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In copertina: Corteo per l’elezione a sindaco di Vincenzo Donesi (1952). Con la mano nella mano 

sinistra della donna con i fiori, Carlo Donesi (foto fornita da Enea Frutta). 

 

In retrocopertina: ’O cartunàro, cioè il raccoglitore di cartone (Angelino Bernardo, foto anni '80 

fornita da Biagio Ungaro). 
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Attività industriali a Caivano nel 19041 
Nello Ronga 

 

A Caivano alla fine dell’800 e nei primi decenni del ’900 oltre all’agricoltura (molto coltivata era la 

robbia, rubiacea mediterranea il cui rizoma veniva usato in tintoria per ricavarne colori rossi - 

alizarina, rubiadina, pseudo porporina - andata in disuso a seguito della scoperta della formula 

dell’anelina), c’era una vetreria, inaugurata nel 1870 e chiusa nel 1912, e il molino Guerra attivo dal 

1870 al 1950. Una ventina erano le calcare: fornaci per la cottura della calce da considerarsi 

all’origine delle successive industrie di materiali edilizi2. Complessivamente nell’industria erano 

occupati una cinquantina di operai, i telai presenti nelle case erano ottanta. 

Nell’area giuglianese-frattese-aversana molto diffusa era la tessitura a domicilio con oltre 2000 telai 

casalinghi. La componente agricola impegnata nel settore era molto alta. 

Vediamo dalla tabella seguente la loro consistenza e distribuzione sul territorio. 

 

Prospetto statistico delle industrie esercitate nei Comuni di parte della provincia di Napoli nel 1904. 

Comuni 

N.° 

opifi

ci 

Caldaie a 

vapore 
Motori a vapore 

N. lavoranti 
Numero telai a 

domicilio 

Maschi Femmine 

Tot. 

Per tess. stoffe lisce 

e oper. 

N.° 

Poten-

za in 

cav. 

Din 

N.° 

Potenza 

in cav. 

Din. 

Adulti 
< 15 

anni 
Adulte 

< 15 

anni 

In 

coto

ne 

In 

canapa 

e lino 

Tot. 

Afragola 19     199  206  405 30 175 205 

Arzano 1     2    2 30 60 90 

Caivano 2 1 20 1 18 45 7 2  54  30 30 

Calvizzano 2     10 3   13 50 10 60 

Cardito 16     123  278  401 30 30 60 

Casalnuovo 8 1 10   193  10  203 70 80 150 

Casandrino          0 60 70 130 

Casoria 11 2 270 2 170 128 18 6  152  100 100 

Crispano 3     16  153  169   0 

Fratta maggiore 19 4 105 3+1 [2] 70+2[3] 159 7 411  577 60 60 120 

Fratta minore          0 40 40 80 

Giugliano 1 1 40 1 35 40 3 2  45  15 15 

Grumo Nevano          0  100 100 

Licignano 6     33    33 50 50 100 

Marano 19 1 50 1 40 929 15   944  50 50 

Melito 15     54 11 69  134 15 50 65 

Mugnano 12 1 8 1 6 89 9   98 150 400 550 

Pianura          0  15 15 

Qualiano 1 1 20 1 15 15    15 40  40 

Sant’Antimo 40 2 50 2 40 130 7 88  225 15  15 

Sant’Arpino 7     12 2 280 60 354  15 15 

Secondigliano 8 4 300 2+1[3] 225 151 17 13  181 150 15 165 

Villaricca          0 40 40 80 

Totali: 190 18 873 14+2 619+2 2328 99 1518 60 4005 830 1405 2235 

 
1 Informazioni ricavate da: Nello Ronga, I Comuni a Nord di Napoli dall’Unità d’Italia alla Repubblica 

(1860-1946), testo in corso di pubblicazione. 
2 Stelio M. Martini, Caivano, Storia, tradizioni e immagini, Napoli 1987, pp. 70-71. Secondo un’altra fonte 

la vetreria, di proprietà della famiglia Libertini, era stata fondata nel 1834 e chiusa nel 1915. Aveva due forni 

per la fusione del vetro e nei periodi di maggiore attività dava lavoro a un centinaio di operai, cfr. Giacinto 

Libertini, ’A vetrera. Ricordi di un’antica fabbrica di Caivano, in Rassegna Storica dei Comuni, 132-133, 

settembre-dicembre 2005. 

file:///C:/Users/PADRE/almor/Desktop/Cartel1.xlsx


 7 

 

I dati sono stati ricavati dalla tabella omonima riportata da Camera di Commercio ed Arti di Napoli, 

Notizie statistiche sulle condizioni industriali della provincia di Napoli, 1904, ripubblicata in 

Giuseppe Russo (cura di), L’avvenire industriale di Napoli negli scritti del primo ’900, introduzione 

di Giuseppe Galasso, Napoli 2004, pp. 213 e sgg. Gli autori avvertono che le notizie raccolte non 

erano molto attendibili “per il reciso e non giustificato diniego di chi avrebbe dovuto e potuto 

fornirle”. Poco dopo, nel tentativo di giustificare la reticenza degli intervistati aggiungeva “Non 

bisogna perder di vista il terror panico onde sono presi gl’industriali ed i commercianti nostri di 

fronte ad ogni rilevazione statistica, timore non sempre ingiustificato purtroppo, onde la loro 

riluttanza a fornire chiarimenti, che essi ritengono poter essere fondamento a nuovi aggravi fiscali”. 
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Apertura al traffico delle strade della Lottizzazione 

Convenzionata C.1.14 - Ex Pentagono Militare (31/3/2014) 
Ludovico Migliaccio 

 

 

La lottizzazione è la suddivisione di un terreno in lotti, in vista della sua utilizzazione edilizia. 

Il PRG in vigore (adottato con provvedimento Commissariale n. 22 del 4 maggio 1995) definisce 

per ogni singola zona oggetto di lottizzazione tutti i parametri urbanistici per l’edificazione e in 

particolare la superficie e la cubatura edificabile, le superficie da destinare a strade, quella da 

lasciare al comune per il verde pubblico ecc., inseriti in una scheda numerata. I parametri urbanistici 

ed edilizi della Lottizzazione C.1.14 di cui si tratta sono inseriti nella Scheda n. 14 di seguito. 

La convenzione di lottizzazione è approvata dal Consiglio Comunale con la deliberazione di 

autorizzazione alla lottizzazione.  
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La Lottizzazione C.1.14 è relativa alla particella n. 86 del Foglio 19 del Comune di Caivano. Essa 

ha la forma di un pentagono irregolare e fino agli anni ’80 era una pertinenza militare. Per questo 

motivo l’intero Foglio 19 era vincolato dalle autorità militari. 

 

 
Il foglio 19 è formato da migliaia di particelle. Per la presenza della particella 86, per qualsiasi 

operazione catastale da compiere nel Foglio 19, c’era bisogno dell’autorizzazione del COMILITER 

di piazza Plebiscito a Napoli. 
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Dopo la richiesta di autorizzazione 

inviata dal tecnico perveniva 

la Comunicazione del COMILITER. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Era allegata 

la relativa Autorizzazione.  
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Palazzo Salerno sede del X Comando Militare Territoriale. 

 

 
Manufatto preesistente al centro del Pentagono. Verso la fine degli anni ’80 l’area venne 

smilitarizzata e con il PRG adottato nel 1995 inserita fra le aree destinate all’edificazione. 
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L’area venne acquistata da privati che, ottenuta l’autorizzazione 

alla lottizzazione, hanno edificato ed urbanizzato l’area. 

 

 
Dando attuazione all’intervento di Piano Regolatore, Scheda C.1.14, altre due strade ora mettono in 

comunicazione via Settembrini e via delle Rose e di cui la prima si continua con via Pisacane. 
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La lottizzazione C.1.14 è stata la prima lottizzazione del P.R.G. del grande urbanista Prof. Marcello Vittorini 

(PRG adottato nel 1995) ad essere realizzata. Il 31/3/2014 si è svolta la cerimonia di apertura al traffico delle 

strade consegnate dai lottizzanti al comune. Nella foto il Sindaco Antonio Falco che taglia il nastro. Da 

sinistra: Geom. Ludovico Migliaccio LL.PP, Ing. Giuseppe Massaro DD.LL., Sig. Giuseppe Carofilo, dietro 

si intravede l’arch. Giovanni Zampella LL.PP, Il comandante dei VV.UU. Dott. Gaetano Alborino, dietro il 

Ten. VV.UU. Carlo Iovino, il titolare dell’Impresa Pietro Magri, il responsabile Settore LL.PP. Ing. Stefano 

Lanna (oggi Stefano Lizzi) e l’assessore ai LL.PP. Enzo Pinto. 
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Strada Statale n. 87 (S.S. 87) – Le pietre miliari 
Ludovico Migliaccio 

 

Legge 17 maggio 1928, n. 1094 - Istituzione dell’Azienda autonoma statale della strada 

 

La strada statale 87 venne istituita nel 1928 con il seguente percorso: «Napoli – Caserta – Caiazzo -

Guardia Sanframondi - Bivio presso Ponte Landolfo con la strada n. 88 – Vinchiaturo –Campobasso 

– Larino - Innesto con la n. 16 presso Termoli. 

I segnali di progressiva chilometrica sono stati introdotti con il nuovo codice della strada nel 1992, 

in passato la stessa funzione veniva svolta dai cippi chilometrici in pietra, comunemente chiamati 

pietre miliari. 

Il tratto della SS 87 che ha interessato Caivano percorreva il Corso Umberto dal confine di Cardito 

e proseguiva fino al confine con Marcianise. Attualmente la parte di strada ricadente nella 

delimitazione di centro abitato rientra nelle competenze del Comune mentre quella esterna è di 

competenza della Città Metropolitana di Napoli (Provincia) e prende la denominazione di SP 498 

estendendosi dal Km. 15+200 circa fino al confine di Marcianise nei pressi del Km 18 all’ingresso 

del Centro Commerciale Campania. 

 

La SS 87 attraversa il territorio di Caivano dal Km. 11+340 all’altezza del confine con Cardito nei 

pressi della coppa rotatoria di via S. Paolo fino a Ponte Carbonara al Km. 17+920 al confine con 

Marcianise a circa 80 m. di distanza dal Km 18. 

 

 

 
Segnale di progressiva chilometrica Km 18 della SS 87 (ora SP 336), all’ingresso della strada del 

Centro Commerciale Campania. Sotto è quasi del tutto interrato il cippo originale del Km 18. 
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Foto giugno 2006 al confine di Caivano con Marcianise, con vista verso Caivano. 
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Aggiornamento della delimitazione del centro abitato di Caivano (27/4/2006, v. immagine 

precedente). Il contorno in arancione rappresenta la delimitazione di Centro abitato che termina al 

Km. 15+200 nei pressi di via Marzano a Pascarola. Dal Km 15+200 fino a Ponte Carbonara Km 

17+920 ora SP 498 rientra nelle competenze della Provincia. La linea verde è relativa alla 

precedente delimitazione che terminava nei pressi di via Pesce (Cimitero) al Km 14 della SS 87). 
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Foto giugno 2006 – Il cippo del Km 17 della SS 87 nei pressi della TECNAL. 
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Foto giugno 2006 – Il cippo del Km 16 della SS 87, 100 m. 

dopo il bivio di via Lavarone provenendo da Marcianise. 
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Foto Google 2012 – il Km 16 della SS 87. 
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Foto giugno 2006 – Il punto del Km 15 della SS 87 nei pressi del bivio di via Marzano a Pascarola. 
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Foto giugno 2006 – Il punto del Km 14 della SS 87 

nei pressi del bivio di via Pesce (che porta al Cimitero). 

 

 
Foto Google Gennaio 2010 - La precedente delimitazione di Centro Abitato comprendeva le zone 

edificate fino al Km 14 della SS 87. Infatti, come si può notare da questo segnale, la SP 498 iniziava 

dal Km 14 della SS 87 e finiva al Km 18. 
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Stralcio della planimetria dell’IGM (Istituto Geografico Militare). Il Km 13 della SS 87. 
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Foto giugno 2006 – Il Km 13 della SS 87 al bivio di via Dei Caduti. 

 

 
La linea rossa traccia il confine di Caivano con Cardito. La ex SS 87 si innestava in Caivano 

all’altezza dell’attuale incrocio fra il Corso Umberto, via San Paolo e via Donizetti al Km. 

11+340m e si estendeva fino al confine con Marcianise al Km 17+920m per un totale di Km 

6+580m (6.580 m.). 
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Anche se la parte della strada fuori del centro abitato ha la denominazione di SP 498, le Pagine 

Bianche riportano ancora negli indirizzi dei fabbricati o industrie i Km della SS 87. Ad esempio, 

come ubicazione, Rovetta Acciai, SA.VE.DA srl e Tubi SPA sono riportati al Km 16.430-16.460 

che corrisponde all’ingresso della Zona Industriale (A.S.I.) di Pascarola. 
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Statistica sulla S.S.87 in territorio di Caivano della percorrenza di veicoli a ruote gommate, 

non gommate ed agli animali da gennaio a dicembre del 1933 - Prima Parte. 

