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Paolo Sluga
LA STRADA FERRATA

| lavori per la ferrovia di Gorizia, 1858-1860
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N ell’estate del 1859, cento e cin-

quanta anni addietro, sulle pianure lom-
barde e venete risuonava il cannone,
specialmente a Solferino e a San Marti-
no, tra le armate franco sarde e quelle
imperiali, dando inizio a quell’effetto
domino che in pochi mesi avrebbe pro-
dotto la perdita, da parte austriaca, non
solo della Lombardia, ma anche dei
ducati emiliani, indirettamente controlla-
ti, e da parte del governo temporale del-
la Chiesa delle Legazioni di Emilia e
Romagna. Contemporaneamente, non
senza civile dibattito, alla nuova entitd si
associava anche il pur ottimo granduca-
to di Toscana.

Senza avventurarci in esami storici,
quanto accadeva era la logica conse-
guenza del non aver ascoltato tante voci
preveggenti che, fin dal 1848, segnalo-
vano quello che senza tangibili e corag-
giose innovazioni avrebbe potuto succe-
dere.

Di queste cannonate e fucilerie, nella

nostra zona, arrivavano echi lontani,
accolti tra speranze e timori a seconda
degli orientamenti ed anche qualche
indifferenza. Gli unici colpi furono quelli
sparati, quasi in contemporanea o Solfe-
rino, a Canale d’Isonzo, dove, in diverse
giornate, furono fucilati alcuni soldati di
chiara origine veneta e friulana con |l
parroco che, senza entusiasmo, annota-
va che le prime fucilazioni erano avvenu-
te “in festa Corporis Domini “ il giorno di
Corpus Domini.

Altri erano, per fortuna, i rumori che
in quel periodo risuonavano nelle nostre
contrade sia nella fascia collinare dal
Judrio a Gorizia che in quella subcarsica
tra Gorizia e Monfalcone. Erano i rumori
che centinaia di terrazzai, scalpellini ed
operai facevano dall’inizio del 1858, pri-
ma per la tracciatura e poi per la costru-
zione della ferrovia, “la ferade”, che
finalmente andava a congiungere, alla
stazione di Aurisina/Nabresina, la Ferdi-
nandea ossia la Milano-Venezia con la
Trieste-Vienna.

Arrivare a questi lavori non era stato
un percorso facile e non tanto per l'idea
del collegamento che tutti approvavano
quanto per il tracciato per il quale
potremmo usare il detto latino “tot capi-
ta, tot sententiae” e per le vicende finan-
ziarie.

| PRODOMI

Fra i grandi disegni ferroviari che si
andavano sviluppando anche nell’lmpe-
ro asburgico, due in particolare interes-
savano le nostre zone: il completamento
della ferrovia Milano-Venezia, chiamata
Ferdinandea, e la Vienna-Trieste; logico
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L Giovanni Milgni, nato
¢ Venezic ne! 1769 e
morio ivi nel 1862, fo

sorte delle folto schiero

di ingegneri itclioni
destingti o losciore un
segno nelle opere ferro-
viarie delic primg meid
dell'800; proveniveno in
moggioranza dogli stud
dell'Universita ai Podo-
vo; oltre o quelli operan-
ti nel Lombordo Veneto
vi sono guelli che cpera-
rono nel centro dell'im-
pero chiomati do Erme-
negildo Froncesconi,
nato presso Socile nel
1795 e che tra i suoi
collaboratori chiomé sio
Negrelli cne Ghego.
Arologhi sviluppi eobe
I'ingegnerio ferrovioria
delle Lombordio e quello
del Regno di Sardegno,
dove studio un cliro ila-
ligno, l'inventore delle
perorotrice Gerord de
Sommeiler

? Ko Ludwig von
Bruck, nato in Prussio il
18/10/1798, obile
finanziere ed economi-
sto, innomorolosi o pri-
ma visto di Trieste vi
pose la residenzo inizion-
do o firmorsi Carlo
Ludovico; porecipd ollo
costituzione delle Gene-
roli e del Lloyd Ausina-
co, poi Triestino. Duranie
le insurrezioni del 1848
propose, inoscoliato, ma
con molta lungimiranza
lo frasformozione del-
I'lmpero in un Regno
Ausiro-liglico. Impedi il
bomboardamento di
Venezia e troltd uno reso
molio onorevole con gli
insorti, Nominato Mini-
siro delle Finonze fu
coinvolio ingiustomente
nello coccio ol copro
espiolorio dopo le scon-
fitie del 1859. Rientraio
nello omata Trieste si sui-
cidé il 23 oprile 1860
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sviluppo era quindi il collegamento di
enirambe.

