso sociale. Attorno alle linee ferroviarie sono sorti, un po’
ovunque, insediamenti e attivitd produttive. Anche lungo la costa adriatica l'arrivo della stra-
da ferrata ha disegnato una nuova geografia. Prima lo scenario era molto diverso da quello
odierno: dal Conero ad Ortona nessuna fascia costiera densamente urbanizzata. Solo radi
insediamenti abitativi.

Questa profonda trasformazione affonda le sue radici in una pluralita di fattori, tra cui
sicuramente il passaggio del treno, che per primo attrasse I'insediamento della popolazione
e delle attivita. 1l resto lo fecero le strade, lo spopolamento delle zone interne e il decollo
turistico.

Il primo treno & arrivato a Montesilvano il 13 maggio 1863 e da allora il piccolo borgo
agricolo di pochi abitanti ¢ stato letteralmente risucchiato negli ingranaggi di un rapido pro-
cesso di trasformazione economica e sociale, che nel giro di alcuni decenni ha conferito un
nuovo volto alla localita.

Gia qualche anno prima, con l'inizio della progettazione e della costruzione della strada
ferrata, il paludoso tratto pianeggiante situato tra Castellammare Adriatico e il fiume Saline,
aveva iniziato il suo rapido cammino evolutivo: nell’area avevano fatto la loro comparsa i

Anni ‘70/°80, il primo capostazione donna di Montesilvano, Diana Di Pietrantonio, agita la paletta verde per
“licenziare” una locomotiva a vapore, “in pressione” al terzo binario.



Una Cittd tra i binari

Montesilvano 3 maggio 1992, il primo binario, dei 4 realizzati nel nuovo scalo, accoglie il treno inaugurale storico.

primi insediamenti urbani e produttivi. All’attivazione della ferrovia lo scenario appariva radi-
calmente cambiato: abitazioni, piccoli stabilimenti, botteghe artigiane e un via vai di trasporti
da e per la stazione animavano la Marina, che da periferia di Montesilvano Colle, in poco
tempo divenne il nuovo centro cittadino.

Indubbiamente il merito di tanta trasformazione sociale va alla laboriosita e alla volonta
di lavoratori, imprenditori, politici e amministratori che hanno lavorato per la crescita di una
cittadina, che oggi ¢ tra le piu importanti dell’area metropolitana pescarese e dell’intera realta
regionale. Ma il primo propulsore di questo complesso processo di sviluppo ¢ stato I'arrivo
del treno del progresso, quel 13 maggio del 1863.

All'unificazione d’Ttalia, appena due anni prima, I'estensione della rete ferroviaria nazio-
nale era di circa 2.000 Km, concentrata prevalentemente nel centro - nord del Paese. Da quel
momento in poi lo sviluppo delle infrastrutture subi una significativa accelerazione, privile-
giando soprattutto i collegamenti tra nord e sud, con la costruzione delle due grosse diret-
trici costiere che percorrono in lungo la penisola italiana. La linea adriatica venne progetta-
ta ed aperta all'esercizio nel periodo che va dal 1861 al 1866.

11 rapido completamento della direttrice ¢ strettamente legato alla storia della “Valigia
delle Indie”, il famoso collegamento inaugurato nel 1869, che in 21 giorni collegava Londra
a Bombay attraverso il Canale di Suez e il cui percorso terrestre era costituito dal treno inter-
nazionale Peninsular Express, che percorreva 'adriatica sino a Brindisi.

La Valigia delle Indie assicurava gli scambi tra il Nord Europa e I'Oriente, senza la neces-
sita di circumnavigare I’Africa. In questo nuovo disegno trasportistico il ruolo dell'Ttalia
divenne determinante: I'Europa poteva essere congiunta a Suez solo attraverso la rete ferro-
viaria che percorreva in lungo la penisola italiana. L'importanza economica del sistema fer-
roviario apparve in tutta la sua evidenza e grazie a questa messa a sistema delle modalita di
trasporto su scala internazionale, nel giro di pochi anni l'intera penisola italiana usci dalla
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periferia del continente e la dorsale adriatica riusci ad agganciarsi a quel moto espansivo
dell’economia, gia avviato in altri Pesi Europei.

A Montesilvano, grazie al supporto della nuova strada ferrata, 'economia agricola lascio
progressivamente il posto allo sviluppo commerciale e industriale. L'esportazione dei pro-
dotti ortofrutticoli vestini avviarono 'ascesa economica dell’area e nei dintorni della stazio-
ne sorsero fornaci, industrie di conserve, pastifici, botteghe artigiane. Le opportunita di lavo-
ro e di commercio favorirono l'ulteriore espansione urbanistica del nuovo centro.

La stazione assunse sempre di piti una vera e propria funzione di emancipazione per que-
sta localita, in linea con quanto avvenne in molti altri centri raggiunti dal treno e a confer-
ma che storicamente le stazioni ferroviarie hanno sempre avuto la capacita di rappresenta-
re la proiezione verso un futuro, la crescita, la novita. Il loro significato sociale ¢ sempre
stato superiore alla funzione di semplici impianti terminali per il viaggio in treno. Il piazza-
le della stazione ¢ stato per anni, e in molte realta lo & ancora, la piazza principale della citta
e gli edifici ferroviari, spesso opera di grandi architetti, contribuiscono a caratterizzare il
volto di molti agglomerati urbani.

Anche a Montesilvano il fabbricato ferroviario ha rappresentato il cuore pulsante del
nuovo tessuto urbano, la nuova porta di accesso ad una cittadina altrettanto nuova, non
meno importante della piazza del municipio e il treno si € rivelato un mezzo di trasporto
capace di mobilitare qualcosa che va aldila del semplice trasporto di persone e merci e di
saper rispondere alle sollecitazioni storico-sociali provenienti dal contesto.

Gia, perché quella del treno ¢ un storia decisamente dinamica, che ha saputo adattarsi
alle varie tappe vissute dall'Italia. Cosi da un iniziale mezzo di trasporto riservato ai ceti
medio alti o ai facoltosi turisti stranieri (un viaggio di seconda classe dalla Sicilia alla capi-
tale, un secolo fa costava 80 lire, quasi quanto il reddito mensile di una famiglia piccolo-
borghese), il treno diventa struttura militarizzata durante la grande guerra, con il glorioso

Anno 1981, un treno espresso ricoverato al primo binario, in attesa di incrocio con un convoglio omologo.
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Montesilvano, aprile 2001, un treno “Eurostar” (ETR 500) fotografato dalla finestra di una casa.

reggimento Brigata Genio Ferrovieri che si distingue in entrambi i conflitti mondiali. I con-
vogli trasportano i soldati al fronte, feriti, prigionieri, cannoni, viveri e munizioni. Nel primo
dopoguerra, invece, con la mobilita degli italiani che si rimboccano le maniche per risolle-
vare I'economia del Paese, si riempiono le vetture di terza classe. Comincia cosi quell’aper-
tura del mezzo di trasporto élitario alla societa diffusa, apertura che tocchera il suo culmine
nell’'epoca fascista, con l'istituzione dei cosiddetti “treni popolari”, pensati dal regime per far
fronte alla crescente domanda turistica. I treni popolari con le loro forti riduzioni del prez-
zo del biglietto (fino all’'80%), introdussero un elemento nuovo nel costume italiano: la gita
domenicale fuori porta. Questa nuova concezione sociale del mezzo ferroviario fece aumen-
tare il numero degli spostamenti. Nel 1939 i passeggeri ammontavano a 167 milioni.

Durante la seconda guerra mondiale, all'immagine del treno che porta soldati al fronte,
si affianca quella del fiume di sfollati in fuga dai bombardamenti verso localita piu sicure e,
purtroppo, quella della deportazione di milioni di vittime della follia verso i lager nazisti.

Seguono gli anni del secondo dopoguerra, dedicati alla ricostruzione, e con l'arrivo dei
primi accenni del “boom economico” la domanda di mobilita subisce una sensibile impen-
nata. I primi segni di benessere sociale ed economico sembrano trovare il loro simbolo idea-
le nell'automobile, il trasporto privato diventa il sogno di tutte le famiglie italiane. Lo Stato
risponde a questa cresciuta domanda di mobilita individuale con ingenti investimenti nelle
infrastrutture viarie del Paese. E’ I'inizio dell’egemonia del mezzo privato. Le grandi arterie
autostradali scippano il primato dell’infrastruttura ferroviaria nelle comunicazioni. 1l treno ¢
ancora il mezzo di lavoratori ed emigranti ma l'autovettura diventa via, via lo status symbol
del benessere individuale, da preferire al mezzo collettivo.

In quasi un secolo e mezzo di storia una profonda trasformazione ha interessato tanto
Montesilvano quanto il futuristico mostro d’acciaio che il 13 maggio 1863 aveva per la prima
volta intimorito i pochi abitanti del centro costiero. In questo lasso di tempo, lungo I'adria-
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tica, la Valigia delle Indie ha via, via lasciato il posto alle tradotte dei soldati, ai treni di terza
classe, agli espressi degli emigranti che con le loro valigie di cartone hanno inseguito oppor-
tunita lavorative all’estero o al nord Italia. E se ad inizio secolo il fervore economico legato
alla ferrovia, soprattutto come trasporto merci a carro completo e a collettame vedeva il
punto della sua massima ascesa (erano all’ordine del giorno le spedizioni di uova, birra,
legno, liquirizia, ortaggi, uva, macchine agricole), il progressivo sopravvento del trasporto su
gomma a partire dagli anni ‘60 ne avrebbe presto decretato il declino, costringendo ancora
una volta il treno ad adattarsi ai nuovi dettami socio-economici del paese.

Il resto ¢ storia dei nostri giorni. La diminuzione della domanda ha determinato un pro-
gressivo ridimensionamento del trasporto su ferro, con chiusura dello scalo merci. Inoltre,
con l'obiettivo di razionalizzare i costi gestionali, le Ferrovie hanno sviluppato nuove tec-
nologie per la regolazione del traffico attraverso sedi operative centralizzate, che hanno per-
messo la riduzione del personale presente lungo linea. L'effetto di questo secondo provve-
dimento ¢ stato 'impresenziamento dell'impianto ferroviario di Montesilvano.

D’altronde una simile evoluzione ¢ la diretta espressione della sperequazione strutturale
italiana: negli ultimi trent’anni la rete stradale & cresciuta del 54% e quella autostradale di
ben il 273 %, mentre la rete ferroviaria, se si eccettua la costruzione della direttissima Roma-
Firenze, € pressoché la stessa di inizio secolo.

Le ferrovie oggi

In questo lungo processo evolutivo del costume, il treno ¢ sempre stato funzionale alle
richieste storiche, economiche e sociali del Paese. Questa presenza forte all'interno delle
societa italiana € stata scandita da una continua capacita metamorfica, cha ha portato le fer-
rovie dalla loro nascita come Ferrovie dello Stato il 1° luglio del 1905 (data di unificazione
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Montesilvano, anno 2003, la partenza di un treno regionale.
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Montesilvano, 3 maggio 1992, il Ministro Gaspari inaugura i nuovi impianti ferroviari.

delle reti in concessione alle societd Mediterranea, Adriatica e Sicula), alla loro trasforma-
zione in Azienda Autonoma nel 1946, in Ente nel 1985 e in Societd per Azioni nel 1992.

Oggi il gruppo Ferrovie dello Stato S.p.A. ¢ costituito da una holding snella con funzio-
ni di indirizzo strategico e di coordinamento, due societa principali che interpretano la logi-
ca di separazione tra la gestione dell’infrastruttura e lattivita di trasporto e altre societa (sono
in tutto 36) nate in un ottica di specializzazione dei ruoli.

L’attuale assetto ¢ il frutto di una radicale riorganizzazione, sollecitata dalle direttive euro-
pee che dal 1991 hanno ridisegnato il quadro legislativo in materia di trasporto, secondo
un’ottica di liberalizzazione dei mercati. In appena un decennio € stata operata una trasfor-
mazione epocale: I'azienda monolitica ¢ stata dapprima modificata seguendo un modello
organizzativo di tipo divisionale e successivamente trasformata in gruppo societario. La
societarizzazione delle ferrovie rappresenta uno dei pit grandi processi di trasformazione
industriale compiuti nel nostro Paese. Un processo complesso, dunque, che ha introdotto la
responsabilizzazione e I'autonomia gestionale nelle varie dimensioni aziendali, chiamate ad
operare con i propri mezzi, le proprie risorse e le proprie capacita. Il nuovo assetto mira ad
allineare la realta italiana agli standard europei e costituisce una dimensione necessaria al
confronto con la concorrenza, che in base ai dettami normativi pud accedere all’infrastrut-
tura ferroviaria, purché in possesso dei titoli e delle caratteristiche tecniche richieste.

RFI (Rete Ferroviaria Italiana) ¢ il nome della societa del gruppo cui ¢ affidata I'infra-
struttura ferroviaria. Nata nel luglio del 2001, gestisce tutte le attivita di esercizio ferroviario,
il mantenimento in efficienza e lo sviluppo dell’infrastruttura, i sistemi tecnologici, I'ottimiz-
zazione della capacita della rete e il suo utilizzo da parte delle imprese ferroviarie. RFI gesti-
sce 16.100 chilometri di linee, due terzi dei quali elettrificate e 6.100 chilometri a doppio
binario, 2.500 stazioni e fermate viaggiatori, 570 impianti per il servizio merci, oltre a galle-
rie, ponti, viadotti, officine e impianti tecnologici. La societd assicura la circolazione, in
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media, di 9.200 treni al giorno, con la massima punta il venerdi, quando circolano piu di 10
mila treni. Degli oltre novemila convogli in circolazione nei giorni feriali, circa 500 sono treni
di media e lunga percorrenza, che percorrono mediamente 475 chilometri, 1.200 sono i treni
merci, con un percorso medio di 215 chilometri e 7.500 i convogli regionali e interregiona-
li, che percorrano circa 75 km. La rete fondamentale, costituita da 39 tratte piu i nodi metro-
politani, si sviluppa per circa 6.000 chilometri e assicura pit del 70% del traffico totale.

Trenitalia € la societa nata nel giugno 2000 per gestire l'attivita di trasporto del gruppo
FS. La sua missione € quella di assicurare il trasporto passeggeri e merci, all'interno del libe-
ro mercato nazionale ed europeo. La societa trasporta mediamente un milione e quattro-
centomila passeggeri al giorno (oltre 474 milioni in un anno) e movimenta annualmente 90
milioni di tonnellate di merci. Il modello organizzativo di Trenitalia presenta tre divisioni:
Passeggeri, Trasporto Regionale e Cargo, che rispecchiano l'orientamento verso la specializ-
zazione e la divisione dei ruoli, che caratterizza I'intero Gruppo. Alle tre divisioni si affian-
ca I'Unita Tecnologie Materiale Rotabile, cui ¢ affidata la manutenzione del parco rotabile.

La Divisione Passeggeri si occupa del trasporto sulle medie e lunghe distanze di circa 80
milioni di passeggeri 'anno, con aree di business mirate. Si distinguono al suo interno i ser-
vizi Eurostar Italia, Intercity e Notte.

La Divisione Trasporto Regionale si occupa della mobilita regionale e di quella nelle aree
metropolitane, dove si registrano i maggiori problemi di velocita e fluidita della circolazione.
In questo contesto I'uso del treno, in alternativa al trasporto su gomma, puo risolvere i tanti
problemi legati alla saturazione stradale. Per una migliore interpretazione delle specificita ter-
ritoriali che il Trasporto Pubblico Locale presenta e per consentire un pit agevole dialogo con
¢li enti locali competenti in materia di trasporto, la Divisione ¢ organizzata in direzioni regio-
nali. L’offerta ferroviaria regionale, per la sua valenza di servizio pubblico, viene infatti com-
missionata dalle Regioni, attraverso Contratti di servizio, con l'obiettivo di offrire un sistema
di trasporti ferro-gomma rispondente alle esigenze di mobilita espresse dal territorio.
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Montesilvano, 20 maggio 2001, treno storico per I'84° giro d’ltalia.
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Montesilvano, 20 maggio 2001, transito del treno storico trainato da una locomotiva Diesel con in coda la loco-
motiva 940.044 a ritroso.

La Divisione Cargo assicura invece il trasporto merci in Italia e all’estero. All'interno del
libero mercato & chiamata a obiettivi di redditivita, attraverso le tre direzioni: direzione mer-
cati, direzione operativa e direzione tecnica. La Divisione trasporta quotidianamente ingen-
ti quantitativi di merce, sia con il trasporto convenzionale a carro completo, che con il tra-
sporto combinato, che integra il mezzo ferroviario con altre modalita (strada e mare). Con
questa tecnica, i contenitori (container, casse mobili e semirimorchi) trasportati con camion
e nave vengono trasferiti direttamente su carri ferroviari specializzati.

Tra le altre societa del Gruppo Ferrovie dello Stato, create nella logica della specializza-
zione dei ruoli, ricordiamo: Italferr, la societa di ingegneria che ha il compito di progettare
e realizzare grandi interventi infrastrutturali e tecnologici previsti nei piani di investimento e
potenziamento delle Ferrovie; Metropolis, che gestisce e valorizza il patrimonio del Gruppo
Ferrovie dello Stato e progetta la riqualificazione delle aree ferroviarie delle grandi citta;
Grandi Stazioni, la societa nata per la gestione, la riqualificazione e la valorizzazione delle
tredici principali stazioni ferroviarie italiane e Centostazioni che si occupa, invece, della valo-
rizzazione commerciale delle stazioni di medie dimensioni.

11 trasporto ferroviario in Abruzzo

A centoquaranta anni dall’attivazione della linea adriatica l'offerta diurna di trasporto di
media - lunga percorrenza, assicurato dalla Divisione Passeggeri di Trenitalia, vede la circo-
lazione di 12 treni Eurostar che collegano Pescara con Bologna in tre ore e 15 minuti, Milano
in poco piu di cinque ore e Torino in 6 ore e 20 minuti. Mentre per raggiungere Bari, Lecce
e Taranto con gli stessi treni occorrono rispettivamente 2 ore e 45 minuti, 4 ore e 25 minuti
e poco meno di cinque ore.
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Oltre ai modernissimi treni
Eurostar, l'offerta Passeggeri  pre-
senta 12 treni Intercity che
collegano le principali stazioni
abruzzesi (Pescara, Giulianova e
Vasto) a Lecce, Taranto, Bari,
Milano, Venezia, Torino, Verona e
Bolzano. Mentre, durante la notte,
accanto ai tradizionali treni espressi
che percorrono in lungo la penisola
(Lecce-Bolzano, Lecce-Torino,
Lecce-Bologna), hanno fatto la loro
comparsa 6 treni ICN (Intercity
Night) sulle relazioni Crotone -
Milano, Lecce- Milano e Lecce-

Trieste e viceversa. Lofferta media
giornaliera della lunga percorrenza

Montesilvano, 20 maggio 2001, marciapiede insolitamente affollato...

mette a disposizione dei passeggeri
qualcosa come 7.080 posti offerti su
treni Eurostar, 9.168 sugli Intercity,
3.504 sugli Espressi e 3.960 sugli
ICN. Sul fronte del Trasporto
Regionale, invece, l'offerta si attesta
su una media giornaliera di circa 180
treni regionali, che percorrono i 532
chilometri di rete abruzzese, con
alcuni collegamenti fuori regione
che raggiungono Roma, Ancona,
Terni, Napoli e Termoli.

I treni regionali concentrano la
loro offerta soprattutto nelle fasce
pendolari e lungo i collegamenti del

servizio metropolitano di superficie
Chieti- Pescara-Giulianova-Teramo,
che serve tre capoluoghi di provin-
cia, sedi di Universita ed ¢ interessato da un significativo pendolarismo, oltre che nelle trat-
te Pescara-Ancona, Pescara-S. Vito Lanciano (stazione di diramazione per la ferrovia
Sangritana)-Termoli, Pescara-Sulmona-Avezzano-Roma, Avezzano-Sora - Roccasecca,
Sulmona-L’Aquila-Terni, Sulmona-Castel di Sangro-Carpinone.

Gli impianti della Divisione Cargo dedicati al trasporto merci si trovano invece a Pescara
Porta Nuova, Avezzano, Vasto e Torino di Sangro, sono tutti attrezzati per il carico frontale
e laterale, con la gru, la pesa e quanto occorre per questi trasporti. A Pescara Porta Nuova
ha sede anche il centro per il trasporto combinato.

