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Gregorio XVI, Papa dal 1831, era 
fermamente contrario alla costruzio-
ne di ferrovie; il suo successore - il 
senigalliese Pio IX, eletto nel giu-
gno 1846 - si trova subito a fronteg-
giare diverse richieste volte a pro-
gettare e costruire strade ferrate.
Il Papa Re, dopo aver nominato una 
commissione consultiva per un parere 
su questa problematica, il 7 novembre 
1846 emette una Notificazione in cui si  
ordina la realizzazione di quelle strade 
ferrate di “principale importanza” per 
il piccolo Stato Pontificio.

Gli sconvolgimenti del 1848-49 (fuga 
di Pio IX a Gaeta, proclamazione del-
la Repubblica Romana) fanno passare 
la questione in secondo ordine, sola-
mente nel 1856 viene formata la Pio
Centrale: società costituita da capitali 
spagnoli e francesi che  avrà la con-
cessione per la costruzione delle linee 
Civitavecchia - Roma, Roma - Ancona 
e Bologna - Ancona.  Nell’autunno del 
1860, quando le Marche sono annesse 

LA COSTRUZIONE
DELLE STRADE FERRATE
NELLO STATO PONTIFICIO
E NEL REGNO D'ITALIA

al Regno sabaudo, il governo piemon-
tese si incarica di fare ultimare i lavo-
ri. Il primo treno giunge ad Ancona, da 
Bologna, il10 novembre 1861.

All’atto della proclamazione del Re-
gno d’Italia, 17 marzo 1861, nella pe-
nisola sono in esercizio 2.189 chi-
lometri di ferrovia di cui 850 nell’ex 
Regno di Sardegna, 607 nel Lombar-
do - Veneto, 323 nell’ex Granducato di 
Toscana e 132 nello Stato Pontificio. 
Sul litorale adriatico la ferrovia rag-
giunge Brindisi nel 1865; dopo alcu-
ni anni - con la costruzione della gal-
leria del Moncenisio e del canale di 
Suez - il convoglio “La valigia del-
le Indie” porterà viaggiatori e mer-
ci  in 47 ore da Londra a Brindisi, da 
qui si imbarcano per Porto Said, da 
dove proseguono alla volta dell’India.
La linea Roma - Ancona sarà inaugu-
rata nel 1866.

Nel 1871 in Italia vi saranno 6.256 chilo-
metri di ferrovia, di cui 230 nelle Marche.



Le stazioni ferroviarie, da sempre, costituiscono non solo un 
necessario e funzionale luogo per il servizio dei viaggiatori e 
per le merci, ma anche uno spazio architettonico importante 
e imponente, spesso di pregevole e ardita fattura con soluzio-
ni tecniche innovative e non di rado avveniristiche. Nei tempi 
moderni vi si svolgono attività commerciali, talvolta ospitano 
anche  eventi culturali e di intrattenimento. Rappresentano in-
somma un punto di riferimento e di aggregazione per  la città.

In Ancona la prima stazione è del 1861, costruita per l’inaugurazione della linea Bologna An-
cona. L’unica immagine in nostro possesso che la raffigura, fa scorgere due fabbricati affian-
cati con, nelle vicinanze, poche altre costruzioni, evidentemente utilizzate per  gli usi indi-
spensabili al servizio ferroviario.

La seconda stazione è del 1879/80. Qui i costruttori hanno seguito i dettami del tempo che 
volevano grandi spazi, ampi portoni e vetrate, pareti lavorate e volte molto alte.  Rilevante 
era poi l’utilizzo del ferro secondo un uso tipicamente ottocentesco. La tettoia in ferro della 
seconda stazione di Ancona, con la sua estensione ed altezza, costituisce un vanto per la 
città ed una ardita prova d’ingegno per i progettisti e la ditta costruttrice. Ci furono molte 
polemiche sulla localizzazione del nuovo fabbricato viaggiatori; molti lo ritenevano troppo 
lontano dal centro, c’era chi addirittura pensava che la sua posizione più funzionale fosse 
piazza Cavour.

I bombardamenti della seconda guerra mondiale non risparmiano le ferrovie e la stazione 
è seriamente danneggiata. Finiti gli eventi bellici, iniziano le ricostruzioni.  Si dà avvio ai 
lavori per erigere una nuova stazione, la terza, che con poche modifiche giunge fino ai gior-
ni nostri.  Nel piazzale antistante la stazione nel 1947 è realizzata una fontana che pochi 
anni dopo viene demolita per dare maggior spazio alle nascenti esigenze  di traffico. Scelta 
improvvida, ma del resto anche l’intero nuovo edificio non è stilisticamente all’altezza di 
quello precedente.