Queste realizzazioni non ebbero vita
facile. Della Ferdinandea si era iniziato o
parlore fin dal 1826 studiondo ferrovie
che potessero porre rimedio alla prevista
costruzione di una linea, nel Regno di
Sardegno, da Genova al Po ed oltre, ma
fu il 2 seitembre 1835 che la Camera di
commercio di Venezia prese in esame la
domanda dell'Ingegner Francesco Vare
per costruire una ferrovia da Venezia o
Milano come segno tangibile di sviluppo
delle province del Lombardo Veneto e di
rinascita della Ciita di Venezia. Un punto
qualificante, segno anticipatore di tempi
futuri, fu lo clousola, inserita sembra su
proposta del grande progettista Pietro
Paleocapa, che I'ingegnere incaricato di
redigere il progetto e la costruzione fosse
“italiono”. Fu cosi prescelio l'Ingegner
Giovanni Milani'. Agli inizi di dicembre
del 1838 vi fu la costituzione della
societd, denominata |.R. Priv. Strada Fer-
rato Ferdinandea Milano- Venezia e I'av-
vio dello fase progettuale definitiva. Nei
dibatiiti, anche aspri, per la supremazia
tra Milano e Venezia, ai quali partecipd
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perfino Cattaneo, fece la sua apparizione
un comitato triestino che, spalleggiato
dal potente finanziere Carlo Ludovico
Von Bruck?, cerco di inserirsi sia come
percorso che come peso societario.
Finalmente nel 1841 i lavori ebbero ini-
zio nella tratta da Padova verso Venezia,
aperta fino a Mestre il 12 dicembre
1842; poco dopo venivano avviati quelli
per il ponte lagunare, completati il 5
gennaio 1846 e quelli per la Milano-Tre-
viglio.

Scoppiate le insurrezioni del 1848, il
governo provvisorio di Venezia si servi
ampiamente della nuova ferrovia per
rifornire Vicenza, ma dovette poi far sal-
tare ben 17 arcate del Ponte lagunare
per difendere Venezia. Ritornato il gover-
no imperiale, la ricostruzione della linea
ormai interrotta in piv punti fu offidata a
Luigi Negrelli® che con notevole pragma-
tismo reintegrd moltissimi dirigenti ed
ingegneri pur coinvolti nelle insurrezioni,
ricostrul i tratti andati distrutti e riusci ad
awviare i lavori di completamento. Nel
frattempo la concessione era stata revo-
cata e la linea “statalizzata”, ma gid nel
1856 la grave crisi economica dell’ Impe-

Corogrofia redotia dall'ing. A.Porati -1858 della Trotto Sagrato-Corméns, parte Sagrado-Rubbia.
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ro unita a non chiari maneggi che sfiora-
rono la corte viennese e che videro I'e-
stromissione di Negrelli ed anche di Car-
lo Ghega, indussero Vienna a decidere la
vendita delle principale rete ferroviaria a
societa private®. Si arrivd cosi al comple-
tamento della linea nel dicembre 1857.

