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Tracciato deila Ferrovia COOK da Pugliano per I'Osservatorio Vesuviano e delfa Funicolare del Vesuvio nella planimetria del cratere.

NOTE SULLA FUNICOLARE DEL VESUVIO (1880-1944)

Introduzione

Dopo I’'Unita, i numerosi problemi di varia natura, gia
presenti netla Napoli borbonica, si vanno ulteriormente
aggravando quando la citta, perso ormai il ruolo di Capitale,
si trova a programmare il proprio futuro in una situazione di
estremo degrado sociale ed igienico-sanitario, resa piu
accentuata dai difficili rapporti col potere centrale.

Mancano peraltro le risorse economiche per affrontare i
temi piu urgenti, mentre la classe dirigente locale si mostra
ancora una volta incapace di rivestire un ruolo autonomo e
trainante, lasciando cosi un ampio spazio, come al tempo di
Ferdinando I, agli imprenditori ed al capitale straniero.

Collegato al destino del porto e dei traffici marittimi ed al
problema dei traffici in generale, era il nodo dei trasporti
urbani ed extraurbani. L'apertura delle nuove linee ferrovia-
rie Napoli-Roma e Napoli-Brindisi, fra il 1861 ed il 1863,
aveva accentuato il congestionamento del centro cittadino
e mentre nel 1874, dopo lunghe discussioni e polemiche in
seno al Consiglio Comunale, si bandiva il concorso per la
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concessione «dell’esercizio delle strade ferrate a cavalio
allinterno della citta», poi assegnata alla S.A. Tramways
Napoletani (SATN) di Jules Urban, con sede a Bruxelles', lo
ingegnere scozzese LLamont Young presentava, nel 1880, il
suo rivoluzionario progetto per una metropolitana urbana
parzialmente in sotterranea che, sebbene poi non attuato,
ebbe allora il merito sia di focalizzare sulle potenzialita di
Napoli e dintorni l'interesse dei principali operatori turistici
europei, che di avviare il dibattito sul risanamento dei
principali quartieri malsani della citta?.

in questo clima di fervente attivita progettuale ed operati-
va, promosso tutiavia da forze culturalmente estranee alia
citta e volto in chiave positivistica alla modernizzazione
delle strutture e delle infrastrutture, it 6 giugno dello stesso
1880 veniva inaugurata, a somiglianza di quella di Katklem-
berg presso Vienna, la prima funicolare del Vesuvio, resa
presto popolarissima dai versi di Giuseppe Turco e daila
musica di Luigi Denza.

Sei anni dopo veniva infine stipulata la convenzione fra lo
Stato ed it Comune di Napoli per 'esercizio delle prime due
funicolari urbane: Chiaia e Montesanto, secondo Ia propo-
sta degli ingegneri napoletani Cario Cigliano ed Ernesto
Ferraro e per essi dalla Banca Tiberina, quale assunirice
degli oneri di costruzione e di gestione®.

La Funicolare del Vesuvio. Prima fase (1880-1903)

L'idea di favorire il traffico turistico verso il cratere del
Vesuvio con mezzi meccanici, superando pendenze varia-
bili fra i 40 e 60 gradi, fu avanzata inizialmente dal barone
Oscar Du Mesnil che nel marzo 1878 chiese inutilmente al
Ministero dei Lavori Pubbilici la concessione per un «siste-
ma aereo di trazione funicolare attraverso una fune conti-
nua sostenuta ad una certa altezza dal suolo»*, mossa da
una macchina a vapore. Sistema alquanto primitivo, come
si vede, che prevedeva solo il «trascinamento» dei viaggia-
tori a piedi tramite funi pendenti da un cavo superiore in
movimento. Ma la proposta non passo inosservata e ire
anni dopo il finanziere ungherese E.E. Oblieght, dopo aver
studiato il problema di una linea funicolare tradizionale con
gii ingegneri Sigl, Galanti e Wolfart — gia autori di linee
similari in altre parti d’Europa — ne affidé il progetto esecu-
tivo ad Emilio Olivieri, che cosi poi descrisse i particolari
della sua funicolare per il Vesuvio:

«ll piano inclinato & a doppia via. Ciascuna di esse si
compone di una sola guida che & una rotaia Vignolle fissata
su di una longarina di legno quercia. La trave di quercia &
assicurata, mediante chiavarde che la atiraversano per
tutta l'altezza, alle traverse di legno sottostanti che poggia-
no al suolo. Le traverse sono collocate in media a un metro
di distanza fra loro e ogni quindici metri sono abbinate per

~
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Frortespizio de «L'ILLUSTRAZIONE ITALIANA»
del 27 giugno 1880 con un disegno di G. Cosenza
dedicato allinaugurazione della prima Funicolare
del Vesuvio.