 

 
Seconda parte. 
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Traffico nelle altre parti della S.S. 87. 
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I Regi Lagni (fiume Clanio) 
Ludovico Migliaccio 

(con l’aiuto di Giacinto Libertini per la lapide sul ponte dell’Epitaffio) 

 

 

Il fiume Clanius detto anche Laneus, e poi Regi Lagni, scorre a circa Km 4,00 dal centro abitato 

costituendo quasi un arco di cerchio fra Ponte del Terreno e Ponte Epitaffio che sembra abbracciare 

Caivano. Il posto da dove era possibile raggiungere agevolmente le «ripe» (rive, sponde) fino agli 

anni 60 era Ponte Carbonara detto buordo (bordo) dove attraverso un sentiero sul versante orientale 

alla SS 87 nei pressi della Casetta della Bonifica al confine con Marcianise, percorrendo un rapido 

pendio si raggiungeva il corso d’acqua limpido e cristallino. In quegli anni nel fiume si trovavano i 

zamparielli, gamberetti piccolissimi di fiume buoni per le zeppoline di pastella e le rane e dove i più 

avventurosi d’estate si facevano il bagno, lasciando qualcuno sopra lo stradone a guardare le 

biciclette. Oggi nel fiume si sversa di tutto e in alcune occasioni si son viste galleggiare carcasse di 

animali morti. 

 

Mi viene in mente la poesia di Gabriele D’Annunzio «la belletta»: 

Nella belletta i giunchi hanno l’odore 

delle persiche mézze e delle rose 

passe, del miele guasto e della morte. 

Or tutta la palude è come un fiore 

lutulento che il sol d’agosto cuoce, 

con non so che dolcigna afa di morte. 

Ammutisce la rana, se m’appresso. 

Le bolle d’aria salgono in silenzio. 

 

ANALISI TESTUALE  

Il madrigale fa parte della raccolta Alcyone di D’Annunzio, a sua volta parte delle Laudi. Tutte le 

poesie sono ambientate nel periodo estivo e “Nella belletta” non fa eccezioni. Lo spunto è offerto 

dall’osservazione di una palude che trasmette al poeta sensazioni di disfacimento e di morte. 

D’Annunzio, esponente dell’Estetismo, crede che tutto nella vita sia bello, persino il momento 

ultimo dell’esistenza ovvero la morte. Il poeta crea davanti a noi una palude sia con delle sensazioni 

che noi avvertiamo leggendo, sia con degli efficacissimi “effetti sonori”, in cui anche il silenzio 

finale va catalogato. Ci sembra quasi di sentirlo su di noi quel silenzio. 

Dal sito http://balbruno.altervista.org/index-794.html 

 

Attualmente le acque dei Regi Lagni vengono depurate da 5 impianti: Acerra, Foce R. Lagni (Villa 

Literno), Napoli Nord (Orta di Atella), Area Nolana ed Area Casertana (Marcianise). Il Tratto di 

Caivano dei Regi Lagni ne ha uno a monte che è quello cosiddetto di Acerra che si trova in 

territorio di Caivano al confine con Acerra (Di Più Di) ed uno a valle al confine con il Comune di 

Orta di Atella di fronte al CDR sull’altro lato della strada denominata Ex SS 87. La domanda quindi 

che ci si pone è chi inquina il nostro fiume? Le tre possibili ipotesi dovrebbero essere: o siamo noi 

stessi che inquiniamo, o i depuratori non riescono nel loro intento oppure la combinazione dell’una 

e dell’altra. Un bel trilemma! 

 



28 
 

 
Il percorso dei Regi Lagni è indicato dai segnali azzurri, 

mentre i ponti sono indicati dai segnaposti gialli. 

 

 
Dal seicento la foce a Castelvolturno è nei pressi dell’Albergo Scalzone. 

Prima la foce era nel lago Patria, da cui poi sboccava nel mare. 
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La foce vista dalla Domiziana. 

 

 

 
Planimetria di dettaglio nella zona a nord di Caivano. 
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Comune di Orta di Atella - Ponte di Casapuzzano a circa 31 Km dalla foce. 

 

 

 
Ponte Carbonara sulla SP 498 (ex SS 87) al confine con Marcianise. 
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Ponte dell’Epitaffio (ponte ’e pataffio) della SP 498 nei pressi della Zona ASI. In passato qui vi era 

una lapide, riportata da Lanna senior, che fu poi trafugata nel corso della II Guerra Mondiale. 

 

Si riporta qui il testo della lapide, come trascritta dal Lanna, e subito dopo la traduzione: 

 

PHILIPPO III. REGE 

D. PETRUS FERNANDUS1 DE CASTRO LEMENS. COM. PROR. 

PIGRAS AQUAS EXUBERANTESQE 

PERQUE AGROS ET SATA STAGNANTES 

ALTIUS EFFOSSA HUMO DIRECTOQUE ALVEO2 MIL. PASS. XXX 

DIVEXITAS LOCI PRONAS AGIT 

QUARUM3 DECURSU 

PULSA FAMES STATUTA SATURITAS AC PRAESTITA NEAPOLI PERENNITAS 

CUI POST HAC ANNONAM 

MODO AQUIS ITER SERVIAT4 EXPEDITUM 

CAMPANIA ABUNDE SUFFICIET 

ANNO 1616 

 

Per il Re Filippo III 

il viceré D. Pietro Fernando de Castro conte di Lemos 

 
1 Nota del Lanna: “Il Cognome del Viceré letto in questo marmo diversamente da quello, che si legge nel 

primo e nel terzo; la qualità stessa della pietra, e l’anno segnato in fine della presente in cifre arabe, mentre 

nelle altre è segnato in cifre Romane farebbe dubitare della sua veracità; e potrebbe anche supporsi che sia 

posta in epoca posteriore. Il Caporale però giustamente pensa che rotta la tavola primitiva, sia stata apposta 

la presente con le dette variazioni. Penso anch’io così; tantopiù che la Iscrizione che si legge oggi sul ponte 

non risponde perfettamente a quella registrata dal Parrino. Ha potuto perciò succedere che nel formarsi la 

nuova dovendosi sostituire qualche parola non intelligibile su frantumi del marmo sia stata sostituita da 

altra.” 
2 Nota del Lanna: “Il Parrino legge: sulco.” 
3 Nota del Lanna: “Legge: aquarum.” 
4 Nota del Lanna: “Legge: servet.” 
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le acque pigre e in eccesso 

e stagnanti per i campi e le terre seminate, 

scavato più profondamente il terreno e modificato l’alveo per trentamila passi, 

regolò le inclinazioni tortuose del luogo 

per il decorso delle acque 

l’allontanata indigenza la stabilita abbondanza e garantita perennità per Napoli 

per cui dopo ciò ora 

il decorso libero dell’acqua serva la produzione del raccolto 

la Campania sia largamente sufficiente 

Nell’anno 1616 

 

 
Il Ponte Nuovo. 

 

 
Il Ponte dello Sperone. 
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Il Ponte delle Tavole. 

 

 

 

 
Planimetria di dettaglio del tracciato nella parte ad est di Caivano. 
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Ponte del Terreno – Masseria Mangoni. 

 

 

 

 

 
Masseria Mangoni dove fino a qualche anno fa vi era un allevamento di bufale. 
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Ponte di Casolla sui Regi Lagni sulla Strada Caivano–Acerra 

rimasto isolato dopo la costruzione del ponte sul binario TAV. 

 

 

 

 
Strada Caivano Acerra, cavalcavia sul binario TAV che ha sostituito il Ponte di Casolla. 

 

 

Il canale Mastrantonio (canale secondario di scolo dei Regi Lagni) che scorre nel comune di 

Caivano, in un primo momento fu omesso dall’elenco delle acque pubbliche della Provincia di 

Napoli approvato con Regio Decreto 7 maggio 1899, successivamente con decreto del Duca 
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Tommaso di Savoia del 27 agosto 1916, pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale del Regno d’Italia n. 

206 del 1° settembre 1916, venne inserito in un elenco suppletivo e allegato al decreto 

luogotenenziale. 
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Dalle caratteristiche descritte nel prospetto allegato al decreto e dallo stesso nome, detto canale 

Mastrantonio corrisponde a quello indicato nelle mappe di Caivano come Lagno Mastantonino che 

va dal Ponte dello Sperone in territorio di Caivano al ponte delle Crocelle al confine con il territorio 

di Acerra. 
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La freccia indica il Ponte dello Sperone, inizio del lagno Mastantonino che si immette nel 

controfosso a destra rispetto al Nord dei Regi Lagni. 
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La freccia indica il controfosso a destra dei Regi Lagni. 

 

 

 
Stradone che costeggia il lagno Mastantonino in direzione del Ponte delle Crocelle. 
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Lo stradone in prossimità del Ponte delle Crocelle. 

 

 

 
Ponte delle Crocelle lato Acerra. 
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I due depuratori. 

 

La presentazione fin qui eseguita venne da me inviata in anteprima via mail ad un amico ingegnere 

di Caivano che risiede e lavora a Parma per avere un suo giudizio. Il dott. Ing. Antonio Diblasi con 

una mail, che io riporto integralmente nelle pagine successive, ci rende compartecipi di fatti inediti 

suggestivi, pittoreschi e tecnologici legati all’attività dello zio Luigi che era dipendente del Genio 

Civile con la qualifica di Sorvegliante Idraulico Capo e con lui collaboravano cinque sorveglianti 

semplici che quotidianamente ispezionavano l’intero corso dei Regi Lagni sostando nella casetta ora 

rudere nei pressi di Ponte Carbonara da me indicata della bonifica. 

 

Ciao Ludovico, 

ti leggo sempre con piacere, ma in questo caso con un piacere immenso perché mio zio Luigi, che tu 

hai conosciuto quando era già in pensione, era dipendente del Genio Civile di Caserta (all’epoca era 

una emanazione del Ministero dei LL.PP.) con la qualifica di Sorvegliante Idraulico Capo e con lui 

collaboravano 5 sorveglianti semplici che quotidianamente ispezionavano l’intero corso dei Regi 

Lagni. 

Appena possibile cerco una vecchia foto di zio Luigi ritratto fuori al Casello cioè quel rudere che è 

ripreso nella foto n. 9 del tuo allegato (Ponte Carbonara). Il Casello era l’ufficio dei Sorveglianti 

Idraulici e mio zio quando è andato in pensione era rimasto l’unico sorvegliante in quanto i suoi 

sottoposti più anziani di lui erano già stati collocati in pensione, e con suo grande rammarico non 

riuscì a consegnare le chiavi di quello che era stato il suo ufficio per una vita a nessuno. Sì, nessuno 

volle prendersi la responsabilità di accettare le chiavi di quel Casello; perché in quel tempo si stava 

realizzando il passaggio alla Regione, e, secondo i soliti nostri sapientoni, alla regione passavano i 

dipendenti e non un immobile eretto su Demanio Statale. É quindi così spiegato il degrado e 

l’abbandono tristemente documentati dalla foto n. 9 del tuo allegato. 

Zio Luigi aveva anche l’incarico da parte del Servizio Idrografico (all’epoca presso il 

Provveditorato LL.PP. di Napoli) di sorvegliare, manutenere e trasmettere i dati rilevati dalle due 

stazioni idrometriche poste a Ponte Epitaffio e Ponte Carbonara. 

Questi dati poi venivano riportati negli Annali Idrologici, documenti pubblici e consultabili per 

studi statistici di Ingegneria Idraulica, infatti le portate dei Regi Lagni essendo direttamente 
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correlate agli eventi di pioggia e agli apporti sorgentizi del bacino idrografico, consentivano, 

mediante un accorto studio statistico di determinare le portate di massima su cui dimensionare le 

fognature di tutti i comuni dell’intero bacino a nord di Napoli. Ma in verità, quasi tutti i 

professionisti incaricati dai Comuni erano degli enormi ignoranti in Ingegneria Idraulica e 

progettavano affidandosi a delle regole empiriche riportate su qualche manuale e neppure sapevano 

dell’esistenza dell’utilità degli Annali Idrologici. Prova ne è l’efficienza della rete fognaria di 

Caivano e dei comuni limitrofi che puntualmente si allagano per un solo acquazzone. 

Per il buon funzionamento di queste due stazioni idrografiche, che praticamente misuravano il 

tirante d’acqua (altezza della vena d’acqua) 24h su 24 per tutto l’anno, era necessario che le sezioni 

dei canali fossero sempre quelle assunte di riferimento e pertanto bisognava tenere sotto controllo 

ogni piccola modifica delle sezioni (crescita di erbe infestanti che riducevano il raggio idraulico 

peggiorando le resistenze al moto, scoscendimenti delle sponde che potevano innescarsi a seguito 

delle incursioni delle greggi di pecore che i pecorari di Pascarola e di Marcianise portavano a 

pascolare sulle ripe dove cresceva un’erba sempre fresca (la famosa n’zalata e pucchiacchielli che 

era una prelibatezza) che migliorava la qualità del latte degli ovini.  

Per controllare la sezione mio zio era stato addestrato ad usare un livello ottico, e lui 

scrupolosamente faceva questi controlli strumentali appena notava una qualche modificazione. Non 

mi dilungo ulteriormente, ma se sei interessato si potrebbe approfondire il discorso in parecchi 

modi, sicuramente, tutti molto interessanti. 