Il panorama regionale dei trasporti, in perfetta linea con quello nazionale, mostra oggi
un’indiscussa egemonia del mezzo privato a discapito di quello pubblico. Ma anche in un
isola felice come quella abruzzese, storicamente ai margini dei grandi flussi di traffico che
interessano le maggiori realta metropolitane, iniziano le prime avvisaglie di un modello cul-
turale non piu sostenibile. T problemi legati al traffico quotidiano in entrata e in uscita dai
principali centri, le frequenti rilevazioni della qualita dell’aria, le limitazioni all'uso dell’auto

... e passeggeri in attesa.
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privata nei centri cittadini e gli incentivi verso l'utilizzo del sistema di trasporto pubblico
locale, sono tutti fattori che dimostrano la piena maturita dei tempi per una nuova trasfor-
mazione del modello trasportistico adottato.

Verso un trasporto eco-sostenibile: il libro bianco della commissione europea

In Ttalia annualmente vengono percorsi in auto, in treno e in aereo piu di 850 miliardi di
chilometri. La spesa che ciascun viaggiatore sostiene per compiere questi spostamenti, in ter-
mini di acquisto del biglietto o del carburante, non include perd i cosiddetti “costi esterni”
ossia i costi ambientali e sociali generati dal sistema dei trasporti.

II Quarto Rapporto sui costi ambientali e sociali della mobilita in Italia elaborato dall’as-
sociazione ambientalista “Amici della Terra” con la collaborazione delle Ferrovie dello Stato,
mostra che i “costi esterni” generati dall’attuale modello di trasporto ammontano a circa
100.000 milioni di euro I'anno. Questi costi “occulti” non vengono sostenuti da chi viaggia,
ma dall’intera collettivita e sono generati dall’inquinamento atmosferico ed acustico, dalle
emissioni pericolose per il clima, dagli incidenti e dagli ingorghi stradali.

La maggior parte dei costi esterni
¢ dovuta al trasporto su strada,
responsabile per circa il 95% del
totale, seguono il treno con il 3% e
l'aereo con circa il 2,5%.

I costi esterni sono la risultante
della quantificazione economica dei
danni arrecati alla collettivita e
all'ambiente dalle tre diverse tipolo-
gie di trasporto prese in esame.
L’inquinamento atmosferico produce
circa 17 mila decessi 'anno (piu del
doppio degli incidenti stradali) con
un costo esterno di 37.800 milioni di
euro. L'inquinamento acustico inte-
ressa circa 40 milioni di persone e
Montesilvano, anno 1981, un treno T.E.E. in transito trainato da locomotore GR. E444.  N€ peggiora la qualita della vita e in

molti casi la salute.

Gli incidenti provocano annualmente ottomila morti e 400 mila feriti, generando costi
sanitari e pensionistici superiori a 28 milioni di euro. La congestione stradale causa la per-
dita di circa 2 miliardi di ore lavorative ogni anno e genera costi di maggior inquinamento,
mentre le emissioni di gas serra responsabili delle modifiche del clima del pianeta, genera-
no costi superiori ai 9.300 milioni di euro, il 90% dei quali causati dal trasporto su gomma.

Questi dati mostrano con chiarezza che l'attuale modello dei trasporti non potra essere
mantenuto ancora a lungo. La motorizzazione di massa non potrd trovare giustificazione
neanche con i futuristici combustibili non inquinanti, se si pensa agli enormi tributi pagati
dal trasporto individuale in incidenti e ingorghi stradali. Ecco perché anche il Libro Bianco
della Commissione Europea del 2001 “La politica dei trasporti fino al 2010: il momento delle
scelte”, evidenzia la necessita di internalizzare i costi esterni e riequilibrare I'utilizzo delle
varie modalita di trasporto, indirizzando lo sviluppo dell’intero sistema trasportistico verso
la sostenibilita. In tale disegno uno ruolo centrale dovra essere svolto dal treno, il mezzo di
trasporto che mostra le maggiori caratteristiche di eco-compatibilita.
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Dalla compagnia delle Indie al corridoio adriatico

Oggi I'Ttalia fa parte del ristretto cerchio di paesi industrializzati e dellUnione Europea.
Due aspetti che sollecitano un ulteriore ammodernamento delle sue infrastrutture. In parti-
colare di quelle di trasporto, che vedono da un lato la saturazione del sistema viario e dal-
l'altro l'esigenza di adeguare il settore ferroviario, per assicurare una migliore mobilitd e per
non perdere 'appuntamento con il processo di trasformazione gia in atto nel sistema euro-
peo delle comunicazioni. L'Unione Europea punta sulla costruzione di una rete ferroviaria
ad alta velocita su scala continentale, che, attraverso collegamenti trasversali veloci Est-Ovest
reticolati con reti ferroviarie Nord-Sud e l'apertura di nuovi valichi alpini, assicuri un siste-
ma di collegamenti veloci, al passo con i tempi. 1l futuro network di arterie transeuropee
dovra essere funzionale tanto all'integrazione dei Paesi dellUnione, quanto allo sviluppo
economico e agli scambi commerciali.

Inoltre, a pit di un secolo di distanza dagli avventurosi viaggi della Valigia delle Indie,
prende corpo un altro progetto di collegamento plurimodale tra Europa e Mediterraneo: il
Corridoio Adriatico. La dorsale avra la funzione di collegare il centro Europa al Nord Africa
e ai Balcani attraverso la costa adriatica. L'obiettivo € quello di agevolare i traffici commer-
ciali, marittimi e ferroviari, attraverso sistemi che vedono pit scali marittimi collegati con una
rete ferroviaria e con altre infrastrutture.
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Montesilvano, 3 maggio 1992, I'ingegner Cialone ed il macchinista Carota salutano il Ministro della Funzione
Pubblica Remo Gaspari durante I'inaugurazione della nuova stazione. In primo piano locomotore GR. EG26.
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Montesilvano, anno 2000, zona alberghiera, infrastrutture congressuali e cinematografiche.

Prototipo del Minuetto, il nuovo treno per il trasporto regionale di Trenitalia, disegnato da Giugiaro.
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Montesilvano, anno 2003, viale della Liberazione, la cosiddetta “strada parco” nata sull’ex tracciato FS.

Montesilvano, anno 1987, sede ferroviaria tra Via Marinelli e Viale Abruzzo.




Una Cittd tra i binari

-

-

)
-i
{

% 7 N
L R e,

Montesilvano, anno 2001, la nuova “Riviera Aldo Moro.”



Montesilvano: da citta “ombra’” a citta sistema

di Marina Fuschi

Introduzione

Montesilvano € oggi la quinta citta abruzzese per taglia demografica, o meglio, ¢ la citta
piu popolosa se si escludono i quattro comuni capoluogo di provincia che, per importanza
e ruolo amministrativo-funzionale, si pongono gerarchicamente al vertice dell’armatura urba-
na regionale. I risultati censuari del 2001 rilevano, per la prima volta, lo scavalcamento di
Montesilvano (41.412 ab.) nei confronti della citta marsicana di Avezzano (39.584 ab.) e ne
confermano la superiorita demografica (peraltro, gia registrata nel censimento 1991)! rispet-
to alle storiche citta capoluogo di ben identificati ambiti subregionali quali Lanciano
(35.851ab.), Vasto (35.410 ab.) e Sulmona (25.347 ab.). Montesilvano, inoltre, denuncia la piu
alta densita demografica (1.770 ab/kmq) preceduta, in campo regionale, solo dal capoluogo
pescarese (3.428 ab/kmq) e una delle dinamiche demografiche piu attive rilevata nel perio-
do 1981-2001 (+ 41,6%) insieme ad altri comuni della cintura pescarese?, peraltro speculare,
in parte, al pesante decremento registrato dalla stessa citta di Pescara (-12,3%).

L'indicazione di questi primi sommari e parziali dati sulla dinamica demografica di
Montesilvano non ¢ casuale: infatti, se da una parte non spiegano in maniera diretta I'im-
portanza economico-funzionale della citta, come la scuola christalleriano-funzionalista prima
e sistemica poi hanno dimostrato, dall’altra sono, comunque, rappresentativi di una proces-
sualita di crescita che ripropone i caratteri tipici di una area metropolitana in formazione
all'interno di un territorio urbano in evidente fase di transizione.

La lettura e l'interpretazione socio-economica della dinamica evolutiva di Montesilvano si

Montesilvano, fine anni 90, gli impianti FS totalmente immersi nel tessuto urbano.
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presenta, dunque, alquanto com-
plessa e inquadrabile in tre precisi
processi che hanno caratterizzato lo
sviluppo territoriale abruzzese:

- il processo di litoralizzazione che,
dagli anni Sessanta, ha interessato
buona parte delle coste italiane, in
maniera pitt © meno incisiva e pit o
meno “sostenibile”;

- il processo di vallivazione trasver-
sale che, su imitazione del modello
marchigiano, ha rappresentato un
elemento di saldatura territoriale con
- le propaggini collinari, contribuendo
a delineare i caratteri della “citta dif-
Montesilvano, anni ‘80, la piazza della stazione in cantiere provvisoria- fusa” (Muscara 1991; Landini 1992)3;
mente su due quoe... - il processo di agglomerazione-
metropolitanizzazione che ha per-
meato larea urbana pescarese,
imponendola al vertice dell’armatura
urbana regionale.

Le tre fasi della dinamica proces-
suale costiera‘’

La trama insediativa che caratte-
rizza la fascia costiera abruzzese ¢ il
risultato di una processualitd spazio-
temporale tradottasi in una moltipli-
cazione di fattori interattivi socio-
economici che si sono strutturati,
principalmente, sulla base della
mobilita territoriale.

... e il nuovo fabbricato viaggiatori in via di ultimazione. L’intenso sistema infrastrutturale

e, segnatamente, linfrastruttura fer-

roviaria prima e stradale poi, hanno rappresentato un evidente strumento di territorializza-

zione dello sviluppo, che ha contribuito a ribaltare antiche gravitazioni polarizzate su pochi

centri interni (Teramo, Chieti, Atri, Penne e Lanciano) a vantaggio della fascia costiera e dei
fondivalle, esclusi fino al XVIII secolo dall’organizzazione del sistema territoriales.

Tra la fine del Settecento e l'inizio dell’Ottocento, I'eccezionale ritmo di aumento della
popolazione e I'eversione della feudalita avevano prodotto una certa spinta alla dispersione,
sostenuta economicamente da una nuova organizzazione della proprietd agricola (piccola
proprieta, contratto mezzadrile o, anche, bracciantato), che avrebbe portato alla comparsa
dell'insediamento sparso, soprattutto nei territori settentrionali dell’Abruzzo adriatico.

Il vero momento “rivoluzionario” fu rappresentato dalla costruzione della ferrovia litora-
nea, subito dopo I'Unita d'Ttalia: nel 1863 fu inaugurata la linea Ancona-Pescara-Foggia, che
contribui a modificare la composizione dell'intero assetto territoriale, prefigurando una
prima rinascita economica su base agricola, grazie alla bonifica del litorale e alla riconqui-
sta dei pochi e preziosi terreni fertili all’agricoltura. Ma, soprattutto, la linea ferroviaria per-
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mise all’Abruzzo di uscire da quel
pesante isolamento in cui da sempre
si dibatteva, indicando “alle masse
contadine in cerca di nuove oppor-
tunita la via della costa” e contri-

buendo “prima e piu della strada a
demolire un tessuto territoriale a cel-
lule chiuse” (Fabbri, 1997, p. 74)°.
L'apertura verso il Nord, relativa-
mente alla produzione agricola e
alle importazioni, e verso Roma, per
il tramite dei collegamenti trasversa-
li (nel 1873 fu inaugurata la Pescara-
Sulmona, prolungata ad Avezzano-
Roma nel 1888), fini con il ridestare

la pratica della coltura dei terreni
litoranei e per scalzare quella della 4 gey;
transumanza, dando lillusione che

Montesilvano, anni 90, nuovo arredo urbano del piazzale di stazione

la rinascita economica abruzzese
potesse poggiare sul settore agricolo
a prezzo di intensi disboscamenti e
di una estrema frammentazione
della proprieta contadina, con forme
di conduzione diretta a bassissima
redditivita.

La neonata industria, caratterizza-
ta da localizzazioni puntuali come
espressioni delle vocazioni dei luo-
ghi e delle endogene capacita
imprenditoriali, non si era ancora
affermata quale elemento modifica-
tore della struttura socio-economica

e territoriale.

Parallelamente, si assisteva al frebbraio 2000, la piazza A. Beni diviene nuovamente sede di servizi pub-
ripristino della viabilita carrabile, blici: circolare urbana GIM, taxi, servizi sociali, volontariato C.R.1. e unitd

con la via Adriatica, e alla sistema- "obile “118".

zione di alcune strade che percorre-

vano le valli di penetrazione, prefigurando un milieu decisivo per la trasformazione del siste-
ma insediativo, che si sarebbe riversato lungo la costa e i fondivalle, generando immediata-
mente uno spostamento dei poli di interesse urbano.

All'indomani della costruzione della ferrovia litoranea i centri collinari cominciarono a
“slittare” verso valle con la gemmazione di “marine” protagoniste di uno sviluppo autono-
mo, non legato alla necessita di espansione del centro collinare, mentre si consolidavano
nuovi insediamenti litoranei, espressione di maggiori potenzialita economiche e sociali, ali-
mentando consistenti movimenti centrifughi dalle aree interne, caratterizzate da una sempre
piu evidente alterazione del rapporto popolazione/risorse.

Inizialmente, tra i centri “sdoppiati” si instaurera una certa connessione, destinata ad affie-
volirsi allindomani della seconda guerra mondiale, allorquando le “marine”, forti della auto-
nomia economica raggiunta, cominceranno a prevalere, per importanza, sui centri originari.
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Montesilvano, anno 1991, lato esterno del fabbricato viaggiatori a lavori
ultimati (opere civili).

Tale quadro insediativo
rafforzera i lineamenti della
nuova armatura urbana
costiera grazie alla migliore
accessibilita morfologica e
viaria, che iniziera a richia-
mare alcuni episodi di loca-
lizzazione industriale e,
soprattutto, una consistente
domanda turistica, gettando
le basi per una nuova
gerarchizzazione dei centri,
basata su un continuo
popolamento costiero
(registrato anche nel perio-
do interbellico).

Con il secondo dopo-
guerra le tendenze evoluti-

ve delineate trovano la loro definitiva attuazione. La generale ripresa economica e il fervo-
re della ricostruzione sostengono un vero e proprio processo di urbanesimo dall’interno
verso la costa e dalle alture al fondovalle, lungo alcune direttrici preferenziali, sostenuto dal
turismo, che si affermera definitivamente a partire dagli anni Sessanta — risultando peraltro
determinante piu agli effetti della pressione insediativa che del popolamento permanente —
e dal fattore industriale: quest’ultimo, per il tramite dei corsorzi di sviluppo (Val Pescara,
Teramo, Vasto), diverra elemento di integrazione territoriale, alimentando un insediamento

Montesilvano, anno 2003, nuovo arredo urbano complementare al sottovia nei pressi dell’ex passaggio a livello

di Viale Aldo Moro.
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Montesilvano, primi anni ‘80, transito di un espresso al traino di una locomotiva elettrica GR. E444 “Tartaruga’.

sparso strettamente connesso all'industria diffusa, nonché fattore moltiplicativo dello svilup-
po, e traducendosi in una forte crescita del prodotto lordo e dell’occupazione (tab.1).

Tab. 1
Variazione Pop. | Variazione Pop. | Variazione Pop. | Variazione Pop.
Ambiti Territoriali 1961 - 1971 1971 - 1981 1981 - 1991 1991 - 2001
(%) (%) (%) (%)
Comuni costieri provincia di TERAMO™ 36,6 183 10,7 10,2
Comuni subcostieri provincia di TERAMO® -17,3 22 6,4 6,2
Comuni costieri provincia di PESCARA'Y 43,8 14,1 -2,0 -0,5
Comuni subcostieri provincia di PESCARA™ 21 13,1 154 16,0
Comuni costieri provincia di CHIETIC 5 7.9 17,8 11,4 7.9
Comuni subcostieri provincia di CHIETI® 3,5 0,0 3,4 3,0
Totale fascia costiera abruzzese 97 11,5 54 4,9
Regione Abruzzo -3,3 4,4 26 27

Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.
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Martinsicuro, Alba Adriatica, Tortoreto, Giulianova, Roseto degli Abruzzi, Pineto, Silvi.

Colonnella, Controguerra, Corropoli, Nereto, Torano Nuovo, Sant'‘Omero, Bellante, Mosciano Sant’Angelo, Castellalto, Notaresco,
Morro d’Oro, Atri.

Montesilvano, Pescara.

Citta Sant’Angelo, Elice, Collecorvino, Cappelle sul Tavo, Moscufo, Spoltore, Pianella, Cepagatti.

Francavilla al Mare, Ortona, San Vito Chietino, Rocca San Giovanni, Fossacesia, Torino di Sangro, Casalbordino, Vasto, San Salvo.
San Giovanni Teatino, Chieti, Bucchianico, Casalincontrada, Torrevecchia Teatina, Ripa Teatina, Miglianico, Tollo, Villamagna, Vacri,
Ari, Giuliano Teatino, Canosa Sannita, Crecchio, Arielli, Poggiofiorito, Orsogna, Castel Frentano, Lanciano, Frisa, Treglio, Santa
Maria Imbaro, Mozzagrogna, Paglieta, Atessa, Villalfonsina, Pollutri, Scerni, Casalanguida, Gissi, Furci, Cupello, Monteodorisio,
Lentella, Fresagrandinaria.
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Fattori espulsivi rurali e forze gra-
vitative urbane, unitamente alla
disponibilita di terreni edificabili e
morfologicamente idonei allo svilup-
po di un sistema infrastrutturale,
hanno prodotto:

- una continua espansione dei centri
costieri, dando vita ad un vero e
proprio processo di litoralizzazione
tradottosi in un continuum urbaniz-
zato esteso da Martinsicuro a
Francavilla al Mare, dove la spinta
iniziale di tipo turistico-insediativo
ha finito per accelerare un generale
processo di terziarizzazione con
dotazione di servizi medio-alti; paral-
lelamente, la forte antropizzazione
del territorio si ¢ tradotta in una sen-
sibile crescita del patrimonio immobiliare non occupato, quale espressione di investimenti
di tipo turistico e “affettivo”, prefigurando, in alcuni ambiti territoriali, forme di crescente
compromissione ambientale;

- una proiezione territoriale lungo gli assi vallivi di penetrazione, alimentata dal fattore indu-
striale che, a partire dagli anni Sessanta, tramite la creazione di agglomerati consortili, si
affermera nel decennio successivo come fattore prioritario dell’organizzazione territoriale e
socio-economica, pervenendo all'urbanizzazione dei fondivalle prima e delle strade di con-
nessione pois. Ne derivera una marcata contrapposizione tra fascia costiera settentrionale,
caratterizzata da un modello dinamico di tipo endogeno capace di interagire con il territo-
rio e con le stesse imprese esterne, e fascia costiera meridionale, organizzata su un model-
lo di tipo esogeno poggiante su grandi fabbriche a capitale esterno;

- la formazione del maggior sistema insediativo del medio versante adriatico, nonché la mag-
giore concentrazione urbana regionale inizialmente definita dal sistema conurbativo Pescara-
Chieti Scalo. Tale sistema insediativo si intensifichera e consolidera durante gli anni Settanta,
interessando tutti i comuni limitrofi a quello di Pescara, per gli effetti sia di redistribuzione che
di “imitazione”. Lo sviluppo monocentrico di Pescara, inizialmente considerato squilibrante per
il territorio?, risultera, invece, determinante ai fini della diffusione delle attivita e dei servizi
capaci di consolidare le modalita di crescita preesistenti, legate alla presenza delle vie di comu-
nicazione e degli assi vallivi, concentrando in sé gli elementi salienti della diffusione urbana,
intesa come capacita di organizzazione del territorio che stocera nella configurazione di un’a-
rea “metropolitana” con funzioni prevalentamente regionali (Fuschi, 2000)10.

Montesilvano, anni ‘70, binari della stazione ferroviaria.