Sull‘altro lato, ben diverse vicende
interessavano Gorizia; ne accenno sol-
tanto in quanto note e gid illustrate anche
su questa rivista. Arrivata la linea da
Vienna a Lubiana si era progettato di
scendere a Trieste evitando il Carso e le
paludi di Preserije con un tracciato che,
dopo aver raggiunio la valle dell’ldria,
scendesse lungo |'lsonzo fino a Gorizia e
quindi proseguendo lungo il Vallone arri-
vasse al mare fino a Trieste. Verifiche di
massima, dato che non si passd mai alla
fase esecutiva, indicavano il posto ideale
per la futura stazione di Gorizia in quel di
San Rocco nella zona ubicata tra I'attua-
le piazzale della Casa Rossa e I'Ospeda-
le recentemente dismesso, analogamente
a quanto previsto decenni dopo in sede
di elaborazione degli studi per la ferrovia
nella Valle dell’lsonzo. Il genio di Carlo

Peleans

Ghega, che dopo aver superato il Sem-
mering riusci a studiare il modo di supe-
rare gli altri ostacoli dirigendosi diretta-
mente su Trieste dove si arrivd nel luglio
del 1857, geld le speranze di Gorizia e
I"entusiasmo dei suoi amministratori.

LA REALIZZAZIONE

Caduta ogni possibilita di venir inse-
riti sulla Vienna-Trieste, gli ambienti eco-
nomici ed amminisirativi goriziani inizia-
rono a guardare con interesse all‘inevita-
bile collegamento tra le due linee, la ex
Ferdinandea e la Meridionale. Fin dal 15
agosto 1851, scartata la direttrice bassa,
era stato aperto il tratio da Mestre a Tre-
viso e si proseguiva con discreta solleci-
tudine. La ferrovia arrivd a Pordenone,
ancora modesto ma promettente centro,
il 1 maggio 1855, ed a Casarsa il suc-
cessivo 15 ottobre e qui si era fermata,
anche per difficolta idrogeologiche e per
ragioni economiche.

Lo nuova societd decise la prosecu-
zione della linea, ma non senza problemi
tra i quali il pib importante era costituito
dal tracciato ideale tra Udine e la costa

- Qrizzercals Dunghessa LRRT02

Biblioteca Civica di Gorizia - Misc.5t.Pt. a 40 Civ-Civ.4.459. aut.24/06/09. Ripr. o cura Ed. della Laguna

o Luigi Negrelli, noto
a Fiera di Primiero nel
1799 si distinse in studi e
progetti avveniristici per
ierrovie e canali, soprat-
tutto in Boemia; tra 1 suoi
progetti fomoso quello
per il Canale di Suez i cui
piani furono realizzati da
Lesseps che ne era venu-
io in possesso e che i
realizzd; Megrelli mosse
causa ed i meriti gli furo-
no riconosciuti post mor-
tem. Per le sue vicende e
per quelle di Carlo Ghe-
go si vedono inn. 12 e
15 di Borc San Roc

* Nel 1856 la Ferdi-
nandea veniva ceduta
dalla Stato alla I.R Priv.
Societa della Strade Fer-
rate Lombardo Venete e
dell’ltalia Centrale, i cui
azionist di rilievo erano
lo Famiglia Rotschild, il
duca di Golliera con inte-
ressi anche da parte di
rappresentanti dello Fami-
glia Mastai, alla quale
apparieneva Pio IX. Per-
durando la crisi, il 23
oitobre 1858, verra cedu-
ta quasi lutia la rete agh
stessi ozionisti che la tra-
sformavano in |.R. Soc.
delle Ferrovie Meridionali,
delle ferrovie lombardo
venete e dell’llalia Cen-
trale, societa che infine,
gid modificata nel 1860,

opo il 1866 verra, fermi
restando i Rotschild, spez-
zala in due entila di dirit-
io staluale diverso, uno
italiana denominata SFAI
{Soc.Ferrovie Alta liclia)
ed una austriaca che ven-
ne universalmente cono-
sciuta come “Meridiona-
le". Anche per quesle
vicende si veda Borc San
Rocn. 18
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3 Lo soluzione dell'gnsa
di Gorizio rimarré in
ogni €cso con diversi
tentctivi di idoneo solu-
zione fino od orrivere
cllo Legge 298/1958,
un secolo dopo, che
disponeve cnche lo
costruzione cella
Corméns Redipuglia che
venne infalti reclizzato,
ma sulle quale non furo-
no mai posti | binari e
forse 1y un peccato.
Troppi infatti sono oggi i
treni, cnche viaggictori,
inoltrati vio Cemégncno