Scusami se non ti ho risposto subito. In questo periodo sono molto preso non solo dal lavoro di 

sempre, ma anche dal fatto che sto mettendo in ordine tutto il materiale che ho utilizzato in diverse 

mie conferenze sui nuovi Standards per l’Estimo che darà corpo ad un mio libro dal titolo “Metodi 

Matematici per l’Estimo” Ti invio in allegato le prime pagine, se poi dovessi sentirti interessato ti 

invierò il resto. 

Con la stima e l’affetto di sempre 

Tonino Diblasi  

 

 
Luigi Angelino con la mitica Motoguzzi mentre ispezionava le ripe 

(foto fornita dal nipote Antonio Diblasi). 
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Una foto di Luigi Angelino negli anni cinquanta fuori al casello sui regi lagni 

(foto fornita dal nipote Antonio Diblasi). 

 

 

 
Il casello sui Regi Lagni, fu successivamente trasformato in casotto ANAS e poi abbandonato. 

Così si presentava in una foto del 2010. 
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Lo stesso ex-casello in un’altra foto del 2019. 

 

 

 
Luigi Angelino abitava in via Marconi. 
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Dal Film documentario «Degrado Ambientale» di Luigi Alberini (1999): 

 
 

 

  
Le balle di pezze se non vengono incendiate (Terra dei Fuochi) vengono scaricate nei Regi Lagni. 

 

  
Altro materiale chiuso in involucri. 

 

  
Confluenza di collettori fognari nei regi Lagni. 
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Relazione del 1827 sui Regi Lagni 
Ludovico Migliaccio 
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Misurazione di un terreno agricolo (1954) - Misure Agrarie 
Ludovico Migliaccio 

 

 
Il dott. agronomo Giuseppe Ummarino è stato Preside della Scuola Media F. Cilea di Caivano negli 

anni scolastici dal 1973/74 al 1977/78 e dal 1979/80 al 1981/82. 

 

In considerazione del fatto che il dott. Ummarino nella sua misurazione ha fatto riferimento sia ad 

Ettaro, Ara e Centiara che a Moggio, Quarta e Passo si è ritenuto opportuno un approfondimento 

sulle unità di misura agrimensorie. 

 

A quanti metri quadrati corrispondono are 44 e centiare 49? 

ettaro (ha) = 10.000 mq 

ara (a) = 100 mq 

centiara (ca) = 1 mq 

Are 44 = 44 x 100 mq = 4.400 mq. 

Centiare 49 = 49 x 1 mq = 49 mq. 

Totale 4.449 mq. 

 

A quanto terreno corrisponde la misura di moggia 1 e passi 34? 

La misura del moggio di Caivano corrisponde a quella del moggio aversano che è pari a 4.287,13 

mq. 

1 moggio = 900 passi e quindi 1 passo = 4287,13 mq / 900 = 4,7635 mq. 

1 moggio e 34 passi corrispondono quindi a passi 900 + 34 = 934 passi x 4,7635 mq = 4449 mq 
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La misura del moggio di terreno di tutti i comuni in provincia di Napoli 
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Classe III A 1950-51 Scuola Governativa di Tipo Agrario – Caivano. 

A destra il dottor Giuseppe Ummarino (foto fornita da Giuseppe Peluso). 
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Proprietari di terre fine Ottocento – inizio Novecento 
Ludovico Migliaccio 
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Catasto Agrario di Caivano (1929) 
Ludovico Migliaccio 

 

Dal libro Catasto Agrario – 1929 dell’Istituto Centrale di Statistica del Regno d’Italia. 

 

I cenni illustrativi, che seguono, si limitano ad esporre alcune brevi considerazioni sulle rilevazioni 

catastali eseguite e ad interpretarne sinteticamente i risultati negli aspetti più salienti e, ove è 

possibile, nei confronti coi risultati della catastazione agraria precedente. Non si è trattato, di 

proposito, delle condizioni economico-agrarie della Provincia, poiché ciò sarà compito delle 

speciali pubblicazioni compartimentali che seguiranno. 

Criteri di rilevazione. – Il Catasto agrario della provincia di NAPOLI è stato eseguito con il 

metodo dell’aggiornamento, assumendo, come base di riferimento, i dati del Catasto geometrico 

particellare e utilizzando anche, laddove potevano servire quali elementi di controllo, i dati del 

Catasto agrario del 1910. 
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Planimetrie delle zone agrarie della Provincia di Napoli. 

 

 
 



76 
 

 
Caivano faceva parte della Zona Agraria XXXI (piano campano) che nella Planimetria delle zone 

della Provincia di Napoli (immagine precedente) è stata evidenziata in azzurro. 

 

 

 
Caivano ha una superficie territoriale di 2.711 ettari e di questi, nel 1929, 2.592 ettari rappresentava 

la superficie Agraria e forestale e 119 ettari erano improduttivi. 

 

 

 
A Caivano nel 1929 vi erano 173 bovini, di cui 78 vacche e 64 manzi e buoi, 1004 equini, di cui 

566 cavalli di cui 377 asini e 61 fra muli e bardotti. I suini erano 137, 3 ovini e 399 caprini. 
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La popolazione di Caivano riferita al Censimento del 21 aprile 1931 era di 15.163 mentre quella 

agricola era composta da 1.702 famiglie per un totale di componenti di 7.529, di cui 100 famiglie 

conducevano terreni propri per un totale di componenti 480. I fittavoli erano 813 con 3.765 

componenti, i coloni 2 famiglie per 9 componenti, i giornalieri 762 famiglie con un totale di 3.155 

componenti e altri addetti di 25 famiglie con 120 componenti.  

 

 

 

 
Le aziende agricole rilevate con il censimento del 19 marzo 1930 erano 1388, le più numerose 

erano quelle la cui ampiezza andava da 1 a 3 ettari, le meno numerose erano solo 3 con 

un’ampiezza da 10 a 20 ettari. Con lo stesso censimento furono rilevati anche i capi di bestiame che 

risultarono 173 bovini, 1.004 equini, 137 suini, 3 ovini e 399 caprini. 
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La maggior parte della superficie destinata all’agricoltura era costituita da seminativi coltivati a 

cereali per complessivi 880 ettari. 

 

 

 
Le superfici coltivate a viti erano 1430 ettari con in media 750 piante per ettaro e 100 sostegni per 

ettaro rappresentati da pioppi o altre piante vive. Le superfici coltivate a frutteti erano ettari 1430 

con in media 60 piante per ettaro. 
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I seminativi semplici e con piante legnose erano rappresentati da frumento con una superficie 

coltivata di 641 ettari, da canapa per la semina su 113 ettari e canapa da tiglio su 614 ettari, ma non 

mancavano superfici con orzo, avena, patate, fave, legumi freschi, cavoli, cavolfiori, cipolle e agli. 

Le coltivazioni legnose erano costituite oltre alle viti coltivate su una superficie di 1430 ettari, vi 

erano meli e peschi coltivati su distinte superfici di 1.430 ettari, peri, noci e fichi. 
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La produzione di cereali era rappresentata da frumento coltivato su una superficie complessiva di 

541 ettari e granturco su una superficie complessiva di 674 ettari. 

 

 

 

 
La produzione di foraggi per l’alimentazione di bestiame era in prevalenza rappresentata da fieno 

ricavato da prati e pascoli in media 190 quintali, da paglia di cereali 1.833 q.li e 1.925 da cime, 

frasche ecc. nel periodo 1923-1928. 
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I nobili napoletani, Riario Sforza - Tenuta Lupara 
Ludovico Migliaccio 

 

 
Nell’antico registro dei proprietari di terreni con possedimenti nel territorio di Caivano risultano 

Riario Sforza Giovanni e Antonio fu Nicola e Falco Pio Carolina, proprietari di un appezzamento di 

terreno di 358.031 mq pari a circa 83 moggi di misura aversana. 

 

 

 

Da questo libro risultano i 

capostipiti dei nobili napoletani 

Riario Sforza: Riario Sforza 

Antonio, Riario Sforza 

Giovanni, Riario Sforza Sisto e 

Riario Sforza Tommaso. Gli 

intestatari dei possedimenti in 

Caivano (Tenuta Lupara), 

riportati nel registro, sono i 

discendenti del Duca Giovanni 

Riario Sforza. Infatti, dal 

matrimonio avvenuto a Napoli 

tra il Duca Giovanni Riario 

Sforza e Donna Giulia Milano 

Franco d’Aragona nacque 

Nicola (7° Duca Riario Sforza). 

Il 24 ottobre 1901, Nicola sposa 

a Imbersago donna Carolina 

Falco y Trivulzio. Dall’unione 

di Nicola Riario Sforza e 

Carolina Falco nascono Giovan 

Battista e Antonio. 
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Dai Frammenti Storici di Caivano di Domenico Lanna (1903): 

“Il 15 gennaio 1906 i ladri rubarono la corona dalla testa della Madonna di Campiglione. Dal 15 

Gennaio ai 9 Maggio, giorno della festa in quel anno, il popolo diede oltre 10,000 Lire spese per la 

corona e pettiglia rifatte, per una grande cornice di argento alla cona, ed un bel cornucopia anch’essi 

d’argento, per indorare ad oro a zecchino i candelieri dell’altare, e celebrare più solenne la festa 

annuale. Ed in tale occasione oltre del Vescovo d’Aversa Mons: Zelo, che venne a benedire la 

nuova corona, fu Caivano onorato dalla visita del Cardinale Sisto Riario Sforza Arcivescovo di 

Napoli.” 

 

Altra testimonianza della presenza a Caivano di Sisto Riario Sforza si trova nel libro Della Terra di 

Caivano e del miracolo di Santa Maria di Campiglione relazione di un peregrino – Manoscritto di 

Giovanni Scherillo (Istituto di Studi Atellani, Collana Novissimae Editiones a cura di G. Libertini, 

n. 35, 2014) di Antonio Merico, che ha ricostruito il manoscritto del Canonico Giovanni Scherillo 

del 1852. Infatti in questo libro, fra gli amplissimi personaggi che hanno visitato la Vergine di 

Campiglione, si annovera “L’Eminentissimo Arcivescovo nostro Sisto Riario Sforza (1810-1877) 

che non pur solo, ma (quello che eccitò tenerezza) nell’autunno passato vi mosse tutto a piedi con 

due compagnie dei suoi seminaristi da Afragola dove quelli erano a villeggiare. 

Egli che tra le altre lodi del suo episcopato con immense cure, con un pensiero incessante, con 

ingenti spese prepara nella gioventù ecclesiastica della sua Diocesi non meno continuazione, ma 

eziandio (se dalla causa si può arguire l’effetto) non lieve aumento di gloria alla chiesa napoletana, 

molto sapientemente inserisce così per tempo questi germi di sincera devozione verso la Madre di 

Dio nei loro teneri cuori, perché la Chiesa ha bisogno nei suoi ministeri di santità e dottrina, e Maria 

santissima è specchio di giustizia e sede di sapienza.” 

 

 
La Masseria Lupara - ingresso da via Gaudiello. 

 

Lo storico Domenico Lanna, nel libro Frammenti Storici di Caivano racconta che nelle vicinanze di 

Casolla si trova una vasta tenuta della famiglia Caracciolo detta Lupara forse dalla comparsa dei 

lupi in queste campagne, che snidati dai Boschi d’Acerra e S. Arcangelo più vicini ai monti Tifati, 

potettero vagare nei dintorni del villaggio e quivi essere uccisi. 
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Salvatore Esposito “detto Salvatore a lupara” 

era il fattore della Masseria Lupara (immagine 

tratta da una foto di un gruppo di cacciatori 

fornita da Isacco Lanna) 

 

 

 

Una relazione eseguita dal perito Pasquale Panico e datata 14 dicembre 1886 fornisce alcune 

caratteristiche dei fondi dei Riario Sforza in Campania: “essi sembrano dominati da una forte 

prevalenza di colture arboree e in particolare dalla vite. Tra propaggini e viti vere e proprie erano 

registrate circa 14 000 piante; ad esse si aggiungevano olmi, gelsi, pioppi, peschi, noci e alcuni 

salici. La particolare scelta agrocolturale diffusa in Campania smorzava di molto le conseguenze e i 

contraccolpi della crisi generale. Villani scrive in proposito: Anche la crisi agraria nel suo iniziale 

aspetto di crollo dei prezzi del grano, non colpiva i produttori e gli intermediari delle aree più 

avanzate della Campania, interessati alla coltivazione e vendita dei prodotti specializzati 2. 16 ASN, 

ARS, Lettera del 9 gennaio 1890 di Raffaele Riario Sforza a Del Vicaño, f. 24, fase. 13. 1 ASN, 

ARS, Numerazione e ripartizione fra i coloni degli alberi del fondo bosco Piccolo in Pomigliano e 

dell’altro Lupara in Caivano.” 
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Vista d’insieme dei fabbricati e dei terreni annessi alla Tenuta Lupara. 

 

 

 
Estensione della Tenuta Lupara sulla planimetria catastale di Caivano. Il contorno casualmente 

sembra assomigliare a un lupo in posizione seduta. 
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Estensione della Tenuta Lupara sulla mappa attuale di Caivano 

(da Google Earth). Il cerchio giallo indica la posizione della masseria. 

