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La Regia Strada Ferrata Napoli-Capua 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
 
 
 Il 25 maggio 1844 fu inaugurata la tratta della Regia Strada Ferrata da Caserta a Capua.  
Il convoglio, composto da due carrozze reali su cui viaggiava il re, Ferdinando II,  la regina Maria 
Teresa d’Asburgo e la famiglia reale, e da 12 vagoni su cui erano sistemate le immancabili autorità, 
transitò per la stazione di S. Maria, inaugurandola, alle 17.00 tra lo sventolio di bandiere e 
l’acclamazione della folla.  
 Dal Giornale delle Due Sicilie del 28 maggio apprendiamo che il tratto Napoli-S. Maria fu 
percorso in circa un’ora. 
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Il cantiere di lavoro al vicolo Caruso  
 
 
 
 La linea ferroviaria Napoli-S. Maria-Capua fu progettata dall’ing. Giuseppe Fonseca, 
capitano dell’esercito, su ordine diretto di Ferdinando II: il Re considerava importante avere un 
collegamento con la sua Reggia a Caserta, ma soprattutto con la piazzaforte di Capua e con S. Maria 
per avere all’occorrenza la disponibilità delle truppe ivi stanziate, come accadde qualche anno dopo 
nel corso dei moti rivoluzionari scoppiati a Napoli. 
  I lavori, iniziati nel 1840, furono seguiti personalmente dal re. Costruita ad un solo 
binario, la linea ferroviaria raggiunse il piazzale antistante la Reggia di Caserta nel 1843 dopo aver 
sostato per i rifornimenti (acqua e carbone) nelle stazioni di Casal Nuovo, Acerra, Cancello e 
Maddaloni.  
 I lavori proseguirono per arrivare a S. Maria: la direzione era affidata al tenente 
Francesco Minchini del Real Corpo del Genio che disponeva di 15 soldati comandati da un sergente. 
 Il presidio arrivò a S. Maria il 14 dicembre 1843 e si sistemò nei locali del mulino a vapore 
di Carmine Caruso che sorgeva sulla strada del Real Cammino che da Curti arrivava al Real Sito di 
Carditello. 
 Il Real Cammino era denominato la Via dei Gelsi e la traversa che portava al mulino a 
vapore aveva il nome di vicolo dei Gelsi o vicolo Caruso. Questo fino al 1887 quando via dei Gelsi 
diventò via Avezzana; e nel 1935 anche il vicolo Caruso cambiò nome intitolandosi al generale 
garibaldino Avezzana. Sarà spodestato nel 1979 da Togliatti, che nominerà il vicolo e la strada da via 
Roma a via Mazzocchi, lasciando ad Avezzana il tratto successivo fino a viale Kennedy. 
 La dedica ai gelsi, piantagioni che si trovavano lungo il cammino reale, rivive oggi nel 
Sentiero dei Gelsi, un tratto sistemato e riforestato nel 2021 che dalla stazione di Capua raggiunge 
Carditello. 
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 Al lavoro dei soldati del Genio si affiancò quello dell’Amministrazione Comunale che 
provvide alla costruzione di un tratto di strada rotabile dal Regio Cammino detto dei Gelsi fino al 
punto dove si intersecano le due strade denominate della Chiesa al ridosso del vescovado. Il tratto 
di strada deve formare continuazione con l’altro già costruito dalla stazione della Regia Strada 
ferrata fino all’incontro del Cammino Reale dei Gelsi, già fatto in economia nel 1844. 
 Carmine Caruso, noto per le sue idee liberali per le quali finì in prigione, mise a 
disposizione del distaccamento del Genio tutti gli utensili a sua disposizione: forcone di ferro, cato 
ferrato, brocca per acqua, bacile, fanale a mano e a muro, sedie e scanni, nonché l’olio in tutte le 
sere pel lume dal detto dì 14 dicembre a tutto il 29 febbraio. Nel grande magazzino del mulino furono 
sistemati tutti gli attrezzi per il lavoro dei Reggimenti 3° e 4° di Linea qui accantonati per velocizzare 
il cantiere di lavoro; in due locali terranei si sistemarono i mastri d’ascia con banchi e cavalletti e i 
ferramenti degli addetti alle rotaie. 
 Dal Real Cammino arrivavano le carrette che trasportavano i materiali e che 
giornalmente vi giungevano scortate dai militari oltre a ponti e pontoni per la realizzazione del 
viadotto dei “14 Ponti” che doveva scavalcare via Fardella e proseguire verso Capua parallelamente 
all’imbocco di via XXIV Maggio, futuro punto di innesto nel 1913 dell’Alifana. 
 Finalmente i lavori furono completati e fu aperta la tratta fino a Santa Maria di Capua, 
per il momento ad un solo binario. La costruzione e l'esercizio furono affidati ai militari inquadrati 
nella Compagnia Cantonieri della Regia Strada Ferrata cui fu affidata il controllo e la manutenzione 
della Napoli-Capua, compresa la gestione delle stazioni, dei passaggi a livello e degli scambi. 
 Furono stabilite quattro corse giornaliere di andata e ritorno, fatta salva la precedenza 
da dare ai convogli reali e a quelli militari. 
 Nel corso dei lavori per la costruzione della linea ferroviaria furono numerose le tombe 
osche ritrovate, in parte distrutte, i cui corredi furono saccheggiati e venduti all’estero. 
 Tra il novembre del 1844 e il febbraio del 1845 vennero eseguiti anche i lavori per la 
costruzione dell’acquedotto per rifornire d’acqua la Stazione Ferroviaria e anche in questa 
occasione i danni al patrimonio archeologico furono notevoli: si procedette con il “tagliamento di 
fabbrica di tufo durissimo di alcuni ruderi di fabbricati antichi romani, incontrati lungo la costruzione 
del detto acquedotto, e tagliato a piccole schegge…”; il materiale così ricavato fu impiegato per 
riempimento sull’estradosso della volta dell’acquedotto. 
  Nel 1849 vennero migliorate le strade di accesso alla stazione, sistemando il selciato della 
strada che dalla casa di Benucci alla via del Monte (oggi via Tari) conduce allo stradone della strada 
ferrata. 
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La devastazione della strada ferrata  
 