Montesilvano: ruolo e prospettive di sviluppo

Montesilvano ha vissuto appieno le tre fasi della processualita territoriale sopra descritta.
La crescita e lo sviluppo della Marina si lega all’arrivo della linea ferroviaria che coagula,
intorno alla stazione, i flussi migratori provenienti non solo dal centro originario di
Montesilvano Colli, ma anche dai numerosi altri comuni dell’entroterra. La funzione di scalo
della stazione svelera la prima funzione commerciale della Marina che poteva definirsi, sul
finire dell’Ottocento, un vero e proprio “emporio” per volume di merci, avendo essa un
entroterra popoloso e fertile, organizzato lungo le valli fluviali Saline-Tavo e Saline-Fino su
“un complesso di 16 comuni per un totale di circa 60.000 abitanti che, nel 1882, alimenta-
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rono un movimento merci di ben 63.010 quintali e 64 persone come media giornaliera di
viaggiatori” (Galli, 1990, p. 437)11. Contestualmente, I'idea di congiungere questo dinamico
e ricco entroterra mediante una ferrovia di penetrazione Montesilvano-Penne accresceva le
ambizioni e il ruolo di epicentro economico della Marina, mentre si realizzavano le prime
opere di sistemazione viaria, e infrastrutturale in genere, anticipatrici della futura vocazione
balneare del comune (si pensi alle strade di attraversamento della ferrovia o alla realizza-
zione di veri e propri rioni verso il mare). L'istituzione di un mercato settimanale e di sette
fiere annuali testimoniava, ulteriormente, le potenzialita e la vivacita imprenditoriale del tes-
suto socio-economico su cui, in futuro, avrebbe poggiato lo sviluppo industriale endogeno
autocentrato della Valle del Saline, basato sulla presenza di PMI e sulla valorizzazione delle
capacita organizzative locali.

Cosi, Montesilvano rappresentera il caposaldo costiero di quello sviluppo industriale val-
livo espressione, altresi, del decentramento produttivo che dalla direttrice costiera si river-
sera lungo gli assi ortogonali alla costa, contribuendo alla trasformazione e riorganizzazione
dell'intero sistema territoriale medio-adriatico.

Montesilvano, infine, si inserisce spazialmente nelle traiettorie dell’ “industrializzazione
periurbana” che, soprattutto negli anni Ottanta, le assegna una specializzazione relativa nelle
attivita legate alle costruzioni, nonché una elevata diffusione dell'industria leggera tradizio-
nale, dei comparti della meccanica strumentale e di precisione, unitamente a una certa cre-
scita del terziario commerciale, configurando quel modello “misto” di industria € commer-
cio che, ancora oggi, caratterizza il sistema urbano pescarese (Landini e Monaco, 1993)12. Ne
deriva un vivace posizionamento di Montesilvano nell’area metropolitana!3 Pescara-Chieti
con una duplice portata di tipo redistributivo, per il fatto di aver comunque assorbito il
decentramento demografico-insediativo ed economico-produttivo della citta di Pescara, e di
tipo “imitativo” per avere essa stessa maturato un milieu “autopoietico” capace di innalzare
le proprie frontiere funzionali, specie nel settore dei servizi, prefigurandosi come una pola-
rita di secondo ordine in grado di alimentare un modello territoriale di integrazione, pur
allinterno di un’area a tipica dominanza metropolitana.

Una chiave di lettura aggiuntiva, che contribuisce a delineare il ruolo di Montesilvano
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Montesilvano, anno 1988, il nuovo cantiere ha definitivamente soppresso vecchi luoghi ferroviari.
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Montesilvano, 12 dicembre 1991 ore 13 e 27, l'arrivo e la sosta del primo treno regionale, dopo l'attivazione degli
impianti A.C.E.I. salutato dal Sindaco Paolo Di Blasio.

all'interno del sistema urbano pescarese, ¢ rappresentata dalla struttura degli spostamenti per
lavoro che una certa fascia di popolazione compie dal proprio comune di residenza. Ne
emerge con chiarezza una forte polarizzazione esercitata dal comune pescarese, ove con-
vergono gli occupati di buona parte della fascia costiera e dell’area nord/nord-ovest, con
Montesilvano che, in termini dimensionali, rappresenta il maggior tributario con 4.464 occu-
pati, mentre i successivi suoi flussi lavorativi sono destinatari dei comuni di Cittd Sant’Angelo
(373), San Giovanni Teatino (332), Chieti (283) e Silvi (194) (fig. 1.

In termini assoluti, Montesilvano denuncia una scarsa capacita di mantenere in loco la
forza lavoro registrando un indice di autocontenimento (dato dal rapporto tra il numero di
occupati che lavorano nel comune di residenzal4 e il totale degli occupati del comune) solo
del 36%, con un valore nettamente inferiore rispetto a quello espresso mediamente dai
comuni dell’area (50%), mentre Pescara (80%) e Chieti (83%) polarizzano decisamente 1'of-
ferta lavorativa del territorio.

In termini relativi, lo schiacciante valore del pendolarismo in uscita (6.848) rispetto al flus-
so entrante, ad una prima sommaria interpretazione, rischia di adombrare il ruolo di filtro ope-
rato da Pescara, soprattutto con riferimento alle funzioni terziarie e al gap demografico che,
inevitabilmente, produce opportunita e attrazione in maniera inversamente proporzionale alla
distanza. Per tale motivo occorre valutare la capacita di attrazione di Montesilvano, che introi-
ta comunque un flusso pendolare di 2.980 unita, di cui ben 1.104 provenienti da Pescara,
ponendosi come seconda destinazione per numerosi altri comuni quali Citta S. Angelo (264),
Silvi (253), Spoltore (202), Cappelle sul Tavo (158), Collecorvino (134) e Moscufo (52) (fig. 2)
e finendo per assumere il ruolo di polarita urbana di secondo ordine oltre a prefigurare una
certa reciprocital> con Pescara, Citta Sant’Angelo e Silvi quale espressione di un processo di
integrazione che va sostituendosi alla polarizzazione degli spostamenti.
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Fig.1 Spostamenti residenza-lavoro. Sono evidenziati i primi 5 flussi uscenti.

Silvi
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Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.

Fig.2 Spostamenti residenza-lavoro. Sono evidenziati i primi flussi entranti.
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Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.
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Punti di forza: il carattere demo-
grafico (dinamica, struttura e
qualita)

Montesilvano ¢ una citta in forte
crescita demografica: dal 1951 al
2001 la popolazione ¢ passata da
7.387 a 41.412 abitanti, con un incre-
mento del 460%; ma gia nel periodo
1861-1936 rilevava un trend forte-
mente crescente (162%), alimentato
prevalentemente da un saldo natura-
le positivo e dai primi flussi migra-
tori rurali calamitati dalle maggiori

opportunita offerte dalla Marina
Anni ‘60, un convoglio leggero mentre percorre la linea adriatica per un ser-  (tah.2 e fig. 3). Occorre tuttavia sot-
vizio “locale”. (Foto FS).

tolineare che, a fronte dell’ indubbio
ruolo che Montesilvano ha avuto nel contribuire all’”esplosione” demografica di Pescara e
della sua area agglomerativa, inserendosi nel processo di urbanizzazione prima e di con-
trourbanizzazione poi, unitamente agli altri comuni delle fasce suburbane al capoluogo
adriaticol0, parallelamente essa stessa ha svolto un ruolo di filtro nei confronti dei comuni
limitrofi della fascia collinare. Infatti, il saldo generale della popolazione, a partire dal 1961,
si alimenta prioritariamente del saldo migratorio: quest'ultimo, proprio nel decennio che
decreta l'eccezionale crescita di Pescara con il superamento della soglia demografica dei
100.000 abitantil?, (ovvero un incremento del 40%), registra un valore pari a 5.881 nuovi
iscritti, il quale, sommato al pitt blando valore del saldo naturale pari a 1.964 unita, deter-
mina un incremento decennale di oltre il 75% (tab.3). D’altro canto, nei decenni successivi,
specularmente al rallentamento della crescita, prima, e alla perdita demografica, poi, del
capoluogo adriatico (1971-81: + 7,2%; 1981-91: -6,9%; 1991-2001: -5,7%) (tab.4),
Montesilvano conferma una dinamica demografica fortemente positiva, pur se pit contenu-
ta nell’'ultimo ventennio (1971-81: +60%; 1981-91: +20%; 1991-2001:+18%), inserendosi pie-
namente nel processo di controurbanizzazione del polo pescarese che coinvolge sempre pit
vaste corone suburbane (tab.3). Le previsioni al 201118 confermano tale tendenza, con una
crescita prevista del 15,5%, corrispondente in valore assoluto a una popolazione finale di
47.848 abitanti, contro un ulteriore decremento del capoluogo provinciale, che scenderebbe
a 110.020 residenti, con una riduzione del 4,5%.

Tab.2

Unita Superficie Popolazione

Amministrative | (ha) | 1861 | 1871 | 1881 | 1901 | 1911 | 1921 | 1931 | 1936 | 1951 | 1961 | 1971 | 1981 | 1991 |2001

MONTESILVANO | 2.339 2253 | 2504 | 2605 | 3607 | 3.905 | 4510 | 5433 | 5909 | 7.387 [10.420 | 18265 | 29.240 | 35153 |41.412
PESCARA 3302 9449 | 11500 | 12,501 | 16.165 | 21.504 | 26,073 | 37.960 | 45.445 | 65.466 | 87430 [122470 | 131.330 |122.236 |115.239

Provincia 122,467 128409 | 135.391 [138.005 [160.986 | 173.042 | 177.383 | 196.431 | 211501 | 239.817 | 242.958 | 204.981 | 286.240 | 289.534 |296.031

]

Fonte : ISTAT.
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Fig.3
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Fonte : elaborazione di MASSIMI G., 2002 su dati ISTAT normalizzati.

Tab.3
Variazione Variazione Nati Morti Saldo Saldo
MONTESILVANO demografica demografica % Naturale Migratorio
1961 - 1971 7.845 75,3 2.851 887 1.964 5.881
1971 - 1981 10.975 60,1 4.024 1.425 2.599 8.376
1981 - 1991 5913 20,2 3.546 1.986 1.560 4.353
1991 - 2001 6.259 17,8 *) *) (*) *)

Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.

Tab.4
Variazione Variazione Nati Morti Saldo Saldo
PESCARA demografica demografica % Naturale Migratorio
1961 - 1971 35.034 40,1 20.749 7.591 13.158 21.876
1971 - 1981 8.860 7.2 18.259 9.543 8.716 144
1981 - 1991 -9.094 -6,9 12.159 10.568 1.591 -10.685
1991 - 2001 -6.997 -5,7 (*) () (*) *)

Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.

L’analisi della struttura demografica classifica Montesilvano come un comune relativamen-
te giovane, con un tasso di incidenza della componente giovanile!® (15,5% al 1999) superio-
re alla media provinciale (14,3%) e a quella regionale (14,6%), anche se nell’'ultimo trenten-
nio si registra un lieve decremento di tale componente, imputabile a una pilt spiccata carat-
terizzazione “urbana” del nucleo familiare, compensata in parte dal ruolo attivo svolto dall’
immigrazione straniera che, secondo i dati del Ministero dell'Interno, a livello nazionale, si
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concentrerebbe per una quota supe-
riore all’80% nella fascia di eta com-
presa tra 0 e 40 anni?, confermando
la pit giovane eta della popolazione
immigrata rispetto a quella italiana.
A tal proposito, Montesilvano cat-
tura un cospicuo numero di immi-
grati in valore assoluto (836 al 1999,
pari al 2,1%21), ponendosi al sesto
posto tra i maggiori comuni centri-
peti abruzzesi2 e proponendo il
tipico “modello metropolitano di
occupazione”?3, dove prevale I’abbi-
namento basso terziario - lavoro
domestico - altri servizi a ridotto
valore aggiunto, da valutare con rife-
Montesilvano, anni ‘80, un convoglio merci con velocitd ridotta per lavori rimento alla dominanza territoriale
trainato da locomotore GR. E6506. del po]o pescarese, che svela, in
parte, per questa fascia di popola-
zione, il ruolo di Montesilvano come quartiere dormitorio, unitamente a Francavilla al Mare
(833 immigrati, pari al 3,4%).
Con riferimento alla popolazione anziana, l'incidenza ¢ tra le piu basse d’Abruzzo (13,5% al
1999)24 e addirittura la pit bassa con riferimento all'indice di dipendenza anziani?> (solo il 19%,
rispetto al 30,5% della provincia e al 29,5% della regione), mentre lo stesso indice di vecchiaia2o
(87,3% al 1999) conferma il contenuto invecchiamento, con un valore che si discosta in manie-
ra significativa dalla media provinciale (140,5%) e da quella regionale (133,6%) (tabb. 5 e 6).
Il problema del carico sociale sulla popolazione attiva si coglie anche attraverso I'analisi del-
l'indice di dipendenza?’, che attribuisce a Montesilvano il pit basso valore (40,8% nel 1999)
tra i comuni della regione, a conferma di una pit blanda pressione della componente non atti-
va e di un buon rapporto di sostituzione sociale (tab.5). Tale situazione di “benessere demo-
grafico” investe positivamente la dinamica economico-produttiva se si considera l'effetto che
I'invecchiamento produce, attraverso i trasferimenti pensionistici, nella formazione del reddito
comunale: a tal proposito, Montesilvano registra un tasso di pensionamento generico? di
appena 0,17% e ribadisce una notevole capacita di produzione di reddito attivo, imputabile
per il solo 7,5%, ai trattamenti pensionistici.
Circa il carattere qualitativo della componente demografica??, Montesilvano rivela una con-
dizione socio-culturale di consolidato spessore urbano, inscrivibile nel processo di diffusione e
interiorizzazione di un genere di vita che ha inciso profondamente sulla deruralizzazione della
propria base economica. Il basso tasso di analfabetismo (1,9%), unitamente all'indice di istru-
zione alta30 (27,3%) e all’indice di status occupazionale medio-alto31(35,2%), i cui valori poco
divergono da quelli registrati dalle due piu importanti polarita urbane dell’area (Pescara: rispet-
tivamente, 1,4%; 34,9%; 45,5% / Chieti: 2,6%; 30,1%; 38,1%) rafforzano 'immagine di una popo-
lazione in evoluzione culturale e professionale (tab.7).

Tab.5
MONTESILVANO 1981 1991 2001
Indice dipendenza anziani (%) 13,5 15,0 19,0
Indice di dipendenza (%) 52,7 39,7 40,8
Indice di vecchiaia (%) 34,4 60,3 87,3

Fonte : CRESA, Studi monografici sulla popolazione abruzzese, 2001.
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Tab.6
Anno 1999
Unit amministrative indice dipendenza indice di indice di vecchiaia
anziani (%) dipendenza (%) (%)

Provincia di PESCARA 30,5 52,3 140,5
Regione ABRUZZO 29,5 51,6 133,6

Fonte : CRESA, Studi monografici sulla popolazione abruzzese, 2001.

Tab.7

Anno 1991 Montesilvano Pescara Chieti Francavilla

Laureati/Pop. totale > 6 anni (%) 4,0 7,9 5,9 5,8
Diplomati/Pop. totale > 6 anni (%) 23,3 27,0 24,2 24,4
Analfabeti/Pop. totale > 6 anni (%) 1,9 1,4 2,6 2.4

Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.

Un sistema produttivo vivace e in transizione

Il sistema produttivo di Montesilvano ha subito un processo di evidente transizione eco-
nomica, testimoniato da una marcata penalizzazione del settore agricolo che, dal secondo
dopoguerra, ha registrato una pesante contrazione in termini di attivi, ulteriormente ridotti-
si nel periodo Settanta-Novanta di oltre il 30%, parallelamente a una sostanziale diminuzio-
ne della superficie coltivata, compressa sotto la spinta di sempre pit incalzanti processi di
antropizzazione del territorio, e dunque di urbanizzazione.

Contestualmente il settore industriale, che fino alla prima meta del Novecento si inseriva
in un contesto di economia di sussistenza, trova, a partire dalla politica programmata degli
anni Sessanta, una notevole spinta allo sviluppo, testimoniata da una sostanziale crescita
degli addetti, pari a oltre il 170% (1.069 addetti nel 1961 e ben 2.914 nel 1981) (tab.8). I com-
parti pit rappresentativi sono quelli dell'industria tessile e dell’abbigliamento (1.478 addetti
nel 1981), dell’industria meccanica (584) e delle costruzioni (621). Gli anni Ottanta segnano
la crisi della localizzazione pianificata di alcuni settori a maggior peso assoluto e relativo,
come quello tessile, cui perd fanno riscontro:

- una nuova fase di industrializzazione spontanea, tipicamente periurbana, nei settori della
manifattura leggera tradizionale;

- la conferma della crescita dell’industria delle costruzioni;

- una elevata diffusione di imprese a carattere locale, nei comparti della meccanica.
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Montesilvano, anni ‘80, nuovo tracciato con sezione per doppio binario sul ponte in zona Corso Umberto 1.

Montesilvano, anno 2003, Corso Umberto I nei pressi del viadotto FS.
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Tab.8
Montesilvano - addetti industria manifatturiera
Industria Costruzioni Produzione e Industria
Manifatturiera distribuzione di Manifatturiera
energia elettrica, Totale
acqua e gas

1961 972 85 12 1.069
1971 1.386 527 45 1.958
1981 2.234 621 59 2.914
1991 1.965 795 37 2.797
1996 1.624 991 51 2.666

Fonte : ISTAT.

Tuttavia, la riduzione degli addetti di oltre il 4%, nel decennio 1981-91, & compensata da
una ben pill consistente crescita del settore terziario, che, con un incremento del 46% (impu-
tabile, tra l'altro, ai comparti piu dinamici, quali quelli dell’intermediazione monetaria e cre-
ditizia, +176%, e delle attivitd immobiliari, ricerca, informatica, +221%), conferisce alla base
economica comunale una caratterizzazione tipicamente urbana, con ben 4.952 addetti nel

comparto dei servizi contro i 2.797 del settore industriale (tabb .8 e 10).

Tab.9
Comune di Montesilvano Cens. Cens. |Differenza|Differenza| Abruzzo

Sottosezioni di censimento dell'industria manifatturiera 1991 1996 va. % %
DA - Industrie alimentari, delle bevande e del tabacco 165 188 23 14 -9
DB - Industrie tessili e dell'abbigliamento 641 344 -297 -46 -13
DC - Industrie conciarie, fabbricazione di prodotti in cuoio,

pelle e similari 133 25 -108 -81 -8
DD - Industrie del legno e dei prodotti in legno 72 57 -15 -21 -17
DE - Fabbricazione di pasta-carta, carta e prodotti di carta;

stampa ed editoria 145 168 23 16 B)
DF - Fabbricazione di coke, raffinerie di petrolio, trattamento

combust. Nucleari 4 3 -1 -25 -40
DG - Fabbricazione di prodotti chimici e di fibre sintetiche e

artificiali 41 28 -13 -32 6
DH - Fabbricazione di articoli in gomma e materie plastiche 66 49 -17 -260 26
DI - Fabbricazioni di prodotti della lavorazione di minerali

non metalliferi 130 88 -42 -32 -22
DJ - Produzione di metallo e fabbricazione di prodotti in metallo 268 232 -36 -13 12
DK - Fabbricazioni macchine ed apparecchi meccanici;

installazione e riparazione 92 198 106 115 21
DL - Fabbricazione macchine elettriche e apparecchiature

elettriche ed ottiche 147 130 -17 -12 -20
DM - Fabbricazione di mezzi di trasporto 0 2 2 n.a. 10
DN - Altre industrie manifatturiere 61 112 51 84 16
D - Attivita manifatturiere 1965 1624 -341 -17 -6

Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.
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Tale transizione economica € successivamente confermata dai dati censuari intermedi del
1996, che, a fronte di una ulteriore riduzione degli addetti manifatturieri (- 131, pari al 5%
in meno rispetto al 1991) (fig.4) rilevano una conseguente spinta in avanti del processo di
terziarizzazione (+ 852 addetti, corrispondente ad un incremento del 23%32) (tab.10 e fig.6).
In particolare, vanno sottolineate la buona tenuta del settore delle costruzioni (+196 addet-
ti in valore assoluto, con un aumento del 25%), che attenua la piu marcata contrazione delle
attivita manifatturiere in senso stretto (- 17% corrispondente a —341 addetti), e la conferma

di una specializzazione nel comparto della meccanica con una considerevole crescita del
115% (tab.9 e fig.5).

Fig.4
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Fonte : elaborazione di MASSIMI G., 2002 su dati ISTAT.