 

 
Superficie e perimetro calcolati da Google Earth riproducendo la sagoma catastale. 
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La Masseria Lupara (immagine tratta da una foto di Umberto Tovillo). 

 

Purtroppo, con l’abbandono delle masserie, non più utilizzate come dimora dei contadini o dei 

guardiani delle tenute di grandi dimensioni, esse spesso finiscono per essere sedi di riunioni di 

malavitosi o nascondiglio per latitanti o anche ricovero di nomadi. Ma lo scempio più grande è 

costituito dal deposito dei rifiuti di qualsiasi genere su quelle che una volta erano le aie antistanti 

alle masserie dove venivano lavorati i prodotti della campagna. Qui avveniva la raccolta delle 

piante di grano dopo la mietitura ed attraverso la macchina trebbiatrice veniva separata la paglia 

dalla granella, la prima imballata per la stalla e la seconda raccolta in sacchi per il trasporto nei 

granai. Nelle aie era sempre presente un pozzo e un abbeveratoio per gli animali da tiro o da lavoro 

quali buoi e cavalli. L’aia era il luogo dove i braccianti consumavano il pasto all’ombra del 

fabbricato e dove avveniva la contrattazione, il commercio e lo smistamento dei prodotti della 

campagna quali pomodori, peperoni, cavolfiori, patate che venivano raccolti in cassette di legno per 

essere portati alle industrie conserviere o al mercato o per la vendita al dettaglio. 
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I Nomadi in Zona ASI 
Ludovico Migliaccio  

 

Nel 1999 lo stato in cui versava la Zona ASI di Caivano è descritto nell’Interrogazione 

parlamentare del politico di Forza Italia Luigi Cesaro: 

“Ai Ministri dell’industria, del commercio e dell’artigianato e dell’interno. - Per sapere - premesso 

che: nell’area consortile ASI di Caivano - località “Pascarola” - sono ubicate diciannove aziende 

con il loro sito produttivo principale; ben dieci di esse sono società per azioni che hanno una 

posizione di primo piano nel panorama produttivo italiano ed internazionale (fra tutte, basta fare 

riferimento alla Cirio); la suddetta area presenta da sempre gravi carenze infrastrutturali e, peraltro, 

quei pochi impianti realizzati dal consorzio, distrutti da azioni vandaliche, costituiscono allo stato 

un vero e proprio pericolo per la pubblica incolumità; le strade sono, infatti, dissestate, coperte da 

arbusti e pertanto pressoché impercorribili; la rete di illuminazione, mai andata in esercizio, é stata 

completamente danneggiata e saccheggiata; l’impianto idrico, in più punti rotto e danneggiato, 

costituisce un clamoroso esempio di quotidiano spreco d’acqua; nella suddetta area da tempo si è 

sistemato un consistente numero di nomadi che ha trasformato il sito in vero e proprio insediamento 

stabile, costituito anche da casupole di legno, da una primitiva rete viaria, da punti di ritrovo e fonti 

di ristoro; gli abitanti di questo agglomerato, di cui è facile immaginare le condizioni igieniche, 

sono per lo più dediti al contrabbando di sigarette, all’accattonaggio e a quei traffici illegali tipici 

che ruotano intorno a tali attività; tale baraccopoli costituisce un pericolo costante anche per i 

dipendenti e i visitatori degli opifici industriali, nei quali ultimi, più volte, si sono verificati furti, 

manomissioni di impianti di sicurezza, danneggiamenti vari ed atti di vandalismo; la suddetta area, 

per di più, è stata da tempo trasformata da autotrasportatori senza scrupoli in una discarica a cielo 

aperto dove non è escluso che vengano depositati anche rifiuti tossici e/o nocivi; durante la notte, 

poi, l’area consortile e l’area immediatamente circostante si trasformano in luogo di prostituzione, 

di spaccio di droga e luogo di consumazione di tutti quei reati che solitamente fanno da “corona” a 

tali illecite attività; le aziende hanno più volte provveduto a denunciare tale allarmante stato di cose 

al Comune di Caivano, alla Prefettura di Napoli, al Consorzio ASI e all’Unione Industriali. 
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Le denunce hanno ottenuto il solo effetto di una maggiore presenza di forze dell’ordine nell’area 

industriale, presenza che però non ha portato significativi benefici visto che la zona rimane sempre 

nelle stesse miserande condizioni più sopra descritte. 

Alcune aziende del consorzio stanno maturando la decisione di trasferirsi in altro sito dove poter 

dignitosamente e con più sicurezza esercitare la propria attività.” 

 

Zona ASI: Dal Film documentario «Degrado Ambientale» di Luigi Alberini - 1999 
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L’Amministrazione Comunale, per trovare una soluzione alle problematiche connesse con le etnie 

rom ormai stanziatesi da tempo sul territorio comunale, in collaborazione della Regione e della 

Provincia e dell’Opera Nomadi, nel 2005, realizzava un Campo Nomadi in località Trivio delle 

Ianare, in un’area confiscata dallo Stato alla criminalità organizzata. 

  

 
Il campo dei Rom in località Trivio delle Ianare. 

 

Ecco come si presentava il Campo all’insediamento dei Rom: 
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Già nel 1998 il Comune di Caivano aveva realizzato un Campo Nomadi sulla SS 87, di fronte allo 

sbocco di via Lavarone, che per mancanza delle autorizzazioni da parte degli Enti preposti non è 

mai stato utilizzato. 

 

 
L’area, mai utilizzata, per i Rom sulla SS 87. 
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Oggi i tre varchi per l’accesso alla Zona Industriale ASI di Caivano sono tutti custoditi. 

 

 

 
Ingresso dalla SP 498 (ex SS 87). 
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Ingresso dalla SS 87 N.C. 
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Proteste del 1980-1981 per urbanizzare la periferia 
Giacinto Libertini 

 

Negli anni precedenti al 1980 moltissimi Caivanesi costruirono le loro abitazioni in zone allora 

periferiche e prive di servizi urbani. Queste nuove case venivano in qualche modo servite con 

allacciamento idrico ed elettrico ma le strade non risultavano di proprietà pubblica, avevano 

precarie fogne private, non erano dotate di illuminazione pubblica, di sede stradale asfaltata e di 

marciapiedi. Come è documentato dalle immagini che seguono, larga parte della periferia era in 

condizioni urbanistiche indecenti e intollerabili e pari a quelle di un paese arretrato del terzo mondo. 

Nel 1980-81, la protesta per ottenere condizioni decorose di urbanizzazione iniziò a via Cavour e 

traverse (via Giannone e via Genovesi), partendo dall'esistenza di un muro che addirittura divideva 

la strada in due parti e che fu chiamato "Muro della Vergogna". Subito la protesta, su basi 

rigorosamente non partitiche, fu estesa alle traverse di via Cesulo, a quelle di via Frattalunga, ai 

quartieri intorno a via Delle Rose, alle traverse di via Settembrini, via De Gasperi, via Fiore, via 

Scotta e nella frazione di Pascarola, ma anche in vie del centro storico, come via Toti e la traversa 

di via Galimberti, ancora assurdamente non dotate di pavimentazioni e marciapiedi. 

Furono raccolte petizioni popolari, furono stampati e diffusi volantini e la protesta fu esplicitata con 

mezzi civili e legittimi in ogni modo possibile, dichiarando apertamente che la protesta non sarebbe 

mai finita fino a quando l'Amministrazione comunale non avesse soddisfatto le richieste formulate 

per dare condizione civile e dignità alle periferie. 

Di fronte alla fermezza delle proteste, le Amministrazioni, prima a guida Del Gaudio e poi Capone, 

ritennero doveroso e indispensabile porre al primo punto degli obiettivi da attuare quello di 

soddisfare le esigenze rappresentate, le quali in nessun modo potevano essere criticate con 

argomentazioni valide. Nell'arco di circa due anni per quasi tutte le strade furono adottate idonee 

soluzioni e finalmente i Caivanesi potettero ritenere di essere entrati in una condizione di paese 

civile. 

 

 
Via Cavour. Il muro della vergogna. 
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Via Cavour. Il muro della vergogna. Nella foto, a destra, Santo Testa e Teresa Zampella. 

 

 
Via Cavour. 
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Via Cavour. 

 

 
Via Cavour. Stendardo di protesta innalzato dopo che l'attivazione dell'illuminazione 

pubblica fu considerata quasi un mezzo indiretto per tacitare le proteste. 
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Via Giannone. 

 

 
Via Bruno. 
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Via Campanella. 

 

 

  
Via Campanella, traversa. Via G. B. Vico. 
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Via Cesulo. Via Da Verrazzano. 

 

  

Via Mercalli. Via Da Vinci. 
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Via Colombo. Via Polo. 

 

  
Via Vespucci. Via Meucci. 
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Via Cuoco. Via Morelli e Silvati, lato via Caracciolo. 

 

 
Via Einaudi. 
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Via Delle Rose angolo via Sciesa. Via Sciesa. 

 

 

 
Via Pio IX, lato via Delle Rose. 
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Via Pio IX, lato via Rosselli. 

 

 
Via Don Bosco. 
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Via Don Sturzo. 

 

 
Via Pisacane. 
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Via Tommaseo. 

 

 
Angolo via Rosselli – via Tommaseo. 
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Via Settembrini. 

 

 

 
Via Settembrini. 
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Via Settembrini ultima traversa. 

 

 

  
Via Cirillo, lato via Delle Rose. Via Menotti. 
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Via Mameli, lato via Settembrini. Via Balbo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Via D'Azeglio. Via Risorgimento, tombino dissestato. 
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Via De Gasperi. Via De Sanctis. 

 

  
Via Pirandello. Via D'Annunzio. 
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Via Verga, parte più larga. Via Verga, parte più stretta su via Clanio. 

 

 

 
 

Via Alfieri. Via Fiore, II traversa. 
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Via Foscolo. Via Falluti. 

 

 

 
Via Falluti I traversa. 
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Via Giusti. Via Palestrina. 

 

 

 
Via Falluti II traversa. 
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Via Zanella. 

 

  
Via Scotta III traversa. Via Donizetti. 
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Via Catullo. Via Leopardi. 

 

 

 
Piazza Virgilio. 
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Via Ovidio. 

 

 
Via Piave. 
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Via Plauto. 

 

 
Via Terenzio. 
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Via Toti. Via Galimberti, traversa. 

 

 

 
Piazza S. Giovanni. 
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Via Atellana. Vico Spineti. 

 

 

 
Vico Torre. 
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133 
 

 

 
Via Palmieri, tombino mancante. 
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Ordine pubblico, viabilità e traffico – Anni ’50 
(Documentazione fornita da Isacco Lanna) 

Ludovico Migliaccio 

 

 
Atto della Deputazione Provinciale di Napoli con il quale viene approvato 

nel 1871 il progetto per il lastricamento del Corso Umberto. 

 

Deputazione Provinciale di Napoli 1871: 

“Visto il progetto del nuovo lastricamento della strada provinciale di Caserta traversante l’abitato di 

Caivano con l’indicazione del piano generale di rialzamento di tutta la platea del Comune, 

dell’importare di lire 141.937,05. Vista la deliberazione del Consiglio comunale di Caivano del 24 

di maggio 1870, con la quale è vagheggiato il disegno che questa opera abbia la sua effettuazione. 

Vista la nota dell’Uffizio tecnico provinciale del 21 di maggio 1871, annunziante la bontà ed utilità 

grande del progetto, la regolarità dei prezzi e l’esattezza dei piani. Atteso che, se ci ha opera la 

quale sia reclamata dalla necessità di redimere un paese dallo stato abbietto in cui trovasi è quella 

certamente di lastricare quel tratto interno, e rialzare tutta la platea del Comune per migliorare non 

solo la condizione di quelli edifici, ma più ancora quella della pubblica salute, grandemente 

compromessa da ristagni che fa l’acqua per mancanza di acconci scoli. Felicitando 

l’Amministrazione del provvido pensiero. Relatore il Deputato Praus. La Deputazione l’approva.” 
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Corso Umberto 1962 all’altezza del Cinema Vittoria che si intravede sulla destra. 

La zona dei basoli rimossi era la sede dei binari del tram.  
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Il percorso del tram da Caivano a Napoli. 
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Una comunicazione del Sindaco di Caivano, dott. Giuseppe Martini,  

lla Tramvia Provinciale per eliminare i dissesti dei basoli sul percorso del tram. 
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Nel 1957 le Tramvie Provinciali intrapresero l’iniziativa di sostituire i tram con i filobus. 

