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LA STRADA FERRATA 
I lavori per la ferrovia di Gorizia, 1 858-1860 
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N ell'estote del 1859, cento e cin­
quanta anni addietro, sulle pianure lom­
barde e venete risuonavo il cannone, 
specialmente o Solferino e o Son Marti­
no, tra le armate franco sorde e quelle 
imperiali, dando inizio o quell'effetto 
domino che in pochi mesi avrebbe pro­
dotto lo perdita, do porte austriaco, non 
solo dello Lombardia, mo anche dei 
ducati emiliani, indirettamente controlla­
ti, e do porte del governo temporale del­
lo Chiesa delle Legazioni di Emilio e 
Romagna . Contemporaneamente, non 
senza civile dibattito, olla nuovo entità si 
associavo anche il pur ottimo granduca­
to di Toscano. 

Senza avventurarci in esami storici, 
quanto accadevo ero lo logico conse­
guenza del non aver ascoltato tonte voci 
preveggenti che, fin dal 1848, segnala­
vano quello che senza tangibili e corag­
giose innovazioni avrebbe potuto succe­
dere. 

Di queste cannonate e fucilerie, nello 
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nostro zona, arrivavano echi lontani, 
accolti tra speranze e timori o secondo 
degli orientamenti ed anche qualche 
indifferenza. Gli unici colpi furono quelli 
sparati, quasi in contemporaneo o Solfe­
rino, o Canale d'Isonzo, dove, in diverse 
giornate, furono fucilati alcuni soldati di 
chiaro origine veneto e friulano con il 
parroco che, senza entusiasmo, annota­
vo 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 nello fascio collinare dal 
Judrio o Gorizia che in quello subcorsico 
tra Gorizia e Monfalcone. Erano i rumori 
che centinaio di terrazzai, scalpellini ed 
operai facevano dall'inizio del 1858, pri­
mo per lo tracciatura e poi per lo costru­
zione dello ferrovia, "lo ferode", che 
finalmente andavo o congiungere, allo 
stazione di Aurisino/Nobresino, lo Ferdi­
nandeo ossia lo Milano-Venezia con lo 

Trieste-Vienna. 

Arrivare o questi lavori non ero stato 
un percorso facile e non tonto per l'ideo 
del collegamento che tutti approvavano 
quanto per il tracciato per il quale 
potremmo usare il detto latino "tot capi­
to, tot sententiae" e per le vicende finan­

ziarie . 

I PRODOMI 

Fra i grondi disegni ferroviari che si 
andavano sviluppando anche nell'Impe­
ro asburgico, due in particolare interes­

savano le nostre zone: il completamento 
dello ferrovia Milano-Venezia, chiomato 
Ferdinondeo, e lo Vienna-Trieste; logico 
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1 
G iovonni Milani , na;o 
a Venezie nel l 789 e 
mono ivi nel 1862, fa 

parte delle iolta schiera 
di ingegneri italiani 

destinati a lasc iare un 
segno nelle opere ferro­
viarie delia prima meiò 

dell'800; proven ivano in 
maggioranza dccli studi 
dell'Universiiò di Pado-

va; oltre a quelli operan­
ti nel Lombardo Veneto 

vi sono quelli che opera­
rono nel cen:ro dell' Im­
pero chiamati do Erme­

neaildo Froncesconi, 
noi; presso Socile nel 
1795 e che tra i suoi 

collaboratori chiamò sia 
Negrelli che Ghego. 

Analoghi s·, iluppi ebbe 
l' ingegneria ferro·,iario 

delle Lombardia e quello 
del Regno di Sardegna, 
dove studiò un altro ita­

liano, l'inveniore delle 
perforatrice Gerord de 

Sommeiler 

2 
Korl Ludwig von 

8ruck, nato in Prussia il 
18/10/1798, abile 

finanziere ed economi­
sta, innamoratosi o pri­

mo vista di Trieste vi 
pose lo residenza inizian­

do o firmarsi Carlo 
Ludo·,ico; partecipò olla 
cosiituzione delle Gene­
ral i e del Lloyd Austria-

co, poi Triestino. Duranie 
le insurrezioni del 1848 

propose, inoscoltato, mo 
con molto lungimiranza 

lo trosformozione del­
l'Impero in un Regno 

Austro-Italico. lmpedi il 
bombordomenio di 

Venezia e trottò uno resa 
malto onorevole con gli 
insorti. Nominato Mini­

stro delle Finanze fu 
coinvolto ingiustamente 

nello coccio al copro 
espiatorio dopo le scon­
liite del 1859. Rientrato 

nello emolo Trieste si sui­
cidò il 23 aprile 1860 
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sviluppo ero quindi il collegamento di 
entrambe. 