Prima Funicolare del Vesuvio (1880).

Vista assonometrica delle due vetture (Etna e
Vesuvio) secondo il progetio dell'ing. Emitio Q-
vierl,

! Cir. G. Russo, Napoli come cilt3, ivi 1968, p.

257.

2 Cfr. lnipem, pp. 253-259; G. Ausio, Lamont

Young. Utopia e reafta nell'urbanistica napoleta-

na del'Ctocento, Roma 1978, pp. 17-34.

4 Cfr. Regio Decreio n. 4119 del 19.9.1886

(GG.UY. dei 20.10.1986 n. 245, pp. 3549-3563).
Cir. £. Ocuani, Terra di primatl. Storia del tra-

sporti italiani, Milano 1976, vol. [, p. 709.
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assicurarvi i sostegni delle pulegge, o rulli di appoggio delle
funi di trazione. Ad assicurare solidamente al suolo, dove
cid & possibile, cotesto sistema di travi e traverse, sono
costruite otto briglie in muratura a ridosso delle fraversine,
con il che resta impedito lo scorrimento della piattaforma di
legname che posa sui lapilli senza coesione.

Le vetture hanno ciascuna dieci posti, potendo ad ogni
dieci minuti aver luogo una partenza e vi & una sola vettura
che sale mentre I'altra discende. Ogni vettura a cavalcioni
della rotaia, & scsienuta da due ruote disposte quasi a
modo di un velocipede nel medesimo piano verticale che
passa per la mezzeria della veftura. Ad assicurarne la
stabilitad e ad impedire il rovesciamento, servono quatiro
ruote di guida, di diametro alquanto minore, girevoli in piano
inclinato a circa 45°, due da una parte e due dall'altra. Ogni
vetiura & tirata quando sale e sostenuta quando scende, da
due funi senza fine le quali, ripiegandosi sopra due puleggie
di rinvio ai due estremi del piano inclinato, formano quattro
tratti, due ascendenti con una vettura e due discendenti
coll'altra, mentre ciascuna vettura sale e dlscende sulla
stessa via. Cosl il piano diventa quasi automotore»°.

La linea aveva uno sviluppo complessivo di olire 800 mt,
dal piede del cono fino al cratere e superava un dislivello di
430 mt circa, con una inclinazione media del 50%. | due
vagoni: Etna e Vesuvio, erano rimorchiati da funi d'acciaio
mossi da una macchina a vapore installata ai piedi della
linea, dove furono inoltre costruite: la stazione, un ufficio
telegrafico, un caffé «di stile pompeiano», una scuderia ed
una casetta per i cocchieri. L'appaltatore fu Luigi Alvino.

L’avvenimento ebbe ampia risonanza sulla stampa na-
zionale e napoletana. La «Gazzetta d'Aquila» ne descrisse
accuratamente il progetto ed i sistemi di sicurezza ricordan-
do, fra I'altro, fa costruzione di due vasti serbatoi di acqua
piovana per l'alimentazione della motrice a vapore®; il
«Giornale di Napoii» (7 giugno 1880) riporto iannuncm
dell'inaugurazione ufficiale, avvenuto il giorno precedente e
ne comunico l'aperiura al pubblico per il 10 seguente;
«L’Omnibus» (12 giugno 1880) giudicd l'opera: «bella,
inattesa e prodlglosa» «L'lllustrazione ltaliana» (27 giugno
1880) aggiunse: «La ferrovia funicolare del Vesuvio non é
una profanazione ma €& un mezzo agevole e sicuro per
studiare il Vuicano, per osservare e gustare il panorama.
Agevole perché la societa Oblieght oltre all’aver stabilito un
regolare servizio di carrozze in partenza da Napoli, ha fatto
costruire sul fianco del monte una bellissima strada rotabile
con la pendenza massima dell'8% che dall’'Osservatorio,
estremo antico limite carrozzabile, conduce alla base del
cono...»; «L’'Emporio Pittoresco» ribadi infine i particolari
tecnici dell’'opera r[cordando i tempi rapidi del percorso: dai
cinque agli otto minuti»’.