 Il 15 maggio 1848 Andrea de Domenico, milite della Guardia Nazionale di S. Maria, partì 
col primo treno diretto a Napoli per assistere all’apertura dei lavori della Camera dei Deputati nata 
con la Costituzione concessa da Ferdinando II nel gennaio di quell’anno. 
 Giunto alla stazione ferroviaria trovò le barricate e seppe della decisione del Re di voler 
sciogliere il Parlamento e fare arrestare i deputati liberali. I rivoltosi lo esortarono a rientrare a Santa 
Maria, sollevare il popolo e tornare a Napoli con uomini armati.  
 Intanto nella nostra Città, fin dalle prime ore del mattino, era arrivata la notizia della 
rivolta scoppiata a Napoli e alcuni militi della Guardia Nazionale attendevano alla stazione di 
conoscere cosa stesse accadendo: da poco era transitato un treno proveniente da Capua e diretto 
a Napoli, carico dei soldati del 2° Reggimento di linea, inneggianti al Re. 
 Andrea De Domenico, arrivato a S. Maria, li aggiornò sugli ultimi avvenimenti invitando 
a correre in soccorso dei rivoltosi.  
 Racconta Raffaele de Cesare (La fine di un regno, 1895) racconta che quando il generale 
Cardamone, comandante del presidio di Capua, seppe della rivolta, diede l’ordine di partenza alla 
truppa, avvisando il capostazione di Capua Marriello di preparare un convoglio. Il Marriello, che era 
un fervente liberale, avvisò il Comitato di S. Maria, suggerendo di svellere i binari. 
 La cosa era semplice a farsi in quanto i binari non erano fissati a traversine di quercia, 
ma tenuti fermi con cunei di legno facilmente rimovibili. 
 Il capostazione Marrielo salì egli stesso sul convoglio temendo un disastro se il 
macchinista non si fosse accorto dei binari rimossi. 
 Intanto a S. Maria erano stati disarmati i cantonieri che presidiavano la ferrovia, e con 
l’aiuto di alcuni operai erano stati divelti alcuni binari, costringendo il treno proveniente da Capua 
ad arrestarsi.  
 Nel pomeriggio arrivò il treno da Napoli, anch’esso costretto a fermarsi a S. Maria: 
macchinista e fuochista furono arrestati e il treno venne preso in consegna dai rivoltosi con l’intento 
di farlo ritornare a Napoli carico di militi della Guardia Nazionale per dar man forte. 
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 Ma la cosa finì lì quando arrivò da Napoli la notizia che tutto era finito e che la truppa 
borbonica aveva ripreso il controllo della Città, spalleggiata peraltro dal popolo, dedito per 
l’occasione al saccheggio dei palazzi dei liberali. 
 Quanto successo quel 15 maggio 1848 pose in allarme il Prefetto di Caserta che diede 
disposizioni al Sindaco di S. Maria, Girolamo della Valle, di porre la Guardia Nazionale a protezione 
della linea ferroviaria, obiettivo di attentati: 
  

                  “Essendosi verificati degli spiacevoli inconvenienti su questa Regia Strada 
Ferrata, prodotti da una mano di devastatori ed inumani, che avevano il criminoso 
pensiero di svellere le rotaie di ferro. La catastrofe di un convoglio che precipita non è a 
dimostrarsi, correndo subito il pensiero alle conseguenze.  
                 Quindi per eliminare ogni luttuoso avvenimento, e poiché le opere pubbliche 
debbono guardarsi per la loro conservazione soprattutto come la Strada di Ferro, vengo 
a pregarla di disporre che codesta Guardia Nazionale sia responsabile di qualunque cosa 
potrebbe avvenire sul tratto di strada, che passa pel tenimento di codesto Comune, che 
lo è appunto dal numero della garitta segnata n. 115 all’altra segnata n. 126 su la 
ripetuta strada…” 
 

 Nel marzo del 1850 iniziò il processo contro sammaritani rei della devastazione della 
strada ferrata: la Gran Corte Speciale condannò il benestante Andrea de Domenico, il sarto Gaetano 
Mellucci e l’avv. Luigi Sticco a trenta anni carcere; Giulio Natale, Giovanni Caruso, il benestante 
Francesco Morelli, l’industriale Michele de Gennaro, Paolo de Camillis e l’industriale Antonio Ferraro 
a 25 anni; Filippo Mango, accordatore di organi e pianoforti di S. Maria a 20 anni. 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

L’orario ferroviario del 1853 
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 Nel 1850 erano otto i treni che percorrevano la linea da Napoli a Capua e ritorno: il primo 
alle 6 del mattino e l’ultimo alle 15.30. Tre anni dopo le corse venivano diversificate a seconda dei 
mesi: sei le corse da novembre a febbraio (il primo partiva alle 7 da Napoli e alla stessa ora da S. 
Maria per Napoli) e otto quelle nei mesi estivi (il primo alle 5 da Napoli e alla stessa ora di S. Maria). 
 Quattro le classi: la prima e la seconda erano considerate di lusso; poi c’era la terza, a 
tariffa ridotta, e la 3^ popolare, a tariffa ulteriormente ridotta, per le persone di giacca, domestici e 
soldati di bassa forza. 
 Con real decreto del 11 maggio 1855 veniva data in concessione la realizzazione di una 

ferrovia che partendo da S. Maria giunga da un lato a Ceprano sul confine Romano, e dall’altro a 

Pescara. Comunque l’art.9 della convenzione stabiliva “che la ferrovia abruzzese non avrà stazione 

in S. Maria di Capua. L’ultima sua stazione del cammino da Napoli a S. Maria sarà Marcianise e la 

prima stazione del cammino da S. Maria in poi sarà Limatola” 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Orario e prezzi dei treni nel 1859 
 
 
 

 
Arriva Garibaldi 
 
 

 La stazione di S. Maria fu il palcoscenico privilegiato di attori e comparse della battaglia 
del Volturno. Nelle prime ore pomeridiane del 12 settembre 1860 giunsero per ferrovia le 
avanguardie della brigata Ungherese, comandata dal colonnello Eber, che dopo aver occupato la 
postazione telegrafica della stazione, si mise in contatto con Garibaldi, che stazionava a Caserta con 
le truppe, per tenerlo informato della situazione. Dopodiché andò a posizionare i suoi soldati al 
Carcere di S. Francesco. 
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 Il giorno dopo arrivò la tradotta militare con le truppe guidate dal generale Sirtori che 
sistemò le batterie all’arco Adriano, dopodiché si insediò nel palazzo Teti In via Roberto d’Angiò in 
attesa di Garibaldi, sceso alla stazione di S. Maria dove fu accolto da uno schieramento della Guardia 
Nazionale e da curiosi osannanti. 
 Garibaldi raggiunse palazzo Teti e salì sul torrino per osservare nel suo insieme lo 
schieramento garibaldino, che andava dalla linea ferroviaria presso S. Tammaro a S. Angelo in 
Formis. Ritornò quindi alla stazione e ripartì per Caserta. 
 La linea ferroviaria fino a Capua fu chiusa al traffico ferroviario e una batteria di cannoni 
andò a piazzarsi sul viadotto dei 14 ponti per impedire una sortita dei borbonici. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 La stazione di S. Maria diventò una centrale di smistamento, dove si movimentano 
truppe, e si provvedeva allo stoccaggio di materiali e generi di conforto destinati ai soldati impegnati 
nelle barricate. 
 In stazione funzionava un treno sanitario dove venivano trasportati i soldati feriti nel 
corso dei combattimenti di S. Angelo in Formis. Nella nostra stazione affluì tutto il materiale 
necessario all’assedio di Capua: non essendo attrezzata per tale compito, si creò un caos 
indescrivibile.   

