PAaoLO SLUGA

Viaggi e personaggi

tra pubblico e privato

Le ferrovie dell’Isontino nel ‘900 e due loro protagonisti

Doi furlans da lis nostris tiaris.
Operadors di feroviis e di progres.

arebbe piti esatto parlare di ferrovie nella

Contea di Gorizia e Gradisca, poi dive-

nuta Provincia di Gorizia, ¢ l'argomento ¢

gill stato trattato sulle pagine di “Borc
San Roc” ma con una visione frammentata nelle
diverse linee. La mia speranza ¢ di poter dare,
ora, un quadro ottimale, pur non semplice e li-
neare come, del resto, lo furono le vicende sto-
riche delle nostre terre.

Credo sia noto che le nostre infrastrutture fer-
roviaric ebbero una particolaritd che non ha ri-
scontro neppure attorno alle grandi metropoli:
nel periodo, detto poi “La belle epoque™ nelle
nostre terre si trovarono ad operare, contempo-
rancamente e sia pure per breve tempo, ben sette
diverse societa ferroviarie ¢ precisamente: la So-
cieta Veneta, la Societa per la Ferrovia Friulana,
la Socicta per la Ferrovia del Vipacco, la 1.R So-
cietd per la Ferrovia Meridionale, la SFAI-Societa
per le Ferrovie dell’Alta Italia ed infine le Ferro-
vie dello Stato Ttaliane ¢ quelle dello Stato Austro-
ungariche. A e diedero un loro contributo per-
sonaggi delle nostre terre, ¢ non a caso date le
rilevanti strutture che aleuni stati preunitari ave-
vano costruito ¢ che poi sia la neonata Ialia che
il vetusto, ma ancora clficiente, Impero Austro-
ungarico seppero potenziare ¢ sviluppare.

Mi limitero a citare alcune di queste strutture
di rilievo quali il Politeenico di Torino, dal quale
usciranno personaggi del calibro di Medail, Som-
meiler ¢ Grandis (traforo del Freius) ed il colle-
aio militare di Verona, creato nella fase delle de-

Ing Giacomo Antonelli ¢ ling, Gindio Droossi
(Archivio dor Malacrean.

cadenza dalla Serenissima ed i cui quadri anda-
rono poi ad irrobustire Padova. Ne usciranno
progettisti quali Francesconi di Godega (presso
Sacile) ¢ poi Paleocapa ¢ Milani. Francesconi
ando a Vienna, istituzione prestigiosa, dove ebbe
a creare, con Fappoggio di Von Bruch, triestino
d'adozione, uno stall eccezionale chiamando ac-
canto a s¢ il veneziano ¢ patriota Carlo Ghega ed
il trentino Luigi Negrelli. A tali insegnamenti at-
tingeranno il Cavedalis, con la Pontebbana ¢ Ce-
coni con la Transalpina, ¢ non stupisce quindi
che, dalle nostre zone, siano emersi personaggi il
cui impegno sard determinante per le infrastrut-

otantatre

83



PAOLO SLUGA

ture come, Giacomo Antonelli ¢ Giulio Dreossi, di
Cervignano ¢ di Terzo di Aquileia, alle cui opere
vorrei, sopratutto, dedicare queste righe (1).

Le linee e le loro vicende

Dopo la sofferta e. nel 1860, felicemente con-
clusa. costruzione della Venezia-Udine-Gorizia-
Aurisina. congiunzione con la Meridionale Trie-
ste-Vienna operante fin dal 1857, una lunga stasi
sembro avvolgere, sia per ragioni politiche che fi-
nanziarie la rete delle nostre zone. Nel 1866 il Ve-
neto ed il Friuli erano entrati a far parte del Re-
gno d'lalia ¢ pur essendo cguali gli azionisti
delle due reti a cavallo del confine, i Rothschild,
questo evento aveva segnato una svolta non in-
differente per le direttrici di traffico. Passato inol-
tre 'entusiasmo iniziale per la costruzione della
Meridionale, Trieste avvertiva il peso delle Tariffe,
elevate, e chiedeva a gran voce la costruzione di
una nuova linea per il setentrione anche in vi-
sta della concorrenza di Venezia, favorita dalle li-
nee per Milano e Bologna, ¢, dopo il 1878, an-
che dalla nuova Pontebbana.