Una seconda funicolare per il Vesuvio fu poi programma-
ta e progetiata dal Du Mesnil, con partenza da Pormpei, ma
rimase sulla caria®.

Sezione sui binari e fronte principale di una vettu-
ra con | meccanismi di guida e di sicurezza,
(da Ogliari)

Prima Funicolare del Vesuvio (1880).

Sezione longitudinale e prospetto faterate di una
vettura.

Particolare del sistema frenante.

{da Ogliari)

5 Ctr. IBIDEM, pp. 714-717.
5 Cfr. Ininem, pp. 712-714.
7 Cfr. IBiDEM, pR. 735-737.
8 Cfr. IbiDEM, p. 742.
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LA FERRIERA DELLE VOMITE DI TEANO

A Teano, su una antica tradizione metallurgica presente
lungo il corso del fiume Savone detto «delle ferriere», si
innesto la costruzione di due opifici in localita Vomite; nella
prima meta deli'Ottocento.

Quello a monte, ad uso di ramiera; quello a valle per
fondere e lavorare il ferro.

Tanto avvenne ad opera di due fratelli atripaldesi che
differenziarono la produzione (rame e ferro) per non intac-
care i rispettivi interessi. :

In seguito alla crisi economica di fine Seicento, molti
operatori economici liguri emigrarono nei regno di Napoli e
molte ferriere della Valle Stura chiusero i battenti. Le due
regioni (Liguria e Campania) erano entrambe sotto it domi-
nio spagnolo. Amalfi e Giffoni nel Salernitano, e successi-
vamente Atripalda nell’Aveliinese furono le tappe interme-
die prima delia venuta a Teano.

Il fabbricato oggetto del presente studio, & interamente in
tufo grigio di origine vulcanica e con copertura di ferro e
coppi di argilia.

5
‘Ferriera di Teano: Particolare architettonico dei

forni di fusione.
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Prima del portone di ingresso, sulla sinistra, troviamo una
piccola stanza ove alloggiava la ruota palettata del primo
maglio.

Dal portone si accede direttamente in un grande spazio
coperto che si affaccia, con delle grosse aperture a destra,
sut fiume che scorre a circa due metri.

In questo atrio troviamo a sinistra I'ufficio e le tre porte
che danno nella camera di lavorazione ove avveniva la
lavorazione vera e propria.

Qui erano localizzati: un fuoco di riscaldamento con il
relativo maglio azionato dalla ruota precedentemente men-
zionata; il forno di fusione per il rame e una camera di
riscaldamento a cui facevano capo altri due magli, azionati
da un'altra ruota che muoveva anche un piccolo maglio
usato per lavorare le scorie ferrose. La camera di lavorazio-
ne comunica direttamente con il deposito di carbone e
alcuni locali piti piccoli anch’essi adibiti a deposito.

Tramite una rampa di scale si arriva ad un livello piu
basso ove c'era un altro fuoco di riscaldamento con il
relativo magtio.

Proseguendo, si esce dal fabbricato e si accede alle
scale di discesa, da cui si pud ammirare il suggestivo salto
che il Savone compie per circa venti metri.

Sotto le scale, sono localizzate, in verticale, le tre stanze
del vento.

La Ferriera contava tre fuochi di riscaldamento ed un
fuoco di fusione vero e proprio con annessa camera di
riscaldamento; usati, prima, per la fusione del ferro e,
successivamente, per la fusione del rame.

Entrambi i forni sono costruiti in tufo grigio e con un’unica
canna fumaria centrale. Essi funzionavano sul principio dei
forni catalani in cui i rottami venivano mischiati al carbone
vegetale e, una voita fusi, si raccoglievano nel fondo a
formare il massello che poi veniva lavorato al maglio.