 “Si dovettero trasportare le bocche di fuoco in vagoni da buoi e da cavalli e fu perciò 

mestieri di rinforzarne il tavolato e di abbatterne i fianchi o gli sportelli posteriori. Su 

eguali vagoni si eseguì il trasporto dei proietti… 

 “La polvere potè essere trasportata in vagoni chiusi… A S. Maria poi, ove era diretto il 

materiale d’assedio, si dovette costruire apposito ponte per scaricare i vagoni, e 

difettandosi di piattaforme per cambiare la loro direzione, si fu ancora costretti a tagliare 

il fianco di tutti quelli che non si sarebbe potuto scaricare che in punta …”  

 (L’Italia Militare, Operazioni di artiglieria nell’assedio di Gaeta, 1864) 
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 Il 1 ottobre la battaglia decisiva, dove in effetti non ci furono vincitori né vinti ma solo 
assalti borbonici respinti.  
 Il 3 novembre, per evitarne il bombardamento di Capua, venne firmata la resa nel 
palazzo Teti. Gli oltre 10.000 soldati borbonici uscirono il giorno seguente, con le loro bandiere e in 
armi, ricevendo gli onori militari. Successivamente, deposti le armi, i prigionieri borbonici furono 
avviati a piedi verso S. Maria dove, alla stazione, in gruppi di 600 per volta, furono stipati sul treno 
per Napoli, destinati al carcere dei Granili 
 Di contro da Napoli arrivavano curiosi e giornalisti per visitare i luoghi dello scontro. Ci 
volle un po' di tempo prima che la stazione di S. Maria e la linea ferroviaria ritornassero all’uso civile: 
se in un primo tempo la linea ferroviaria dovette essere difesa dai rivoltosi liberali, dopo dovette 
essere difesa dagli sbandati dell’esercito borbonico. 
 Prima che arrivasse Garibaldi, la linea ferroviaria Napoli-Capua era affidata alla 
Compagnia Cantonieri della Regia Strada Ferrata, uno dei corpi militarizzati del Regno delle due 
Sicilie. Istituita con decreto del 24 aprile 1844, ne faceva parte il personale addetto alla ferrovia alla 
linea Napoli-Capua: cantonieri, guardiani dei passaggi a livello, addetti alla manovra degli scambi e 
i guardiani notturni. La compagnia era composta di 4 squadre, una delle quali, composta da 29 unità 
tra graduati e cantonieri, era accasermata nella nostra Stazione. 
 Chiaramente erano guardati a vista, anche se mantenuti ai loro posti per far funzionare 
il traffico ferroviario. Ma il generale Orsini, che comandava l’artiglieria dell’esercito Meridionale di 
stanza a S. Maria, li riteneva pronti al sabotaggio e diede ordine di farsi consegnare il materiale 
offensivo in loro possesso: 29 carabine a silice con baionette, 23 daghe e 25 cartucciere oltre a 64 
pacchi di cartucce, armamento che fu passato alla Guardia Nazionale di S. Maria che ne era 
sprovvisto.  
       Nella Compagnia Cantonieri della Regia Strada Ferrata ci fu anche chi sostenne a S. 
Maria la causa garibaldina come Domenico Sabini, già impiegato nelle Ferrovie Romane, che nel 
1860 durante la Guerra e la resa di Capua si prestò con ogni solerzia a favore della causa Italiana in 
qualità di sostituto controllore di porta in questa stazione. 

 
Incidente ferroviario ai 14 Ponti 
 
 Il 21 ottobre 1862 la linea ferroviaria fu funestata da un grave incidente che ebbe 
risonanza sulla stampa nazionale. 
 Questo il rapporto del Sindaco, Girolamo della Valle, al Prefetto di Caserta: 
 

   “Un malaugurato incidente sulla ferrovia col secondo treno da Capua a 

Napoli: mi sono immediatamente ivi recato, ed ho rinvenuto la locomotiva ed i vagoni, 

meno due rimasti sullo stradale, rovesciati pel sottostante terreno nel punto detto 

Quattordici Ponti, posto in distanza di circa 600 metri dalla stazione.  

  “Ho fatto chiamare i chirurghi di questa Città per somministrare le prime cure 

della scienza ai feriti, e due drappelli della Guardia Nazionale stabile e mobile per 

mantenere il buon ordine, e disimpegnare quanto all’uopo poteva convenire. Erano già 

accorsi i Reali Carabinieri con il loro comandante, e dopo pervennero anche buona parte 

degli Ussari di Piacenza.  
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  “Le persone ferite gravemente e con pericolo di vita, in numero di quattro, 

sono state immediatamente trasportate all’ospedale: una sola persona è morta sul luogo 

dopo pochi minuti, e tutti gli altri feriti leggermente sono stati in parte raccolti dai 

cittadini, e in parte all’ospedale, avendo tutti ricevuto qui le possibili cure, le prime delle 

quali furono apportate dal professor signor GALLOZZI CARLO , deputato al Parlamento, 

che casualmente trovatasi nella stazione di Santa Maria per partire alla volta di Napoli; 

per prescrizione di costui il salassatore LUIGI RUSSO eseguì difficilissimi salassi a molti 

disgraziati che ne avevano bisogno”  

 Il Sindaco individuò quale causa del deragliamento la corrosione di alcune piastre di 
ferro delle giunture delle rotaie con il conseguente spezzamento, che fecero precipitare locomotiva 
e vagoni da una altezza di 8 metri.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

  
 Sulla Gazzetta del Popolo del 23 ottobre 1862 venne pubblicata la dichiarazione della 
società concessionaria:  

 “La direzione delle Strade Ferrate Romane dichiara che nell’accidente avvenuto ieri sul 
tronco di Capua e S. Maria un passeggero rimase morto e sei feriti dei quali uno 
gravemente. I vagoni rovesciati sono quattro. Un’inchiesta giudiziaria ha constatato che 
il disgraziato avvenimento non si può attribuire a trascuratezza di servizio”. 
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 La direzione delle Ferrovie Romane, con un ulteriore comunicato precisò che la persona 
deceduta era Antonio Della Cava, un giardiniere di Capua: nell’incidente era rimasto gravemente 
ferito il fuochista, e contusi il conduttore del treno e tre viaggiatori.  

 

 Il giornale Arlecchino del 27 ottobre 1862 criticò l’operato della Commissione d’inchiesta 
che aveva attribuito il tutto ad un caso fortuito, imputando il fatto alla vetustà delle locomotive.  
 
 Non fu l’unico incidente: quattro anni dopo le vittime furono due bovini, ma il problema 
era la pessima gestione della Società concessionaria che impiegava sulla linea perfino bambini. Lo 
riferisce il giornale Lo Cuorpo de Napole e lo Sebbeto, redatto in napoletano, del 22 settembre 1866: 
 

 “ Ll’autr’ jere na brutta disgrazia succedette ncopp’a la strata ferrata da Napole a Roma. 

Doje vacche ‘ntramente passava lo vapore, cadetteno sotto a le rrote.   Lo convoglio, 

doppo avè scamazzate li duje animale potette fortunatamente fermarse, ncaso contrario 

sarria asciuto da copp’ a le rotaie.  