Fig.5
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Tab.10
Comune di Montesilvano Cens. Cens. Cens. Mgntesilvano M.ontesilvano Mgntesﬂvano 'Abruzzo
Differenza % |Differenza va. | Differenza % | Differenza %
Addetti settore terziario 1981119911 1996 | 61081 (cens 1991/96 Cens 1991 | Cens. 1991
(G) Commercio all'ingrosso e al dettaglio 1517 1848 2302 22 454 25 =7
(H) Alberghi e Ristoranti 401 551 642 37 91 16 1
(D Trasporti , Magazzinaggio e Comunicazioni 232 312 447 34 135 43 1
()) Intermediazione Monetaria e Finanziaria 42 116 140 176 24 21 -10
(K) Attivita immobiliari, Noleggio, Informatica,
Ricerca, altre Attivita Profess. e Imprenditor. 140 450 649 221 199 44 28
(L) Pubblica Amministrazione 108 248 n.d. 130 n.d. n.d. n.d.
(M) Istruzione 467 648 n.d. 39 n.d. n.d. n.d.
(N) Sanita 121 408 n.d. 237 n.d. n.d. n.d.
(O) Altri servizi Pubblici, Sociali e Personali 365 371 320 2 -51 -14 31
TOTALE 3393 4952 n.d. 46 n.d. n.d. n.d.

Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.

Parallelamente Montesilvano, superata la fase della terziarizzazione banale poggiante sulla
ridistribuzione demografica e sul principio della rendita urbana decrescente, stabilizza la sua
composizione terziaria su alcuni comparti tradizionali per processualita, come il commercio,
o per tipicita, come la ricettivita turistica, mentre evidenzia una dinamicita nel terziario avan-
zato qualificante un suo proprio ruolo urbano all’interno dell’area metropolitana pescarese. I
consistenti incrementi dei comparti ISTAT K (attivita immobiliari, noleggio, informatica, ricer-
ca, altre attivita professionali e imprenditoriali: + 44%) e I (trasporti, magazzinaggio e comu-
nicazioni: + 43%) riflettono, infatti, forme di economie di integrazione all'interno di un siste-
ma tendenzialmente connesso, cosi come la pitt blanda performance del comparto J (inter-
mediazione monetaria e finanziaria: + 21%) (tab.10 e fig.7) esprime una maggiore rigidita
piuttosto che una reale flessione del comparto, posizionando comunque Montesilvano, nel
2000, all’'ottavo posto tra i comuni abruzzesi per numerosita di sportelli bancari (10)33 e con-
fermando il suo spessore urbano in termini di integrazione/diffusione funzionale.

Fig.6
MONTESILVANO:ADDETTI TERZIARIO
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Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.
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Montesilvano, anno 2003, Viale Aldo Moro nei pressi del sottovia.

Montesilvano, anni 70, oltre la staccionata, il primo polo alberghiero della regione.

Fig.7

ADDETTI SETTORE TERZIARIO
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La vivacita del sistema produttivo
puo cogliersi anche attraverso I'ana-
lisi del livello di reddito, che, pur
con i limiti e le approssimazioni del
metodo di calcolo, fornisce comun-
que un valido parametro delle
potenzialita e delle diversita struttu-
rali del territorio. Montesilvano puo
considerarsi un comune relativa-
mente ricco, con un reddito medio
pro capite, al 2001, in linea con
quello medio regionale (rispettiva-

mente, 11.824 € e 11.888 €) e appe-
na inferiore al valore provinciale

(12.369 €). Daltro canto, proprio la
composizione dell’apparato produtti-
vO, poggiante su settori maggior-
mente esposti alla presenza di atti-
vitd sommerse (costruzioni, servizi,
turismo), tende a sottostimare il
livello del reddito rispetto a quei
comuni dove la valutazione poggia,
prevalentemente, su fattori traspa-
renti (trasferimenti pensionistici,
redditi da grandi imprese o da istitu-
zioni pubbliche o sociali), confer-
mando, cosi, una maggiore consi-
stenza e dinamicita del grado di svi-
luppo comunale.
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Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.
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Punti di debolezza: pressione ter-
ritoriale e qualita della vita

Il processo di territorializzazione
dello sviluppo che, dal secondo
dopoguerra, ha investito il comune
di Montesilvano ha finito per tradur-
si in evidenti segni di compromissio-
ne ambientale a causa di una forte
pressione territoriale ravvisabile:

- nella crescita della densita demo-
grafica e abitativa;

- nel carico infrastrutturale e pro-
duttivo;

- nella fragilita della fascia litora-
nea, con gravi fenomeni erosivi;

- nella degradazione del paesaggio

fluviale;
- nella assoluta mancanza di pro-

grammazione.

Quest’ultima in particolare, nel passato, ha finito per sedimentare e aggravare situazioni
di impatto ambientale restituendo 'immagine di un territorio affidato, nel suo divenire, al
puro spontaneismo o alle regole del mero profitto.

Con riferimento alla densita demografica e abitativa, Montesilvano ¢ passata dai 314
ab./kmq del 1951 ai 1.770 ab./kmq del 2001, con un incremento che ha quasi sestuplicato il
carico antropico sul territorio comunale, parallelamente a un deciso potenziamento del patri-
monio edilizio-residenziale34, passato, nell’ultimo ventennio, da 11.881 a 17.706 abitazioni,
con una crescita di circa il 50%35 e una densita transitata da 5,1 abitazioni/ha, nel 1981 a 7,6
abitazioni/ha, nel 2001 (tab.11). Volendo, inoltre, scorporare dal patrimonio residenziale quel-
lo propriamente abitativo, corrispondente alle abitazioni occupate, Montesilvano conferma il
suo carattere urbano poggiante su un attivo substrato socio-economico che tende a soddisfa-
re pressoché totalmente il fabbisogno delle famiglie (dal 1981 al 2001, il numero delle abita-
zioni non occupate sul totale delle abitazioni si ¢ ulteriormente ridotto, passando da 31,3% a
20,1%), lasciando emergere, per il resto, la sua vocazione turistica (oltre il 70% delle abitazio-
ni non occupate ¢ utilizzata per le vacanze) e sfumando sempre pit il ruolo di “quartiere dor-
mitorio” di Pescara, con riferimento all’utilizzo abitativo per motivi di studio o di lavoro

(tab.11).
Circa l'incidenza ambientale del carico antropico tout court, non pud non sottolinearsi il

ruolo dell’infrastrutturazione turistico-ricettiva, che ha finito per mortificare la stessa vocazione
balneare di Montesilvano traducendosi in un evidente attacco al paesaggio costiero, con una
concentrazione alberghiera di taglia grande (circa 71 camere per albergo in media30) costrui-
ta, in parte, su terreno demaniale ovvero su un arenile in erosione, gia minacciato, dalla ridu-
zione degli apporti sedimentari al litorale, giustificata dalla fortissima domanda di materiale da
costruzione per larga parte collegata allo stesso sviluppo della fascia costiera negli anni del
dopoguerra (fig.8). La risposta politica ¢ stata di tipo strutturale, favorendo opere difensive rigi-
de (griglie frangi-onda, scogliere, barriere sommerse), la cui limitata capacita risolutiva si e
amplificata, procurando ulteriori inconvenienti ambientali (si pensi al problema dell'inquina-
mento dell’acqua di balneazione collegato alla presenza delle stesse scogliere).

In realtd, una diversa pianificazione a piu ampio raggio deve tendere a una riqualifica-
zione dell'intero paesaggio costiero, mirando a una occupazione meno intensiva dello spa-
zio litoraneo37 attraverso, per esempio, la preservazione della vegetazione preesistente, che

Montesilvano, anni ‘80, il fabbricato viaggiatori ed i binari visti dalla quota
in corso di sopraelevazione della nuova linea.
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trova nella Pineta di Santa Filomena38, oggi protetta da una riserva naturale, I'occasione di
salvaguardare la piu estesa area verde in ambito urbano o, ancora, prevedendo attrezzature
di spiaggia piu “leggere”%.

Del resto, i processi di edificazione della fascia, la forte densita abitativa, 'esiguita degli
spazi ancora liberi impediscono strategie piu radicali quali, per esempio, un arretramento
della prima linea edificata, soprattutto in considerazione del fatto che la riva del mare ha
rappresentato la direttrice naturale su cui, unitamente alla strada statale Adriatica, si ¢ coa-
gulato lo sviluppo della citta, finendo col ravvisare nel fronte mare un limite alla propria
espansione.

Tab.11

MONTESILVANO 1981 1991 2001
Totale abitazioni 11.881 16.103 17.706
Abitazioni occupate 8.161 11.314 14.141
Abitazioni non occupate 3.720 4.789 3.565
Abitazioni non occupate/totali (%) 31,3 29,7 20,1
Pressione Abitativa (%) =
abitazioni totali/area (ha) 5,1 6,9 7,6

Fonte : elaborazione dell’autrice su dati ISTAT.

Lo stesso paesaggio fluviale, pit che inserirsi come risorsa naturale nell’organizzazione
del tessuto urbano, ha rappresentato una barriera di interruzione dell’edificato e ancora oggi,
lungo il sistema interno di penetrazione vallivo, determina una forte conflittualita d'uso tra
insediamenti produttivi, commerciali e residenziali, finendo col riflettere una eccessiva
cementificazione dell’alveo0, oltre a connotarsi come zona di degrado (per gli evidenti effet-
ti dell'inquinamento, che non sempre il sistema depurativo riesce a sanare in maniera suffi-
ciente) e, in alcuni tratti, di vero abbandono.

Fig.8
%R
e, ".-"“".-‘”’.‘.....“.. '..h“u--...,.....o-......o-Nw.... » ._».%“Q..
T V) - S £
o
3 e
’944 ereccra E } :
1976 ==~ Q j
1980 v 4. e
— -’.'—-"//

Tra Montesilvano Marina e Silvi, subito a Nord di Pescara, la forte diminuzione di apporti torbidi dei piccoli fiumi Saline e Piomba ha
avuto per effetto un arretramento della riva fino a 150 metri nel periodo dal 1944 al 1980.

La posa di scogliere di fronte a Montesilvano ha poi portato ad un leggero recupero di quel tratto, che perd ha accentuato la regres-
sione sulla sinistra (FABBRI, op. cit., p.44).



Recuperare alla crescita impetuo-
sa di Montesilvano — che, una volta
saturati gli spazi della fascia costiera
si ¢ proiettata territorialmente lungo
la strada statale 16 bis, finendo col
prefigurare una ulteriore conurba-
zione con il comune retrolitoraneo
di Cappelle sul Tavo (fig. 99 — un
legame con il suo paesaggio natura-
le (fiume, mare-costa, collina4l)
significherebbe proiettarla verso
nuovi scenari di competitivita urba-
na poggianti su una processualita di
sviluppo attenta a salvaguardare la
qualita della vita.

E proprio la qualita della vita dei
cittadini deve porsi come prioritario

Montesilvano: da cittd “ombra” a cittd sistema

Montesilvano, anno 2003, piazzale lato est con sottopasso stradale.

obiettivo di una nuova cultura pianificatoria capace di innalzare funzionalmente la citta, qua-
lificandola con attrezzature urbane di rango elevato, e di decongestionare il sistema preve-
dendo un insieme integrato di interventi tesi a contrastare il degrado dell’ambiente urbano.

Fig.9 — Estensione e proiezione territoriale del tessuto urbanizzato.

CITTA' SANT'ANGELO

COLLECORVINO

MONTESILVANO

Fonte : elaborazione di MASSIMI G., 2002.

Con riferimento al primo aspetto, Montesilvano si ¢ dotata, recentemente, di alcune fun-
zioni centripete a vasto raggio come il Centro Congressi, 0 come un mix di servizi ludico-
ricreativi che, urbanisticamente, hanno avuto il pregio di restituire alla cittd il senso del
“luogo centrale”, fin troppo sacrificato, pero, dalle regole della cultura edificatoria anche se
la nuova politica del verde urbano ha saputo superare i criteri di tipo quantitativo, ispirati a
una concezione del verde come pausa del tessuto edilizio, per proporsi come elemento pro-
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gettuale integrato all’architettura e ai
tracciati stradali.

Ma l'ambiente urbano resta seria-
mente minacciato dal problema
della congestione da traffico veicola-
re. Il processo di inurbamento e
I'impetuosa crescita demografica,
strutturati secondo il modello di vita
e di organizzazione territoriale del
mondo occidentale, hanno prodotto
una sempre maggiore domanda di
mobilita, che ha finito per tradursi in
un parallelo aumento del livello di
motorizzazione delle famiglie, rele-
gando ai margini il ruolo del tra-
sporto pubblico. Al 1993,
Montesilvano registrava circa 51
autovetture ogni 100 abitanti contro la disponibilita di 0,5 autobus ogni 1000 abitanti: il che,
in termini assoluti, si traduce in un parco mezzi pari a 18.694 autovetture e 19 autobus42.

Tenendo conto, inoltre, che la viabilita di Montesilvano si compone di un importante flus-
so di traffico di attraversamento, emerge ancor piu I'urgenza di una pit oculata gestione dei
problemi legati alla mobilita, che finiscono per tradursi in forme avanzate di inquinamento
acustico e atmosferico, oltre ad esercitare una forte pressione sulla capacita di carico del ter-
ritorio®3. L’obiettivo & quello di evitare politiche di “congestione pianificata”, come possono
essere quelle che prevedono la costruzione di parcheggi o aree di intercettazione del traffi-
co finendo per funzionare come ulteriori magneti di attrazione, incentivando piuttosto un
sistema di trasporto pubblico con elevata capacita sulle direttrici di maggior traffico e punti
di interscambio, al fine di assicurare la mobilita con un consumo di energia e un inquina-
mento atmosferico, per passeggero/km, molto minori rispetto ai mezzi di trasporto privati.

Una risposta di potenziamento, in tal senso, ¢ quella che prevede l'utilizzo del sedime
dell’ex linea ferroviaria Adriatica, nel tratto Pescara-Montesilvano-Silvi, con un sistema filo-
viario ecologico espressione di una progettazione comprensoriale e di una riqualificazione
urbana di pit ampia portata capace di connettere la popolazione con le risorse del territo-
rio. Proprio la linea ferroviaria, che inizialmente aveva rappresentato il punto di coagulo
della crescita di Montesilvano per poi proporsi come elemento disaggregante di un tessuto
urbano proteso verso il fronte litoraneo, torna cosi ad esprimere un suo ruolo attivo nella
costruzione di una citta alternativa capace di coniugare sviluppo e qualita della vita.

Montesilvano, anno 1988, strutture in cemento armato della nuova stazione.

Conclusioni

Sostenendo, con Gottmann#, che il processo di urbanizzazione ¢ prima di tutto un pro-
cesso di crescita sociale e politica (e, dunque, non soltanto demografico-economica), si
impone la necessita di equilibrare nel migliore dei modi I'offerta e la domanda di territorio,
proponendone una organizzazione in grado di evitare in anticipo il sovraccarico.

La domanda di territorio ¢ quella che esprimono le attivita urbane, intese come sistema
di relazioni; l'offerta di territorio costituisce 'ambito naturale di impatto di dette attivita. Ne
discende che pianificazione territoriale e pianificazione ambientale devono coesistere, per
evitare rischi di marginalitd economica e di degrado ambientale.

Montesilvano, a fronte di una riorganizzazione territoriale, deve tendere a:

- innalzare il suo “effetto-citta” attraverso una qualificazione funzionale propria di una stra-
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tegia di integrazione e di polarizzazione d’area;

- perseguire una migliore qualita della vita tramite il recupero del paesaggio urbano poggian-
te, tra gli altri aspetti, su: a) ridefinizione del rapporto mobilita/accessibilita/trasporto pub-
blico; b) ricentralizzazione del ruolo dei fattori naturali; ¢) riappropiazione e rilancio degli
spazi pubblici quali catalizzatori di socialita urbana e di appartenenza cittadina;

- concorrere alla formulazione di una “politica d’area” che, superate le rigiditd amministra-
tive e le contrapposizioni campanilistiche, rifletta un ambito territoriale appropriato per
la progettazione e la realizzazione di quell’equilibrio tra risorse e attivita su cui si gioca
il futuro della popolazione e la competitivita della citta stessa.

Note

1 Infatti, al censimento 1991 Montesilvano registrava 35.153 abitanti, Sulmona 25.454, Lanciano 34.006 e Vasto 32.880;
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urbani, Milano, Angeli, 1991, pp. 179-210; LANDINI P., Policentrismo funzionale e limiti innovativi nel modello adriatico.
Una prospettiva localistica, in MUSCARA’ C. (a cura di), Dal decentramento urbano alla ripolarizzazione dello spazio geo-
grafico italiano, “Mem. Soc. Geogr. Ital.”, Roma, 1992, pp. 171-180.

4 1l concetto di fascia costiera porta insito in sé uno spessore indefinito e flessibile, valutabile sulla base dei parametri e delle
funzioni che di volta in volta entrano in gioco (ZUNICA M., Sull’interfaccia terra-mare, in “Terra”, 1989, pp. 6-13) : con rife-
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nell’Adriatico, indusse ancor piu la popolazione ad evitare il litorale e a rimanere stabilmente arroccata in quel sistema di
borghi difensivi che costituira la trama insediativa dei futuri “paesi”.

6 FABBRI P., Lattrazione della costa: cause ed effetti. Il caso del Medio Adriatico, Bologna, Patron, 1997.
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Tortoreto (1,1), Silvi Marina (1,5).
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marginalita demografica ed economica; per uscirne, i centri cominceranno a connettersi con le vallate attraverso un insedia-
mento spontaneo lungo le strade di collegamento, inizialmente mancante di infrastrutture e servizi di supporto.

9 Pescara registra una crescita demografica vertiginosa passando dai 62.813 abitanti del 1947 ai 131.330 del 1981, mentre gia
nel decennio 1961-71 denunciava uno dei tassi di sviluppo degli addetti alle attivita urbane piu elevati fra le maggiori citta
meridionali (3,9% medio annuo) (BUSCA A., Caratteristiche funzionali dei centri urbani del Mezzogiorno, Roma, SVIMEZ,
1973, p. 80).

10 FUSCHI M., Ambiente urbano e area metropolitana, Pescara, Libreria dell’Universita Editrice, 2000.
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TORI F. e LANDINI P. (a cura di), Abruzzo. Economia e territorio nel Novd del Mezzogiorno, Pescara, Libreria dell’Universita
Editrice, 1993, pp. 239-275.

13 Circa la definizione e delimitazione dell’ “area metropolitana” Pescara-Chieti si veda il lavoro di FUSCHI M., op.cit.

14 Il numero di occupati che lavorano nel comune di residenza & pari a 3.917.

15 La reciprocita € da valutarsi sulla base dello scambio di flussi di dimensione simile tra due comuni.

16 Per una analisi di dettaglio sulla dinamica demografico-economica delle fasce suburbane dell'area pescarese, si rinvia al
lavoro di FUSCHI M., Citta: ciclo di vita e modernizzazione. L'area urbana pescarese, in “Atti del XXVII Congresso
Geografico Italiano, Trieste, 21-25 maggio 1996”, Bologna, Patron, 2001, pp. 415-424.

17 Nel decennio 1961-1971,infatti, Pescara passa da 87.436 abitanti a ben 122.470.

18 Dati CRESA, rapporto 2001.

19 Incidenza della popolazione giovane: popolazione<14/popolazione totale x 100.

20 1l riferimento € alla popolazione immigrata soggiornante.

21 Imm./pop. it. x 100.

22 E preceduta da: L’Aquila (2.031), Pescara (1.945), Avezzano (974), Martinsicuro (934) e Chieti (919).

23 AMBROSINI M., Utili invasori. L'inserimento degli immigrati nel mercato del lavoro italiano, Milano, Angeli, 1999.

24 Incidenza della popolazione anziana: popolazione>65/popolazione totale x 100.

25 Indice di dipendenza anziani: popolazione>65/popolazione 14-65 anni x100.

26 Indice di vecchiaia: popolazione >65/popolazione <14 anni x100.

27 Indice di dipendenza: (popolazione>65 anni + popolazione<14 )/popolazione 14-65 anni x 100.

28 Tasso di pensionamento generico: pensioni INPS/popolazione residente.

29 Si precisa che, relativamente a tali indicatori qualitativi, sono stati utilizzati i dati censuari del 1991, non essendo quelli del



Una Cittd tra i binari

2001 disponibili a tale livello di dettaglio.