Tra i due forni era localizzata la chiave dei venti che
serviva a regolare l'afflusso di aria all'interno di essi.

Anche le condotte dell'acqua sono in tufo grigio con
sezione rettangolare voltata; mentre gli spigoli interni so-
no leggermente arrotondati per impedire il deposito dei
detriti.

li canale di carico principale si divideva in due rami che
portavano I'acqua alle ruote del livello superiore. | due rami
si ricollegavano in un unico canale di carico che corre
longitudinalmente sotto la parete sinistra dell’androne con
due bocche di scarico, di troppo pieno, tutiora visibili.

Questultime rimandavano I'acqua al fiume guando erain
eccesso.

Il canale invece continuava scendendo a livello inferiore
e, dopo aver servito I'ultima ruota, convogliava 'acqua nella
prima «stanza de! vento».

Se Facqua era insufficiente, si faceva salire il livelio del
fiume tramite due chiuse ed essa affluiva all'interno attra-
verso una bocca di carico. L'acqua acquistava velocita nel

Tatrtgeta Lo

6

\nterno dei ruderi: supporti in legno dei maghi.
Parlicotare intemno delia prima «camera a vento»

in muratura.
Particotare interno della seconda «camera a

vento».



RICERCA E TUTELA

condotto verticale e, cadendo, su una pietra leggermente
convessa, formava un vortice di aria. Il vento formatosi
defluiva per compressione dall’alto tramite un condotto
circolare di terracotta nel condotto principale mentre I'ac-
qua raccoltasi nel fondo usciva daila stanza all'esterno, ove
veniva incalanata in un condotto verticale che Ia portava
nelle due camere sottostanti fino a farla ricongiungere al
percorso naturaie del fiume. Queste due camere erano
soggette ad otturazioni e abbisognavano di una frequente
manuntenzione.

Il vento prodotio veniva incanalato in una conduttura che,
percorrendo esternamente al muro, serviva i vari fuochi di
riscaldamento ed il forno di fusione per poi arrivare fino alla
ramiera tramite il ponte ove aveva ancora una pressione di
10 kg. '

Il metallo, una volta fuso, formava il massello che poi
veniva lavorato al maglio per prendere le forme di vanghe,
assi di carrette, grate, chiodi ed altri utensili occorrenti peria
vita quotidiana.

I magli erano mossi dall'acqua che faceva girare una
ruota dentata; I'affiusso dell’acqua era regolato nella con-
duttura da una paletta in ferro. La ruota trasmetteva il moto
ad un'asse di quercia alle cui estremita erano conficcate
cerniere ciiindriche di metallo, rafforzate da una cerchiatura
che ne permetteva la rotazione.

Sullalbero ruotante erano collocati tre fuori-centro in
metallo che alzavano la leva del maglio costruito in legno di
sorbo o di olmo, per cui, ad ogni giro di albero, corrisponde-
vano tre colpi di maglio per un massimo di 120 - 160 colpi al
minuto, quando l'afflusso dellacqua era massimo.

La leva del maglio ruotava tra due grossi blocchi di ferro
sagomati che la bloccavano lateraimente, mentre alire
sbarre ne impedivano gli spostamenti verticali. |i magilio
variava secondo la lavorazione del ferro o del rame.

La Ferriera aveva un ciclo di lavorazione di 24 ore su 24
con un minimo di 4 operai di notte: fonditore, battitore,
riscaldatore e rifilatore; ed un-massimo di dieci operai di
giormno.

I fuochi erano accesi giorno e notte per non far calare la
temperatura raggiunta nel crogiolo. Quindi la lavorazione
era continua. Come pure continua era la sorveglianza del
regime idrico (cioé della quantita di acqua imbrigliata) per
evitare danni da eventuali piene.

Lucio Salvi

f‘ :Iyﬂ V. 3 Sevton Fouravas a for Trampes da Laps & Foce

Tavole iliustrative delle «Camere a Vento» nella
celebre Encyclopédie des Sciences, des Arts et
des Métiers (1751-1772).