    Nisciuno danno nce fuje pe parte de li viaggiature. Se dice ca chesto succede perché 

l’amministrazione de sta strada è scombussolatissima. Nientemeno ha miso de li piccirilli 

de 12 e 13 anne che fanno da pontoniere.” 
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 Nel 1871 la ferrovia entrò nella toponomastica cittadina: con la dicitura Corso Ferrovia venne 

denominato il tratto di strada che dalla stazione arrivava al Palazzo Benucci in via Tari; questo tratto 

di strada nel 1887 divenne via Sirtori.  Nel 1944 via Sirtori fu accorciata: Il tratto da via Tari a via 

Pratilli conservò il nome del generale garibaldino; il resto della strada fu intitolata a Giovanni 

Amendola per il simbolico valore che essa ha di prima arteria che s’imbocca giungendo dallo scalo 

ferroviario.  Nel 1971 il piazzale sarà intitolato a Salvo D’Acquisto su iniziativa del magistrato 

Vincenzo Adami.  
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Danni collaterali  

 
 Vittime della linea ferroviaria, oltre ai reperti archeologici distrutti nel corso dei lavori, furono 

i pini che costeggiavano la linea. La società Strade Ferrate Romane che gestiva la linea decise 

l’abbattimento di oltre 1.200 pini. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

L’avviso d’asta per l’abbattimento di centinaia pini posti  
tra Capua e S. Maria nelle vicinanze delle rotaie 
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 Dopo l’abbattimento dei pini che costeggiavano la linea ferroviaria, nel 1883 il consigliere 
Matarazzi, futuro sindaco, avanzò la proposta di piantare degli eucalipti nelle adiacenze della 
stazione e lungo le scarpate e le siepi della ferrovia per neutralizzare le correnti miasmatiche 
durante la macerazione della canapa. 
 Nel 1885, dopo il dissesto della Strade Ferrate Romane, la gestione della rete ferroviaria 
passò alla Società per le Strade Ferrate del Mediterraneo fino al 1905 quando l’intera rete andò alle 
Ferrovie dello Stato. 
 Principale fornitore dei materiali occorrenti per la ferrovia fu la falegnameria Di Rienzo Luigi 

fu Giosuè con sede al prolungamento del Corso Garibaldi (oggi corso de Carolis) affidataria nel 1887 

della fornitura di n.40 garitte, piccoli casotti per il ricovero del personale addetto agli scambi e per i 

frenatori sui carri ferroviari.  Agli inizi del nuovo secolo la ditta Di Rienzo sarà chiamata a fornire 

legname di noce in tavoloni per traverse ferroviarie e vagoni, e legno di quercia per la Marina. 

 Nell’Annuario Industriale della Provincia di Napoli del 1939 la ditta Di Rienzo Giosuè con 

capitale sociale di 1.100.000 risulta fondata nel 1927, ha una segheria elettrica al corso Garibaldi 

116 e produce casse e cofani per artiglieria, carri bagagli e da battaglione per il R. Esercito, cavelli 

curvati a vapore per ruote. 
 

 

Nuove linee 
 

  

 Nel 1861 la ferrovia arrivò a Tora e Piccilli-Presenzano grazie alla costruzione di un 

imponente ponte di ferro che scavalcava il Volturno poco dopo la stazione di Capua. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 La Compagnia concessionaria della linea ne aveva fatto costruire provvisoriamente uno 
in legno: progettista l’ingegnere abruzzese Giustino Fiocca di Castel di Sangro che nel 1857 aveva 
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vinto il concorso anche per il ponte sul fiume Calore presso Benevento oltre a quello a servizio della 
linea ferroviaria da Napoli a Ceprano. 
 Costeggiando la Casilina, nel 1863 i binari arrivarono a Ceprano, nel territorio dello Stato 
Pontificio. Bisognerà però aspettare altri 30 anni prima che i sammaritani potessero arrivare in treno 
da S. Maria alla stazione di Roma Ciampino, quando il tronco ferroviario partito dallo Stato Pontificio 
nel 1850 si congiunse con quello partito dal regno delle Due Sicilie. 
          
 La nostra Città ebbe a lamentare il problema delle fermate, perché con il nuovo regime 
dei Savoia non tutti i treni sostavano a S. Maria. In una lettera dell’11 aprile 1863, antesignana delle 
richieste che nel corso degli anni l’Amministrazione Comunale spedirà alla Direzione Centrale per 
ottenere la fermata di alcuni convogli, il Sindaco dell’epoca, Silvestro Cipullo, pungolava l’autorità 
governativa … “affinché i treni della ferrovia abbiano la fermata anche in questa stazione… 
considerato che questa Città è residenza di due Corte d’Assise e di un Tribunale Civile; che per tale 
ragione evvi continuamente una affluenza di giurati, testimoni e parti interessate nei diversi giudizi 
che alla giornata hanno luogo; considerando che non poche volte ora si è avverato lo sconcerto  che 
molti di costoro lasciati nelle stazioni viciniore sono stati obbligati di proseguire il viaggio di notte 
tempo e per le vie rotabili, esposti a mille inconvenienti; considerando infine che questa Città è una 
delle  principali della Provincia  ed è centro di un commercio attivo  e che richiama per l’oggetto molti 
avventori…”   
  

 Eppure la stazione di S. Maria era ritenuta un punto di riferimento importante per altre linee 
ferroviarie che si intendevano costruire, come quella proposta nel 1861 dal deputato del Sannio 
Nicola Nisco per la costruzione di una strada ferrata che congiungesse S. Maria con Benevento.   
 Negli anni a seguire furono numerose le richieste di concessioni: nel maggio del 1881 il 
Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici approvava il progetto del sig. Otlet per l’impianto di una 
tramvia a vapore da S. Maria a Marcianise e a Succivo per Napoli. 
 Nel 1883 il sig. Adolfo Otlet, imprenditore belga e concessionario di tratte che collegavano 
Napoli al suo hinterland, chiese la concessione per l’impianto di una linea del tram a vapore per 
congiungere S. Maria con la linea ferroviaria che da Napoli arrivava a Nola e Baiano. 
 L’anno seguente la Société Anonyme des Tramways Provinciaux otteneva la concessione 

delle sottonotate strade della nostra Città per i collegamenti con Capua e Aversa: 

1. dal passaggio a livello della ferrovia all’origine della via Mazzocchi fino all’incontro 
della via Gelso (oggi via Avezzana). 

2. del tratto della via Gelso dalla via Mazzocchi fino al quadrivio della Cappella delle 
Braccia. 

3. della strada consortile, per quanto è di sua competenza, dal suindicato quadrivio fino 
al quadrivio denominato delle Curti. 

4. della stradetta comunale in terreno a sinistra, che divide il tenimento di S. Maria da 
quello delle Curti, che quasi in linea retta, pel trivio Ascione attraversa via S. Pasquale 
rasentando nel lato orientale il fondo Murata e gli orti dei Sigg. Capo e della Valle, 
s’innesta alla provinciale presso l’origine del corso Adriano. 

  5.   E per la linea Caserta – Capua l’uso della strada interna denominata Corso Adriano che 
congiunge i due tronchi della strada provinciale di Caserta e Capua. 
 

 La proposta anticipava, in parte, quello che sarebbe stato il percorso interno dell’Alifana fino 
all’incrocio con la provinciale per Caserta, per poi deviare su corso Adriano verso Capua, ipotesi 
realizzata con l’avvento della filovia. 
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 Sul Bollettino del Collegio degli ingegneri ed architetti in Napoli del gennaio 1889 comparve 
la notizia del progetto di una ferrovia economica da Napoli a Piedimonte d‘Alife a firma 
dell’ingegnere aversano Pietro d’Aniello: la linea proposta dal progettista partiva da Napoli, e 
toccando Marano, Giugliano ed Aversa arrivava a S. Maria per poi proseguire per Caiazzo e 
Piedimonte, con due sbocchi sulle ferrovie per Roma, uno ad Aversa sulla futura direttissima 
litoranea, e l’altra a S. Maria sulla Napoli-Roma via Cassino. 
 