L’Amministrazione Comunale condivideva l’intervento ma limitatamente al percorso di andata e 

ritorno per il solo corso Umberto e non quello all’interno del paese, in quanto l’impianto della 

funivia si rendeva oltremodo complicato in alcune strade strette e tortuose, come via Roma. 
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La comunicazione all’ANAS per l’autorizzazione a imporre un limite di velocità sul corso Umberto. 
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Richiesta all’ANAS di riempire i giunti fra i basoli del corso Umberto con bitume e sabbia per 

evitare il sollevamento della polvere. 
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Allerta dei mezzi e del personale della polizia urbana per la sorveglianza sul corso Umberto in 

occasione delle partenze ed arrivi degli automezzi da e per Caserta nella ricorrenza, il Lunedì in 

Albis, della scampagnata alla Reggia di Caserta. In quegli anni oltre ai mezzi pubblici si 

utilizzavano anche Camion ed altri mezzi, quali VESPA o MOTO GUZZI a tre ruote con rimorchio, 

per recarsi alla Cascata. Nessuno voleva rinunciare ad una giornata passata all’aperto giocando a 

pallone nel parco della Reggia di Caserta che era aperto al pubblico in quella occasione. Si 

consumava il pranzo all’aperto costituito essenzialmente dal famoso casatiello o tortano e dalla 

frittata di maccheroni. Da questa disposizione del sindaco dott. Vincenzo D’Ambrosio si apprende 

che il Lunedì in Albis vi era anche la tradizione della festa delle bandiere con conseguenti spari. 
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Foto degli anni ‘50 di intere famiglie alla cascata della Reggia di Caserta nel Lunedì in Albis, 

fornita da Andrea Falco 
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Disposizioni del sindaco dott. Giuseppe Martini per la regolarizzazione 

del traffico per la gita del Lunedì in Albis. 

 



144 
 

 
Altra disposizione per lo stesso scopo. 
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All’epoca (1953) c’era l’usanza di andare a piedi al cimitero che distava circa 1,5 km dal centro di e 

quindi, per la ricorrenza della commemorazione dei defunti, i vigili urbani erano impegnati non solo 

di giorno lungo il percorso ma anche di notte rimanendo il cimitero aperto ininterrottamente. 
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Il percorso a piedi dall’abitato di Caivano al cimitero. 
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Durante il periodo della commemorazione dei defunti oltre ai vigili urbani erano impegnati anche i 

vigili campestri, dovendosi sorvegliare che nelle adiacenze del cimitero non si verificassero 

danneggiamenti ai terreni seminati, per disordinato transito dei pedoni o altro abuso. 
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Il servizio di ordine pubblico organizzato dal comandante dei vigili urbani dal 17 aprile al 1° 

maggio del 1955 per il 150° anniversario dell’incoronazione della Madonna di Campiglione. 
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Programma completo delle feste giubilari della Madonna di Campiglione – Pagina 1. 
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Pagina 2. 
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Ordine di servizio per i festeggiamenti di Campiglione. 
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Durante la festa di Campiglione il traffico sulla SS.87 venendo da Napoli veniva bloccato: 

a Cardito in via Cesare Battisti e a via Don Minzoni venendo da Caserta. 
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Durante la Festa di Campiglione il Comitato dei Festeggiamenti provvedeva 

all’impianto dei segnali luminosi sui posti di blocco stradale. 
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Disposizione del Sindaco sulla Regolamentazione dei semafori ad intermittenza e a colori. 

 

 
Altra disposizione sulla Regolamentazione dei semafori. 
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Idem. 
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Idem. 
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Vecchio pullman della Menarini del 1966 (Fiat 309/1 Menarini SDM) utilizzato per il trasporto 

pubblico dalla SELAC sul percorso Caivano-Napoli. 

 

 
Biglietto della S.E.L.A.C. per il percorso Caivano–Cardito–Napoli 

(fornito da Ludovico Migliaccio). 

 

 
Pullman della TPN del 1980 in Piazzetta S. Francesco D’Assisi (da una foto di Andrea Falco). 
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Tessera della SELAC di abbonamento sul percorso Caivano- Napoli rilasciata a Natale Antonio. 

(documento fornito da Pino Natale figlio di Antonio). 

 

 
Parte interna della tessera con il timbro delle annate. 
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Con provvedimento Ministeriale del 7 agosto 1954 la Società Esercizi Linee Automobilistiche 

Casertane (SELAC) otteneva l’autorizzazione per l’effettuazione di un intenso numero di coppie di 

corse sul percorso Caivano-Cardito-Napoli, cosiddetto percorso diretto, per far fronte alle crescenti 

esigenze di traffico su tale tratta. Le Tranvie Provinciali di Napoli svolgevano un diverso percorso 

da Caivano a Napoli che era quello della vecchia tranvia su rotaie che si svolgeva sul percorso 

Caivano-Afragola-Casoria-Napoli, cosiddetto percorso interno. Nel 1961 il prezzo del biglietto da 

Caivano a Napoli era di £. 80. 

 

 
 



160 
 

 
Invito alla Ditta SELAC di istituire una corsa Caivano-Caserta 

esclusivamente per gli scolari che frequentavano le scuole di Caserta. 
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Il Sindaco si rivolge al comandante dei VV.UU. Affinché agisca energicamente nei confronti della 

SELAC, i cui automezzi non procedono moderatamente percorrendo via Visone. 
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Il Sindaco comunica alla SELAC di dare disposizioni affinché 

gli automezzi percorrano le vie Matteotti e Visone a bassa velocità. 
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Viene disposto che lo stazionamento degli automezzi della SELAC 

venga spostato in via Buonfiglio all’altezza del cinema Italia. 
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Provvedimento dell’11/8/1954 con il quale il Ministero dei Trasporti concedeva alla SELAC 

il prolungamento fino a Pascarola del percorso Caivano-Cardito-Napoli. 
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Dall’11 al 20 agosto del 1954, dalle ore 18 alle 20 nel quadrivio del Corso Umberto con via Rosselli 

vi è stata la percorrenza di: 

720 Pullman 

1500 Autocarri 

3800 Autovetture e furgoni 

4420 Carri agricoli 

1880 Motocicli e affini 

80 Trattrici con rimorchio 

6120 Biciclette 

160 Tram 

 

Da notare il ridotto numero di autoveicoli (meno di 400 al giorno conteggiando anche i furgoni), 

che era persino inferiore al numero dei carri agricoli. 
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Tutti i provvedimenti su traffico, viabilità ed ordine pubblico emanati nel 1954 sono a firma del 

dott. notaio Giuseppe Martini che è stato sindaco di Caivano dal 2/2/1954 al 7/7/1956 (da una foto 

di Isacco Lanna). 
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LE FERROVIE E CAIVANO 
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Ipotesi di ferrovia passante per Caivano (1856) 
Ludovico Migliaccio 

 

Fra le tante ipotesi di ferrovia da Napoli alla sponda sinistra del Volturno, fatte dagli ingegneri 

Vincenzo Antonio Rossi e Giustino Ficca, incaricati dalla Società per la Ferrovia Abruzzese, ce 

n’era una che passava per Caivano con questo andamento: Napoli porto in prossimità dei granili, 

Barra, Ponticelli, Afragola, Caivano e Marcianise per poi raggiungere la sponda sinistra del 

Volturno. 
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Il progetto del 1899 della Ferrovia dell’Ovest di Napoli 
Ludovico Migliaccio 

 

Nel 1899 fu presentato al Comitato Superiore delle Strade Ferrate il progetto della ferrovia da 

Napoli ad Acerra per Pianura, Giugliano, Aversa, Succivo e Caivano, approvato nel 1900 dal 

Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici ma mai realizzato. 
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Progetto di massima di ferrovia elettrica provinciale 

Napoli-Caivano-Marano-Pozzuoli (1892-1900) 
(documento fornito da Ludovico Migliaccio) 
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É evidenziato in rosso il tracciato di progetto della linea ferrata. 

Le figure successive illustrano i quadranti nord-ovest, nord.est, sud-ovest e sud-est. 
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La lotta 

per la stazione TAV 

di Afragola 

 
Giacinto Libertini 

 

 

La storia della realizzazione del Treno ad Alta Velocità (TAV) in relazione a Caivano e al territorio 

metropolitano vicino è troppo complessa e potenziale fonte di discussioni per essere raccontata in 

poche righe. É meglio e più obiettivo lasciar parlare i documenti che saranno riportati nelle pagine 

successive e limitarsi a qualche commento generale. 

La disputa principale si svolse a riguardo della definizione della Stazione cosiddetta Stazione Porta 

di Napoli o anche Napoli-Afragola. A riguardo si affrontarono per vari anni due tesi del tutto 

contrapposte. 

La prima, sostenuta dal Comune di Napoli, guidato da Antonio Bassolino (un Afragolese!), non 

voleva affatto che fosse realizzata la Stazione Porta e sosteneva l’ipotesi di costruire un punto di 

fermata per i treni AV a Volla. In tale ubicazione, in un punto di difficile accesso dove la linea 

ferroviaria AV, venendo da Roma, si biforcava andando da una parte verso Napoli-Piazza Garibaldi 

e dall’altro verso Salerno e oltre, la stazione, o più precisamente, il punto di fermata non avrebbe 

mai potuto svolgere un ruolo utile per la funzionalità dell’area metropolitana. In realtà tale proposta 

mirava all’obiettivo di non creare alcuna valida stazione alternativa a Napoli-Piazza Garibaldi, 

continuando ad accentrare ivi tutto il movimento passeggeri. Questa tesi, utile solo, ma in modo 

miope, agli interessi di Napoli città, era avversata dalla Regione Campania, dalla Provincia di 

Napoli, dai Comuni di Afragola e Caivano e in modo discontinuo dal Ministero dell’Ambiente. La 

costruzione della stazione Porta ad Afragola mirava altresì a decongestionare e decentrare le 

funzioni di Napoli e a dare respiro e importanza a tutta l’area retrostante al capoluogo. 

Incredibilmente il primo segnale di una forte contrapposizione politica e amministrativa partì dal 

Comune di Caivano che nella Conferenza di Servizi di Roma del 22 dicembre 1992 si oppose 

formalmente al progetto in quanto non era prevista la stazione Porta già prospettata nel Piano 

Regionale dei Trasporti della Campania. Anche negli anni successivi il Comune di Caivano fu in 

prima linea in una lotta in cui capitò di tutto e per la quale la documentazione qui riportata 

rappresenta solo una piccola parte. 

Non sono riferite, se non marginalmente per non deviare l’attenzione dal tema principale, le 

problematiche relative all’impatto ambientale, le azioni condotte a titolo personale dall’arch. Felice 

Paolantonio per una visione alternativa del nodo ferroviario della Campania centrale, le azioni 

espletate dal circolo Loris Fortuna di Afragola, presieduto da Michele Iazzetta, a sostegno della 

realizzazione della stazione Porta nel territorio di tale Comune, e infine le richieste velleitarie di una 

stazione in territorio di Caivano quasi che la linea TAV fosse una normale linea ferroviaria. 

La vicenda, assai complessa, si può comprendere, almeno per sommi capi, valutando i documenti di 

poi riprodotti che abbracciano gli spazi temporali e le azioni di varie amministrazioni che si 

susseguirono a Caivano, Afragola e altrove, in particolare fra il 1992 e il 1995. 

Ma è meglio ora far parlare le testimonianze scritte, lasciando poi qualche commento alla fine e in 

qualche punto particolare. 

Doc. 1 del 13/12/1988 (Verbale di riunione congiunta di I e IV Commissione Consiliare) 
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Qualche mese prima, sotto il Sindaco Cerrone, venne a Caivano l’ing. Giacchetti, project manager 

della TAV, a presentare il progetto della linea ferroviaria per quanto riguardava il territorio 

comunale. Ricordo che appena vidi la cartografia del progetto (ho sempre avuto una certa facilità a 

leggere le mappe) dichiarai che il tracciato della linea doveva essere spostato in quanto passava 

sopra i ruderi del castello di Sant’Arcangelo. L’ing. Giacchetti, quando sentì questa affermazione 

sembrò impallidire in quanto un eventuale spostamento della linea di tracciato avrebbe implicato 

una modifica del progetto per vari chilometri. Però l’osservazione era basata su una reale 

disattenzione dei progettisti e l’ing. Giacchetti, una bravissima persona, dovette ammettere che la 

modifica era inevitabile. Nelle volte successive che ebbi modo di incontrarlo mi fece sempre capire 

che si ricordava bene di tale episodio. 
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Doc. 2 del 20/10/1990 (Estratti dalla Delibera di Giunta Regionale n. 106 del 20/10/1990) 

 

 
 

 
La delibera di Giunta Regionale n. 106 del 20/10/1990 già prevedeva per la Linea ad Alta Velocità 

Napoli-Roma una Stazione nella zona di Afragola, servita fra l’altro con una linea ferroviaria che la 

collegasse con la parte settentrionale della conurbazione metropolitana di Napoli. 
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Doc. 3 del 30/10/1992 (Parere a titolo personale dell’arch. Felice Paolantonio) 
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Doc. 4 del 30/11/1992 (Parere della Regione Campania a riguardo del Progetto TAV – linea 

Milano-Napoli) 
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Doc. 5 del 18/12/1992 (Del. C.C. n. 12 del 18/12/1992) 
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Doc. 6 del 22/12/1992 (Parere negativo del Comune di Caivano nella Conferenza di Servizi di 

Roma) 
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Doc. 7 del 12/1/1993 (Relazione per la Presidenza della Giunta Regionale Campania) 
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Doc. 8 del 3/2/1993 (Articolo su Il Mattino) 
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Doc. 9 del 18/2/1993 (Comunicazione all’Amministratore Delegato delle Ferrovie dello Stato) 

 
Doc. 10 dell’8/3/1993 (Richiesta all’Assessore Regionale ai Trasporti) 
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Doc. 11 del 17/5/1993 (Esposto alla Procura della Repubblica) 
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Doc. 12 del 21/6/1993 (Integrazione dell’Esposto del 17/5/1993) 
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Doc. 13 del 6/8/1993 (Estratti dalla VIA del Ministero dell’Ambiente) 
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Doc. 14 (Estratti da una successiva VIA del Ministero dell’Ambiente) 



 210 

 
Illustrazione delle due possibili localizzazioni della stazione AV (Afragola e Volla) 

 

 
La conclusione a favore dell’ipotesi Volla. 