e non vig

orizia
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(Monfalcone) per raggiungere Aurisina. ||
dibattito fu vivace tra chi propendeva per
un itinerario via Palmanova, fortezza rite-
nuta strategica, e chi invece preferiva un
collegomento diretto da Cormons a
Sogrodo per evitare I'ansa di Gorizig; la
cittd segui preoccupata lo sviluppo degli
eventi, certa com’era che un’esclusione
dal traccioto ne avrebbe determinato la
sicura decodenza. Furono preparati
memoriali, relazioni tecniche sotto la gui-
do del Cav. Corlo de Catinelli, del presi-
dente dello Camera di commercio Baro-
ne Ritier de Zahony, e sicuramente vi fu
I'appoggio di Von Czoernig, ma tutto
sembrava inutile fino o quando fu I'lmpe-
ratore stesso a decidere che la ferrovia
avrebbe dovuto toccare il “pomerio” (la
periferia) della citta. Il problema dell’an-
sa di Gorizia & gid stato affrontato anche
su Borc Son Roc, ma un pib approfondi-
to esame di documenti esistenti portano
forse una luce nuova su questa decisione
il cui merito venne sempre attribuito
all'intervento del Conte Coronini, gia isti-
tutore dell’lmperatore®.

Al momento della decisione del com-
pletamento dello Casarsa-Nabresinag,
ormai offidati alla nuova societa privata,
venne nominato responsabile e direttore
dei lavori I'ingegner Antonio Porati, una

personalita finora rimasta abbastanza
nell’lombra nonostante il peso che ebbe
in questo incarico. Trattandosi di una
societd privata i cui investimenti avevano
necessitd di un rapido rientro, si proce-
dette con sollecitudine: vennero fafti i
rilievi con i relativi espropri, impostati i
lavori che includevano, tra I'altro, oltre ai
ierrapieni su gran parte del percorso -
imponenti quelli tra Lucinico e Gorizia e
tra il Judrio e Corméns - i ponti sul
Tagliamento, Torre, Natisone, Judrio,
Isonzo, Vipacco per finire con il Viadotto
degli Archi al Lisert di Monfalcone. Due
brevi gallerie vennero realizzate a Sagro-
do ed alire due a Sablici di Medeazza.
Gia il 5 luglio 1858, secondo le annota-
zioni del parroco di Brazzano di Cormons
veniva posta la fondazione del Ponte sul
Judrio, ma ci fu un intoppo all’altezza di

Rubbia.

Solo il 3 novembre dello stesso anno
si poteva firmare |'accordo tra la Societa
ferroviaria, rappresentata dall’lng. Anto-
nio Porati, la cui firma autografa compa-
re in calce al documento, ed il “fedecom-
messo Coronini Cronberg” rappresentato
dal Conte Coronini per I’occupazione dei
fondi che la linea doveva attraversare a
Rubbia. Lo perizia con la descrizione
degli immobili, dei terreni e del corrispet-
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Corografio redatta dall'ing. A.Poroti -1858 della Tratta Sograio-Corméns; parte Rubbio-Mossa
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tivo & veramente minuziosa e vista la data
della firma deve aver richiesto tempo e
pazienza.

Dagli Archivi emerge che I'Ing. Pora-
ti, al termine del suo lavoro, fece dono
della corografia della linea, nella tratta
da Sagrado al Judrio, corografia da lui
redatta e con firma autografa, al Cav. de
Catinelli. Sorge quindi un quesito dai
puri aspetti storici: non sappiamo infatti
se I'Ing. Porati abbia fatto questo omag-
gio in riconoscimento degli sforzi fatti dal
Cav. de Catinelli per ottenere che la linea
passasse per Gorizia o come piccola
rivalsa per gli sforzi, sicuramente defati-
ganti, sostenuti con |’Amministrazione
Coronini per ottenere la proprieta dei ter-
reni di Rubbia. Una dedica che ci con-
sente, oggi, di poter visionare negli archi-
vi un documento cosi importante.