 Nel novembre del 1901  il Consiglio Provinciale di Caserta bandiva la gara per l’impianto della 

tramvia elettrica Maddaloni-Caserta-S. Maria Capua. Tredici anni dopo il Consiglio Superiore dei 

lavori Pubblici riteneva meritevole di concessione la tramvia elettrica proposta dall’ing. Tajani sulla 

tratta Maddaloni-Caserta-S.Maria per la quale non venivano chiesti contributi. 

 

 Nel 1912 venne aperta al pubblico la S. Maria-Giugliano, primo tronco della Napoli - 

Piedimonte. La direzione della Società concessionaria, per il viaggio inaugurale, offrì a giornalisti e 

notabili riuniti a S. Maria il biglietto di 1^ classe. La ferrovia era a scartamento ridotto e a trazione 

elettrica alimentata da una centrale impiantata dalla Tomson Houston sotto il nome di Società 

Italica di Elettricità della capacità di 20.000 volt. Il tratto S. Maria-Giugliano comprendeva le fermate 

di Teverola, Casaluce, Frignano, S. Marcellino, Trentola, Lusciano ed Aversa. Partenza di un treno 

ogni ora. Attraversando i binari della Ferrovia dello Stato, i viaggiatori scesi a S. Maria potevano 

raggiungere la stazione dell’Alifana attraverso un cancelletto dal lato dello scalo merci. 

 
 Nel 1914 la Compagnie des chemins de fer du Midi d’Italie, già concessionaria della Napoli-

Piedimonte, ottenne la concessione di una ferrovia a vapore a scartamento ridotto da S. Maria a 

Castelvolturno, mentre l’ing. Filippo Tajani chiese la concessione per una tranvia elettrica sulla tratta 

Caserta-S. Maria- Maddaloni.   

 

 E parlando di linee minori, va ricordato anche, nella storia ferroviaria della nostra Città, l’ing. 

Alfonso Beato, nato a S. Maria, che nel 1910 fu nominato amministratore delegato della Società 

delle Strade Ferrata Secondarie Meridionali con sede in Napoli che gestiva la Napoli-Nola-Baiano e 

la Napoli-Pompei-Poggiomarino (odierna Circumvesuviana). Una brillante carriera, iniziata nel 1887 

quando entrò a far parte del consiglio direttivo degli Ingegneri e Architetti di Napoli e proseguita nei 

consigli di amministrazione di importanti società. 

 Nel 1911 era Direttore generale della Società napoletana per imprese elettriche, che fornivae 

energia elettrica a Napoli e dintorni.  

 Nel 1913 fu chiamato nel Consiglio di amministrazione della Società Meridionale dei 

Magazzini Generali di Napoli, istituzione che gestiva in regime di monopolio la custodia delle merci, 

da e per l’estero, facendo da intermediario tra produttore e acquirente. In quello stesso anno era 

anche componente del Consigli di amministrazione della Società Anonima Tramvie Sorrentine. 

 Nel 1920, nella qualità di Presidente del Collegio degli ingegneri e architetti di Napoli 

organizzo e presiedette il Convegno Nazionale della categoria. 
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Illustri visitatori 

 
 La notte del 5 ottobre 1879, proveniente da Napoli, scese alla stazione di S. Maria il 

presidente del Consiglio Benedetto Cairoli: nonostante l’ora tarda, la stazione era affollatissima in 

attesa dello statista che era stato al seguito dei Mille di Garibaldi. Fu accolto da una inaspettata 

ovazione tributatagli da una numerosissima popolazione acclamante con banda e fiaccole per 

illuminare la notte. 

 

 Il 1° ottobre 1882 un treno speciale proveniente da Napoli, su cui viaggiano i rappresentanti 

di trenta Associazioni patriottiche guidate dall’on. Francesco Crispi arrivò a S. Maria. Alla stazione 

ad attenderli ci sono il Sindaco, il prefetto, gli alti magistrati e numerose associazioni garibaldine con 

bandiera. Il corteo di oltre diecimila persone raggiunse prima l’Arco Adriano per deporre corone di 

alloro e quindi il piazzale dell’Anfiteatro ove tennero discorsi celebrativi della Battaglia del Volturno 

lo stesso Crispi e il nostro deputato Augusto Pierantoni. 

 

 Il 28 novembre 1896 fu la volta del Ministro dei Lavori Pubblici l’ing. Giulio Prinetti: ne diede 

notizia la stessa Gazzetta Ufficiale :  

 “Stamane, al passaggio che ha fatto S. E. l’on. Ministro del LL.PP. Prinetti, convennero, 

alla stazione di Santa Maria Capua Vetere, i Sindaci e la rappresentanza dei Comuni 

interessati alla ferrovia Napoli-Piedimonte, per ringraziarlo dell'appoggio dato a questa 

linea. L'on. Ministro, fra vive acclamazioni, ringraziò della dimostrazione, augurandosi di 

poter inaugurare presto la nuova linea”. 

 
 Il 15 settembre 1902 arriva alla stazione Giuseppe Zanardelli, presidente del Consiglio, 
diretto prima a Napoli e poi nella dimenticata Lucania per constatare di persona la situazione del 
Meridione e programmare gli interventi statali.  Ad accoglierlo, tra gli altri, Raffaele Perla:  
 

 “Moltissima folla gremisce la stazione che è imbandierata. All’arrivo del treno che 
reca il presidente del Consiglio on. Zanardelli scoppiano vivissimi applausi. L’on. Zanardelli 
discende e l’on. Deputato Perla gli presenta il Sindaco, cav. Caporaso, con la Giunta. Sono 
pure presenti il generale Mattioli, il presidente del tribunale, marchese Laterza, il procuratore 
del re cav. Fiorentino con l’intera magistratura, il cav. Ricca presidente dell’associazione dei 
reduci delle patrie battaglie, una larga rappresentanza di garibaldini con il presidente Aveta, 
il sindaco di Marcianise, avv. De Paolis, il consigliere provinciale cav. Foglia, l’avv. cav. Bosco, 
ed altre notabilità, oltre larghe rappresentanze del Liceo, altri sindaci del collegio, ed 
associazioni locali.  
 L’on. Zanardelli esternò all’on. deputato Perla ed al sindaco il suo vivo compiacimento 
per la prossima posa della prima pietra del monumento ai caduti del 1° Ottobre 1860. La 
dimostrazione calorosissima si rinnovò quando il treno ripartì per Napoli. 

 (Gazzetta Ufficiale del 15 settembre 1902)  

  

 Il 26 luglio 1905 ricorreva l’anniversario della battaglia di Ponte di Versa, in Friuli, combattuta 

nel 1866 nel corso della III Guerra d’Indipendenza contro gli austriaci, alla quale aveva partecipato 

il reggimento Lancieri di Firenze che in quell’anno era di stanza a S. Maria. 
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 Il duca d’Aosta, Emanuele Filiberto, nipote di Vittorio Emanuele II, si era da poco trasferito 

a Napoli, nella reggia di Capodimonte con il grado di comandante di Corpo d’Armata. Fu ricevuto 

alla stazione ferroviaria dal Sindaco che, montato con lui su una carrozza scoperta, raggiuse la 

caserma di cavalleria.  