Queste realizzazioni non ebbero vita 
facile . Della Ferdinandea si era iniziato a 
parlare fin dal 1826 studiando ferrovie 
che potessero porre rimedio alla prevista 
costruzione di una linea, nel Regno di 
Sardegna, da Genova al Po ed oltre, ma 
fu il 2 seitembre 1835 che la Camera di 
commercio di Venezia prese in esame la 
domando dell'Ingegner Francesco Varè 
per costruire uno ferrovia da Venezia a 
Milano come segno tangibile di sviluppo 
delle province del Lombardo Veneto e di 
rinascilo della Città di Venezia. Un punto 
qualificante, segno anticipatore di tempi 
futuri, fu la clausola, inserita sembra su 
proposta del grande progettista Pietro 
Paleocapa, che l'ingegnere incaricato di 
redigere il progetto e lo costruzione fosse 
"italiano". Fu così prescelto l'Ingegner 
Giovanni Miloni 1

• Agli inizi di dicembre 
del 1838 vi fu lo costituzione della 
società, denominato I.R. Priv. Strada Fer­
rata Ferdinondeo Milano- Venezia e I' av­
vio della fase progettuale definitiva. Nei 
dibotiiti, anche aspri, per la supremazia 
tra Milano e Venezia, ai quali partecipò 

perfino Cattaneo, fece la sua apparizione 
un comitato triestino che, spalleggiato 
dal potente finanziere Carlo Ludovico 
Van Bruck2

, cercò 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 servì 
ampiamente della nuova ferrovia per 
rifornire Vicenza, ma dovette poi far sal­
tare ben l 7 arcate del Ponte lagunare 
per difendere Venezia . Ritornato il gover­
no imperiale, la ricostruzione della linea 
ormai interrotta in più punti fu affidata o 
Luigi Negrelli3 che con notevole pragma­
tismo reintegrò moltissimi dirigenti ed 
ingegneri pur coinvolti nelle insurrezioni, 
ricostruì i trotti andati distrutti e riuscì od 
ovviare i lavori di completamento. Nel 
frattempo lo concessione era stato revo­
cato e lo linea "statalizzato", mo già nel 
1856 la grave crisi economico dell'lmpe-

~- ; • , J.' r i..•:.: - L::1f·:", f: .. or--,. _ : . :_-u, 1: ;, 
Corografia redatta dall'ing. A.Poro/i -1858 della Tratta Sagralo-Cormòns; parie Sogrodo-Rubbio. 



ro unito o non chiari maneggi che sfiora­
rono lo corte viennese e che videro l'e­
stromissione di Negrelli ed anche di Car­
lo Ghego , indussero Vienna a decidere lo 
vendita delle principale rete ferroviario a 
società private 4

. Si arrivò così al comple­
tamento dello linea nel dicembre 1857. 

Sull'altro loto, ben diverse vicende 
interessavano Gorizia ; ne accenno sol­
tanto in quanto note e già illustrate anche 
su questo rivisto . Arrivata lo linea do 
Vienna o Lubiana si ero progettato di 
scendere o Trieste evitando il Corso e le 
paludi di Preserje con un tracciato che, 
dopo aver raggiunto lo volle dell'Idria, 
scendesse lungo l'Isonzo fino o Gorizia e 
quindi proseguendo lung o il Vallone arri­
vasse al more fino o Trieste . Verifiche di 
massimo, dato che non si passò mai allo 
fase esecutivo, indicavano il posto ideale 
per lo futuro stazione di Gorizia in quel di 
Son Rocco nello zona ubicato tra l'attua­
le piazzole dello Coso Rosso e l'Ospeda­
le recentemente dismesso, analogamente 
a quanto previsto decenni dopo in sede 
di elaborazione degli studi per lo ferrovia 
nello Volle dell'Isonzo . Il genio di Carlo 