Le discussioni ¢ le dispute andarono a riem-
pire riviste ed armadi, con visioni diverse ¢ va-
ricgate puntate principalmente sul miglior colle-
gamento con la trasversale Maribor-Villaco-
Pusteria ovvero con la conclamata Linea di Co-
stanza. Gorizia non rimase alla finestra, timorosa
di ogni ulteriore possibile isolamento ed appog-
£i0 senza riserve il tracciato dell'lsonzo che pre-
vedeva una linea attraverso il Vallone per poi ri-
salire la Valle dell'lsonzo fino a Plezzo e da qui
con un traforo collegarsi a Tarvisio. Ragioni stra-
tegiche, validissime per I'Impero, ma non eco-
nomiche. bloccarono questo sviluppo e si dovra
attendere il 1906 per la costruzione della se-
conda linea per Trieste che fortunatamente, pur
con un tracciato spettacolare, ma del wuo irra-
zionale sul piano altimetrico, tocchera Gorizia
mettendola in una posizione favorevolissima sul
piano dei traffici.

La Dieta provinciale, alla quale una saggia
legge delle autonomie — oggeto di stima del

grande statista Giolitti che nella Legge di Annes-
sione ribadi I'impegno a conservare ¢ svilup-

pare — aveva conferito taluni poteri, appoggio,
con forza. gli studi ed i progetti che Dreossi ed
Antonelli andavano predisponendo. 11 loro studio
di progettazione, aveva elaborato, fin dal 1888 un
detagliato progetto per un collegamento tra Go-
rizia ¢ Cervignano e gli incarti, preziosamente cu-
stoditi all'Archivio storico provinciale, mostrano
la loro preveggenza e soprattutto I'entusiasmo
con il quale i Podesta dei comuni interessati ave-
vano accolto la proposta, fornendo suggerimenti
e proposte. Lo studio rimase sulla carta, ma gli
ideatori ed i sostenilori non rimasero passivi ¢ si
rivolsero ad una nuova possibilita. Per strano che
possa sembrare, il primo progetto destinato ad
essere attuato, fu quello di una linea che non ser-
viva Gorizia, ma la “bassa friulana™ e precisa-
mente la Monfalcone-Cervignano, studiata con la
non troppo nascosta idea di un prosecuzione
verso S.Giorgio di Nogaro. Gorizia, allora, aveva
un ottimo rapporto con le diverse parti della
Contea ¢ le miserabili condizioni della “Bassa”,
con la pellagra ¢ altro, non lasciavano insensi-
bili le Autorita, in parte anche ispirate dai locali
proprietari terrieri.

Determinante fu la costituzione, il 27 luglio
1893, di una Societa, denominata Societa per la
Ferrovia Friulana; gli azionisti, oltre ai due pro-
gettisti furono la Dieta, i diversi comuni interes-
sati, dei privati ¢ gruppi finanziario-assicurativi.
Trauandosi di Societa che prevedeva una sov-
venzione statale la Sede fu fissata a Vienna ¢ que-
sto sara causa di problemi nel 1° dopoguerra.