30 Misurato con la % di diplomati e laureati sul totale della popolazione in eta scolare.

31 Misurato con la % di imprenditori e liberi professionisti, dirigenti, direttivi, quadri e impiegati sul totale della popolazione
attiva.

32 Da sottolineare che il confronto 1991-96 non ha preso in considerazione, per indisponibilita dei dati del censimento inter-
medio, i comparti del terziario pubblico (P.A., Istruzione, Sanita).

33 La precedono Pescara (73), L'Aquila (31), Teramo (25), Chieti (21), Avezzano (17), Giulianova e Vasto (16), Lanciano (12),
mentre Sulmona e Roseto vantano lo stesso numero di sportelli (CRESA, La montagna abruzzese. Indicatori di margina-
lita, L’Aquila, 2002).

34 11 patrimonio edilizio-residenziale corrisponde al numero di abitazioni in complesso.

35 Si tenga, inoltre, conto del fatto che le sole citta di Pescara e Montesilvano possiedono oltre la meta dell’intero patrimonio
abitativo provinciale: 65.135 abitazioni nella conurbazione rispetto a 123.711 abitazioni nella provincia (dati 2001).

36 Dati 2000.

37 Si consideri che, all'inizio degli anni Novanta, Montesilvano registrava una delle piu elevate densita lineari di utilizzo spiag-
gia (utenti spiaggia/km: 52) della costa medio-adriatica (FABBRI, op. cit., p. 116).

38 L'obiettivo della “Riserva Naturale Orientata Pineta di Santa Filomena”, che si estende per circa 3 km dalla zona nord di
Pescara in direzione Montesilvano, & quello di reintrodurre parzialmente la vegetazione originaria tipica della macchia medi-
terranea pressoché cancellata dallirrompere del fenomeno turistico (costruzione di alberghi, residence, campeggi).

39 Si consideri che, lintero sviluppo del fronte costiero, di tipo sabbioso (4,5 km), € totalmente attrezzato e, dunque, sogget-
to a frequentazione.

40 La cementificazione dell’alveo fluviale e della foce aumenta il pericolo di esondazione riducendo la possibilitd di contene-
re le acque in periodi di piena.

41 La stessa collina, che rappresenta un elemento paesaggistico di notevole pregio, € stata oggetto di uno sviluppo residen-
ziale caotico, prefigurando un modello insediativo diffuso estesosi su un substrato geolitologico fragile, con i conseguenti
pericoli legati a episodi franosi e a smottamenti.

42 Si tenga presente che Pescara registrava circa 60 autovetture ogni 100 abitanti e 1,6 autobus ogni 1000.

43 1 mezzi di trasporto, infatti, occupano una grande porzione del territorio comunale (strade, parcheggi, spazi in genere) che
potrebbe essere destinata ad altre attivita.

44 GOTTMANN J., La citta invincibile, Milano, Angeli, 1983.

Montesilvano, anno 1998, veduta aerea.
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Montesilvano, 7 aprile 1990, la piazza della stazione, gia piazza Regina Margberita, assume la denominazione
di piazza Alfredo Beni, Appuntato dei Carabinieri, Medaglia d’Oro V.M. alla memoria.
La Banda dell’Arma dei Carabinieri di Roma, rende gli onori militari.

Particolare della cerimonia (funzione religiosa,).
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Montesilvano, fine anni ‘70, giardinetto rinnovato dai ferrovieri Pavone e Maggi...

...e nel 1988, la “platea” in cemento armato del nuovo fabbricato viaggiatori.




Una passione forse dovuta alla mancanza di spazi
aggregativi e di divertimento

di Renzo Gallerati

Molti si potrebbero chiedere perché, ma personalmente non sono il solo a Montesilvano
che sin da giovanissimo considero i luoghi del demanio ferroviario come unica possibilita
di affrontare cose piu grandi di se stesso, cosi come sono stato uno dei numerosissimi bam-
bini che venivano condotti per mano dal nonno a godere dei “giardinetti” frapposti tra il fab-
bricato viaggiatori della locale stazione ed i suoi impianti complementari (servizi igienici
anche noti per le vecchie tabelle “Signori”, “Signore”, “Ritirata”, cabina releé, scalo merci,
ex pesa pubblica).

La mia condizione, tuttavia, era particolarmente agevole, data I'ubicazione della casa dei
nonni a due passi dalla strada ferrata.

Non trascorse peraltro molto tempo da quando la curiosita dell’ambiente visitato, mai da
solo, non si appag0 piu per i pesciolini rossi della vasca tipica delle stazioni dell’epoca; l'at-
trazione per la vista da vicino delle ultime sbuffanti locomotive (siamo alla fine degli anni
sessanta), del materiale rotabile rimorchiato era sempre crescente, cosi come quella per quel-
le figure professionali destinate ad assicurare corretto esercizio di impianti e mezzi, abitua-
to com’ero ad ascoltare ricordi, aneddoti, vicende della mia Citta.

Se il mio “archivio cerebrale visivo” potesse trasmettere miriadi di immagini vissute e regi-
strate potrei dar conto di cio che, per forza, poi divenne interesse, attenzione ininterrotta,
approfondimento, continua ricerca di dati, notizie, aggiornamento: passione vera e
consapevole.

Le conversazioni di casa sullo sviluppo della nostra realta urbana, collimavano sempre

Montesilvano, anni ‘70/°80, lo stimato Capostazione titolare Nicola Fuschi al tavolo di lavoro.
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pit con i bisogni di un giovane
ragazzo di capire la dimensione fatta
di persone in grado di movimentare
mezzi pesanti per il trasporto di
viaggiatori e merci.

Immaginiamo 'effetto psicologi-
co che si genera nella mente di un
bambino  mentre guarda un
Capostazione alla testa di un convo-
glio in sosta e pronto per la parten-
za: tutto dipende da lui e dalla obbe-
dienza del personale di macchina,
oltre quello viaggiante, insieme alla
sicurezza dei dispositivi.

Mi fu raccontato dell’esistenza

Montesilvano, anno 1987, cade un altro fabbricato ricco di ricordi: il primo delle “Ferrowe Elettriche Abmzzes_l:
Ufficio Postale (“grande velocita”) poi destinato a magazzino... scoprii, trasgredendo, da solo gli ulti-
mi resti delle vetture costruite

da”Carminati e Toselli” nel 1925,
accantonate, scolorite e danneggiate
da atti vandalici, alle spalle dei
magazzini dell’allora ditta Fratelli
Magni, senza che ebbi la possibilita
di scorgere i relitti di strada ferrata a
scartamento ridotto, ormai rimossa,
nelle adiacenze della vecchia sta-
zioncina e rimesse non distanti dal
fabbricato merci; testimonianze di
un passato glorioso, forse percio
condannato a soccombere.

Ho sempre cercato di scovare,
ascoltare, leggere, approfondire testi-
monianze sulla vita di questo mezzo
...ma iniziano i lavori preparatori per la nuova stazione. di trasporto per abruzzesi della antica

provincia teramana “rimodulata”; non
ne sono pentito; anzi a questa datata impresa dobbiamo I'imminente sistema a basso impatto
ambientale (filovia-metrotranvia-autobus ecologico) destinato a viaggiare sul vecchio sedime
FS, all'uopo riconvertito. Non me ne potevo accorgere, ma una semplice passione, poi sem-
pre pit documentata, mi ha fatto cogliere indirettamente quanto carica di motivazione potes-
se essere la dedizione verso interessi nient’affatto superficiali ed infantili. L'aver frequentato,
oltre che coetanei, inappuntabili e stimate figure di Ferrovieri come Fuschi, Toto, Terenzi,
Vallone, D’Atri, Glave, Bitondo, Paris, Di Pietrantonio, P. Schiavone, Raponi, A. Schiavone,
De Fanis, Cherri, De Crescenzo, Giampietro, Piscione, Sorige, Maggi, Pavone, Santucci,
Mambella, Maiella, Dell’Elce, Bassetta, Caporrelli e tanti altri che non cito senza offesa, ma per
comodita, ha contribuito enormemente alla mia crescita, rispetto ad un patrimonio di cono-
scenze riservato non a tutti. Ho ascoltato discussioni di tecnica professionale, di lotte sindaca-
li, di politica vista da altre “angolature”, di sicurezza nei luoghi di lavoro e responsabilita civi-
li e penali.
Non poteva essere semplice interesse cio che spingeva alcuni ragazzi delle epoche diver-
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se a seguire per ore gli sforzi, vera-
mente indescrivibili, degli operatori
della “carovana” di facchinaggio
locale (valgano per tutte le figure dei
signori Giovanni Di Cola ed Antonio
Cameli), mentre assicuravano carico
e scarico di merci, quasi sempre a
mano, dai famosissimi vagoni a due
assi, con o senza garitta del frenato-
re, serie G, ex serie F, per noi “tem-
pli” del gioco, anche in condizioni di
pericolo incalcolato.

Nel gioco stesso, si poteva intuire
perché il nostro “paese” fosse desti-
natario e mittente di prodotti orto-

frutticoli, cereali, mangimi, radici di Montesilvano, 3 maggio 1992, ingresso treno inaugurale storico trainato da

liquirizia, legname, macchine opera-  jocomotore GR. E626 con carrozze a due assi e vestibolo a terrazzini...
trici ed agricole, gas liquidi

instradati su un apposito raccordo
mai utilizzato abbastanza e, rara-
mente, bestiame di grossa taglia,
oltre a rarissimi trasporti eccezionali L L O O Y 72 7 7
(finanche vecchi mezzi militari da '
monumento); di qui la storicita di
tante insegne (remote e moderne)
industriali e commerciali quasi o del
tutto scomparse: Parisio Teodori
(frutta e uova), Raffaele Gallerati
(birre nazionali, pastificio), Amilcare
Della Marca (pastificio), Cocola
(frutta), Famiglia Schiappa (frutta),
Clemente e Pasetti (conservificio),
Alfonso Di Clemente (esportazioni

varie), Leone Colagrande (uva da g inaugurazione nuovi impianti F.S. col nuovo arredo (tribuna Autoritd).
tavola), Flli Di Blasio (forniture ali-

mentari), Consorzio Agrario (cereali, mangimi), Menozzi e De Rosa (liquirizia), Briosi (legna-
me), Flli D’Agnese (segherie per imballaggi), SCAC (prefabbricati cementizi), Dino De Patre
(materiali ferrosi), ALTECO (lavorazione legnami); senza citare le numerosissime aziende
che usufruivano del servizio di spedizione a collettame (F.lli Magni, grafica SiVA., De Amicis
Calzature, Diodoro per i pulcini di allevamento, Flli 1zzi e Elli Cilli per I'abbigliamento,
Barberini industria per l'ottica, ricambi per diverse officine meccaniche e rivendite connes-
se, locali e non, quali la ditta RE.J.NA., i Flli Marcheggiani ed i Flli Sticchiotti, F.lli Orsini,
Franco Conti, Rocco Tortora) e diverse altre del comprensorio, sempre con l'ausilio del cor-
riere integrativo I.N.T. (Istituto Nazionale Trasporti).

Contestualmente, primi assoluti per la capacita intuitiva nei confronti delle innovazioni
nel mondo dei trasporti di merci varie, ebbero vita le prime aziende private dotate di mezzi
autogommati (Flli Piscione, Di Pietro Orazio, Amicone Pasquale, Forcini Ercole, Patricelli
Nicola, Cilli Primo ed, in anni piu recenti, le ditte Di Giacomo e De Marcellis).

Il materiale rotabile fu, per tanti anni, quello riadattato dai danni bellici: vagoni coperti gia
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Montesilvano, 27 aprile 1987, la macchina operatrice abbatte per sempre la
stazione, simbolo della cittd.

Segnaletica provvisoria durante i lavori di demolizione.

citati (a passo lungo e corto), padro-
ni della scena quasi sempre, carri a
sponde basse ed alte, sempre a due
assi, carri cisterna (“Liquigas”), carri
refrigeranti di vecchia e nuova gene-
razione, carri pianali, a carrelli per il
trasporto di tronchi, anche del tipo a
garitta rialzata; in tanti casi privi di
sistema frenante ad aria compressa.

Il piano caricatore, danneggiato
nei supporti perimetrali, dimostrava,
come dalle testimonianze verbali, i
danni subiti dal fabbricato merci (la
“piccola velocita”) durante le incur-
sioni aeree dell’'ultimo conflitto, spe-
cialmente l'esplosione dei sette
vagoni carichi di mine attestati in
scalo, percid mai ricostruito.

Non tutti hanno avuto la possibi-
lita, non essendo ferrovieri, di
manovrare il banco dei dispositivi
ACE e poi ACEI, come il sottoscritto:
un’esperienza indicibile quella del
governo di un convoglio nel tratto di
competenza, che richiede affidabilita
e fiducia da parte dei dirigenti di
movimento; parimenti quella di un
licenziamento di treno (di notte), a
tianco del personale di servizio e
tante altre che, forse, ¢ meglio trala-
sciare....

Le ore vissute in stazione, ad
esempio, mi hanno dato certezza di
cid che mi veniva raccontato: il fab-
bricato posto a nord di quello viag-
giatori (la “grande velocita”) fu il
primo ufficio postale della frazione
“spiaggia”, e nel tempo divenne
deposito di materiali, per conclude-
re la sua destinazione come rimes-
saggio di combustibili per riscalda-
mento di uffici, sale d’attesa ed
alloggio del Capostazione, affidato
alle classiche stufe a legna e carbo-
ne.

Indelebile nei miei ricordi il lavo-
ro dei cantonieri, degli operai addet-
ti alla menuntenzione della linea e
dei tecnici della “L.E.” noti per ripa-
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Montesilvano, anno 1985, un treno “derrate” fa ingresso in stazione (lato ex passaggio a livello di V.le Europa)
in corrispondenza della nuova sede in corso di costruzione, con trazione affidata al locomotore GR. E 626.

razioni ai passaggi a livello oltre che ad altre reti e segnali fissi luminosi.

Come dimenticare I'opera incompresa e percid contestata dei casellanti ai passaggi a
livello “a mano” in Via Marinelli e Via Arno? E 'erede moderno del “trenino”, cioé il verde
autobus (neonata linea 8) che trovo capolinea in piazza Regina Margherita, memore del pas-
sato, fino a quando non “trasloco” in piazza Diaz, per effetto di esiguita di spazi, causa di
incidenti, anche gravissimi. E la famiglia Tribuzii, la famiglia Talanca, i fratelli Orlando, i
signori Marcotullio e Di Felice insieme a tutti gli altri che hanno integrato con le loro auto
pubbliche (noleggio di piazza o taxi) le esigenze di mobilita?

Ugualmente, resta indimenticata 'impresa di trasporto pubblico e postale, con autobus di
proprieta di Alceo Marzuoli, famosa per i collegamenti tra “I'antica rocca”, “la spiaggia” e la
citta di Pescara, percorrendo la riviera. Sul versante del trasporto passeggeri, la biglietteria
di Montesilvano vanta non moltissimi tagliandi di prima classe (almeno con partenza dalla
citta) rilasciati ad altrettanti passeggeri, sebbene in anni lontani il servizio ferroviario fosse
usato da diverse personalita e benestanti, tra i quali Parlamentari eletti nel luogo (il
Sen. Delfico, 'On. Agostinone, 'On. Delli Castelld) e, presumibilmente, il Ministro loretese
Acerbo.

Tra i convogli facenti “scalo”, a mia memoria, vi erano tutti gli “accelerati”, poi divenuti
“locali”, pochi “diretti”; i “direttissimi”, poi “espressi”’, ed i “rapidi”, e quasi mai i “T.E.E.”,
sostavano per ragioni di incroci o precedenze essendo la linea a semplice binario fino agli
anni ’80. Non trascurabili risultano i famosi straordinari “elettorali” provenienti da “Oltralpe”
e composti da materiale rimorchiato tedesco, svizzero, belga e francese addobbati di vessil-
li di partito, cosi come quei convogli utilizzati dai primi studenti del locale Liceo Scientifico,
in pieno clima di contestazione, oppure i treni dei pendolari delle industrie manifatturiere
“Monti d’Abruzzo”, oltre ai numerosi biglietti riservati a giovani in servizio di Leva nelle
Forze Armate e Corpi Militari dello Stato.
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Montesilvano, anno 1992, il nuovo banco di manovra dell’ apparato ACEI

Bisogna pure riconoscere che considerevole, se non eccessivo, era il numero delle “tes-
sere ferroviarie” esibite al personale di stazione e viaggiante. Il materiale rimorchiato, quan-
do i convogli non risultavano composti da elettromotrici, elettrotreni ed automotrici, era
quello classico in grigio ardesia, con vetture delle varie epoche dalle “centoporte”, alle
“Corbellini”, passando per le carrozze anni ’30, e della ricostruzione del 1949, unite ad una
serie di bagagliai e postali, a carrelli e non, talora a cassa in legno.

11 personale di stazione, fino agli anni settanta-ottanta, ha convissuto con la circolazione
dei treni “raccoglitori” o “omnibus”, chiamati a far sosta per le cosiddette “manovre”, alme-
no per due volte al giorno; veri momenti di gioia per appassionati come me. Rituale era il
“presenziamento regolamentare”, ai bordi del terzo binario, da parte dell’ausiliario chiamato
al segnalamento (con bandiera o lampada), oltre che alla verifica dei segnali in coda al treno
in transito. Il tutto mentre il Capostazione di turno, abilitato alla movimentazione delle leve
e del “blocco” elettrico, comunicava telefonicamente sulle “successioni”, annotando i tempi
del vigente orario, senza tralasciare di guardare la telecamera alla sua destra, fissa sul
Passaggio a Livello a nord (viale Riviera).

Non era possibile trascurare in servizio, con il movimento treni, la contabilita dovuta a
servizi di biglietteria, e spedizioni merci a carro e collettame.

Infrequenti erano le ispezioni ed i servizi da parte della Polizia Ferroviaria, autentico ter-
rore per i ragazzi dell’epoca, alla ricerca di spazi ed impianti per il tempo libero e lo “sport”:
l'unica “sciagura” era (per noi) rappresentata da una convocazione genitoriale da parte del-
l'organo di polizia, per il classico, formale rimprovero.

La trazione, nel tempo, era affidata sempre pit raramente a locomotive a vapore (gr.740
e 025, oltre a rarissimi transiti di treni “transumanza”, oppure ad eccezionali spostamenti tra
depositi di gr.940 e 880); per quella elettrica la parte del “leone”, dal 1959, ’hanno fatta, fino
alla loro fine, i locomotori E 428 di tutte e tre le serie, gli infaticabili E 626, oltre i potenti
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E 645, 640, di vario tipo, e, natural-
mente, gli E 424, ed ancora oggi
E 6306, seguiti dai pitt moderni E 650,
444, 633, 632, 652.

Per i convogli noti come “il pen-
dolino”, ETR 450 e 500 bisognera
attendere gli anni novanta.

Il 27 aprile 1987 ¢ una data signi-
ficativa per il sottoscritto e la Citta:
per me ¢ la data di partenza median-
te “cartolina precetto” per il servizio
di Leva; contestualmente viene
abbattuto il Fabbricato Viaggiatori di
Montesilvano, in puro stile ottocen-
tesco: una mutilazione insanabile.

11 12 dicembre 1991, dopo la sua
allocazione in struttura prefabbrica-  jerei “Raccoglitore” in arrivo al binario uno.
ta, il Sindaco Di Blasio e la Giunta

Montesilvano, anni ‘70, Luigi Maggi sulla panchina osserva i fanali di un

Municipale, visitano la nuova stazio-
ne, non piu a tre, ma a quattro bina-
ri; il “regionale” proveniente da
Ancona, alle 13 e 27, viene salutato
con tanto di spumante nei pressi di
uno scalo merci non pit a quattro,
ma a tre binari ed un nuovo locale
servizi, tutti mai utilizzati appropria-
tamente.

II 3 maggio 1992 (dopo gravi
eventi alluvionali) il Ministro della
Funzione Pubblica, On. Remo
Gaspari, gia Ministro dei Trasporti,

inaugura, meno di 130 anni dopo . Z 774
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l'arrivo della prima locomotiva in

servizio regolare, presenti numMerose  ypontesilvano, 20 maggio 2001, treno d'epoca diretto a Silvi, per '84° edizio-
altre Autoritd e una folla di cittadini, e del giro d’lItalia trainato da locomotore GR. D343 e in coda la locomotiva

i nuovi impianti oggi completamen- K. 940 a ritroso.

te riconvertiti e sottoutilizzati, per effetto delle ulteriori innovazioni tecnologiche che hanno
reso impresenziabile la “rinata” stazione; soppresse, quindi, ed adibite parzialmente a par-
cheggio pubblico, le aree dello scalo merci, mai attivato.