I\ I . 
I 

I 
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Ghego, che dopo aver superato il Sem­
mering riuscì o studiare il modo di supe­
rare gli altri ostacoli dirigendosi diretta­
mente su Trieste dove si arrivò nel luglio 
del 1857, gelò le speranze di Gorizia e 
l'entusiasmo dei suoi amministratori . 

LA REALIZZAZIONE 

Caduto ogni possibilità di venir inse­
riti sullo Vienna-Trieste, gli ambienti eco­
nomici ed omminisirotivi goriziani inizia­
rono o guardare con interesse all'inevita­
bile collegamento tra le due linee, lo ex 
Ferdinondeo e lo Meridionale . Fin dal 15 
agosto 1851, scortata lo direttrice basso, 
ero stato aperto il trotto do Mestre o Tre­
viso e si proseguivo con discreta solleci­
tudine . Lo ferrovia arrivò o Pordenone, 
ancoro modesto mo promettente centro, 
il 1 moggio 1855, ed o Cosorso il suc­
cessivo 15 ottobre e qui si ero fermato, 
anche per difficoltà idrogeologiche e per 
ragioni economiche. 

Lo nuovo società decise lo prosecu­
zione dello linea, mo non senza problemi 
tra i quali il più importante ero costituito 
dal tracciato ideale tra Udine e la costo 

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

3 
Luig i Negrelli, noia 

o Fiero di Primiero nel 
l 799 si distinse in stud, e 
progetti avveniris tici per 
ferrovie e canali, saprai• 
tutto in Boemia; ira , suoi 
progetti famoso quello 
per il Canale di Suez i cui 
pioni furono reol iuoti do 
Lesseps che ne ero venu• 
io in possesso e che I, 
reol iuà; Negrelli mosse 
causo ed i meriti gli furo­
no riconosciuti post mor­
tem. Per le sue vicende e 
per quelle di Carlo Ghe­
go si vedono i nn . l 2 e 
15 di Bore Son Roc 

4 
Nel 1856 lo Ferdi ­

nondeo venivo ceduto 
dallo Staio allo I.R Priv. 
Società dello Strode Fer­
rate Lombardo Venete e 
dell ' Italia Centra le, i cui 
azionisti di ril ievo erano 
lo Famiglia Rotschild , il 
duca di Golliero con inte­
ressi anche do porte di 
rappresentanti dello Fami­
glia Mostai, allo quale 
appartenevo Pio IX. Per­
durando lo crisi , il 23 
ottobre 1858, verrà cedu­
to quasi tutto lo rete agl i 
stessi oz,onisii che lo tra­
sformavano in I.R. Soc. 
delle Ferrovie Meridionali , 
delle fe rrovie lombardo 
venete e dell'Italia Cen­
trale, società che infine, 
già modi ficato nel 1860, 
dopo il 1866 verrà, fermi 
restando i Rotschild, spez­
zato in due entità di dirit­
to statuale diverso, uno 
ital iano denominato SFAI 
(Soc.Ferrovie Alto Italia) 
ed uno austriaco che ven­
ne universalmente cono­
sciuto come "Meridiona­
le" . Anche per queste 
vicende si vedo Bore Son 
Roc n. 18 
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5 
l o soluzione del!' cnso 

di Gorizia rimarrò in 
ocni ccso con diversi 

;en!O;ivi di idoneo solu­
zione fino od arrivare 

elio Legge 298/ 1958, 
un secolo dopo, che 
disponevo anche lo 

costruzione dello 
Cormòns Redipugl'o che 

venne infatti reo lizzofo, 
mo su:lo quale non furo­

no, mai posti i binari e 
torse ,u un peccato. 