 Al primo cittadino il duca d’Aosta chiese notizie dell’approvvigionamento idrico, problema 

che affliggeva le caserme, soprattutto quella di cavalleria, e delle antichità cittadine. Assistette poi 

agli esercizi ippici in caserma, premiò i vincitori e partecipò alla colazione d’onore.  

 Il colonnello comandante dei Lancieri brindò alla salute dell’illustre ospite che a sua volta 

brindò al Re, mentre il sindaco brindò alla salute della duchessa d’Aosta. A mezzogiorno il duca risalì 

in carrozza scortato da un reparto di carabinieri a cavallo, raggiunse di nuovo la stazione tra due ali 

di folla acclamante, e partì in treno per Napoli. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Stazione di S. Maria - Partenza del duca d’Aosta 
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La Grande Guerra  
 

 

        Nel 1887 le vetture dei treni della linea Roma-Napoli furono illuminate a gas ricco 

compresso. Per avere le istruzioni sul funzionamento del nuovo sistema, le stazioni - avvertiva la 

Rivista Generale delle Ferrovie - dovevano presentare domanda ai magazzini stampe di Torino e di 

Milano per il primo compartimento (Nord Italia), e a quello di S. Maria per il secondo compartimento 

(Italia centro meridionale).  

 Il Magazzino della stazione di S. Maria provvedeva alla fornitura di stampati e oggetti di 
cancelleria per tutte le stazioni dell’Italia centro-meridionale, a partire da Roma: i carri merci carichi 
di materiale partivano da S. Maria diretti a Cassino, Terracina, Roma Trastevere, Torre Annunziata, 
Napoli, Salerno, Taranto, Reggio Calabria.  
 
         La città, fin dal 1896 si è anche dotata di una agenzia per la presa e consegna a domicilio 

delle merci nonché dei pacchi ferroviari. 

 Nel 1908 arrivò l’energia elettrica e venne realizzato l’impianto di illuminazione per i 
fabbricati e le pensiline lungo i binari. A S. Maria l’illuminazione elettrica pubblica era arrivata nel 
1893. Fino ad allora, nonostante fosse uno dei centri più importate di Terra di Lavoro, la Città era 
illuminata a petrolio. Il contratto era stato stipulato con l’ing. C. Pugni di Milano che si obbligava a 
fare l’impianto a suo spese dietro concessione del servizio per 35 anni.  
 Il vecchio impianto risaliva al 1818 con 118 fanali a riverbero forniti di uno schermo 
metallico liscio o concavo che rifletteva i raggi luminosi. I primi ad essere elettrificati furono il 
Palazzo Municipale, piazza Mazzocchi, S. Andrea dè Lagni. 
 
 C’era anche qualche sammaritano dedito alle invenzioni: nel marzo del 1910 venne 
registrato il brevetto “Sistema per evitare gli scontri ferroviari” a nome criptico di Daddo Daddi di S. 
Maria di Capua. 
 
 Nel 1913, anno in cui ci fu la istituzione di un treno serale sulla tratta Napoli-Capua, 
venne concessa alla Stazione di S. Maria una diramazione di acqua del Serino, in aggiunta alla  
conduttura d’acqua realizzata nel 1878 dalla Galopin di Savona per conto del Ministero della Guerra 
per il rifornimento delle locomotive. 
 

 Non mancarono gli atti di coraggio. Il 20 ottobre 1911 Raffaele Terribile, capostazione 
facente funzione a S. Maria, con pericolo della propria incolumità attraversava il binario di un 
convoglio in corsa e, facendo segnalazioni di arresto, riusciva ad evitare un gravissimo disastro. Per 
tale azione gli fu conferita la medaglia di bronzo al valor civile il 31 maggio 1914. 
 E prima dello scoppio della Guerra la stampa locale diede notizia di un altro atto di valore 
da gratificare con la medaglia al valor civile e con il premio Vittorio Emanuele:  il 20 maggio 1915 il 
capostazione David Fusco e l’applicato Salvatore De Cecco, mettendo in pericolo la propria vita, 
salvarono da morte sicura i coniugi Esposito Antonio e Caliendo Rosa  i quali, mentre il treno n. 1805 
che partiva dalla stazione di S. Maria alle 18.30 si era messo in moto, caddero da un vagone di 3^ 
classe cui erano rimasti aggrappati  con le gambe verso le ruote. 
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 Con la guerra divenne oltremodo difficile reperire carbone per le motrici e si dovette 
ricorrere a combustibili alternativi come scarti di coke, legname e perfino cascami di conceria, con 
la produzione di un puzzo tremendo che rendevano irrespirabile l’aria della nostra stazione. 
 
 Scoppiata la guerra, iniziò l’arrivo dei treni speciali che portavano i feriti da ricoverare 
negli ospedali allestiti nell’edificio scolastico Principe di Piemonte, nella Caserma Mario Fiore e nel 
regio Liceo Classico.  
 Il primo treno ospedaliero arrivò il 3 agosto 1915 con 197 feriti: ad attenderlo nel 
piazzale della Stazione auto e carrozze di privati e i vetturini di piazza che offrirono il loro servizio 
gratuitamente. Alla fine saranno più di tremila i militari feriti arrivati nella nostra Città, tutti accolti 
con affetto dalla popolazione. 
  

 “Il giorno 8 settembre 1915 gli alunni dell’Istituto Angiulli, in numero di circa cento, si 
recarono nel mattino con musica e bandiera alla locale stazione ferroviaria per 
presenziare all’arrivo dei soldati feriti. 
 L’intervento di essi, che allietarono con allegre marce i commoventi istanti in cui la 
popolazione entusiasta tributava ai prodi il doveroso plauso, fu graditissimo sia ai 
valorosi colpiti, sia alla cittadinanza, che anche in tale occasione ebbe modo di 
apprezzare i sentimenti di patriottismo, cui si ispirano questo giovani, il loro contegno e 
la disciplina” 

(Rivista di discipline carcerarie e correttive, 1/11/1915) 

  
 Giunsero anche i vagoni funebri che recavano i corpi dei Caduti nostri concittadini: il 
primo, arrivato il 18 novembre 1915 fu quello che portava le spoglie mortali di Pasquale Grifoni. 
  Fecero capo alla stazione di S. Maria tutte le operazioni di carico e scarico di merci: qui 
venivano formati i treni carichi bovini destinati al fronte per l’alimentazione delle truppe mentre gli 
ufficiali al seguito venivamo ospitati all’Hotel Tripoli ubicato in angolo tra via Amendola e via 
Avezzana.  
 La notte del 28 maggio 1916 si scontrarono due treni merci, l’uno in manovra nel 
piazzale della stazione, l’altro in arrivo: andarono distrutti 4 carri di farina. Rimasero leggermente 
feriti il frenatore e alcuni soldati del 39° Fanteria di scorta. Per qualche ora rimase bloccato l’intero 
traffico ferroviario. 
 Il 28 luglio 1916 arrivò il primo treno carico di prigionieri, 500 soldati dell’esercito austro-
ungarico provenienti dal Trentino, scortati da 80 soldati del 123° fanteria. Iniziava quel giorno il 
trasferimento di soldati cechi e slovacchi, verso la nostra Città, che culminerà con l’arrivo dei 
Polacchi, tutti destinati al Campo di Concentramento situato sul viale Kennedy, alle spalle della 
casera “Mario Fiore”. Molti di loro furono vittime dell’epidemia di spagnola e furono seppelliti nel 
nostro Cimitero. 
 Il 24 gennaio 1918 morì nella stazione, investito da un treno, Pietro Paolo Fusco, 
originario di Pontelandolfo (Benevento), medico e autore di poesie e opere scientifiche. Capitano 
medico della Croce Rossa, era assegnato al servizio dei treno-ospedale 
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Le opere di abbellimento  
 