LE STAZIONI



Il Corriere delle Marche dell’11 novembre 1861 così scrive:

Ieri fino dalle prime ore pomeridiane, una folla immensa di popo-
lo s’accalcava lietissima da Porta Pia, alla improvvisata stazione 
della via ferrata, messa ad addobbi, ed ove erasi posta una vasta 
galleria a mo’ di sala pel trono, ove ricevere Sua Maestà e il reale 
corteggio.
Vittorio Emanuela II giunge, a distanza di un anno, ancora una vol-
ta ad Ancona. Questa volta arriva in treno ad inaugurare la tratta 

ferroviaria Rimini – Ancona. L’accoglienza è festosa tanto che, rientrato a Torino, il sovrano 
riterrà opportuno inviare un messaggio di ringraziamento alla cittadinanza.

Qualche giorno dopo, il 17 novembre, con “l’attivazione” pratica della linea iniziano le prime 
corse dei treni: all’inizio entrano in esercizio solo due coppie di convogli. La percorrenza tra 
Ancona e Bologna è di circa otto ore.

All’esterno della stazione cominciano le prime attività correlate alla ferrovia. Si intensificano i 
trasporti con le carrozze a cavallo per i vari punti di Ancona, fioriscono le attività commerciali, 
le locande, gli alberghi. La disponibilità di un nuovo e più veloce mezzo di trasporto è subito 
sfruttato anche per l’inoltro di telegrammi; la stazione gestisce infatti un efficiente servizio 
telegrafico che può essere utilizzato da esterni. Intorno alle stazioni sorgono nuove abitazioni 
e nuove fabbricati industriali.

Fino al 1861 gli orologi sono regolati in modo diverso tra i vari Stati italiani e tra città e città, 
con l’Unità d’Italia e l’estensione della rete ferroviaria si rende necessaria una uniformità di 
orario; dal 1866  gli orologi vengono regolati con il tempo medio di Roma.

Oltre che allo sviluppo economico l’estensione della rete ferroviaria contribuirà in maniera 
significativa al processo di unificazione della nostra penisola. 

ARRIVA IL PRIMO TRENO



avevano suscitato.
Biblioteca Planettiana di Jesi 



Papa Gregorio XVI fu ostinatamente contrario alla costru-
-

sore, il senigalliese Pio IX, fu di vedute più ampie e aperte. 
Capendo l’importante ruolo delle ferrovie, sia nel campo 
economico-sociale sia in quello culturale e politico, il 14 
luglio 1846, a meno di un mese dalla sua elezione, delega 
ad una Commissione Tecnica lo studio e la progettazione 
di una articolata rete ferroviaria. Il 7 novembre 1846 vie-

come di principale importanza. Tra queste la Roma-Ancona-
Bologna che ebbe un’esecuzione molto lenta anche per il 
sopraggiungere degli eventi del Risorgimento. L’intero per-
corso fu portato a termine  il 29 aprile 1866.
A lato la medaglia, coniata nel 1857, in occasione dell’inau-

-
zetta e stola. In quella di destra una locomotiva con sopra 
un angelo seduto e con la basilica di S. Pietro sullo sfondo.
Museo Pio IX di Senigallia



Il cardinale Giovanni Maria Mastai-Ferretti (Senigallia 13-5-1792 – Roma 7-2-1878) fu eletto Papa il 16-6-1846 e assunse il nome di Pio IX. Nel primo periodo del suo ponti-
-
-

Sillabo,

Ritratto conservato nel Museo Pio IX di Senigallia



A Senigallia, in un primo momento, era stato deciso un tracciato ferroviario a monte, lontano quindi dal mare e dal porto-canale. Vi furono tante proteste e si sviluppò un grande dibattito. Venne 

ad assedi”.

maggior premura possibile dello 
studio di ambedue le linee onde 
dimostrare la preferibilità della li-
nea marina confutando tutte le 
obbiezioni che per essa oppone 
vasi.

facevasi consistere nel ritenere 
che attraversandosi dalla Ferrovia 
il Canale Naviglio, il commercio 
marittimo sarebbe stato grande-
mente pregiudicato, il Magistra-
to ebbe cura perciò di chiamare 
alla sua residenza i principali pa-
droni di bastimenti ed altri esperti 
in tali materie perché espones-
sero sul proposito il loro parere. 
Risposero questi unanimemente 
che nessun danno poteva soffri-
re il movimento delle  barche alla 
…… delle quali poteva essere 