I lavori procedettero con sollecitudine ¢ cosi
il 10 giungo 1894 ben diversamente dal silenzio
che aveva accompagnato 'apertura della Udine-
Gorizia-Aurisina, vi fu la solenne inaugurazione
della linea: agli autori il musicista cormonese
Francesco Camaur dedico due pezzi: una marcia
“Onore” ed una polca celere “Locomotiva™. Lim-
portanza della linca fu ben evidenziata dal pezzo
pubblicato, allora, dall'Eco del Litorale, pur noto
per il suo lealismo, * ...su queste zolle friulane,
I'antica Roma spingeva la sua civilta ai popoli
barbari oltre Sontium mediante le sue aquile in-
vincibili. Ora a questi ruderi antichi si ¢ avvicinata
un‘altra strada della nuova civilta, denominata
LR.privata strada ferroviaria friulana che onora
grandemente il nostro paesc...” (da "Memorie di
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WIEN, am 31. August 1893,

Azione al portatore della Societa ferroviaria Frinlana

vita friulana,1877-1915" di R.BettioD). Il lavoro
dello studio Dreossi e Antonelli, non ebbe ter-
mine con questa inaugurazione ¢ nonostante gli
ostacoli, non solo politici, ma soprattutto di chi,
come la Meridionale, temeva la concorrenza, si
arrivo il 17 ottobre 1897 all'agognata apertura del
tronco tra Cervignano ¢ S. Giorgio di Nogaro,
dove fin dal 1888, era arrivata la linca della So-
ciceta Veneta. In quell'occasione le Autorita brin-
darono sia al Re d'Talia che a Francesco Giu-
seppe, ma non sfuggi ai presenti la distribuzione
di un volantino “S. Giorgio di Nogaro saluta il
contiguo comune di fronticra, Cervignano, esul-
tando che la ferrovia internazionale oggi inau-
guri, vinto il confine, maggiori legami di simpa-
tia ¢ di lucri Ira limitrofi.. Le popolazioni di Cer-
vignano ¢ di S. Giorgio di Nogaro,
stessa madre,

figlie della
sorrise dal medesimo cielo ita-
liano, possano ...ognor piu stringersi quali sorelle

nella fede avvenire,” (da R.Bettiol, op.citata)

Altre opere e studi

L'impegno dei nostri due, e non solo loro, non
conobbe soste ¢ nello stesso periodo li troviamo
in Istria a promuovere il collegamento ferroviario
tra Trieste ¢ Parenzo. Le cittadine della costa
erano rimaste profondamente deluse per il fatto,
originato anche da considerazioni strategiche ¢
non solo politiche, che la linea Divaccia-Pola, poi
collegata a Trieste dalla linea della Val Rosandra,
avesse un percorso all'interno ¢ ben lontano dalle
cittadine pitt importanti. Pur con le limitazioni fi-
nanziari¢ nacque cosi, con la validissima colla-
borazione dello studio Antonelli ¢ Dreossi, “nota
ditta...molto ben introdotta a Vienna..."(da “Cara
Parenzana” di G.Roselli) la Parenzana aperta il 1
aprile 1902 con tracciato assolutamente irrazionale
¢ tortuoso, ma prezioso, che da Parenzo, via
Montona Portole ¢ Buie giungeva a Capodistria ¢
Trieste consentendo ai prodotti della zona di ar-
rivare al mattino ai mercati triestini.
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Infaticabili i nostri. con I'appoggio degli am-
bienti politici, anche avversi, ma tesi evidente-
mente al bene comune. avevano continuato a
pensare anche alla Contea e cosi fin dal 1893 re-
dassero uno studio per un collegamento che da
Gorizia raggiungesse la Valle del Vipacco con la
previsione di un prolungamento verso Longa-
tico, Logatec. Limponente fascicolo, presso il no-
stro prezioso Archivio storico provinciale, docu-
menta gli studi e gli sforzi per arrivare alla con-
cessione dei finanziamenti. Non credo occorra
rinvangare le illazioni che accompagnarono gli
sforzi dei delegati e che hanno trovato conferma,
prima in memorie di famiglia ¢ poi nei docu-
menti dell’Archivio storico (Bore S. Roc n. 15,
pag. 63) in merito ai metodi usati per convincere
i funzionari imperiali ~...vigendo la consuetu-
dine...cte”. Mai vino ¢ banchetti furono meglio
spesi!