Cid nonostante, a Montesilvano fanno scalo, attualmente, circa 60 convogli regionali in
livrea XMPR, cosi come una circolare urbana GTM, con autobus dell’ultima generazione,
(linea 16) e tornata ad attestarsi nella ristrutturata Piazza Alfredo Beni, voluta dal
Sindaco Pavone, anche per le sue utili connessioni stradali con il lungomare, ed intitolata
all’Appuntato dei Carabinieri Medaglia d’Oro alla Memoria, con provvedimento e cerimonie
del Sindaco D’Andreamatteo.

Le programmazioni aziendali ed i finanziamenti del competente Ministero prevedono l'af-
fiancamento alla stazione del tracciato della costruenda “filovia” Pescara-Montesilvano,
esercita dalla GTM, con interscambio e trasbordo facilitati, cosi come altamente positiva risul-
ta essere stata 'attivazione della prima relazione “metropolitana” su ferro dell’Abruzzo (asse
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Montesilvano, anni ‘80, Ardigo (Danilo) Tribuzii, evede di una fami-
glia di tassisti.

Anno 1964, servizio automobilistico Montesilvano Colli - Montesilvano
Stazione - Pescara Centrale. Alla guida Alceo Marzuoli.

Montesilvano, anno 1981, la “cabina di blocco” dell’ufficio movimento.

Sulmona-Teramo), prossimamente tutta
elettrificata.

Sino ad oggi siamo abituati ad un’al-
tra situazione che in molti casi viene defi-
nita assurda e percio incomprensibile: le
arterie stradali piu importanti, nei tratti
urbani densamente popolati, sono diven-
tate il vero ostacolo alla normale “flui-
dita” per il traffico automobilistico; cio
determina che gli utenti dei servizi pub-
blici di ogni fattispecie, in particolare
quelli extra e sub-urbani, ne soffrano in
particolar modo per orari e percorrenze.

Le corse provenienti dai Comuni vesti-
ni, dai Comuni dell’alta “Val Fino”, da
Elice, da Citta Sant’Angelo, per non par-
lare di Atri, scontano quotidianamente il
prezzo di tale nociva situazione, nell’assi-
curare collegamenti con la Citta di
Pescara, costrette ad attraversare il nostro
territorio.

Si € fatto cenno alla moderna e vera
linea metropolitana su “ferro”, gia felice-
mente affermata, in grado di collegare
numerosi luoghi della costa sino alle pro-
pagini della Valle Peligna: cos’e¢ che
impedisce veramente, date le problema-
tiche sopra accennate, di attestare tali
autoservizi (compresa la costruenda “filo-
via” Pescara - Montesilvano) ai piazzali
disponibili nelle relative stazioni ferrovia-
rie di riferimento?

Perché I'utenza che proviene dai paesi
citati deve essere costretta a subire le
conseguenze del “traffico di attraversa-
mento”, particolarmente difficoltoso
nelle ore di punta, senza che goda
dell’intermodalita “gomma-ferro”, che a
Montesilvano avrebbe anche una felice
logistica, data la disponibilita di aree per
parcheggi di interscambio a ridosso della
stazione (lato mare), anche in piena con-
tiguita con il previsto tracciato della sud-
detta “filovia”?

Sempre con la logica consapevolezza
che il trasporto di tipo urbano, anche
quello pitu ecologicamente valido, come
quello che viaggera sul vecchio asse fer-
roviario dismesso, non sara mai il mezzo
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Montesilvano, luglio 1979, la locomotiva FS 740.461 della rimessa di Pescara Centrale, effettua la corsa di ritor-
no da Teramo, dopo aver rimorchiato un treno merci “raccoglitore” sulla linea Giulianova - Teramo.

in “concorrenza” con il servizio
metropolitano su sede ferrovia-
ria; non € necessario che si chia-
risca la tipologia dell’'utenza dei
singoli vettori che, da sempre,
assicurano rispettivamente soste
in ogni poche decine di metri e
in ogni territorio comunale.
Alle precedenti domande
hanno gia risposto, come testi-
moniano alcune foto riportate in
questa pubblicazione, le grandi
intuizioni dei protagonisti dello
sviluppo costiero di fine
Ottocento e buona parte del

Novecento: l'intermodalita &

futuribile in quanto gia larga- Anno 2003, l'ex casello in C.da Anno 2003, I'ex casello attiguo al
. . “Mazzocco” nei pressi del vecchio  soppresso passaggio a livello di

mente  praticata in  passato, p; (“Strada parco”). Viale Abruzzo.

quando i concetti di “micro” e

“macro” economia erano ancora sconosciuti. Il tutto, mentre sui binari della nostra citta mar-
ciano, ancora per poco, le gloriose automotrici ALn 668 ed i moderni convogli al traino delle
elettroniche E 464, unitamente a quel materiale rotabile recente e meno che, mentre transi-
ta, continua a fischiare e sferragliare “classicamente” assicurando talora anche “precedenze”
telecomandate, sotto gli occhi non sempre distratti, di utenti ed osservatori.
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Montesilvano, fine anni ‘80, locomotore GR. E428 (2a serie) tra la vegelazione spontanea in piena linea (zona
Villa Verrocchio).
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Montesilvano, anni ‘70, i vecchi bagni pubblici attigui al fabbricato della stazione...

...e nello scalo merci, accantonamento traverse di servizio.
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FABIOLIMNI E-C. - ¥IA BORRA - LIVORNG AT

Anno 1929, stampa pubblicitaria per l'inaugurazione della FE.A..
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Montesilvano, 1 giugno 19065, il Capostazione Giovanni Vallone (a destra e nel riquadro) e I’Ausiliario per le ope-
razioni di contabilita. Il Capostazione Vallone esercitava anche funzioni di Giudice Conciliatore.

Anni 70/°80, l'indimenticato Capostazione Gabriele Terenzi (a sinistra) con gli ausiliari Maggi (al centro) e Pavone.
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Montesilvano, fine anni ‘70, atrio della biglietteria ed orari murali di servizio.

Primi anni ‘80, sala d’aspetto.
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Montesilvano, anni ‘70, ferrovieri della “squadra lavori”, per la manu-
tenzione del primo binario di stazione.

Anni ‘70/80, operazione di carico di merci e collettame (corriere ILN.T.).



Una Cittd tra i binari

Montesilvano, 27 aprile 1987, il ferroviere Aceto vigila  Montesilvano, anni ‘70, l'ausiliario Maggi attende il
sulla condizione dei binari. presenziamento e “controllo di coda” del convoglio in
transito, oltre il 3° binario...

... e Guglielmo Bitondo, apprezzato Capostazione, a colloquio con un collega di un altro impianto.
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Montesilvano, anni ‘70, ufficio movimento; cornetta Montesilvano, anno 1969, un attimo di pausa per il
di segnalamento acustico ed altri strumenti di servizio. Capostazione Vallone e Manouvale.

Anni ‘70, la classica struttura della barriera di passaggio a livello.
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Montesilvano, anno 1987, fabbricato di servizio destinato al personale responsabile dell attivazione del passag-
gio a livello...

...e lo stesso luogo il 1 aprile 2003 in via di sistemazione.
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Montesilvano, anni ‘80, il Capostazione titolare Pino Raponi (il primo a sinistra) insieme ad altri colleghi in servizio.
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...e lausiliario Enrico Santucci, poi responsabile

Montesilvano, anni ‘70, un treno raccoglitore in ) ' i o
gestione merci, al telefono di servizio.

manovrd...

Montesilvano, anni ‘70/°80, Pendolari dipendenti della “Monti” manifatture al termine del loro giorno di lavoro.



Una passione forse dovuta alla mancanza di
spazi aggregativi e di divertimento

e sl

Montesilvano, fine anni ‘70, il Capostazione Diana Di Pietrantonio e 'ausiliario Luigi Maggi durante un turno
di servizio.

Montesilvano, anni ‘70, i tecnici della “LE.” Impianti Elettrici assicurano manutenzione al passaggio a livello di V.le Europa.
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Montesilvano, anni ‘80, attivita per la saldatura delle rotaie.

Anni “70/80, ufficio movimento: chiavi di servizio.

Anno 1991, il nuovo ufficio movimento.



Una passione forse dovuta alla mancanza di
spazi aggregativi e di divertimento

Montesilvano, fine anni ‘80, incrocio fra treni “diretti” sotto la neve. in primo piano locomotore GR. E6306.

a

Montesilvano, anno 1981, Rocco Sichetti, un “figlio adottivo” della stazione.
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Montesilvano, 3 maggio 1992: il Capostazione titolare Antonio
Schiavone illustra al Ministro Gaspari le caratteristiche del nuovo
banco di manovra, durante I'inaugurazione della nuova stazione...

...e la cittadinanza accoglie il treno inaugurale storico.



Una passione forse dovuta alla mancanza di
spazi aggregativi e di divertimento

Anni ‘70/80, 'automotore “Badoni” 207, assegnato provvisoriamente a Montesilvano per la movimentazione dei
carri all’'interno dello scalo merci.

Montesilvano, 30 maggio 1984, carrello da manovra D/211.064 (Badoni 1949) in sosta nella vecchia stazione.
Sullo sfondo, la facciata del fabbricato viaggiatori lato piazzale esterno.
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Montesilvano, anni ‘70, interno “cabina di blocco”. In ~ Montesilvano, 3 maggio 1992, il Ministro della
primo piano: berretto rosso, paletta di comando not-  Funzione Pubblica, gia Ministro dei Trasporti, visita i
turna, lumi di servizio a petrolio. nuovi impianti.

Montesilvano, 12 dicembre 1991, Autorita locali in Montesilvano, anno 2001, Emidio Cherri, ultimo
visitd alla nuova stazione. capostazione in servizio regolare prima dell’ automa-
zione della stazione.



Una passione forse dovuta alla mancanza di
spazi aggregativi e di divertimento

Anni ‘70, un Montesilvanese illustre, Capostazione Francesco D Atri.

Montesilvano, anni ‘80, interno “cabina di blocco”. In primo piano:
- Berretto da ausiliario, bandiera rossa, lampade e lumi di servizio.

Montesilvano, anni ‘70, la manutenzione dello scambio “bloccabile”
d’ingresso ai quattro binari dello scalo merci.
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Montesilvano, anno 1990, il nuovo fabbricato servizi.  Anno 1981, malteriali d’armamento presso lo scalo
merci.

Fine anni ‘80, I'area del nuovo scalo merci in costru- Anno 1981, passaggio a livello in V.le Europa; sulla sini-
zione. stra il fabbricato merci della ex F.E.A. e la garitlta rossa
della “pesa a stadera”, per carri merci.

3.

Anni ‘80, cantiere per la connessione dei tracciati fer-  Anni ‘70/°80, vasca del giardinetto di stazione rinnovata.
roviari. (zona Via Cavour).



Una passione forse dovuta alla mancanza di
spazi aggregativi e di divertimento

Anni 70, lausiliario Luigi Maggi, prezioso fotografo, a fianco del
Capostazione Gabriele Tevenzi ( a sinistra), entrambi appoggiati alle
classiche leve del vecchio banco di manovra.

Fine anni ‘80, il Capostazione Giorgio De Crescenzo in lurno presso
lufficio movimento nella struttura prefabbricata.

Anno 1990, fabbricati in costruzione.
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Anno 2002, nuovo piano caricatore per lrasporto
merci.

Montesilvano, fine Anni ‘80, il capostazione vigila per ~ Anno 1986, piano dei binari di stazione innevato. Si
il transito di un treno passeggeri, sulla porta della scorgono i primi muri di contenimento per la sopraele-
struttura provvisoria. vazione degli impianti.

Montesilvano, anni ‘80, un viaggiatore assopito nella sala d’aspetto.



Una passione forse dovuta alla mancanza di
spazi aggregativi e di divertimento

Montesilvano, anni ‘70, accanto al cippo chilometrico Km 343 (ponticello fosso “Vallicella”) la locomotiva GR.
740 -351 attende il “disco verde” di partenza.

Anno 2002, carri demolendi di quelli che per decenni hanno effettuato scalo in Citta.
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Una passione forse dovuta alla mancanza di
spazi aggregativi e di divertimento

Montesilvano, il ferroviere Fernando Dell’Elce, fuori Anni 50/°60, lo stesso ferroviere in servizio al passag-
servizio, al lato della vecchia sede, in zona Villa  gio a livello presso il ponte sul torrente “Piomba”, al
Canonico. Km 340.

Montesilvano, fine anni ‘80, lo scalo merci ormai verso la disattivazione, accoglie pochi vagoni.
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Montesilvano, anni ‘50, il concittadino ferroviere ... e tra i binari di stazione negli anni ‘60.
Dell’Elce riceve il “dono della befana” dal Capo del
Compartimento.

Anni ‘60, personale FS del servizio lavori assegnato alle stazioni di Montesilvano e Silvi



Testimonianze e curiosita

Il trasporto privato su gomma

Penne - Montesilvano Stazione

All'inizio del Novecento, le crescenti necessita di collegamento dell'area vestina ( ormai parte
integrante dell'Ttalia unificata, con i poli di attrazione di Teramo - Ascoli Piceno, Chieti e soprat-
tutto Montesilvano) richiedevano impellenti risposte in termini di trasporti di ogni genere.
Montesilvano in special modo, con la sua stazione, schiudeva un nuovo mondo commerciale
che ormai collegava ed univa gli interessi e gli scambi Nord-Sud lungo 1'Adriatica.

Per iniziativa di Valentino Ambrosini (un dinamico impreditore che gia alla fine del 1800
gestiva i collegamenti tra Bisenti, Penne e Teramo con diligenze postali) fu fondata la "Societa
Automobilistica Vestina" anonima per azioni, di cui lo stesso divenne il maggior azionista. La
societd costituita in Penne il 10 luglio 1910 con un capitale sociale di & 69.000, raggruppava
nobili, abbienti e professionisti che credettero fermamente nell'affascinante ed ignoto mezzo di
trasporto. Talmente nuovo e sconosciuto che... per trovare quattro "chauffeur" fu necessario cer-
carli fuori regione! Nella continua competi-
zione con le carrozze a cavalli di Raffaele
Gallerati, che stava pian piano rivolgendo le
sue risorse ed i suoi interessi in un pastifi-
cio e in una fabbrica di bevande gassate, l'e-
sercizio si svolse tra mille difficolta ed
imprevisti, mentre I'Italia si armava per par-
tecipare alla prima Guerra Mondiale.

La stretta economica e la penuria di
materie prime fecero innalzare vertiginosa-
mente i prezzi di carburanti, lubrificanti,
gomme ecc. non ricompensati n¢ da un
maggior prezzo dei biglietti, né dall'incre-
mento dell'utenza. A nulla valsero le fatiche
degli autobus SPA, battezzati con gli affet-

tuosi e beneauguranti nomi di Fortuna,
Stella ed Aurora. né l'acquisto ad Olten Anni ‘10/°15, Omnibus Mercedes Daimler in servizio sulla Teramo - Bisenti -

’ Penne. A destra si intravede un BERNA in servizio sulla Penne - Montesilvano
Stazione (soc. Anonima VESTINA).

Penne - Plﬂ'h?dn Pgnne (arriol ¢ partenze)
L

(Svizzera) della robusta ed invincibile Berna.
Infine il colpo di grazia: la requisizione delle
vetture per inviarle al fronte! Cosi il 23 Novembre 1915 la societa Vestina cedette le autolinee
gestite che furono assorbite prima dalla ditta dell'avvocato Pasquale Odorisio di Catignano ed in
seguito dalla soc. Abruzzo, dotata di ben piu ingenti capitali e pit ampi interessi.

La successiva crisi economica mondiale del 1929, l'inflazione ed il basso rapporto ricavi/costi
(negativo per i bilanci) non risparmiarono neanche questa valida ed organizzata societa, ormai
esausta, che, in quell'anno, piombd in una crisi irreversibile.

I figli di Valentino Ambrosini, che nel frattempo avevano sempre continuato ad operare nei
trasporti passeggeri e merci, avevano fondato la societa "Rossi Ambrosini & C. ", che il primo
Febbraio 1929 subentro alla societa Abruzzo nell'esercizio, tra 1'altro, della Penne - Montesilvano
Stazione. 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 del documento del 29 gennaio 1929 si legge che la cessione
comprende anche la linea Penne - Montesilvano - Pescara che all'inaugurazione della nuova
ferrovia Penne-Pescara sostituird in tutto o in parte l'attuale servizio”.

Veniva cosi gia stabilito di cedere il passo alla societa "Ferrovia Elettrica Abruzzese", cioe ad
un mezzo nuovo per la vallata del Tavo “il trenino”, che ha portato tanti benefici all'economia
ed alle popolazioni, ma che soprattutto, pit di ogni altro, ha lasciato un segno ed un romanti-
co ricordo nel cuore di tutti. II rotolamento delle ruote metalliche sulle lucide rotaie, il dondo-
lare dolce, alternato alle “secche imposizioni” della direzione da seguire, la folle velocita mas-
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sima di 35 km/ora, rendevano il viaggio una possibile occasione per incontri e conoscenze nelle
carrozze ad unico ambiente, sulle aerate panche vis g vis di stecche di faggio lucide e calde al
tatto ed allo sguardo, gradevoli e in fondo anche comode. T caratteristici vetri dei finestrini incor-
niciati e discendenti fino a meta che tendevano a richiudersi a causa dei consunti fermi, degli
scossoni, delle molle di richiamo. Allora, ci si alzava per spingere di nuovo giu i finestrini, inspi-
rando un profumo di natura nella ripida discesa per Remartello; si osservava poi il letto del
fiume Tavo, si veniva accarezzati dai teneri rami di salice, si ascoltava il fruscio ed il fibrillare
delle foglie dei canneti al vento...la sera, infine, i saltellanti grilli e le luminose lucciole sembra-
vano accompagnare il “trenino” per un tratto fino a salutarlo... Che dire poi delle avvertenze
(dietro un plexisglass impolverato) che vietava il trasporto di animali liberi anche se domestici
quali galline, piccioni, e simili!

Mario e Raffaele Ambrosini

La mancata linea Montesilvano stazione - Pescara - Chieti - L’Aquila - Rieti - Roma

II ruolo determinante di Montesilvano (in quegli anni superiore a Castellamare Adriatico e
poi comparabile con Pescara) ed il significato di polo di attrazione per tutte le attivita e gli scam-
bi commerciali della vallata, sono testimoniati anche dalla richiesta all'inizio degli anni '30 della
societa "Rossi Ambrosini" di una linea interregionale Montesilvano St. - Pescara - Chieti - L'Aquila
- Rieti - Roma che consentisse di coordinare e convogliare tutto lo sbocco del traffico passeg-
geri dell'area Vestina sul versante adriatico (Montesilvano) e su quello della S.S. 17. Tale richie-
sta, concretizzatasi anche con l'acquisto di un veicolo Lancia Eptajota, a cui doveva seguirne un
altro, non ebbe attuazione a causa della paventata requisizione di alcuni automezzi da inviare
in Eritrea o in altri focolai di guerra.

La richiesta venne riproposta 15 anni piu tardi, all'indomani della Seconda Guerra Mondiale
(sfruttando la concessione provvisoria dal 1944 al 1949 della Penne - Montesilvano - Pescara a
causa del bombardamento della sede del “trenino”), ma concessa solo in partenza da Pescara
per l'opposizione della F.E.A., motivata dal possibile arretramento e ricongiunzione a Penne di
una linea cosi importante, che 'avrebbe di fatto strangolata. Il timore era fondato anche perche,
nel ricordo di molti, gli agili e sontuosi autobus rievocavano, gia prima della guerra, il confort
e la signorilita delle lussuose Isotta Fraschini, con le generose imbottiture dei sedili, il mobile
bar e la ghiacciaia, il sistema di aerazione (naturale!).

Antonio e Raffaele Ambrosini

Penne - (Teramo; Arrivo ¢ partenze delle automobili postali

Anni ‘10/°15, Omnibus SPA della societa Anonima Vestina, in servizio sulla Penne - Montesilvano.