-
nente verso il mare, o perché ad 
ogni modo e per maggior com-
modo poteva costruirsi un pon-
te mobile, come si è praticato in 
molti altri luoghi ove la Ferrovia 
intersecava canali navigabili.
Ricercò inoltre il parere di valentis-
simi ingegneri e l’ebbe favorevolis-
simo e col più diligente dettaglio dal 
Chiarissimo Signor Ingegnere Man-

tracciamento della Ferrovia lun-
go la spiaggia marittima presso 
Senigallia, la linea da percorrer-
si venne designata a monte della 
Città al di sotto del Colle dei Cap-
puccini.
Il Sig. Professore Giulio Sarti auto-
rizzato delle esecuzioni dei lavori 
della Ferrovia che dovevano com-
piersi in quel tempo dall’appalta-
tore Signor Giuseppe Prosperini 
riconobbe l’erroneità di quel trac-
ciamento dannoso sott’ogni rap-
porto alla città, ed insinuò al pri-
mo Magistrato d’allora Sig. Conte 
Giuseppe Mastai, una seconda li-
nea fra la città stessa e la spiaggia 
marittima perché ne facesse pre-
murosa domanda al governo per 
l’opportuna sanzione.
Considerando difatti il Municipio 
il danno gravissimo che sarebbe 
provenuto alla Città dalla scelta 
della linea del Colle che interse-
cava tutte le strade Nazionale, 
Provinciale, e Comunale ed al-
lontanava, il che per noi è rilevan-
tissimo, il Commercio dal Porto e 
da quella parte di città dove devo-
no compiersi le operazioni Doga-
nali ed altre relative al Commer-
cio stesso, si occupò con ogni 

2N el primo

Costruzione della Ferrovia

zini di Modena, nel senso cioè di 
doversi preferire la linea di marina. 
Anche il Signor Professore Clemen-
te Foldei ingegnere reputatissimo in 
Roma si uniformava pienamente al 
parere del Sig. Manzini.
Ambedue dichiaravano essere fa-
cilissima la costruzione di un pon-
te mobile sul Canale non senza 
assicurare che l’apertura di esso 
sarebbe stata facilissima pronta 
ad ogni occorrenza.
Il menzionato Signor  Professore  
Sarti …  riconobbe la nostra si-
tuazione più propria di qualunque 
altro luogo  per la erezione di un 
Arsenale o Cantiere ad uso del-
la Ferrovia tra Rimini ed Ancona, 
ma ci lusingò pure che ottenuto-
ne l’assenso dal nostro Governo, 
a cui era riservato il diritto dell’ap-
provazione della località, poteva-
mo essere certi di conseguirlo 
qualora venga preferita la linea 
marina, perciocché non potrebbe 

-
sarsi in Ancona, essendo quella 
Piazza-forte soggetta ad assedi. 

-
cio sperarsi allora che Ministro 
dei Lavori pubblici era Monsignor 
Millesi, ora Cardinale, tenerissimo 

di Ancona, sua Patria? Gli attuali 
-

za d’interessi particolari, e porgo-

del pubblico vantaggio.
Nel giorno 30 marzo 1855 si adunò 
il pubblico Consiglio per deliberare 
se si dovesse chidere al governo 
che fosse esclusa la linea superiore  
alla città e preferita quella del lito-
rale. Ventidue erano i votanti e tutti  
concordemente opinarono in senso 
affermativo, dichiarando inoltre che 
dovesse adoperarsi ogni possibile 

voto del Consiglio fosse adottato.
Questa deliberazione unanime del 
pubblico Consiglio palesa abba-
stanza il desiderio dell’intera Città.
E’ certo infatti che se disgraziata-
mente si scegliesse la linea supe-
riore, la popolazione Senigalliese 
sarebbe rovinata per sempre e ir-
reparabilmente nei suoi principali 
interessi. La sola linea di marina 
può apportare un sensibile giova-
mento.
A maggiore chiarimento di quanto si 

due linee.
La preferenza di questa è perciò 
la preghiera fervorosissima che 

la città di Senigallia avanza all’O-
norandissimo Rappresentante di 
S.M. il Glorioso Re Vittorio Ema-
nuele Secondo nel Governo delle 
Provincie delle Marche.
Nella superiore esposizione sulle 

-
ramento del nostro Porto Canale, 
venne indicata la deviazione del 

-
to – Canale. Accogliendosi simile 

-
derebbe indispensabile di stabili-
re il sito ove il nuovo alveo dovrà 

preparare il ponte pel passaggio 
delle acque del torrente, e sopra 
cui dovrà transitare la Ferrovia. 
Quantunque la costruzione di un 
tale manufatto non sia di notevo-
lissimo dispendio, ed estraneo 
alla Società Concessionaria della 
Ferrovia, riguardando unicamen-
te il miglioramento del Porto – Ca-
nale; pur nondimeno il Municipio 
per opera cotanto utile concorre-
rà nel dispendio, in quella misu-
ra, che la rettitudine e saggezza 
dell’Eccellentissimo Signor Com-
missario Regio, reputerà conve-
nevole di determinare.