Nei protocolli, oltre ai finanziamenti del go-
verno centrale (per la normale attivita bastavano
le finanze locali. ma per le spese straordinarie
serviva il consenso centrale) si citano alcuni pro-
blemi sollevati dalle “podesterie locali™: in primis
quello del Comune di S. Andrea che, per evitare
il dazio goriziano, chiedeva una stazione all'in-
circa dove oggi ¢'¢ la rotatoria verso il cimitero,
il secondo del comune di Gorizia che “esigeva”
una modifica del percorso all'altezza di Aidus-
sind, sia per consentire un eventuale prosegui-
mento verso Longatico/Logatec sia per evitare di
sconfinare, sia pur per poco, nella Carniola. Al-
tri problemi furono sollevati sia per la topono-
mastica es. Rence e non solo Ranziano o per al-
tri avvicinamenti. Gorizia risolse il problema di S.
Andrea con un'esenzione dal dazio ed ottenne il
cambio d'ingresso ad Aidussina, e si arrivo cosi
alla definizione del tracciato ed al suo comple-
tamento a cura della neo costituita Societa per la
Ferrovia della Valle del Vipacco. Linaugurazione
avvenne il 2 ottobre 1902, ma la linea. pur sod-
disfacendo le popolazioni locali, non ebbe il
successo sperato, anche per gli elevati costi della
protezione dalla bora presso il capolinea, ma per
il bilancio fu poi un toccasana la decisione dello
Stato di far percorrere alla nuova Transalpina il
tracciato fino a Prevacina con pagamento del re-
lativo pedaggio.

Dall'inaugurazione della nuova ferrovia e dei
riflessi su Gorizia, anche dal lato urbanistico, gia
ampiamente citato su questa rivista, tutto il si-
stema ebbe ampie ripercussioni, ma non si fermo
Fauivita locale e cosi nel 1910 la Ferrovia friulana
inaugurava il tratto da Cervignano a Belvedere
con ipotesi di prosecuzione su Grado, localita per
la quale venne anche progettata la stazione e
I'anno successivo la tratta dalla Stazione di Mon-
falcone a Portorosega.

Nell'euforia del progresso venne rispolverato
il vecchio studio per una linea da Gorizia a Cer-
vignano, presentato in una veste rinnovata nel
1912; la partenza non avveniva pitl dall'odierna
Gorizia centrale ma, per evitare la costosa Meri-
dionale, dalla nuova stazione della Transalpina,
passava I'lsonzo all’altezza di Piuma e quindi
proseguiva verso “le basse”. Pittoreschi gli inter-
venti dei comuni interessati, ai quali vennero
anche dati i progetti delle stazioni, con punte di
entusiasmo dove si sollecitava I'arrivo del treno,
fonte di progresso e di rottura di un secolare iso-
lamento.

Purtroppo non vi fu un seguito ¢ nelle more
della discussione arrivo, nel 1914, la guerra con
le sue distruzione e lutti.

Di questo periodo, dal punto di vista ferro-
viario, oltre alle distruzioni e ricostruzioni ¢'e la
prima citazione ufficiale del prezioso, per Gori-
zia, ed ancora oggi validissimo raccordo Ronchi
Nord-Ronchi Sud che appare nella relazione in-
viata a Vienna a Mons. Faidutti in merito al fun-
zionamento delle ferrovie dopo Caporetto.

Il dopoguerra

Variegate le vicende per la definizione del
nuovo confine orientale che si protrarranno fino
al Trauato di Rapallo del 1920, ¢ variegate furono
le vicende ferroviarie, semplici per le linee dello
Stato, che transitarono, ope legis, dall'lmpero al
Regno d'lalia. Pit complesso, anche per la pre-
senza di potenti azionisti internazionali, I'iter per
il riscatto della Meridionale (?) .

Altri problemi sorsero per le lince private: la
Ferrovia del Vipacco fu affidata alle Ferrovie
dello stato, apparentemente senza conseguenze
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1% Progetto della Gorizia Awdussina, i grallo (non originale) la versione definitiva.