Doc. 15 del 13/9/1993 (Estratto dal BURC n. 40) 
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... 

 
La Legge Regionale n. 34 dell’8/9/1993 stabiliva 1) la necessità di localizzare una stazione 

viaggiatori di grande capacità nell’area di Afragola; 2) la necessità di collegare tale stazione con la 

rete ferroviaria esistente; 3) la necessità di collegamenti della stazione con linee metropolitane. 
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Doc. 16 del 5/10/1993 (Articolo su La Repubblica) 
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Doc. 17 del 4/11/1993 (Conferenza dei Servizi per la TAV tratta Roma-Napoli) 
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Doc. 18 del 23/12/1993 (Del. di C.C. di Caivano n. 109) 
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Doc. 19 del 23/12/1993 (Esposto alla Procura della Repubblica) 
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Doc. 20 successivo alla VIA di cui al doc. 14 (Dichiarazione dell’Ufficio Stampa CISL Napoli) 
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Doc. 21 del 6/10/1994 (Interrogazione parlamentare di Giardiello e altri) 
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Doc. 22 del 25/10/1994 (Verbale di intesa fra Sindaci di Caivano e Afragola) 
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Doc. 23 del 24/11/1994 (Documento del Centro Studi Loris Fortuna di Afragola) 
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Doc. 24 del gennaio 1995 (Relazione alla Giunta Regionale dell’Assessore ai Trasporti) 
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Doc. 25 del 4/5/1995 (Comunicazione della Giunta Regionale Campania) 
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Doc. 26 del 9/6/1995 /Richiesta al Presidente della Regione Campania) 
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Doc. 27 del 27/10/1995 (Articolo su La Repubblica, Cronaca Napoli) 
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Doc. 28 del 27/3/1996 (Articolo su Il Mattino) 
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Doc. 29 del 12/5/1996 (Articolo su Il Giornale di Napoli) 

 

 
Articolo su Il Giornale di Napoli del 12/5/1996. 

  



 243 

Doc. 30 dell’8/9/1997 (Articolo su Il Mattino) 
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Doc. 31 successivo a Conferenza dei Servizi del 30/7/1999 (Documentazione dell’arch. Felice 

Paolantonio) 

 
Stazione AV di Volla, come approvata dal Parere VIA 145 del 13/6/1995 
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Stazione “Campania- Afragola” approvata nella Conferenza dei Servizi del 30/7/1999, con il Parere 

VIA del 29/7/1999 (sostitutivo del Parere VIA del 17/6/1999). 
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Epilogo (o forse speranzosa premessa per un futuro migliore) 

La Stazione TAV di Afragola, uno degli ultimi progetti della grande architetta Zaha Hadid, fu 

inaugurata in pompa magna il 6/6/2017 dal Presidente del Consiglio Gentiloni con l’intervento di 

tutte le massime autorità. Ovviamente le azioni a sostegno della realizzazione di tale opera, fra 

l’altro, da parte del Comune di Caivano e le reiterate azioni di contrasto di altri furono del tutto 

ignorate nelle celebrazioni. 

 

 
Inaugurazione ufficiale della Stazione AV di Afragola-Campania (6/6/2017). 

 

Dopo alcune difficoltà tecniche iniziali la Stazione è ora funzionante ma risulta ancora priva dei 

collegamenti che la renderebbero il cuore pulsante del movimento passeggeri su ferro della 

Campania. 

In particolare: 

1) Non è ancora realizzato il collegamento con la stazione ferroviaria di Acerra; 

2) Non è ancora realizzato il collegamento con la Circumvesuviana a partire da Volla; 

3) É ancora nel limbo delle aspirazioni il collegamento metropolitano con l’aeroporto di 

Capodichino, peraltro non ancora raggiunto dalla linea 1 della metropolitana; 

4) É anche nel limbo delle aspirazioni il collegamento metropolitano trasversale (stazione AV-

Caivano-Frattamaggiore-Aversa) previsto nei piani regionali. Era previsto – a rimborso dell’impatto 

ambientale per il Comune di Caivano – lo stanziamento di € 600.000 per lo studio di fattibilità – 

progettazione di massima di tale metropolitana. La Regione Campania, benché più volte sollecitata 

dal Comune di Caivano, non ha mai utilizzato tale stanziamento gratuito; 

5) É stato previsto che la stazione sarà il punto di attestazione della linea AV di collegamento con la 

Puglia già in fase di progettazione; 

6) É ancora un obiettivo lontano l’attuazione di una linea TAV per la Calabria, in prosecuzione 

della linea a monte del Vesuvio che ha il suo punto principale di partenza nella stazione di Afragola. 

Tale quadro generale è a dir poco sconfortante. Circa trenta anni per la realizzazione di una struttura 

di vitale importanza per tutta l’area metropolitana sono chiaramente eccessivi. Il fatto poi che la 

stazione è gravemente menomata nelle sue potenzialità dai ritardi nella progettazione e 

realizzazione di tutti i necessari collegamenti fa presagire che molti anni ancora dovranno 
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trascorrere prima che possa esprimere le sue vitali capacità per il progresso di tutta l’area. Come 

può una Regione, e una Nazione nel suo complesso, svilupparsi efficacemente e competere in un 

mondo sempre più avanzato, con tali inammissibili ritardi? Ma gli antichi dicevano: Spes ultima 

dea. 

 

 
Un’immagine degli interni della Stazione. 
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Un’altra immagine degli interni. 

 

 
La Stazione Porta vista dall’esterno. 
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Il quadro dei collegamenti ferroviari previsti per la stazione. 

 

 
Immagine della Stazione da satellite (24/8/2017). 
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IL TRAM A CAIVANO 
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Origini del tram a Caivano 
Nello Ronga 

 

Brano da: Nello Ronga, I Comuni a Nord di Napoli dall’Unità d’Italia alla Repubblica (1860-

1946), testo in corso di pubblicazione: 

 

“Negli anni ’80 dell’Ottocento, con capitali internazionali - prevalentemente belgi e francesi - si 

iniziò la costruzione dei collegamenti con tram a vapore tra Napoli e la provincia. Dalla zona di 

piazza Carlo III (Tiro a segno) partivano tre linee tranviarie che percorrevano via Doganella, via 

Campo di Marte (attuale viale Umberto Maddalena), raggiungevano piazza Capodichino, da dove 

proseguivano una per S. Pietro a Patierno, Casoria, Afragola, Cardito, Caivano, un’altra per 

Secondigliano, Melito, Giugliano, Sant’Antimo, Aversa1, la terza si dirigeva verso Casavatore, 

Arzano, Grumo e giungeva a Frattamaggiore. 

Singolare il caso di Frignano Maggiore dove il sindaco Costantino Magliulo aveva fatto deliberare, 

verso il 1890, la partecipazione del Comune alla costruzione della tranvia Aversa-Villa Literno. 

Una parte della popolazione si oppose al progetto e scrisse al prefetto una lettera con minacce 

esplicite: «Signor prefetto, le teste si sono riscaldate e non danno più ascolto a chicchessia. Se lei 

non approva la liberazione suddetta, staremo tranquilli, altrimenti ecciteremo quelli più coraggiosi a 

fare quanto si è progettato. Il tramvai avrà vita per poco, ma a tempo utile, si romperà ogni freno e 

delle palle di schioppo uccideranno i cavalli e se occorre anche i conduttori. Non vogliamo più 

consumate le strade dalle ruote dei tranvai - la popolazione ha gambe per camminare. I soldi che 

vogliono dare alla tranvia, facciano uguale ai più bisognosi». La protesta era fomentata dai 

carrettieri che in numero consistente gestivano il servizio di trasporto con Napoli, Aversa e i paesi 

vicini; la costruzione della tranvia avrebbe fatto perdere loro il lavoro. Quando poi nel 1911 

effettivamente la tranvia fu costruita fu concordato con la Società di trasporto di dare un lavoro ai 

carrettieri2. 

La prima tratta tranviaria che entrò in funzione nel gennaio del 1881 fu la Capodichino-Afragola; 

seguirono, l’anno dopo, l’Afragola-Caivano, la Capodichino-Aversa; nel 1883 la Melito-Giugliano, 

la Colonne di Giugliano-Sant’Antimo. 

Le condizioni di viaggio sui tram non erano comode, le vetture erano affollatissime e i disagi 

notevoli, molti passeggeri erano costretti a sostare sulla piattaforma, dove raggiungevano spesso il 

numero di circa venti persone; frequentemente si viaggiava anche appesi a grappoli al tram; erano 

frequenti gli incidenti che coinvolgevano sia i passanti, a causa dell’alta velocità3 dei tram, sia i 

viaggiatori, che spesso salivano o scendevano dalle vetture in movimento, finendo sotto le ruote. In 

pochi mesi vi furono quattordici vittime4. Con varie disposizioni, il prefetto, su pressione dei 

consiglieri provinciali, aveva disposto che la velocità doveva essere ridottissima nei tratti urbani: 

solo sei km all’ora, inoltre in alcuni tratti il tram doveva procedere a passo d’uomo ed essere 

preceduto da un tranviere a piedi. Ma nonostante i numerosi incidenti, il nuovo mezzo di trasporto 

riscuoteva molto successo tra il pubblico, anche se la concorrenza con i vecchi mezzi, carri e 

carrozzelle, era altissima. Infatti i prezzi di questi vecchi mezzi di trasporto erano bassissimi e i 

 
1 Il sindaco di Casal di Principe, Tommaso Cantelmi, tra la fine degli anni ’70 e i primi dell’80 stipulò un 

accordo con una Società dei Tramwais per la costruzione del tronco Aversa-Casal di Principe, anche se poi la 

realizzazione dell’opera fu rimandata di molti anni; cfr. Leopoldo Santagata, Casal di Principe e Frignano 

Maggiore, due comuni dell’Agro aversano, Napoli 1987, p. 68. 
2 Archivio di Stato Caserta, Gabinetto Prefettizio, v. 5. Riportata in Leopoldo Santagata, Casal di Principe 

..., op. cit., pp. 181-182. 
3 Nei primi tempi la velocità massima non superava i 15 km all’ora. 
4 Un primo incidente grave si ebbe nel settembre dell’83 quando un tram a vapore partito da Secondigliano 

giunto presso il cimitero di S. Maria del Pianto aumentò la velocità in modo indescrivibile tra le grida di 

disperazione dei piaggiatori fino a schiantarsi sotto il ponte dell’Arenaccia provocando 4 morti ed oltre 20 

feriti; cfr. Roma del 30 settembre, riportato da Silvio De Majo, Dal vapore al metano, Napoli 2006, p. 34. 
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tempi di percorrenza non molto diversi da quelli dei tram. Ciò nonostante, una parte degli abitanti, 

provenienti dai Comuni della provincia, che lavoravano a Napoli, trovava più conveniente 

economicamente restare in città e tornare a casa solo nel fine settimana; il costo per pernottare in 

una fetida locanda era di 15-20 centesimi. I tram avevano vetture di prima, seconda e terza classe. 

La popolazione servita dalle due linee (Napoli-Caivano e Napoli-Aversa), nel 1881, era di oltre 

110.000 residenti. Il tempo di percorrenza del tratto Napoli-Caivano, ad esempio, era di circa un’ora 

e venti, un’ora e trenta. Le corse giornaliere avevano intervalli di un’ora e mezzo anche sulla tratta 

Napoli-Aversa, con inizio corse da Caivano e Aversa alle ore cinque, cinque e quarantacinque e 

l’ultima intorno alle diciassette. Da Napoli la prima corsa partiva intorno alle sette e l’ultima poco 

dopo le 19. Il prezzo dei biglietti variava a seconda la lunghezza del percorso, oscillava tra i 15 e i 

65 centesimi per la prima classe e tra i 10 e 45 centesimi per la seconda classe e tra i 10 e i 25 per la 

terza classe sulla linea Napoli-Caivano; sulla Napoli-Aversa i biglietti della prima classe 

oscillavano tra i 15 e i 75 centesimi, quelli della seconda tra i 10 e i 55 e della terza tra i 10 e i 35 

centesimi. Ritardi si registrarono nella costruzione di alcune linee tranviarie. Quella Napoli-

Casalnuovo-Acerra era ancora in costruzione nel 1914 e se ne prevedeva il completamento l’anno 

successivo. A una interrogazione dell’onorevole Enrico De Nicola, il sottosegretario di Stato per i 

Lavori pubblici, on. Visocchi, rispondeva che il ritardo era dovuto in gran parte alla maggiore spesa 

d’impianto essendo stata ampliata la stazione di Napoli, agli scioperi del personale e alle difficoltà 

dell’impresa di procurarsi i maggiori mezzi occorrenti nella crisi finanziaria che era in corso5. 