Manifesto del novembre 1861, conservato nell’Archivio di Stato di Ancona, con il quale si dà 
il benvenuto al Re Vittorio Emanuele II e si inneggia all’inaugurazione della linea ferroviaria.

1860 al 1867. 

Pagina de Il Corriere delle Marche dell’11 novembre 1861 con la cronaca dell’arrivo  nella 
stazione di  Ancona del Re Vittorio Emanuele II per l’inaugurazione della nuova strada ferrata.
Il Corriere delle Marche -

per il nuovo assetto politico delle Marche. Nelle pagine interne venivano date le notizie locali 
e regionali.



-

P. Jacobelli – G. Mangani – V. Paci Atlante storico del territorio marchigiano,



Quando fu costruita la ferrovia Ancona – Pescara il tracciato in prossimità della stazione era diverso da quello odierno.
Nella pianta della città del 1870 qui riportata, si vede la linea uscire dalla stazione in direzione di Piano  S. Lazzaro per girare a sini-
stra (ex Fiat, oggi Coop), attraversare Corso Carlo Alberto e proseguire verso la lunga galleria per passo Varano.



Manifesto del 25 novembre 1861, con il quale si comunica il ringraziamento del Re Vittorio Emanuele II per la calorosa accoglienza 
ricevuta in Ancona in occasione dell’inaugurazione della nuova ferrovia.
Archivio di Stato di Ancona



Il quadro si riferisce alla visita in Ancona,  del 3 ottobre 1860, di Vittorio Emanuele II. Il Re entra in Ancona, città appena liberata dalle truppe piemontesi, dove si ferma sette 
-

mento nella seconda guerra mondiale, al suo posto sarà costruito il palazzo dove ora c’è la sede della Rai regionale. A destra si distingue chiaramente il Teatro delle Muse.
Pinacoteca Comunale di Ancona



Con l’avvento delle strade ferrate diventa necessario stabilire un orario in cui vengano indicate 
le corse, i prezzi ed altre annotazioni utili ai viaggiatori.
Si stampa così a Torino -

 nel quale sono pubblicati orari di diverse linee.
Dal primo dicembre 1861 circolano due coppie di treni da Bologna ad Ancona e viceversa: una 
mattutina ed una pomeridiana. Impiegano poco più di otto ore per percorrere 204 km, ad una 
velocità media, comprese le soste, di 30 Km/ora.
In precedenza, per i viaggi effettuati con le carrozze a cavalli, la velocità era di circa di 5/10 
Km/ora.



Barnaba Mariotti (attribuito a). Veduta della città e del porto di Ancona, olio su tela, Pinacoteca Comunale “Francesco Podesti”.



La ferrovia porta attorno a sé un radicale cambiamento architettonico. Sorgono nuovi palazzi adibiti ad alberghi, locande, servizi postali 

Il Corriere delle Marche del 21 e 29 novembre e del 10 dicembre 1861.



Tra le attività che si sviluppano attorno alla 
ferrovia c’è un nuovo utilizzo della posta. 
Con il treno è possibile fare un servizio po-
stale più puntuale, più certo e celere. Sono 
stabiliti orari per imbucare le lettere e per 
la loro distribuzione; i costi sono molto più 
contenuti.

Stazione anche per i privati.
Manifesto della Direzione delle Poste conservato nell’Archivio di Sta-
to di Ancona.
Articolo tratto da Il Corriere delle Marche dell’11 novembre 1861.



Non esistono molte fonti documentali sulla prima stazione di Ancona.

-



-
Società delle Strade Ferrate Me-

ridionali. -

-

-
-



Dopo le prime stazioni, costruite in maniera provvisoria e quasi niente di 
-

que di grandi dimensioni, con gusto tipicamente classicheggiante, con ar-
ricchimenti architettonici e abbellimenti stilistici. 
Scrive Stefano Maggi (Le ferrovie, ediz, il Mulino): “La nuova stazione 
del treno doveva reggere il confronto con lo splendore dei più antichi pa-
lazzi pubblici e pertanto il lusso e lo sfarzo di epoche precedenti vennero 
riprodotti in pieno XIX secolo, sebbene la stazione si differenziasse  per 
l’ampio utilizzo del ferro – simbolo dell’ottocento – nelle cancellate e so-
prattutto nelle pensiline, le quali costituirono l’elemento principe dei fab-
bricati ferroviari”.
La seconda stazione di Ancona non si discosta da questi dettami.
Collezione privata





Tettoia in ferro della seconda stazione.
Fabio Mariano
Ancona 1895 – 1945 la città e le immagini
Edizioni Canonici









Targa commemorativa dell’arrivo ad Ancona della ferrovia. è stata realizzata dal maestro Mauro Graziani.