L’ARRIVO E GLI SVILUPPI

Ci furono alcuni rallentamenti e pau-
se durante la II° guerra d’indipendenza,
ma furono ben presto recuperati e cosi se
gia alla fine di aprile del 1860 venivano
fatte prove sulla trotta da Udine o
Cormons, il 3 ottobre, completato il
ponte sull’lsonzo, arrivava alla nuova
stazione della Meridionale di Gorizia il

Lusuam

Peslara

treno regolare da Udine, mentre gid due
giorni prima era giunto quello da Aurisi-
na.

Per quanto strano possa sembrare,
dalla lettura della stampa dell’epoca, I'e-
vento non sembra aver avuto un’eco clo-
morosa quale meritava; c’erano proble-
mi politici derivanii dallo recente perdita
della Lombardia e la convinzione che il
Veneto ne avrebbe in breve seguito la
sorte o forse la grave crisi finanziaria
abboattutasi sull'lmpero e che aveva por-
tato, il 23 aprile 1860, al suicidio del
Ministro Von Bruck, ingiustamente accu-
sato di malversazione. Vi furono anche
rinnovate polemiche per quanto era
costata I'ansa di Gorizia e non si spense-
ro malumori per la lontananza della linea
da Gradisca. In ogni modo contraria-
mente a questo inizio sottotono, I'evento
ebbe grande rilievo nello sviluppo di
Gorizia, che si trovo collegata con Vene-
zia, Milano, Vienna e la vicina Trieste in
modo veloce.

Anche lo sviluppo urbanistico della
cittd ebbe il suo segno facendola uscire
dal quel cerchio cittadino che allora arri-
vava all’odierna via XXIV maggio. L'am-
ministrazione comunale fece realizzare
un Viale tra il centro e la stazione, Viale
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¢ Al concorso per lo
sistemozione deli’creo
de! vecchio cimitero o
parco partecipd anche il
vivoista Antonio Ferrant,
1843 - 1924, opprezzo-
to fornitore anche dello
Caso Regle del Monte-
negro e che in seguito
seppe utilizzore ol maossi-
mo le occasioni offerte
dallo ferrovic per l'invio
su scolo internozionole
delle pionte dei suoi
vivei ubicati olle folde
del Rofut. Su quesia figu-
ra si vedo Poolo Sluge
su Borc Son Roc, n. 16 e
L. Debeni Soravito su lo
Nuovo Iniziotiva lsonting,
nn. 15e 16
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che andd, nonostante l'evidente curva,
ad interferire con l'allora cimitero. Il cimi-
tero, (la cui area fu poi trasformata in
parco, I'odierno Parco della Rimembran-
za ¢ fu poi trasferito(1880) allo Grozzi-
gna - circa nella zona dove oggi sorge il
Municipio di Nova Gorica,- e dopo le
distruzioni della 1° guerra mondiale,
anche per I'inidoneitd del terreno, trasfe-
rito nello sede attuale.

Il viale stesso pud essere un utile
specchio di storia goriziana: iniziolmente
venne chiamato Viale delle strada ferro-
ta, poi divenne Corso Francesco Giusep-
pe, e successivamente Vittorio Emanuele,
quindi fu dedicato ad Ettore Muti, poi @
Roosevelt per arrivare all’attuale Corso
lialia. Testimonianze che fossero state
preparate targhe con lo dedica ol Gau-
leiter Osterreicher e successivamente al
Maresciallo Tito sono state raccolte e le
riporto per pura curiosita sforica.

Ci vorra I'apertura della Transalping,
avvenuta nel 1906, per riequilibrare lo
sviluppo urbanistico della cittd con una
nuova direttrice verso nord, ma lungo la
nuova arteria vi fu un fiorire, ancora oggi
interessante, di edilizia residenziale di
prestigio, non del tutto intaccata da
recenti inserimenti in stile piu moderno.