Troppi infarti sono oggi i 
tren i, anche ·,iaggiatori, 
inol:rati via Cer, ignano 

e non via Goriz:a 
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(Monfalcone) per raggiungere Aurisino. li 
dibattito fu vivace tra chi propendevo per 
un itinerario via Palmanova, fortezza rite ­
nuio strategico, e chi invece preferivo un 
collegamento diretto do Cormòns o 
Sagrado per evitare l'anso di Gorizia; lo 
città seguì preoccupato lo sviluppo degli 
evenii, certo com'ero che un'esclusione 
dal tracciato ne avrebbe determinato lo 
sicuro decadenza . Furono preparati 
memoriali, relazioni tecniche sotto lo gui­
do del Cov. Carlo de Cotinelli, del presi­
dente dello Camera di commercio Baro­
ne Ritier de Zohony, e sicuramente vi fu 
l'appoggio di Van Czaernig, mo tuffo 
sembravo inutile fino o quando fu l'Impe­
ratore stesso o decidere che lo ferrovia 
avrebbe dovuto toccare il "pomerio" (lo 
periferia) dello città. li problema dell ' an­
so di Gorizia è già stato affrontato anche 
su Bore Son Roc, mo un più approfondi­
to esame di documenti esistenti portano 
forse uno luce nuovo su questo decisione 
il cui merito venne sempre attribu ito 
all'intervento del Conte Coronini, già isti­
tutore dell'lmperotore5. 

Al momento dello decisione del com­
pletamento dello Cosorso-Nabresina, 
ormai affidati allo nuova società privata, 
venne nominato responsabile e direttore 
dei lavori l'ingegner Antonio Porati, una 

! / 

personalità finora rimasta abbastanza 
nell'ombra nonostante il peso che ebbe 
in questo incarico . Trattandosi di una 
società privata i cui investimenti avevano 
necessitò di un rapido rientro, si proce­
dette con sollecitudine: vennero fotti i 
rilievi con i relativi espropri, impostati i 
lavori che includevano, tra l'altro, oltre ai 
terrapieni su gran parte del percorso -
imponenti quelli tra Luc inico e Gorizia e 
tra il Judrio e Cormòns - 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 Sagra ­
do ed altre due a Sablici di Medeazza. 
Già il 5 luglio 1858, secondo le annota­
zioni del parroco di Brazzano di Cormòns 
veniva posta la fondazione del Ponte sul 
Judrio , ma ci fu un intoppo all'altezza di 
Rubbio. 

Solo il 3 novembre dello stesso anno 
si poteva firmare l'accordo tra la Società 
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 l'occupazione dei 
fondi che la linea doveva attraversare a 
Rubbio . La perizia con la descrizione 
degli immobili, dei terreni e del corrispet-

Corografia redatta dall'ing. A. Parali - 1858 della Trofia Sagrato -Cormò ns; porle Rubbio-Mosso 



tivo è veramente minuzioso e visto lo doto 
dello firmo deve aver richiesto tempo e 
pazienza. 

Dogli Archivi emerge che l'lng . Poro­
ti, al termine del suo lavoro, fece dono 
dello corografia dello linea, nello trotto 
do Sagrado al Judrio, corografia do lui 
redatto e con firmo autografo, al Cov. de 
Cotinelli. Sorge quindi un quesito dai 
puri aspetti storici : non sappiamo infatti 
se l'lng. Poroti abbia fotto questo omag­
gio in riconoscimento degli sforzi fotti dal 
Cov. de Cotinelli per ottenere che lo linea 
passasse per Gorizia o come piccolo 
rivalso per gli sforzi, sicuramente defoti­
gonti, sostenuti con l'Amministrazione 
Coronini per ottenere lo proprietà dei ter­
reni di Rubbio . Uno dedico che ci con­
sente, oggi, di poter visionare negli archi­
vi un documento così importante . 

L'ARRIVO E GLI SVILUPPI 

Ci furono alcuni rallentamenti e pau­
se durante lo 11 ° guerra d'indipendenza, 
mo furono ben presto recuperati e così se 
già allo fine di aprile del 1860 venivano 
fotte prove sullo trotto do Udine o 
Cormòns, il 3 ottobre, completato il 
ponte sull'Isonzo, arrivavo olla nuovo 
stazione dello Meridionale di Gorizia il 

~ 

I (~ I ✓, 
/.... / \. 
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treno regolare do Udine, mentre già due 
giorni primo ero giunto quello do Aurisi­
no. 