I nuovi mezzi di trasporto, nonostante tutto, si affermarono nel giro di pochi anni, infatti i 

viaggiatori delle tre linee tranviarie passarono da 1.499.636 all’anno nel 1895 a 2.185.136 nel 1897 

a 2.876.535 nel 19006. Chiaramente anche il numero delle corse aumentò, così come il numero delle 

vetture. Tra il 1899 e il 1902 cambiò radicalmente il sistema di trazione passando dal vapore 

all’elettricità.” 

  

 
5 Atti parlamentari, tornata del 28 giugno 1914. 
6 Silvio de Majo, Dal vapore, op. cit., p. 54. 
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Caivano e le tranvie della Société anonyme 

des tramways provinciaux de Naples 
Giacinto Libertini 

 

Le tranvie che servivano buona parte della zona a nord di Napoli, fra cui Caivano, sono ampiamente 

e magnificamente discusse in due ottime pubblicazioni ricche di documentazione e immagini: 

- la prima, a cura di Silvio de Majo, offerta al Lettore nel 2006 dalla CTP (Compagnia Trasporti 

Pubblici) di Napoli, che è erede delle Linee a suo tempo costituite e gestite fino al 1961 dalla 

Société anonyme des tramways provinciaux de Naples (S.A.T.P.) [Silvio de Majo, Dal vapore al 

metano. Centoventicinque anni di storia della CTP. 1881-2006. Colonnese Editore, Napoli, 2006, 

in occasione del 125° anniversario della CTP (Compagnia Trasporti Pubblici) – Napoli. Copia 

fornita da Raffaele Del Gaudio, già dirigente della CTP.]; 

- la seconda, ottimamente documentata e illustrata, pubblicata nel 2010, con autori Andrea 

Cozzolino e Antonio Gamboni [Napoli: i tram per la Provincia. Rolando Editore, Napoli, 2010.]. 

Queste due opere, che si consiglia caldamente di consultare per chi è interessato alla tematica, 

accendono l’interesse per i tram che è ancora presente a Caivano e negli altri Comuni a suo tempo 

serviti nella zona a nord di Napoli fra Caivano e Aversa. I ricordi a riguardo dei tram sono però 

sempre più evanescenti nella memoria di chi con più anni ancora li ha, mentre l’argomento è un 

qualcosa di misterioso per quelli che non hanno mai utilizzato un tram o hanno solo viste le rotaie 

quando erano inattive ma ancora permanenti in tanti luoghi. 

Quando degli studi sono ben fatti oltre a ravvivare o far nascere l’attenzione sulla materia esposta, 

di regola suscitano nuovi doverosi interrogativi e il desiderio di conoscere altre notizie e dettagli a 

riguardo. 

In particolare, fra l’altro, appariva necessario chiarire con maggiore precisione il percorso esatto 

delle linee tranviarie a suo tempo create dalla SATP e le modalità di incrocio con la ferrovia 

Napoli-Foggia e con la ferrovia Alifana. 

Nella successiva esposizione gli aspetti ampiamente discussi nelle opere anzidette saranno ricordati 

per sommi capi, rimandando a tali opere per chi desidera maggiori informazioni, mentre 

l’attenzione sarà focalizzata su alcuni argomenti che suscitavano maggiore curiosità o che 

necessitavano di precisazioni. 

 

1. Prima del tram 

Nel periodo antecedente alla costruzione delle linee tranviarie, per i trasporti si utilizzavano mezzi 

che erano la trasformazione di veicoli già usati nei secoli precedenti. Fra questi ricordiamo: 

- i calessi, veicoli aperti per due persone trainati da un cavallo (Fig. 1); 

- i corricoli o sciaraballi, praticamente carretti che trasportavano molte persone sedute su panche o 

spesso in posizioni precarie (Fig. 2). Poteva anche essere un calesse più grosso adattato a portare 

molte persone (Fig. 3). Era il tipo di veicolo più usato dalle persone con ridotta disponibilità 

economica; 

- le carrozze, veicoli per lo più chiusi per trasportare 2, 4 o più persone oltre al cocchiere. Erano 

usate dalle persone più facoltose o di ceto maggiore; 

- gli omnibus, carrozze più grosse ad uso pubblico e che trasportavano più persone (Fig. 4); 

- i tram a cavalli, in pratica un omnibus che correva su rotaie per ridurre l’attrito (Figg. 5 e 6). 

Inoltre, nell’Ottocento nacquero e si diffusero sempre più i treni e le linee ferroviarie. La zona a 

nord di Napoli era attraversata dalla ferrovia Napoli-Foggia (Napoli-Aversa-Caserta-Benevento-

Foggia) mentre risale al 1928 la nascita della cosiddetta direttissima Napoli-Roma (Napoli-Aversa-

Villa Literno-Formia-Roma). La ferrovia Alifana (Napoli-Aversa-Santa Maria Capua Vetere-

Caiazzo-Piedimonte d’Alife7), a scartamento ridotto, fu costruita altresì nel 1913-1914. 

 
7 Dal 1974 Piedimonte Matese. 
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Nell’ambito del crescente successo dei treni, i tram a cavalli costituivano in effetti un tentativo di 

costruire in ambiti urbani delle piccole linee di tipo ferroviario che utilizzavano la tradizionale 

trazione mediante cavalli. Dopo un breve periodo di transizione, analogamente ai treni, si passò ad 

utilizzare come trazione i motori a vapori facendo nascere i tram a vapore. Essi erano costituiti da 

una vettura motrice (vaporiera o locomotiva), dove vi era il motore a vapore, e da una o più vetture 

trainate (dette rimorchiate) dove vi erano i passeggeri. Però, considerati i forti e maleodoranti fumi 

emessi dalle vaporiere, in ambito urbano spesso si continuarono a utilizzare i tram a cavalli. Per un 

altro motivo, vale a dire per il minore costo, per molto tempo, specialmente da parte di chi aveva 

minore disponibilità economica, continuarono a essere usati i corricoli o sciaraballi nonostante la 

loro scomodità, minore velocità, e a volte pericolosità. 

 

 
Figura 1 - Un calesse. 

 

 
Figura 2 - Uno sciaraballo (dal francese char-à-bancs, carro con panchine). 
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Figura 3 - Un corricolo (forse da carrucula diminutivo del latino carruca, carrozza). 

 

 
Figura 4 - Un dipinto del 1854 in cui si vede via Toledo, all’angolo con via Sant’Anna dei 

Lombardi. Al centro un omnibus (dal francese voiture omnibus, ovvero vettura/carrozza per tutti). 
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Figura 5 - Omnibus su rotaie a Napoli. 

 

 

 
Figura 6 - Tram a cavallo. 
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2. I tram a vapore a nord di Napoli 

In Italia, nella seconda metà dell’Ottocento, le linee tranviarie (Tramways) si diffusero rapidamente 

mediante l’intervento, il know-how e i capitali di società straniere, in particolare del Belgio. In 

effetti, in Italia, nel periodo fra il 1875 e il 1900 furono attivate ben 3.303 km di linee tranviarie a 

vapore8 (Figg. 7-9). 

 

 
Figura 7 - Tram a vapore motrice Krauss. 

 

 
Figura 8 -Tram a vapore a piazza Mazzini, proveniente da corso Vittorio Emanuele (collezione Bevere). 

 

 
8 Tabella 1.1. in de Majo, op. cit. 



 258 

 
Figura 9 - Tram a vapore a Milano. 

 

Nella zona a nord di Napoli, nel poligono fra Napoli, Afragola, Caivano, Aversa e Giugliano, fu 

particolarmente attivo Édouard Otlet (1842-1907), un dinamico banchiere belga (Fig. 10). 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 10 - Il belga Éduard Otlet, banchiere e poi 

politico belga, fu il fondatore, l’organizzatore e 

l’animatore di molte società operanti nel campo 

delle linee tranviarie in varie zone d’Europa fra cui 

l’Italia. Nonostante le sue molteplici azioni nella 

zona di Napoli, fra cui la fondazione della SATP, e 

le cure che diede per molti anni a tale società, 

secondo de Majo (op. cit.), non visitò mai Napoli o 

i suoi dintorni e operò sempre mediante deleghe a 

familiari e soci. 

 

Con un decreto ministeriale del 23 settembre 1880, Otlet ottenne la concessione per la costruzione 

di una linea tranviaria da Napoli a Caivano. Fra il 1880 e il 1881, Otlet (qui, come sempre, mediante 

delegati) stipulò i contratti con i Comuni interessati da tale linea (Casoria 31 luglio 1880, Cardito e 

Caivano 9 marzo 1881, Afragola 14 aprile 1881). Già prima della stipula del contratto con il 

Comune di Afragola, in data 22 gennaio 1881, fu inaugurata la tratta Capodichino-Afragola, primo 

troncone di quella che sarà la Linea 1 - Napoli-Caivano. 

Il 23 gennaio 1881, Otlet ottenne dal Consiglio Provinciale di Napoli le deliberazioni relative alla 

costruzione e gestione di varie linee tranviarie e l’11 giugno 1881 fondò a Bruxelles la Société 
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anonyme des tramways à vapeur de Naples. A questa società per azioni, in cui principali azionisti 

erano lo stesso Otlet e componenti della sua famiglia, Otlet cedette la tratta tranviaria già costruita e 

i diritti di concessione di cui era in possesso, in particolare quelli relativi al completamento della 

linea Napoli-Caivano. 

Il 15 gennaio 1882 fu inaugurata la tratta Afragola-Caivano. Nella stessa data il capolinea fu 

spostato da Capodichino a largo Tiro a Segno9 (attuale largo Nando Cilenti), prossimo a piazza 

Carlo III. Successivamente il capolinea della Linea 1 fu spostato in via Arenaccia e nel 1886 infine 

fu attivato il capolinea nello slargo davanti Porta Capuana. 

 

 

 
Figura 11 – Largo Tiro a Segno, oggi Largo Nando Cilenti, in una foto moderna. 

 

 

Nel frattempo, nel 1984, per una riorganizzazione aziendale dovuta a vari motivi10, la Société 

anonyme des tramways à vapeur de Naples fu sciolta il 26 novembre 1884 e nella stessa data fu 

fondata la Société anonyme des tramways provinciaux de Naples (S.A.T.P.) a cui furono trasmessi i 

beni e i diritti della società sciolta. 

Sono riportate da de Majo (op. cit.) le seguenti date di inaugurazione: 

--- 22 gennaio 1881, Capodichino-Afragola (Linea 1 - Napoli-Caivano); 

--- 15 gennaio 1882, Afragola-Caivano (Linea 1 - Napoli-Caivano); 

--- stessa data, Largo Tiro a segno-Capodichino (tratto in comune delle Linee 1 e 2); 

--- 6 luglio 1882, Capodichino-Secondigliano (Linea 2 - Napoli-Aversa); 

--- 21 gennaio 1883, Secondigliano-Melito-Colonne di Giugliano (Linea 2 - Napoli-Aversa); 

--- stessa data, Colonne di Giugliano-Giugliano (diramazione della Linea 2 - Napoli-Aversa); 

 
9 L’edificio per un breve periodo del 1906 fu sede della Società Italiana Automobili Darracq che si trasferì 

nello stesso anno a Milano assumendo il nome di Anonima Lombarda Fabbrica di Automobili (ovvero la ben 

nota ALFA). L’edificio divenne poi sede del Tiro a Segno Nazionale per poi diventare Caserma dei Vigili 

del Fuoco (Cozzolino e Gamboni, op. cit.). 
10 Si vedano i dettagli riportati in de Majo, op. cit. 
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--- 17 settembre 1883, Ponte Arenaccia-Largo Tiro a Segno (tratto in comune delle Linee 1 e 2); 

--- 21 ottobre 1883, Colonne di Giugliano-Sant’Antimo-Aversa (Linea 2 - Napoli-Aversa); 

--- stessa data, Aversa porta Napoli-Aversa stazione (idem) km 0,97011; 

--- 21 settembre 1886, Porta Capuana-Ponte Arenaccia (tratto in comune delle Linee 1 e 2); 

--- settembre 1889, Secondigliano-Melito su strada provinciale (Napoli-Aversa) km 3,521 (in 

sostituzione di precedente percorso su strade comunali)12. 

In breve, nel 1889 erano completate la Linea 1 - Napoli-Caivano e la Linea 2 - Napoli-Aversa (con 

le diramazioni per Giugliano e per Sant’Antimo). Queste linee erano a vapore come del resto le 

altre linee tranviarie esistenti all’epoca. 

Negli stessi anni, nella città di Napoli il servizio tranviario avveniva mediante tram a cavalli, gestiti 

dalla Société anonyme des tramways napolitains (SATN), l’antenata dell’ATAN, che gestiva anche 

delle linee con tram a vapore verso Pozzuoli, Portici e Torre del Greco. Inoltre dal 1887 operava 

un’altra società, la Société anonyme de Tramways du Nord de Naples (Tramvia del Nord), poi 

fallita nel 1893 con successivo trasferimento delle linee, nel 1896, alla Société anonyme belge des 

tramways (SABT, Società Anonima delle Tramvie di Capodimonte). Tale società gestiva le linee 

tranviarie a vapore che collegavano Napoli centro con Capodimonte, Miano, e Marano, con 

ramificazioni per Mugnano, Villaricca, Giugliano, Secondigliano e Piscinola. Un’altra società, la 

Compagnie Générale des Chemins de fer Secondaires, fondata nel 1880 con capitali belgi e 

tedeschi, controllava in Italia varie linee tranviarie e, nella nostra zona, la ferrovia complementare 

Napoli-Nola-Baiano. 