Citta S.Angelo - Montesilvano
Stazione

Domenico Bosica, noto commer-
ciante con diverse attivita in Atri e
Citta S. Angelo, volle estendere ed
applicare al trasporto pubblico il
nuovo cavallo d'acciaio che tanto
entusiasmo e tanta soddisfazione gli
stava dando nel trasporto di legnami
e merci (con deposito a Pescara e
Montesilvano per l'esportazione di
frutta). Rivolse cosi i suoi interessi al
trasporto dei passeggeri.

Con delibera del 28 novembre
1910 il Comune di Citta S. Angelo gli
affido l'esercizio della linea Citta
Sant’Angelo - Montesilvano Stazione,
con la possibilita di utilizzo promi-
scuo di diligenze a cavalli e di vettu-
re automobili. Scelti tra i migliori del
mercato, arrivarono dalla Germania
alla stazione di Montesilvano due
omnibus di marca Gaggenau, scom-
posti, in varie casse di legno.

Trasportate, quindi, a Citta
Sant’Angelo a mezzo di traini, furo-
no, con l'ausilio di due tecnici tede-
schi, montati presso il garage Bosica.

Nel 1918, al termine della prima
guerra mondiale, l'inserimento dei
tigli Raffacle e Antonio nell'impresa
diede notevole impulso all'attivita,
intensificando le relazioni di Elice e
Citta Sant’Angelo con Montesilvano e
dal 1924 con Pescara, affiliando il
garage al Touring Club dTtalia e
acquistando nuovi autobus Zurst,
Fiat 15 ter e 18 BL, OM 665 F e Fiat
626 RNL. Questultimo, durante la
seconda guerra mondiale, fu impie-

Testimonianze e curiositd

“Nel suddetto prezm é comt
a tassa bollo e 49, sull entratn

Biglietto di corsa semplice dell’autoservizio Bosica.

Anno 1917, autobus tipo Fiat 18 BL dell’impresa Bosica.

gato, su disposizione del comando tedesco, sulla linea Montesilvano - Citta Sant’Angelo - Elice
- Castilenti - Bisenti - Teramo. Il primo giugno 1944, fu mitragliato in contrada Annunziata di
Citta Sant’Angelo dall’aviazione inglese. Per puro miracolo e per la prontezza dell’autista si
salvarono tutti i ventidue passeggeri, compresi i due titolari Raffacle e Antonio Bosica, i quali
erano a bordo per controllare l'efficienza del motore appena revisionato. L'autobus, con le
porte spalancate, quasi ad arrendersi, fu completamente traforato dai proiettili e prese fuoco
insieme al motore nuovo di zecca: la guerra non risparmia niente e nessuno. Nonostante i
disastri bellici con tanta volonta e sacrifici furono ricostruiti i mezzi e 'azienda prosegui la

sua attivitd negli anni successivi.

Wilma Bosica
Vittorio Bosica
Luigi Gaspari




Una Cittd tra i binari

Anno 1929, autobus OM 665 F (carrozzato Garavini) dell’impresa Bosica, sulla linea Citta Sant’Angelo -
Montesilvano Stazione - Pescara.

Anno 1939, presentazione del Fiat 626 RNL (carrozzato Menarini), dell’impresa Bosica.
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ACAF

ASSCCIAZIONECULTURLE
AMATORFERROVIE

L’Associazione Culturale Amatori Ferrovie (A.C.A.F.)

E’ stato il dr. prof. Nicola Gioffre, Notaio in Pescara, a sancire con proprio Atto del 13.9.2002,
la nascita di un ‘Associazione quale 'Acaf, per molti anni progettata da appassionati ferrovieri e
non, veri cultori della storia dei trasporti su rotaia, semplici interessati, fermodellisti di ogni eta.

Gli ostacoli maggiori che ne impedivano la realizzazione erano costituiti dalla disponibi-
lita di una sede adeguata, dotata di spazi e strumenti di necessita per le finalita statutarie.

II concorso del’ Amministrazione Comunale di Montesilvano, locataria di locali di pro-
prieta della “Metropolis spa” (gruppo fs) al piano terra della nuova Stazione cittadina, ha
risolto egregiamente il problema della sede.

La disponibilita di alcuni ferrovieri in pensione e la nota genialita del Cav. Pierino De Caro,
hanno fatto si che la sede della stessa Acaf venisse dotata di cimeli, diorami, modelli vari,
riviste, simulazione informatica di guida a bordo di un locomotore, documentazioni in video
e, soprattutto un plastico in scala HO ( 1:87) in stile italiano, visionabile dallinterno e dal-
l’esterno, attraverso utili vetrine.

Gli scopi del medesimo sodalizio sono facilmente intuibili, anche perché non dissimili a
quelli dei suoi omologhi cosparsi in Italia ed oltre; ma tra i pitt ambiziosi si annoverano quel-
li relativi alla riproduzione in scala dei luoghi ferroviari di Montesilvano (tracciato urbano e
stazioni FS e FEA), la visita “in loco” delle scolaresche cittadine, onde favorire la cultura del
trasporto pubblico non inquinante, e la istituzione di un sito museale all’aperto, nell’area del-

Montesilvano, anno 2003, gruppo soci ACAF.
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Montesilvano, locomotiva 940.052 acquistata da un privato, in sosta in via Verrotti.

I'ex scalo merci, attraverso la riparazione di un convoglio d’epoca (statico), per il quale la
divisione “Cargo” (gruppo fs) ha gia destinato sei vagoni, preservati alla demolizione, di
periodi diversi del novecento (4 carri merce e 2 bagagliai), ed alla cui testa si ritiene dover
candidare la locomotiva a vapore gr.940 052, di proprieta privata, da anni esposta in luoghi

diversi della citta.

Il Presidente dell’Acaf, ¢ stato individuato nella persona di Antonio Schiavone, ultimo
Capostazione “titolare” in servizio a Montesilvano, che in un’apposita, recente conferenza stampa
ha illustrato le caratteristiche dell’associazione, annunciando, tra I'altro piena adesione alle inizia-
tive previste per il 140° della ferrovia adriatica, presenti un buon numero di pubblico ed Autorita,
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Montesilvano, anno 2002, carri ex demolendi destinati a sito museale
ACAF (Associazione Culturale Amatori Ferrovie).

quali il Presidente del Consiglio
della Provincia di Pescara,
Dr. Vincenzo Fidanza.

Soci fondatori dell’Acaf risulta-
no essere i Signori: Antonio
Brocco, Mario Cocciadiferro,
Pierino De Caro, Berardo
Di Nicola, Pino Onesti, Quintino
Sportiello, Antonio Tortora,
Renzo Gallerati, Mario Spada,
Antonio Schiavone.

Gli amici dell’Associazione.
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ABITO A GIUBBA

'

AGENTI DI SCORTA Al TRENI

Giubba i stoffa

tursefie

ferre = gnutiro

Momugrammi F.8 v
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Alcune antiche divise FS. (Foto archivio FS).

ABITO A STIFFELIUS

.
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Un libro celebra
I’arrivo del treno

MONTESILVANO. 11 13 maggio 2003 ricorre
il 140° anno della nascita della ferrovia adriati-
ca che collega Pescara e Ancona. Un evento
che, negli anni a venire, rap
luzione per la storia e lo sviluppo dell’area co-
stiera e, quindi, anche di Montesilvano.

Per questo il 13 maggio 2003 in citta sono
previste iniziative finalizzate a celebrare pro-
prio questa data. L’amministrazione comuna-
le, in collaborazione con V'azienda delle Ferro-
vie e la Gestione trasporti metropolitani, sta
facendo redigere un libro intitolato «Montesil-
vano: una citta tra i binari». I rapporto tra
Montesilvano e la rete ferroviaria & parte inte-
grante della cultura della citta, al punto che
recentemente & stato istituito il museo del tre-
no grazie alla passione di un gruppo di ex fer-
rovieri e di appassionati, e alla collaborazione
del Comune e della Provineia.

T museo del treno & un progetto articolato,
il cui obiettivo é soprattutto quello di coinvol-

gere le nuove generazioni. (p.a.)

resentd una rivo-

Il quotidiano “Il Centro” di domenica 2 marzo 2003 pagi-
na di Montesilvano annuncia la presente pubblicazione.
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IL POPOLO ABRUZZESE
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Per [a ferrovia Nontesilvano-Penne

Scadendo il 28 marzo or decor-
so il termine accordato dal wmini-
stero LL. PP. per la dimostra-
zione della disponibilita dei mezzi
finanziari per la costruzione e 1'e-
sercizio della linea Montesilvano-
Penne, la nostra Amministrazione
Provinciale, preoccupandosi delle
gravi condizioni attuali del mer-
cato monetario, provvide in tem-
po a domandare un’altra proroga.
Oggi sappiamo che tale domanda
¢ stata accolta dal Ministero, ap-
punto tenendo presenti le difficol-
ta della critica ora attuale, ed &
stata quindi accordata una nuo-
va proroga sino al 28 luglio p. v.

Auguriamo che in questo frat-
tempo possa la Societa costitui-
tasi per la costruzione della detta
linea superare le estreme difficol-
ta, e che quindi, nonostante I’ora
buia che incombe sul mondo, que-
sta nostra antica aspirazione giun-
ga a realizzarsi.

Dal periodico “Il Popolo Abruzzese” del 10 aprile 1915.
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LA MORTE DELLA NOBILISSIMA CONTESSA

~ BIANCA' DELFICO- CASAMARTE

Il lutto di Montesilvano

Tre giorni solo di malore ful-
mineo e crudele sono bastati
strappare alla nobile famiglia dei
Cont1 Delfico il suo angelo tutelare,
I'eletta gentildonna, la squisita crea-
‘tura, la fata benefica e gentile.

Non ancora appassiscono 1 fiori
di nozze recenti e felici sparsi nelle
sale de’ Baroni Casamarte di Loreto,

‘Alla stazione ferroviaria

Tutto il popolo di Montesilvano sca-
lo si era riunito sul piazzale esterno della
stazione, Tutti i fanciulli e le fanciulle
delle scuole della spiaggia, con bandiere
ed insegnaﬁti, erano 1d ad attendere la sal-
ma della nobile Signora. Nessuno mancod
al riverente tributo di omaggio, e maidi-
mostrazione d’affetto fu cosi spontanea ed
unanime.

~ E prima che il feretro venisse traspor-
tato nel vagone, belle, commoventi parole
vennero rivolte alla salma da onorevoli
amici, da educatori del popolo, da com-
mercianti, da operai ; parolc sentite, espres-
sioni sincere che han strappato da molte
ciglia lagrime spontanee di vero e profon-

do cordoglio.

Cl_1le dire d’altro, in memoria
della pitt bella figura di Dama abruz-

per | Z€s¢, rapita all’affetto di tutti cosi cru—

delmente ed improvvisamente ? Stral-
ciamo dall'ITaLia CENTRALE queste po-
c’l;1e righe che vieppia compendiano
I'immagine cara della Contessa Bian-
ca Delfico-Casamarte, sulla
cul tomba in questi giorni tutta una
Regione ha sparso lagrime ¢ fiori !

Ed alle 13 il treno, su cui erano sa-
lite oltre cento persone d’ogni ceto, insie-.
me ai nobili figli ed ai parenti-di Casa
Delfico, trasportava lontano la bara vene-

rata e rimpianta!l

Moutesilvano ed i paesi circonvicini
avevano cosi, nella forma pilt solenne e
spontanea, deguamente partecipato  all'in-
descrivibile, impouneute tunerale della pia
e stimata Gentildonna, che lascia in que-
ste terre largo, imperituro ricordo di rare
ed innumerevoli virtl. '

Dal periodico “Vita Abruzzese” del 15 marzo 1908.
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e -Aecna. Suddetll ohe acceitame,

o

-4 state in cui si trevame, -qui

Atto notarile del 29 gennaio 1929.
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Favbraie 1929 seite il meme dells Seeietd AZKGZZ0

ma per lere comtes spese ¢ risehie 1 vis prevviseria
€ eoén perssmale preprie 1 servizi autemebilistiel sud-
detti een i pregrammi di eserelzies sttualmente in vi=
gere anche per eid ehe riguarda i prelungamenti im li=-
yea prevviseria Cepagatti = Feseara ( due ¢l_1$p1a di
eerse al gierme ) e Stusionme septesilveme = Pesesrs

{ mma geppis di gerse al gierme ) , servizi che esai

svelgeranne eenfermemente elle preserizieni dei di-
seiplinari 27 Ottebre Iy23 della iinea Senme = Chieti,

(i2 Aprile 1923 della 11599-Giv%§pgg!§#~§ Chieti-Ste~

'fl:::J? I2 Aprile 1923 dells limes Fennme = Staszieme
“gntesilvane, restande respemasbili verse la Seeicta
ABRUZZ0 della perfette ed intepgrale esservanza dei
meiesimi,

8* Hel omes che i cemprateri inizigssere i servizi een
perssnale nen preprie , ma dells Sezietd ABRUZZO, gli sles=
8i 8i ebbligame ﬁi rimbersare la medesima Seeietd

dells spesa di dette persensle per tulte il tempe

in eui presteri servizie.

lesgun ebblige in egmi meds i deuprateri essumene

ne per l'assunziene im servigie del persenzle dells -
Seeietd ASRUZZ0 mé per la lere liquidazione per il
iieensiznente.

-90 Hel eame le vetture medewime eireslacssere

één gonme del ferfaits dells Sesieta 43 .Uz2Q, per
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Registrazione della licenza di circolazione al Reale Automobile Club d’Italia dell’autobus Fiat 18 BL (gia targato
62-94 il 30 maggio 1917). Nel 1927 alla formazione della provincia, veniva registrato con targa PE 11.
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Deliberazione del Consiglio Comunale di Citta Sant’Angelo del 28 aprile 1911.
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Caro Gaspari,

in relazione al Tuo interessamento in merito all'avvenuta
disabilitazione al =servizic merci a carre della stazicone di
Montesilvano, Ti informo che 1'Ente Ferrovie delle Stato ha reso noto
che il provvedimento & stato assunto nell'ambito del programma di
digabilitazione degli impianti che nel corso degli anni precedenti
avevano registrato un volume di traffico inferiore ai 250 carri annui.

Dal 198%, a causa dei lavori di adeguamento al nuovo assetto
della 1linea, con rifacimento di futti i binari, la stazione di
Montesilvano & stata inagibile al traffico merci, ma 1'Ente F.5. ha
comungue precisate che alla base del provvedimento di disabilitazione
attuate c¢'2 stato il modesto wolume di traffico svolto negli anni
precedenti - circa 60 carri annui,

Ti informo peraltro che a lavori ultimatii (1'Ente ne prevede il
completamente per il prossime luglie), qualora gli operatori economici
fossero interessati a servirsi dell'impianto con concrete ipotesi di
traffico, in linea con il parametro suddetto, potrannoe rivolgersi al
Direttore compartimentale di Ancona, nella cui competenza rientra
1l'eventuale provvedimento di riabilitazione dell'impianto stesso.

Cordiali saluti.

On.le Remo GASPART
Ministro Segretario di Stato

per la
Funzione Pubblica
R O M A

/ AC/fd/146Z

/’

Corrispondenza istituzionale relativa al tema dello scalo merci di Montesilvano.



Una Cittd tra i binari

[2Y
 Fote Porrovis el ot

IL DIRETTORE GENERALE

Egregio On.le Gaspari

mi pregio di fornirle le notizie richieste in merito alla
disabilitazione dal servizieo merci a carrpo della satazione di
Montesilvano.

I1 recente provvedimento di disabilitazione ha riguardato
tutti quegli impianti che nel corso degli anni precedenti hanno
registrato un modeato volume di traffico, infericre ai 250 carri annui.

La stazione in argomento dal 1985 & interessata da lavori di
adeguamento al nuove assetto della linea (a doppio binario, spostata e
sopraelevata rispetto al veecchio tracciato)}, con rifacimento di tutti i
binari, per cui da tale data essa & stata inagibile al traffico merei.

o

I1 completamento dei lavori e previsto per il prossimo luglio.
i

Negli anni precedenti all'inizio dei lavori 11 wveolume di
traffico =zvolte & stato molto scarso (circa 60 carri annui), di melto
inferiore quindi al parametro di produttivit® sopracitateo, per cui tale
stazione & atata compresa tra guelle interessate dal provvedimento di
disabilitazione dal =zervizio merci a carro.

Tuttavia, a lavori ultimati, gqualora gli operatori economici
locali fossero interessati a servirsi dell'impianto con concrete ipotesi
di traffico in linea con il parametro predetto, peotrannc rivelgersi al
Direttore Compartimentale nella cul competenza rientra 1'eventuale
provvedimento di riabilitazione della stazione.

Colgo l'occasione per inviarle i pilQl cordiali saluti,

Giovanni DE CHIARA

Sig. Ministro Segretario di Stato
per la Funzione Pubblica

On.le Remn Gaspari

ROMA

J%WWA»SEP i l&e‘v\qﬁ a\%&mﬁﬂﬂua AQM{%

Corrispondenza istituzionale relativa al tema dello scalo merci di Montesilvano.
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COMUNE DI MONTESILVANO

cap. 65016 PROVINCIA DI PESCARA _
Codice Fiscale 00193460680 ' Tel. 838101 - 838369 - 837403 - 04 - 05
i& a8
mlﬁs 5 U " Allegati N. j 20 ottobre 19 88
Rip..... ... Sez...... . Risposta a nota del..... . . N. Div. . Sez.

PTER R 5 i o POt kot sl Bl oo

5 pett.le Ente FF.53.

Ufficio Promozione e Vendita

Piazza Cavour, 23 + ANCONA

LaRTRAALLD - PENER

Con la presente l'Amministrazione Comunale di Montesilvano
chiede la concessione di un locale della costruenda stazione fer
roviaria da utilizzare come ufficio e recapito dei taxi nonché la
autorizzazione all'occupazione dell'area antistante il Fabbricato

Viaggiatori per le relative vetture (n

Distinti saluti.

Corrispondenza istituzionale relativa al servizio taxi di Montesilvano.
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047468 15n0v.88

COMPARTIMENTO DI ANCONA
UFFICIO PROMOZIONE & VENDITA

[at_ _J,.}-U__vs.__hse_,[_
ON. COMUNE DfW /

65016 MONTESILVANO(PE)

Ancona 4/11 ,@’1988

Classit. AN.VG4.3‘1
(da citare iwile sposta)

Rit. al n.43502
sl 20/10/1988

OGGETTO:richiesta locale stazione Montesilvano
per ufficio recapito taxi.

In risposta alla suddistinta,relativa all'ogget—
to,si fa presente che la richiesta di codesto Ente notri esse-
re presa in esame,compatibilmente con le esigenze di servizio,
al momento della distribuzione del locdli della costruenda
stazione di Montesilwvano,

Distinti saluti,

ﬂ IL CAPO DELL'UFFICIO
. . PROMOZIONE T VENDITA
- T

@M{N frss.

16/11/853

FL(3456)

s

e
Oy ™

19 oy [ (}ZV

s
¥1 /{ .

R N P
P

w “

Corrispondenza istituzionale relativa al servizio taxi di Montesilvano.
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“A FILIPPO GHEZZI DI RECANATI CAPOSTAZIONE A
MONTESILVANO DI ANNI 51 STRAPPATO AGLI AFFETTI
DELLA FIGLIA DELLA SORELLA DEI FRATELLI IL PRIMO
DICEMBRE 1907 PACE” - Cimitero comunale Montesilvano.

Montesilvano, anni ‘50, lattuale C.so Umberto I, allora “Statale Adriatica”, in zona Mazzocco, durante un cor-

teo funebre.
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CITTA" DI MONTESILVANG
(Provineia di Pescarn}

g

v MEIRTESILVAN

-—
2 rrenvirasia

e - %-..._

Domenica 20 Maggio 2001

alle ore 14,0

dopo il "cronoprologo” Montesilvano - Pescara,
si effettuera un
TRENO SPECIALE A VAPORE
CON VETTURE D'EPOCA
con partenza dalla Stazione di Montesilvano
e diretto a quella di Francavilla al Mare
(con servizio di navetta e ritorno compresao)

Una singolare proposta di trasporto alternativo e gratuito

per tutti gli interessati e gli sportivi che volessero presenziare
all'arrivo della prima tappa del

iro dicalia

NON MANCATE !

Manifesto per I'84° edizione del Giro d’ltalia.