Per quanto strano posso sembrare, 
dallo lettura dello stampo dell'epoca, l'e­
vento non sembro aver avuto un'eco cla­
moroso quale meritavo; c'erano proble ­
mi politici derivanti dallo recente perdita 
dello Lombardia e lo convinzione che il 
Veneto ne avrebbe in breve seguito lo 
sorte o forse lo grave crisi finanziario 
abbattutosi sull'Impero e che avevo por­
tato, il 23 aprile 1860, al suicidio del 
Ministro Von Bruck, ingiustamente accu­
sato di malversazione. Vi furono anche 
rinnovate polemiche per quanto ero 
costato l'anso di Gorizia e non si spense­
ro malumori per lo lontananza dello linea 
do Gradisco . In ogni modo contraria­
mente o questo inizio sottotono, l'evento 
ebbe gronde rilievo nello sviluppo di 
Gorizia, che si trovò collegato con Vene­
zia, Milano, Vienna e lo vicino Trieste in 
modo veloce. 

Anche lo sviluppo urbanistico dello 
città ebbe il suo segno facendolo uscire 
dal quel cerchio cittadino che alloro arri­
vavo all'odierno via XXIV moggio. L'am­
ministrazione comunale fece realizzare 
un Viole tra il centro e lo stazione, Viole 

\ 
I 

\ 
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73 



6 
Al concorso er lo 

sistemozione del!' creo 
del vecchio cimiiero o 

porco ponecipò anche il 
,, ivoisto Antonio Ferroni, 
1843 - 1924 , oppreuo-

to fornitore onche dello 
Coso Rea le del Monte­
negro e che in seguito 

seppe utiliuore cl mossi­
mo le occasion i offer1e 

dello ferrovie per l' invio 
su scolo internozionole 

delle pionte dei suoi 
vivei ubicati olle Ioide 

del Rofut. Su questo figu­
ro si vedo Paolo Slugo 

su Bore Son Roc, n. 16 e 
L. Debeni Sorovito su lo 

Nuo·,o In iziative lsontino, 
nn. 15 e 16 
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che andò, nonostante l'evidente curva, 
ad interferire con l'allora cimitero. Il cimi ­
tero, (la cui area fu poi trasformato in 
parco, l'odierno Parco dello Rimembran­
za 6

) fu poi trasferito(l 880) allo Grazzi­
gna - circa nello zona dove oggi sorge il 
Municipio di Nova Gorico,- e dopo le 
distruzioni della 1° guerra mondiale, 
anche per l'inidoneità del terreno, trasfe­
rito nella sede attuale . 

Il viole stesso può essere un utile 
specchio di storia goriziano : inizialmente 
venne chiamato Viale delle strada ferra­
ta, poi divenne Corso Francesco Giusep­
pe, e successivamente Vittorio Emanuele, 
quindi fu dedicato ad Ettore Muti, poi o 
Roosevelt per arrivare all'attuale Corso 
Italia . Testimonianze che fossero state 
preparate targhe con la dedico al Gau­
leiter Osterreicher e successivamente al 
Maresciallo Tito sono state raccolte e le 
riporto per puro curiosità storico . 

Ci vorrò l'apertura dello Transalpino, 
avvenuta nel 1906, per riequilibrare lo 
sviluppo urbanistico dello città con uno 
nuovo direttrice verso nord, mo lungo lo 
nuovo arteria vi fu un fiorire, ancoro oggi 
interessante, di edilizio residenziale di 
prestigio, non del tutto intoccato do 
recenti inserimenti in stile più moderno . 