Arch, St Pron

visti i magri risultati di bilancio alle cui prospet-
tive di sviluppo pose ftine la decisione di un pro-
lungamento ad Est, partendo da S.Daniele anche
al fine di valorizzare questa tratta della Transal-
pina, regredita a funzione meramente locale. La
stessa sorte avvenne, inizialmente, per la Paren-
zana, ma la Ferrovia Friulana creo, da subito, pro-
blemi ¢ se ne avvide Antonelli (Dreossi era morto
profugo a Firenze) che sollevo il caso della pro-
pricta a Trieste, ma pur nella disponibilita delle
Ferrovie statali che gestivano la tratta ¢ che, nel
dubbio, facevano transitare i treni a lungo per-
corso, via Gorizia Udine ¢ non via Cervignano,
apparvero subito le difficolta:

ra la societa ¢ non il singolo azionista che
doveva far valere i suoi diritti nei confronti del
agestore Ferrovie dello Stato.

La socicta era priva di organi legittimati ad
agire, per decadenza di alcune  cariche
(cap.provinciale)

Aut. Prot 23657/12 del 1992012

- La sede era a Vienna e quindi completamente
al di fuori da ogni competenza statuale italiana
sia di fatto che di dirito.

L'anomalia interessava numerose societd ¢
cosi anche per interessamento delle Missione
italiana a Vienna, affidata al trentino Barone Mal-
fatti, le diverse Societd riuscirono, nel 1923 a con-
vocarsi a Vienna ¢ successivamente  venne riag-
giunto un accordo lalo-Austriaco per il trasferi-
mento delle Societi commerciali in Italia, ratifi-
cato con RDL del 31/10/1923. accordo che trovo
picna attuazione nel 1929, Per le societa ferro-
viarie isontine le Assemblee deliberarono di chie-
dere il riscato anticipato da parte dello Stato,
mentre la Provincia di ‘Trento continuo a riven-
dicare, con tenacia, tino ad ottenere la gestione
della Trento Male, oggi diventata un gioiello.
Per la Ferrovia istriana ci si barcameno fino a
quando, al momento della liquidazione dei beni
societari i due principali azionisti, le¢ provincie
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dell'lstria e di Trieste, sollevarono il diritto di pro-
prieta. Dopo discussioni. alle quali venne inte-
ressato anche il Capo del Governo, venne rag-
giunto, nel 1942, un accordo con il pagamento,
alla Societa di ben due milioni di lire che, non ¢
chiaro, visti i tempi. se furono pagati.

Per la Societa della Ferrovia friulana non vi fu-
rono grandi segni di vitalita fino alla prima as-
semblea del 1940 , dove vennero convocati i ti-
tolari di azioni nominative, ma non di quelle al
portatore, prudentemente un gruppo assicurativo
che ne era detentore le aveva messe a “partite di-
verse” con valore di “Lire una” . Nel frattempo era
stata chiusa la tratta da Cervignano a Belvedere
¢ la tratta da Monfalcone a S. Giorgio era stata
dotata, a cura delle Ferrovie dello Stato, di un se-
condo binario, inclusivo del ponte sull'lsonzo e
negli anni "30 clettrificata fino a Cervignano con
notevole investimento finanziario. La seconda
assemblea venne convocata appena nel novem-
bre 1958, ma ancor una volia, di fronte alla po-
sizione di chiusura delle Ferrovie dello Stato non
si ritenne di promuovere vertenze giudiziarie e si
arrivo cosi alla fine della concessione con chiu-
sura di ogni problema, pur in presenza di sen-
tenze che su appezzamenti minori riconosce-
vano il diritto della Societa. Agli enti locali ven-
nero consegnate le tratte non piu utili all'eserci-
zio, una delle quali, la Cervignano Belvedere ¢
stata di recente smantellata e trasformata in ot-
tima pista ciclabile.