Rilevanie fu I'impatto che la ferrovia
ebbe sulla vita della cittd sottratta da un
quasi isolomento e messa improvvisa-
mente a contatto con aliri mondi ed
aspetti di vita. Particolarmente favorita in
tutta la zona I'economia agricola, facili-
tata sia nelle spedizioni per il resto del-
I'Impero che nell’esportazione per il velo-
ce collegamento con il porto di Trieste.
Se ne avvalse anche la vivaistica, in pri-

mis Antonio Ferrant, con linvio di fiori
fino all’Egitto, mentre una salutare con-
correnza si stabiliva tra i mercati di Gori-
zia e quello di Corméns, ritenuto dai
contadini del Collio piu favorevole e piu
accogliente.

Non & stata fatta ancora una disani-
ma esauriente dei lavoratori vittime di
questa impresa, ma pur tenendo conto
che alcuni morivano per malattia a casa,
sembra che non siano stati, fortunata-
mente, molti. Non fu sicuramente indiffe-
rente la presenza, dopo la partenza dei
lavoratori impegnati nella costruzione,
delle decine e decine di ferrovieri assunti
in loco o provenienti da altre parti del-
I'lmpero e dopo il 1866 da diverse zone
dell’ltalia e stabilitisi con le famiglie; era-
no stipendi sicuri che la Meridionale
pagava con cadenze regolari. Un esame
dell’economia della zona ne & la chiara
dimostrazione .

Vi fu anche un discreto sviluppo turi-
stico che indusse, piv tardi, la Societa fer-
roviaria ad aprire un Albergo, il Sid-
bahn, attucle sede del Comando della
Brigata Pozzuolo del Friuli, che peraliro
non ebbe il successo sperato.

Sei anni dopo, la llI° guerra d’Indi-
pendenza portava bruscamente il confine
dal Lago di Garda al Judrio trasforman-
do la stazione di Cormons in stazione di
confine. | riflessi ci furono, solo parzial-
mente attenuati dall’aumento del traffico
tra Trieste e I'ltalio, ma un notevole colpo
all’entita dei traffici stessi fu la costruzio-
ne della Pontebbana, prevista dal Tratta-
to di pace assieme al mantenimento a
binario unico, come segno di amicizia,
della tratta Casarsa-Monfalcone. Della
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nuova frontiera se ne avvantaggid Cormons che vide ampliata la stazione e I"afflus-
so di ferrovieri e doganieri da ogni dove; i piu misero radici stabili, come dimostra-
to, non solo per la mia famiglia, doi registri anagrafici’.

Uapertura, a cura della Dieta provinciale, della tratta Monfalcone-Cervignano
con il successivo prolungamento, nel 1897, verso I'ltalia sottrasse qualche traffico,
compensato perd dall’apertura, sempre a carico della Dieta provinciale, nel 1902,
della Gorizia-Aidussina; entrambe le linee si avvalsero dei due grandi progettisti friu-
lani Dreossi ed Antonelli.

Con la Transalpina, nel 1906, finiranno le discussioni che fino dal 1865 avevo-
no visto Gorizia puntare su una nuova ferrovia a servizio della portualita triestina che
dalla citta salisse lungo la Valle dell’lsonzo verso la Carinzig, linea che non vide mai
lo luce. La nuova linea, nonostante le stavorevoli caratteristiche del percorso dettato
da ragioni strategiche, caratteristiche che ne determineranno dopo il 1918 I'inevita-
bile declino, riportd Gorizia al centro di nuovi troffici e di nuovi lavori con I'impor-
tante costruzione nella citta del Deposito ed Officina locomotive, rimasto ben attivo
anche dopo |"annessione all’ltalia.
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4 mio bisnonno Anto-
nio Marco Marceglio,
figlio di Francesco e di
Marianna Agapito, dopo
le scuole presso lo zio
Don Giacomo, venne
dalla notia Pinguente a
fare il dirigente di stazio-
ne della Meridionale a
Cormons e vi mise radici.
Quasi ollo stessa epoca
un Borra nativo di Valen-
z0 Po sposava Eleonora
Stug, sorelia dell’altro
mic bisnonno Stuo e
Marceglio poi felicemente
si fusero
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