Rilevante fu l'impatto che lo ferrovia 
ebbe sullo vita dello città sottratto do un 
quasi isolamento e messo improvvisa­
mente o contatto con altri mondi ed 
aspetti di vita. Particolarmente favorito in 
tutta lo zona l'economia agricolo, facili­
tata sia nelle spedizioni per il resto del­
l'Impero che nell'esportazione per il velo­
ce collegamento con il porto di Trieste . 
Se ne avvolse anche la vivaistico, in pri-

mis Antonio Ferroni, con l' invio di fiori 
fino all'Egitto, mentre uno solutore con­
correnza si stabilivo tra i mercati di Gori ­
zia e quello di Cormòns, ritenuto dai 
contadin i del Collio più favorevole e più 
accogliente . 

Non è stato fotto ancoro uno disani­
mo esauriente dei lavoratori vittime di 
questo impresa, mo pur tenendo conto 
che alcuni morivano per malattia o cosa, 
sembro che non siano stati, fortunata ­
mente, molti. Non fu sicuramente indiffe­
rente lo presenza, dopo lo partenza dei 
lavoratori impegnati nello costruzione, 
delle decine e decine di ferrovieri assunti 
in loco o provenienti do oltre porti del­
l'Impero e dopo il 1866 do diverse zone 
dell'Italia e stabilitisi con le famiglie; era­
no stipendi sicuri che lo Meridionale 
pagavo con cadenze regolari. Un esame 
dell ' economia dello zona ne è lo chiara 
dimostrazione . 

Vi fu anche un discreto sviluppo turi­
stico che indusse, più tordi, lo Società fer­
roviario od aprire un Albergo , il Sud­
bohn, attuale sede del Comando dello 
Brigato Pozzuolo del Friuli, che peraltro 
non ebbe il successo sperato . 

Sei anni dopo, lo 111 ° guerra d'Indi­
pendenza portavo bruscamente il confine 
dal Logo di Garda al Judrio trasforman­
do lo stazione di Cormòns in stazione di 
confine . I riflessi ci furono, solo parzial­
mente attenuati dall'aumento del traffico 
tra Trieste e l'Italia, mo un notevole colpo 
all'entità dei traffici stessi fu lo costruzio­
ne dello Pontebbono, previsto dal Tratta­
to di pace assieme al mantenimento a 
binario unico, come segno di amicizia, 
dello trotto Cosorso-Monfolcone. Della 
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nuovo frontiera se ne avvantaggiò Cormòns che vide ampliato la stazione e l'afflus­

so di ferrovieri e doganieri do ogni dove; i più misero rodici stabili, come dimostra­
to, non solo per lo mio famiglia, dai registri onogrofici7 . 

L'apertura, o curo dello Dieta provinciale, dello trotto Monfolcone-Cervignono 
con il successivo prolungamento, nel 1897, verso l'Italia sottrasse qualche traffico, 

compensato però dall'apertura, sempre o corico dello Dieta provinciale, nel 1902, 

dello Gorizio-Aidussino; entrambe le linee si avvolsero dei due grondi progettisti friu­
lani Dreossi ed Antonelli . 

Con lo Transalpino, nel 1906, finiranno le discussioni che fino dal 1865 aveva­

no visto Gorizia puntare su uno nuovo ferrovia o servizio dello portualità triestino che 
dallo città salisse lungo lo Volle dell'Isonzo verso lo Corinzio, linea che non vide mai 
lo luce. Lo nuovo linea, nonostante le sfavorevoli caratteristiche del percorso dettato 

do ragioni strategiche, caratteristiche che ne determineranno dopo il 1918 l'inevita­

bile declino, riportò Gorizia al centro di nuovi traffici e di nuovi lavori con l'impor­
tante costruzione nello città del Deposito ed Officino locomotive, rimasto ben attivo 
anche dopo l'annessione all'Italia. 
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Il mio b,snonno Anto­

nio Morco Morceglio, 
figlio di Francesco e di 
Marianna Agapi to, dopo 
le scuole pressa lo zio 
Don Giacomo, venne 
dalla notio Pinguente a 
fare il dirigente di stazio­
ne della Meridionale a 
Cormòns e ·,i mise radici. 
Quasi alla stessa epoca 
un Borra nativa di Valen­
za Po sposova Eleonora 
Stua, sorella dell'a lt ro 
mio bisnonno. Stua e 
Marceglia poi felicemente 
si fusero 
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