 Smontato l’apparato bellico, la stazione di S. Maria riprese la sua funzione civile. La presenza 
del Tribunale, insieme a quella di un Liceo e di uffici pubblici che estendevano la loro competenza 
territoriale fino a Cassino, facevano della stazione di S. Maria un affollato punto di arrivo. 
 Si moltiplicarono le richieste di attivare trasporti locali: nel 1921 è la volta del servizio 
elettromobilistico S. Maria-Caserta-Maddaloni-Nola, mentre nel 1924 si fece voto alla Provincia per 
la costruzione di una tramvia Maddaloni-Caserta-S. Maria, seguito nel 1929 dalla proposta di 
costruzione della ferrovia secondaria Caserta-S. Maria-Grazzanise-Villa Literno-Pozzuoli. 
  
 Nel 1925 per soddisfare le esigenze dei viaggiatori, viene aperto dalla signora Perrotta 
Angela nella stazione un Buffet con rivendita di tabacchi; due anni dopo, nel 1927, viene realizzata 
la pensilina metallica sul marciapiede della stazione che si vede nelle cartoline che seguono. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Dal 14 al 16 maggio del 1927 si tenne la Festa Nazionale del Libro Italiano. Edicole e librerie 

poste nelle stazioni ferroviarie venivano addobbate per dare rilevanza all’evento. 

 Anche l’edicola della stazione di S. Maria partecipò all’evento con un chioschetto sormontato 

da un fascio littorio che esponeva opuscoli e libri inneggianti al regime: su tutto campeggiava 

l’immagine del duce.  
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 La nostra linea ferroviaria perse importanza a partire dal 1928 quando entrò in esercizio la 
direttissima Roma-Napoli via Formia che ridusse di molto i tempi di percorrenza. 
 Di contro, a partire da quell’anno venne attivato il Servizio di corrispondenza con la ferrovia 
Napoli-Piedimonte d’Alife. Il servizio, che aveva luogo nella stazione di scambio di S. Maria 
comprendeva merci, veicoli, bestiame, carte valori, oggetti preziosi e feretri, e consentiva un celere 
passaggio anche burocratico delle merci provenienti da stazioni dell’Alifana e destinate a stazioni 
delle Ferrovie dello Stato e viceversa. 
 Per questo servizio le FS percepivano un diritto fisso. 
 

 La Ferrovie adeguarono le tariffe tenendo conto della peculiarità agricola e commerciale di 

S. Maria: già nel 1900 era stata concessa alla ditta Prada di eseguire i suoi trasporti di 250 tonnellate 

di foglie di mirto anche macinate, utilizzato per la concia delle pelli, da S. Maria a Varese al prezzo 

speciale ridotto di lire 15 a tonnellata; e nel 1927 era stata concessa al Canapificio Massaro l’area 

acquistata dal Comune nel 1881 dagli eredi Farias per la realizzazione di un mercato. La struttura 

era poi stata venduta alla Società Linificio e Canapificio per poi passare al Consorzio Nazionale 

Canapicultori. 

 In conseguenza delle attività collegate alla produzione della canapa, nel 1934 le Ferrovie 

dello Stato estesero la tariffa eccezionale ai trasporti di canapa indigena greggia o pettinata e stoppa 

di canapa effettuati dalla stazione di S. Maria  

  Nel 1935 fu bandito un concorso per l’abbellimento delle stazioni e d’altri impianti 

ferroviari. Nel Compartimento di Napoli venne premiata con diploma di medaglia d’oro e un premio 

di lire 200 la Stazione di S. Maria grazie alle iniziative di Edmondo Carbutti capostazione di 1^ classe. 

Il Carbutti rivestiva anche l’incarico di patrono nell’assistenza agli orfani ricoverati in istituti di 
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educazione e di istruzione a cura dell’Opera di Previdenza a favore del personale delle Ferrovie dello 

Stato. 

 Già nel 1929 era stata realizzata l’illuminazione della terrazza della stazione con la 
installazione di due portalampada, e nel 1936 era stata stipulata la convenzione con le Ferrovie dello 
Stato per la manutenzione di un orologio elettrico di proprietà del Comune istallato nella stazione.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1935 - La facciata della stazione ornata dei fasci, ai lati dell’orologio e degli stemmi reali 
 
 

 
 
La seconda Guerra Mondiale 
 

 

 Dal mese di luglio del 1943 erano iniziati i bombardamenti alleati: obiettivi principali erano 

il ponte sul Volturno e la linea ferroviaria. L’attacco era concentrato su Capua, sede del Regio 

Pirotecnico, di un campo di volo e di caserme, ma gli strumenti di volo degli aerei di allora non 

consentivano di colpire l’obiettivo evitando effetti collaterali. E così anche S. Maria nonostante non 
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avesse obiettivi strategici subì le conseguenze dei numerosi attacchi a Capua, che subì la distruzione 

dei 2/3 dell’abitato e contò oltre mille vittime civile. 

 Il 18 agosto 1943 le prime bombe caddero nei pressi dei 14 Ponti: il 1° settembre una nuova 

incursione interessò il viadotto ferroviario dei 14 ponti. 

  L’8 settembre, a sera inoltrata, una colonna di automezzi blindati tedeschi circondò la 

caserma del X Reggimento Genio di S. Maria Capua Vetere. Furono tutti disarmati, caricati su 

autocarri e portati alla stazione, dove furono stipati in carri bestiame su un treno senza ritorno 

diretto a Dachau. 

 Le bombe colpirono anche alcuni magazzini e il fabbricato viaggiatori della stazione. 
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“Che ne sai della nostra ferrovia…” 

 

 È uno dei versi di Pensieri e Parole, canzone di Lucio Battisti del 1971 che mi portava alla 

mente il mondo magico delle stazioni e dei treni. 

 La ferrovia fa parte della storia della mia famiglia: erano ferroviari il mio bisnonno e mio 
nonno paterno. Quest’ultimo lavorò prima alla stazione di Picerno, in provincia di Potenza, e poi in 
quella di Minturno. 

 Mio padre non volle continuare questa tradizione, ma la passione restò e si concretizzò 
nell’acquisto di materiale ferroviario della Rivarossi al negozio dei fratelli Vollero in via Mazzocchi, 
seguendo in questa passione il prof. Armando del Prete, ortopedico, che nel suo palazzo di via 
Gramsci, dove abitava anche la mia famiglia, aveva realizzato nel suppigno uno splendido plastico. 

 Conservo ancora oggi tutto il materiale fatto di binari, linee aeree, locomotori elettrici e 
vaporiere, carrozze postali e vagoni letto, passaggi a livello e impianti semaforici. Manca lo spazio 
per tenerli in attività. 