Forse, negli anni, si sono perse delle occa-
sioni, ma sono problemi che interessano ormai
solo sul piano storico ¢ ne ho voluto dare una
piccola traccia, ricordando, con gratitudine i due
principali protagonisti delle opere.

Ringrazio le curatrici del prezioso Archivio
Storico provinciale per la disponibilita, ¢ lo stu-
dioso Giorgio Milocco per le notizie.

(1 Giulio Dreossi, nato i Cervignano il 26 luglio 1846 ¢ monto,
di spagnola a Firenze, dove era profugo, nel 1918, laureato a
Vienna ¢ Giacomo Antonelli nato a Terzo di Aquileia nel 1834 da
famiglia di Fiumicello, laureato a Padova ¢ morto nel 1927 ebbero
a costtuire uno studho di progettazione di nlevo internazionale con
sede a Cervignano ¢ Treste. Ativi anche nel campo politico e for-
temente irredentisti ebbero 1 loro problemi dopo lo scoppio della
1° guerra. La loro personahta ¢ stata meritoriamente illustrata da
Giorgio Milocco ¢ illustrata in un recente convegno svoltosi a Go-
rizia, auspice il presidente di ATR Pino leusig ed il discendente di
uno dei due progettisti, Avy, Guido G- Pettann, assessore al Co-
mune di Gorizi

() Dopo la namonahzzazione delle ferrovie nel 1905, Fhalia
avrebbe dovuto pagare, alla Mendonale, i ratei per il riscatto della
concessione SFAL allo scoppio della guerra, trattandosi di Societa
con sede a Vienna 1 pagamenti vennero sospesi € poi incorporaty
in sede di danni d guerra - La Mendionale annaspo ¢ accetto la
costituzione della Societa Danubio-Sava-Adriatico =DOSAG che
con il contnbuto di Iaha, Austria, Jugoslavia ed Unghena avrebbe
gestto e hnee tra il retroterra danubiano ed i Porti di Trieste ¢
Fiume. [ resto delle rete passo ai diverst stati che si impegnarono
a versare alla Societa annualmente i seguenti importi in Franchi
oro: Itaha 6.000 000 , Austnia 7 850.000, Jugoslavia 5 800.000 ¢ Un-
gheria 3 450.000. 11 witto fino al 31 dicembre 1968, alla cui data
beni sarebbero passat a singoh stan. Problen pohticr ¢ poi bel-
licr impedirono lo sviluppo del progetto, ma almeno per Itaha ed
Austria, la propnicta dei beni rimase alla Societa ¢ sono note le dia-
tribe per i lavon della rinnovata stazione di Trieste. Nel dicembre
del 1968, presente come coadiutore lo scrivente, in un lununoso
Ufficio di Trieste, citta che tnto aveva avuto da quella ferrovia, si
chiudeva con laffidamento del pingue fondo pensioni la storia
della Meridionale.

Vasta e variegata la bibliografia, tra cui,in primis, oltre ai Do-
cument del Fondo Gunta provincitle, memorie famihari, e col-
leziom di Bore S.Roc con le relauve citazioni di autorn diversi ed
inoltre:

AAVV “Dalle Alpr all’Adriatico in Ferrovia™ Ed. della Laguna
Manano del Fruli

Rosclli Giulio “Cara Parenzana” Ed Bruno Fachin, Trieste

Roselh Giulio “Trieste ¢ la Meridonale” SAT Editnice, Tneste

Rodolfo Bettiol * Memorie di Vita Friulana 1877-1915" a cura di
Camillo Medeot, Gorizia

G.B. Panzera. Francesco Camaur 1858-19007 Ed Vino della
Pace, Cormons

Italo Briano “Storia delle Ferrovie in Tatia” Ed Cavallotn Mi,
3 volumi

AAVY Il centenario della Ferrovia Monfalcone-Cervignano™
Ed. della Laguna. Mariano del Friuli,

Sluga Paolo “Scorcr di ferrovie isontine” Ed. ETR, Salo
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