CITTA DI MCP)III\JTESHVANO
[Provincia di Pescara)

LINEA 16
servizio urbano

WSS GESTIONE

{ GOVERNATIVA
E'ﬁ FERROVIA
wess PENNE-PESCARA

Nuovo programma di esercizio
in vigore dal 7 febbraio 2000
(giorni feriali)

TASEA PACAT - B3 SEIRGIA SR Rk 8 T8 364 111,00 Diemiorss s s Tonie abra” PESCARA

Anno 2000, depliant promozionale della
nuova linea 16 - GIM.

Paercorso:
Momtesibenna FR.55 - Vio Roma - Via G. DY Annungic - Vio Chearini
Wi Toglicti - Monlesibono Colle - Wi De Gaspen Via Memotti
Wiar Giicwanni XX - Corso Umberta |- Montesibane FRES.

LINEA 38 = = =
LINEAY — — —
FERMATA &
CAPOLINEA D

£A0. = &
= WA NT) BRORTIN FONDAZIONE “TRI" \‘Rw/

ORARI SCULE
Fartenze do Momesivang FF55.: FOSTE
e300 Minea & 7.00 F0 PARROGCHA 54 MBCHELE Soc.
a0 (i &) 240"} 8.0 CHESA MADTINNA fals HEVE
%30 10,30 11.30 12.30 =
13.30 14.30 15.30 16.30
17.30 1830 19.30
L corse can mtertsead ) ardoss de fovtrada “Raren” = raggingors Fewors romiesdh w
¥ B Bper

Parienze do Pescora FRS5.
7.00 [Linea 8] Fescara - 5. Filomens - Vio De Gosperi - Conteods

Barco

GESTIONE GOVERMATIVA FIRROVIA PENNE- FESCARA
ALTCSTRAT UBTLARE & PESCARA LARFHE DAI 17 CEINIMAKD 1999

By iz o Comn sevmplion frorifia &) e 500
Bty s il 50 i e aomper Thminate 1ol Toseens i i

Ttk pues i)’ PEmaRT) wbekn o wcdl gy Sarichs il 170 ol S0, &

[Rep— [
ABBOHAMENTD AMMUALE A TARFEA RIDOTTA "-uﬂ"l | [

feelida par zmg) thren) par panuseoh, thpardees v, vkt o sedal

di gsa, pae sares & di beesrn

| urmici n“u.‘n:‘vnsmurnuun “ Ik

SNE aca

CASE POPDLARS
PARRIOCCHIA 5. RAFFAELE

/] & 1300
Bl omakes vaikdo per cor et sl o ke el :}.TT,‘.":&.".CH.;
(heriff € £ 500 MFRCATC FICIMALF [Sahatn)
ABBOMAMINTOD MIMIILI CRDINARIC (volids par vioggi illimitati] [ - ST
FARROCCHIA 5 ANTONID
ws Formn oy empssiwni] 3 #0800 ("= Guwanen PURRLICH
« Ity vk (s sepenie] & 2900 1] mANCHE
ABBOMAMENT) A TARIFFA RIBSTIA S Jf T o)

[ e e e mpe e L T K “"f'“w“ CORNERCN Lk A
Lina i = 2r300 1

[, I 27900

ABBOMAMENT] A TARIFFA RICOTTE

P panucroh, chpancamy comura, rdol gl O g, e st n &

lewmm

- s iz £ 27,300

- Inwwm s £ A A7

anm: AMMILALY ORMARI)
[ e—— = p—————] = |
- i DASTRETTO SANITARI U5
ANMUALE A TARSFFA RIDOTTA PER STUBENT E et | L el
- - == WERCATY LF iMarinciy
HIVANNI A

PARRADCTHIA 5. G
" |JERICHY AFFIRRANI

CROCE NOSSA [TALIARA
| Tam
[ POSTE CENTRAL

T o "CANTAS™ PANMOCCHALE
WFFICIO D4 COLLOCAMERTD

L’interno del depliant.




Testimonianze e curiositd

Strumenti di informazione istituzionale in favore dell’utilizzo dei mezzi pubblici

La Stazione Ferroviaria &
facilmente raggiungibile
con diverse autolinee pubbliche, (38 -
2/ - 21 ed ARPA), olire la nuova
circolare urbana n® 16

— GESTIONE
GOVERNATIVA
FERROVI

R A
"====' PENNE-PESCARA

PERCORSO della linea 16:

Montesilvano F.S. - Via Roma - Via G. D' Annunzio - Yia Chiarini
Via Togliatti - Mantesilvano Colle - Via De Gasperi - Via Yerrotti
Vi Ginvonni KXIIl - Corso Umberta | - Montesilvano F.S.

ORARI (giorni feriali):

Partenze da Montesilvano FS. 6.30{") (Linea &) 7.00 - 7.30
7.30(%) (Linew &) 7.40(*} 8.30 - 9.30 10.30 - 11.30 - 12.30
1330 - 1430 - 1530 16.30 - 17.30 - 1830 - 19.30

Le corse con asteriscof ") partono da Cantrods “Bareo” &
raggiungono Pescora transitando su Via De Gasperi

Wiy  CITTA DI MONTESILVANO
(Provincia di Pescara)
Uﬂknrldﬁooommurbcm
presso setiore Polizia Municipa
Via San Pietro, 1 - mlammm}

M= Direzione Trasporto
" Regionale Abruzzo
Via E. Ferrari, | - 65124 Pescara

e S

by
' Y 3

25

oA iMoNTESIVANG S RROVIE

{Provincia di Pescara) DELLO STATO

Servizio
metropolitano
del nodo
pescarese

Silvi - Montesilvano - Pescara

le citta costiere

a portata di mano

AAAAA

30 e 31 “Povte okore” PESCAA

Con il nuovo servizio i Uscia i
metropolitano... ~Al4 L

- MONTESILVANO
... da Montesilvano a P gﬁ" Circonvallazione

Pescara nelle ore di punta
c'é un treno ogni quarto .
d'ora...

PESCARA C.le |
Asse ""';mm PE-CH :

PESCARA P.N.

.. raggiunge il cuore della
citta in appena 5 minuti.

Montesilvano - Rivendite esterne C'EUN TRENO OGNI MEZZ'ORA
Bar del Ce Ple Stazione FS NELLE ORE DI PUNTA OGNI 15 MINUTI
1 Corso e Stazione I
G T Orari Feriali
Tabaccheria Orsim Via Vesuna, 152 e Meatestbran:
Bar Riccione Via Veestina, 410 e o B e e
2 13 1353 15.13 I\‘dl. o 16230 a3l 1705
g_‘:_'a'-_% 1730 1813 1819 1840 19.13 1935 013 20100 2224
_E_‘“._—r;_:_: Una Corsa Da Pescara
- ; %
.t t pico' T § ]-7(1] l“'e o 530 G35 G643 T3S RIS 953 06 1129 1145
atta ‘ l E-—-— U ab le 1224 1308 1405 1431 1449 15 1615° 1650
e e n abbonamento mensi
M w tmo' ( - i (}]Il) 1705 1705 1720 1739 1815 IRS56 1905 2005 2124
LL '13881
Uo wiu_onsisz | 33 (00 lire

Anno 2000, depliant promozionale del Servizio Metropolitano del Nodo Pescarese.
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Cronaca di ﬁontesi!vano

Il Centro 40
Sabato 28 luglio 1900

e
La veochia stazione

FINORA & costata olue 4
miliardi, ma alla prova dci
fatti potrebbe Tivelarsi come
una sorly b calledrale | nel
deserto. B quesio il rmschio
che incombe sulla nuova sta-
gone  [=rroviama - cittadina
Per ultimare il progelio man
ca ool solo [ sistemazione
dell'impiante clettronics
mea di
elellronica
dei passapgi dei m: .
lavori dovrebbero essere ri-

& per legali
ad un prowve
dimento Mmu,a(n dzl"Ente
ferrovie esattaments un anng
fa. Nel bollettiino wiliciule del
lugho soorso Lo slaaome o
Mente risulta  infatti

bata tra quelle disabili-
cosiddello sservido o
Imsinmrne, b scancn

Gronaca di Pescara — ...

Filo dirctio

L'impianto, quasi concbwo, vischia di diventare una cattedrale nel deserto

La stazione resta vuota?

L'ente ferrovie disabilita

= lo scalo al traffico merci

meici, per VEnte ferrovie, de-
ve cssere smantellato pcr.hr.
a suo dire, non rmivscireb

“n.u un shudgels ol
200 vagons all’amno.
L: decisione stride evidente-
menle con gquanlo prospel -
1 neel progelo ergimr del
nuovo impeanto che, dato il
potcnnamﬁ:r(o del  servizio

L pumtava

raffico  delle

. Ern infatti questa ].|
wlivi Liu.n.u per

nver I

la

stazonc
T alcuni
el secolo,
caralle Fattivisg  dells
sealo cittading. Le stesse po-
tenzialitd, a livelle compren-
soriale, nom mancane del e-
slo nesnche oges, ssbhene o
sia stata wna notevele diffe-
renziazione delle realtd oco-
nomiche, Per esempio, sareh-
hero cire SN le imprese che

Per i passeggeri
sono rimasti solo
i treni locali

Ora vicne cscluso
anche il «servido
d Carros

La proposta della
‘metro’ leggera
per Francavilla
farebbere siferimento alla
..;zwnc di Montesilvane per
le spedivioni, m Lot lakia,

dh ol @ el vane i
MCNSE0NL

MNonostante i1 provvedi-  In pa b.ola
mento di disattivazione delle  luvori suslr'wu-w che un po-
scaricn mero, 1 Livon previe  lensamenlo

ne sono nel | Illl"n[hl ..\\nn
M

rte alleggeri-
i Tivore su
Prescs n... u covsliun
relbe I punto di sifenineito
non sole per Uintera valle del
Tavo, ma anche per ke zooe
L Ban"Angels, Sl e
wlo., Senbra coervi dun-

11 mmovir sembo Ferrovinrio
i Moniesilvanu: I'impianio
dovrebbe esser consegnaio
alle Ferrovie nell"aprike "01

cue, N gueslo Ges, umcon
uaddizione  programmatica
che fa riferimento al gquesito
base della  programmuozione 1
onak: ke pulil

sporli pravikegiare i
quanto rigearda il rap-
o passegper,. Montesilvi
ne comla @
venimmir ch fermate,  lomi
mente & treni slocalis,
tratta di un’utenza soprattut-
to futta di pendolari (dipen-

dentn e studenhl. Uni proge-
sla in camticre ¢ gquella di
creare & Montesilvane un
. nell'umbite

Mlettivey elet-

wrce melropuli-

tana. LL‘ COrSE, 10 Quesio ca-
ebbero un car.lll:":e di
=il

|)1’Jl|\.‘|\lh: eI i que-
sto caso il centro di Pescara
(o Francavilla) in una man-
it i rminu

" Paolo Antonilli

Taleeapicr
Talctcno 3TE208 - 380205

il Gentro 1 n
Martedi 3 ottobre 1989

[ Le Fervovie bocciano il progetto e disattivano lo scalo merci
Per Montesilvano si cambia
E quattro miliardi vanno in fumo

H 9
garla 3,1 un rwole di secondo
. Sulle slatnome
di .\fon[\sllm. ¢ abbattu-
L

L sorpress lnosewre di
politicn che lenie

ha ddecso e im-
boccare per ridurre §ocosti di
un hilancio aeaencile coslan
LAMCHLE 0 (0850,

Il provvedimenio rig
aedisallivisssang
ded servido merci

who guinio ¢
llcttine wiliciale numero 14

d Vetrovie. Lu decorren-
sit, selimia simmedulio el
I stessy dpcwmento, & relati-

va al 31 luplio scorso. La
conseguenza pia vistosa di
questi decisions & che i bini
nowdihiti alle scarico mer,
nel p

TUITEO, MOTL SiTARmS
P imstallali. A meno che
non_ci sard quakche sucecsi-
v ripensumento.

progello per realicare
la mwovi stacione di Monte-
silvane & Ial:hanu.nm recenle,

.|.xpm«.

Lt

binari «di corsas, lu linca ac-
reil, be sirumentazioni & i bi-
1 per Lo sk merci.
st di puchis
dungue, =i & passati da s
cospieus finanzamento per il
polenzuimento di uma sirul-
Tura per al Irasporio pubhlce
ad wima sostanzbe bovoatura
deller stesso paogctio.

La stazione
no & considerata g

z.II _mn.m

e

roviario locale smc‘\b: dow-
o crescere qualitativaments
Ihsalivare lo szl mena <
mvoce un sepmale e oml s
coneilia con gueste Idtt‘ Fro-

babilmenle & Tu politic:
Impsperin ol vern noddo da
sivliciin.

C 0, i dati el Ll
o ferroviario  locale  sono
prilicaments rimusti imaltera-
Ion gquesti ultimi anni. In-
st nessam by Fisve.
glies. Ventiddue trem pase;
nootuidioa cerallee locale,
hanno  attuslmente lo scalo
obbligatorio alla stazone di

ustir il oy
Prowloiti omtofrmmmi
y |“'"||.4|||.. |n.‘l|

g - .
produzione  agricola. s
e gl TN g [y
e pid quella :§| una
" posul caln dei i
b fermmn

cosi dicono anche
provvedimenti  restrittivi che

hanm limitala, LHEI
i, cnlie un g |m||m|<.11
di un centinaio di chilometri
la possibilitd di wilizee delle
slesse ferrovie

Wk allomn, g lulle
sulle gomme. Penso
sierede  veramente
JLcI]a politica  di  Irasporto
pubblico. Lrebbe rilorma-
me ol amallivali -
wrie an Dzl i wnz val
siprende i aliro addeiio wm
laverd - in Ogﬂl caso .4!

o iR

Montesilvane  esistono delle

rigale al 1986, 1 lavori sone siregua Montesilvano. Tre sono inve-  esigenze nuwove, come lo smi-

infziati circa un paio danni afpuesic non lo s — .1I1;~r. o1 ireni merci stimmenie dei colli, che poma
fa'e per la uliimazione ma e ad Lirtiti di irssporio, non ceranos.

maneane g instaluee § due — ks Dur«L]chmc——aum ultima, che ¢ andatd P.A.

- MERCOLEDI

DHCEMERL

1986

Illustrato dal Sindaco di

Montesilvano 1l

della nuova stazione ferro-
viaria. Al posto dell'attuale

progetto

edificio che risale alla fine

del secolo scorso, sara co-
struno un moderno paral-

finita con la stazione di Pe- T

1l pm.euo firmato dal-

di mc.
:yu&le_' di 260 mg. Un’am-
‘pia gradinata dall'attuale

esaminato con parere favo-  minbterrato per il persona-
revole dalla commissione le di servizio e uno rialzato

e una cubam tota-

tre a quattro. Un piano se-

la pubblica utenza
completano il progetto,
che prevede tra 'altro ram-
pe inclinate per handicap-
pati ¢ servizi ignenici ap-
positamente realizzati per
questi ultimi,
A nord ¢ a sud della sta-
zione _sono_ orevisti _due

pmtata la nuova stanone

I'architetto Origlia, ¢ stato sottopassaggi di mt. 6 che
consentiranno il transito
in direzione della riviera. |
tempi di attazione scatte-

ranno appena ultimata I'o-
pera di soprelevazione del-
Tattuale sede ferroviaria.
Nei primi mesi dell’87 do-
vrebbero iniziarei lavori di
smantellamento del wvec-
chioedificio. P.G.O.

Rassegna stampa relativa alla “questione ferroviaria” di Montesilvano.
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AL MESSAGGERD
DBAENICA

Pescara

101 10HRE 1y

Montesilvano. La Direzione generale delle Ferrovie ha «disattivato» lo scalo merci

Nuova stazione: non apre, chiude

L’impianto (costa 4 miliardi) sara completato entro il prossimo anno

[7 L'inaugurazione previsla per il
novembre 1990 sarh quindi riser-
vata solo al scttore passeggeri.

Protestala citta

di PIERGICRGIO ORSING

Sconoertamic © assurdi:
la notiea trapelate gqual-
che mese fosully npova
stasiome i Monlesilvano
sk PUCIRERo § veri-
[ER

LEnie  Ferrovie  dello
Srater nel suay bollenting uf-
ficisle pubblica un ordine
i servivie i numere 39
a firma del direttore pene-
rile D Chiara - in base al
qguale. con decosrenza im-
mediata (bepgi 31 luglio
"B la meovissingy sleg-
e di Monlesibang spbi-
ot la disamllanone gefi-
wiliva dal serarg mercl a
carT.

Gid mortificala per Ti-
nesisienie movimento
passegEen (Vi s effettuanc
suby venti fermane su 120
‘reni in tramsito, ador)

QUESIE SITUTIUFA OOSTALR
pi di quattro miliacds.
sperava in una riqualifica-
TOne proprio coae dcabn
merei.

T non a caso il progetio
iniziale dell"architeto Ori-
plia cra stato leggormcnic
WIIOCCAL0N CON Wl Poken
ziamenio del numern de
binari - da tre @ cmgque
destimati alio spealficn sel-
towe delhe merci,

Di frome allassurdii
di eerte devissoni, vien fil-
1o i pensare che i vertici
delle Ferrovie dello Stato
regna lanla  confusione.
Covmee 51 pud deciders di
COSITUINE X MOVOR URE
stazione, che per oltoe un
secolo ha  rapprescntato
fonte di benessere coano-
mico ¢ di sviluppo e pod
disahilitarla proprio nelln
funsione che da sempre le

& mil congeniale?

Limpianto precedente,
nonestantc la spietata con-
correnza del Irasporto au-
togommalty, registrava fi-
no a pawha anni fa un mo-
vimento giornalisro di 15-
20} earm £ wutta I'area vesti-
na confluiva per ovvie ra-
gomi allo sealo di Monne-
silvano.

Ora — quando la nuova
shrone & gid ultimata ¢ i
prevede T “sua inaugura-
Tione entr al 1990 ai
vertici dell'Ente Ferrovie
52 ne decide assurdamenle
il Muturg,

Una secha in contrasto
proprio con la decantala
politica di potenziamento
del wrasporio su rotaia, che
si sbandicrando in questi

piorni.
Essendn toocata wlenii-
ca sone anche & Frangayil-
la, ed anini ddieiro anche
a Silvi ¢ Pineto, unico sca-
lp merci della vastissima
ona resta guello di Pesca-
T Nuovg,
L'entroterra vesting, i
centri confinanti gel Tera-
mano 2 nosd & del Chicti-

no a1 sud, per forza di cose
dovmnne  gravilame  su
questa umica strutiura con
conseguenze ¢ penalizza-
zioni facilmente inuibili.

Do qui la neccssith — oo
mc spicga il
de di Maon
me, che delln cosa ha e
ressinle | nsiro Gaspard
= ufr sensibalizzare le orga-
mizzizioni sindacali. guel-
le del commercie ¢ dell'in-
dustria perché 'Eme Fer-
rovic receda da wna simile

decisione. Maortificare
Montesilvang  nells s
PO gemusim  veiEone,

quella commerciale. £
vrmilsnie e largomento
saril opgetto di approfon-
dita riflessione al prossi-
mo Consiglio comunale.

Ragioni storiche & sorii-
I, wlire che di natur eco-
nomic, pesono addursi 8
sostegno i una picna ¢
completa funzionalita del-

stagione  ferroviaria
Montesilvano  non  pui
srippare quesia opportuni-
ti £ le cillegoric interesse
faranno sentire |a lorg vo-
o

Rassegna stampa relativa alla “questione ferroviaria” di Montesilvano.

AZIENDA AUTONOMA DELLE FS.-DIREZIONE GENERALE
SERVIZIO LAYORI £ COSTRUZION! — UFFICID 3%

STAZIONE di MONTESILVANO

a

Progetto nuovo FV.

T
R
3

L
it

POSIT.  ACrEvID
g L i)
planimetria. piante EE R hikatiind
sezione. prospetti. 1,700 | unica
PROG. MeOATTA. | ONBEGNATD- ’rg-mmu T vare:
wrth. Crighi ST, A e

cubatura tetale —mmc o)

l : T

| HNATSSEINGD ¥ 4T

| OTWARER T A 0
FEETIILE ATVNOD

=ma. €6
Mg 10ymve o

pelrredinLy

Stralcio del progetto della nuova stazione FS e sistemazione piazzale esterno, esaminato favorevolmente dalla

Commissione Edilizia Comunale di Montesilvano nella seduta del 4 febbraio 1986.
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CITTA DI MONTESILVANO

Montesilvano

Ancﬁlta. e v

. € Yitorno

Anno 1992, pubblicazione istituzionale per I'inaugurazione della nuova stazione ferroviaria.
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