 Della nostra ferrovia, quella vera, porto i segni sul ginocchio sinistro. Cedetti all’invito di Enzo 
Valvano, futuro docente all’Uccella, all’epoca ancora studente liceale, con il quale condividevo il 
cortile del palazzo Del Gaudio di via Pratilli (oggi via Uccella) dove abitava mia nonna, di fare una 
puntata in bicicletta al sagliescinne della ferrovia. 

 Questo viale sterrato in pendenza, posto sulla sinistra del piazzale esterno della stazione, 
consentiva al tre ruote di don Antonio di arrivare sul marciapiede del binario della stazione per 
ritirare i pacchi postali superando il dislivello di otto metri esistente tra il piazzale i binari; e, fatto il 
carico, di ridiscenderne col freno tirato e una gamba fuori dal mezzo puntata sul sentiero per 
contrastare la ripida pendenza. 

 Sistematici sul punto più alto della discesa, Enzo in sella e io sulla canna della bicicletta, ci 
lanciammo sulla discesa, ma un sasso arrestò la nostra folle corsa e finimmo irrimediabilmente il 
resto della discesa rucioliando verso l’uscita. Tornammo a casa sanguinando e con i vestiti a 
brandelli, pronti alle immancabili sfuriate dei nostri genitori.  

 Qualcun altro tentò con una carruocciolo, antesignano dello skateboard, per provare i nuovi 
cuscinetti a sfera ricevuti in regalo dal meccanico, ma il risultato fu peggiore data la minima altezza 
del pianale di legno dal suolo sterrato.  

 Alla Stazione si andava non solo per partire, ma anche per prendere il fresco, di sera: sulla 
destra, dopo la costruzione che ospitava il dirigente unico della ferrovia Alifana, c’era anche una 
vasca che probabilmente in tempi lontani aveva avuto zampilli d’acqua, dove aspettavamo l’ultimo 
treno proveniente da Napoli che passava intorno alle 23.00. 

 Nel piazzale attendeva i viaggiatori Luigino con la sua carrozzella e il cavallo con la testa 

sprofondata in una sacca con fieno e sciuscelle. Quando si poteva, si giocava a pallone, sfuggendo al 

controllo del capostazione o dei vigili urbani: non si sapeva di chi fosse la competenza fino al 1957 

quando il piazzale fu consegnato in uso al Comune.  

 Di grandi viaggi in treno ne facevo uno all’anno quando con mia nonna e mia zia partivo per 

la Sardegna per Banari, paese natio dei miei nonni materni. L’accelerato di 2^ classe delle 13.20 

arrivava a Roma Termini alle 17.00, disdegnando soltanto qualche piccolissima stazione come 

Riardo, Presenzano e Sgurgola. Di lì, precipitandoci all’ultimo binario, prendevano il treno per 
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Civitavecchia che ci depositava direttamente sul porto, di fronte al Forte Michelangelo. Iniziava 

quindi la lotta per l’imbarco sulla motonave Caralis della Tirrenia. 

 Il viaggio era in vagoni di 3^ classe. In effetti questa classe era stata abolita nel 1956, ma lo 
era stata solo tariffariamente in quanto i vagoni restarono ugualmente in servizio promuovendoli 
alla 2^ classe. Ricordo la durezza dei sedili in legno, i listelli di legno che formavano il portabagagli 
che li sovrastava. Tra i due sediolini si apriva lo sportello dal quale in inverno, ad ogni fermata, 
penetrava una gelida ventata, minimamente mitigata dai termosifoni in ghisa sistemati sotto il 
seggiolino. La discesa era alquanto rischiosa per i limitati gradini esistenti, specialmente quando il 
vagone non arrivava alla piattaforma e si fermava lontano da essa.  

 In qualche stazione c’erano ancora i carri bestiame della seconda guerra mondiale con la 
scritta “cavallo 8 - uomini 40” sui quali avevano viaggiato i nostri soldati destinati al fronte o ai campi 
di concentramento tedeschi. 

 Per 20 anni ho praticato questo percorso, imparando a memoria tutte le stazioni che si 
incontravano sul percorso continentale e sul quello sardo. 

 A questo viaggio annuale, si aggiungevano quelli giornalieri quando venne il tempo 
dell’università: poche volte ho preso le Ferrovie dello Stato, preferendo l’Alifana: quando poi mi 
regalarono un libero percorso della TPN il mio mezzo di trasporto divennero i pullman.  

 Ripresi l’uso dei treni quando fui chiamato a prestare il servizio militare a Chieti. Era 
un’avventura in un mondo fatato, quello molisano-abruzzese, scavalcando montagne e percorrendo 
vallate, d’inverno tra la neve alta. Il treno lasciava la Campania, e la Napoli-Roma via Cassino, a 
Caianello per inerpicarsi nel cuore dell’appennino da Venafro a Isernia. 

 A bordo della littorina, tra Caianello e Sulmona, viaggiando su un binario unico, si 
incontravano le mitiche stazioni di Isernia - Carpinone - Carovilli - Castel di Sangro - Roccaraso - 
Rivisondoli: in quest’ultima stazione la transiberiana d’Italia raggiungeva i 1.300 metri di altezza. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1960 - Io e mia sorella alla stazione 
sullo sfondo in sosta la mitica quanto brutta littorina 
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 Nel 1980 ci fu il terremoto. Mi trovavo nella sagrestia del Duomo: stavano contando le 
monete raccolta durante la messa, quando il tavolo incominciò a traballare e i mucchietti di monete 
si sfaldarono. Uscito fuori dalla porticina di via Sirtori, vidi i lampioni stradali traballare strattonati 
dai cavi elettrici mentre i pali della luce del viale della stazione ondeggiavano paurosamente. 

 Passata la paura, si contarono i danni: non è che ce ne furono molti, ma iniziò la corsa al 
contributo statale. Tutti gli edifici pubblici finirono nel calderone dell’elenco dei danneggiati, dal 
teatro Garibaldi, all’Ospedale Melorio, agli istituti S. Teresa e Palmieri, agli edifici scolastici e alle 
chiese, alla Casa Comunale, che allora si trovava in via Cappabianca. A leggere l’elenco dei 
danneggiamenti la nostra Città era un ammasso di rovine. 

 L’ulteriore scossa del marzo 1981 inserì tra i danneggiati anche le coltivazioni di tabacco: 
quando chiesi ad un contadino quali danni avevano ricevuto le rigogliose piante di tabacco che 
vedevo sul suo terreno, ammiccò sornionamente: “tanto paga la comodità ( Comunità) europea”. 

 

 Tra i tanti edifici danneggiati o presunti tali ci fu anche la stazione ferroviaria: si provvide 
perciò a demolire l’ultimo piano, e l’edificio assunse la forma attuale, perdendo lo splendido 
orologio che ornava la facciata. 

 Nella foto che segue, postata da Massimo Cappabianca, si vede la stazione priva del 1° piano.   
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 L’ultima volta che sono stato nella Stazione, da visitatore e non da passeggero, è stato nel 
1985, per motivi istituzionali, in occasione del passaggio del treno storico organizzato per la 
centesima edizione del Carnevale di Capua, manifestazione di cui conservo le foto insieme a quella 
del capostazione dell’epoca Michele Carputi.     
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14 febbraio 1985 - Arrivo del re Carnevale sul treno speciale 

per il 100 anniversario del Carnevale a Capua 
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