 

3. Il passaggio alla trazione elettrica 

Il passaggio dalla trazione a vapore a quella elettrica fu assai graduale in Italia. Nel 1895 vi sono i 

primi 30 km di tram a trazione elettrica. Nel 1901 diventano 434 km contro 3043 km di tram a 

vapore, e nel 1907 salgono a 844 km contro 3106 km di tram a vapore. Solo nel 1933 i km di linee 

elettrificate supereranno quelli delle linee ancora a vapore (1.764 km contro 1.507 km, a cui bisogna 

aggiungere 397 km di linee “motorizzate”), e per molte linee si avrà il passaggio diretto dalle linee 

con tram a vapore alle linee su ruota gommata13. 

Per le linee gestite dalla SATP il passaggio fu abbastanza precoce e fu completato assai prima del 

successivo avvento delle linee su ruota gommata. 

Nel 1898 la SATP passò sotto il controllo della Société Financière de Trasports et d’Enterprise 

Industrielles (Sofina), un’altra società belga ma con capitali in larga parte tedeschi. Nell’anno 

successivo si aggiunse fra i principali azionisti la società elettrica berlinese Gesellschaft für 

Elektrische Unternehmungen (Gesfürel), che era strategica per i progetti di elettrificazione delle 

linee14. Infatti già dal 1897-1898 la SATP aveva stipulato apposite convenzioni con il Municipio di 

Napoli, la Provincia di Napoli e la Provincia di Terra di Lavoro per l’elettrificazione delle linee15. 

Con notizie riportate da Cozzolino e Gamboni (op. cit.), abbiamo le seguenti date: 

--- L’elettrificazione della Linea 2 - Napoli-Aversa, unitamente alla diramazione per Giugliano, fu 

resa operativa il 5 maggio 1901; 

--- La diramazione per Sant’Antimo (precedente tracciato della Napoli-Aversa) fu inaugurata con 

trazione elettrica il 20 dicembre 1902; 

--- L’inaugurazione della Linea 1 - Napoli-Caivano a trazione elettrica fu effettuata il 20 dicembre 

1902; 

 
11 In altra parte viene detto che la Linea 2 proseguiva per via Magenta e poi ivi terminava. Forse in un primo 

tempo il percorso in Aversa proseguiva per via Roma, via Cavour, via Diaz, via Fermi (sede della stazione di 

Aversa fino al 1928). Non vi sono altre notizie a riguardo di questa tratta. 
12 E’ difficile immaginare quale fosse il precedente percorso su vie comunali fra Secondigliano e Melito. 
13 Notizie da de Majo, op. cit., in particolare la Tabella 3.9. 
14 De Majo, op. cit. 
15 Cozzolino e Gamboni, op. cit. 
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--- L’inaugurazione ex-novo della Linea 3 - Napoli-Frattamaggiore a trazione elettrica (quindi non 

come trasformazione di una precedente linea a vapore) fu effettuata il 7 luglio 1904. 

--- La diramazione della Linea 3 per Casandrino fu inaugurata l’11 maggio del 1910. 

--- L’ultima linea, la Albanova-Aversa fu inaugurata come linea a trazione elettrica in data 21 

maggio 1912. 

Queste date mostrano che l’elettrificazione delle linee SATP fu completata quando larga parte delle 

linee italiane era ancora a vapore. 

La SATP per attuare l’elettrificazione delle linee, fra l’altro, costruì una piccola centrale a vapore 

per la produzione di energia elettrica trifasica a 3.000 volt nel deposito di Capodichino e due 

sottostazioni per la trasformazione in energia continua a 550 volt. Una di queste sottostazioni era 

ubicata presso il quadrivio chiamato le Colonne di Giugliano, sull’angolo sud-ovest, ed era a 

servizio della Linea 2 - Napoli-Aversa e delle sue diramazioni. L’altra sottostazione era ubicata, 

procedendo verso Afragola, poco dopo l’incrocio a raso fra Linea 1 - Napoli-Caivano e la linea 

ferroviaria Napoli-Foggia, sul lato est della strada, in territorio di Casoria. 

 

4. Costo dei biglietti, orari e utenza 

Per quanto riguarda la Linea 1 - Napoli-Caivano, abbiamo una importante tabella del 10 novembre 

1891 riportata da de Majo (op. cit.) (Fig. 11). Nel percorso da Caivano a Napoli, il tram partiva da 

via Renato (poi via Fajola, attuale via Matteotti) e dopo un breve tragitto per l’attuale corso 

Umberto svoltava per via Principessa Margherita (attuale via Gramsci), dove stazionava, 

proseguendo per Napoli con le fermate indicate nella tabella. Il tempo di percorrenza fra Napoli e 

Caivano era di un’ora e 26 minuti. Il prezzo per il percorso completo in terza classe (quella più 

economica) era di 30 centesimi, un costo poco sostenibile per un bracciante o un operaio. 
 

 

 

 
Figura 12 - Orari, tempi di percorrenza, fermate e tariffe della tranvia a vapore Napoli-Caivano. 
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Tabella 1 - Prezzi dei biglietti (in centesimi) nel 1886 e nel 1911 (dalla Tabella 2.6 di de Majo, op. cit.) 

Classe Napoli-Aversa 

 

Napoli-Caivano Napoli-Frattamaggiore 

 1886 1911 1886 1911 1911 

Prima 75 70 65 65 65 

Seconda 55 45 45 40 40 

Terza 35 30 25 30 25 

 

 

 
Figura 13 - Ripartizione sociale (in %) del circondario di Casoria nel 1881 e nel 1901. 

 

 

Tabella 2 - Ripartizione sociale del circondario di Casoria nel 1881 e nel 1901 (dalla Tabella 1.9 di 

de Majo, op. cit.) 

Classi sociali 
1881 1901 Variazione 

Numero % Numero % % 

Agricoltori 27.141 33,9 29.902 39,4 +10,2 

Operai e artigiani 44.322 55,4 30.362 40,0 -31,5 

Di cui tessili (26.119)  (10.416)   

(di cui donne) (23.076)  (8.688)   

Addetti al commercio 2.283 2,8 5.374 7,1 +135,4 

Addetti ai trasporti 2.160 2,7 3.144 4,1 +45,6 

Impiegati privati e personale di servizio 1.734 2,2 1.507 2,0 -13,1 

Dipendenti pubblici 1.008 1,3 978 1,3 -3,0 

Professionisti (incluse maestre e levatrici) 785 1,0 1.049 1,4 +33,6 

Altri 570 0,7 3.574 4,7 +527,0 

Totale popolazione attiva 80.003 100 75.896 100 -5,1 

Totale popolazione del circondario 138.179  165.199  +19,6 
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5. La rete SATP nel suo complesso 

Nel momento del suo massimo sviluppo, la rete SATP comprendeva tre Linee principali (1 – 

Napoli-Caivano; 2 – Napoli-Aversa; 3 – Napoli-Frattamaggiore), con tre diramazioni (definite per 

semplicità: 4 - Colonne di Giugliano-Giugliano; 5 - Colonne di Giugliano-Sant’Antimo-località 

Cappelluccia; 6 - Grumo Nevano-Casandrino), e un’ulteriore Linea principale aperta nel 1912 (7 - 

Aversa-Albanova). 

I numeri attribuiti alle Linee sono utili per una loro migliore identificazione e non operano 

distinzioni fra le Linee vere e proprie (1, 2, 3 e 7), le due diramazioni della Linea 2 (4 e 5) e l’unica 

diramazione della Linea 3 (6). 

La Tabella 3 riporta le caratteristiche principali di queste Linee. I dati per le Linee 1-5 sono ricavati 

dalle relative schede tecniche presenti in de Majo (op. cit.). I dati (incompleti) per le Linee 6 e 7 

sono tratti da notizie varie presenti in de Majo (op. cit.) e Cozzolino e Gamboni (op. cit.) o per 

osservazione diretta dei tracciati tranviari. 

 

Tabella 3 - Schede Tecniche (particolari di costruzione e di esercizio) delle linee: 

1 - Napoli-Capodichino-S. Pietro a Patierno-Casoria-Afragola-Cardito-Caivano (per la Doganella) 

2 - Napoli-Secondigliano-Melito-Aversa (per piazza Ottocalli e calata Capodichino) 

3 - Napoli-Capodichino-Casavatore-Arzano-Grumo Nevano-Frattamaggiore (per la Doganella) 

4 - Colonne di Giugliano-Giugliano (diramazione della linea 2) 

5 - Colonne di Giugliano-Sant’Antimo-località Cappelluccia (diramazione della linea 2) 

6 – Grumo Nevano-Casandrino (diramazione della linea 3) 

7 – Aversa-Albanova 
 Linea 1 Linea 2 Linea 3 Linea 4 Linea 5 Linea 6 Linea 7 

Anno di costruzione 1881-82 1882-89 1904 1883 1883 1910 1912 

Elettrificata dall’anno 1902 1901 1904 1902 1902 1910 1912 

Km di esercizio (tratti in 

comune compresi) 

15,370 15,400 11,505 1,508 3,735 0,89 8,344 

Km su strade provinciali 0,252 9,445 2,265 1,300 0,885 0  

Km su strade comunali 11,560 5,955 2,990 0,208 0,390 0,89  

Km in sede propria 2,204 -- 3,040 -- 2,460 0  

Km in comune con la linea 1 0 1,354 3,210 0 0 0 0 

Lunghezza di impianto (senza 

tratti comuni) 

14,016 14,046 8,295 1,508 3,735 0,89 8,344 

Tratti in piano o con pendenza 

inferiore al 2% 

13,627 13,798 9,996 1,508 3,585 0,89 8,344 

Tratti con pendenza superiore al 

2% (km) 

1,743 1,602 1,509 -- 0,150 0 0 

Pendenza massima della linea 

(per mille) 

49,30 53,90 17,6 -- 18,1   

Km in rettilineo 10,730 12,960 8,025 1,408 3,576   

Km in curva 4,640 2,440 3,480 0,100 0,159   

Raggio minimo delle curve (m) 21 29 22,51 61 38   

Identico per tutte le linee: Scartamento del binario 1,445 m; Velocità massima dei treni 30 km/ora; 

Numero massimo dei veicoli per treni: 3; Tipo di rotaie: Phoenix e Vignole, ma le Linee 1 e 2 

usavano anche il tipo Hatwich. Fonte: per i dati relativi alle linee 1-5 de Majo 2006; per gli altri dati 

de Majo 2006 e Cozzolino e Gambone 2010, oppure osservazione diretta sulla cartografia. 

 

 

La Fig. 14 riporta lo schema della rete SATP sovrapposta a cartografia moderna. In questo schema 

non sono evidenziate le deviazioni delle Linee tranviarie 1 e 3 nei punti di incrocio con la ferrovia 

Napoli-Foggia (tratta Napoli-Aversa) e della Linea 7 con la ferrovia Alifana. 
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Nella Fig. 15 vi è lo schema della rete SATP sovrapposto a immagine moderna ottenuta da Google 

Earth. Sulla mappa sono riportati anche le ubicazioni dei depositi/capolinea e delle sottostazioni 

elettriche. 

 

Nella Fig. 16 vi è lo schema della rete SATP in una mappa originale del 1906 e quindi senza la 

Linea 6 - Grumo Nevano-Casandrino e la Linea 7 - Aversa-Albanova, attivate successivamente nel 

1910 e nel 1912. Tale mappa appare erronea per parte della Linea 3 - Napoli-Frattamaggiore e per 

l’ubicazione della sottostazione elettrica fra Casoria e Afragola. Inoltre tale schema non può 

indicare il cavalcavia di Frattamaggiore e il sottopasso di Casoria relativi agli incroci con la ferrovia 

Napoli-Foggia, realizzati dopo il 1928. 

 

 

 
Figura 14 - Schema delle linee della SATP sovrapposte a cartografia moderna. 

I numeri indicano le Linee come codificate nella Tabella 1. 
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Figura 15 - Schema delle Linee della SATP sovrapposte a immagine moderna da Google Earth. I 

numeri indicano le Linee come codificate nella Tabella 1. Inoltre: 1’ = deviazione per il sottopasso 

ferroviario di Casoria sulla Linea 1; 1" = estensione della Linea 1 fino al capolinea-deposito di 

Caivano; 3’ = deviazione per il cavalcavia ferroviario a Frattamaggiore sulla Linea 3. I punti dove 

erano i quattro depositi sono indicati con la lettera D (Capodichino, Aversa, Caivano e 

Frattamaggiore), mentre quelli dove erano le due sottostazioni elettriche (a Giugliano e a Casoria) 

sono indicati con la lettera S. 
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Figura 16 - La rete della SATP in una mappa originale del 1906. E’ da notare che: (a) la parte 

iniziale della Linea 3 (Napoli-Frattamaggiore) si riferisce al progetto originario secondo cui la 

Linea avrebbe dovuto correre lungo la strada del Cassano; (b) gli attraversamenti diretti della 

ferrovia Napoli-Foggia fra Casoria e Afragola e fra Grumo e Frattamaggiore; (c) la sottostazione 

elettrica di Casoria non fu ubicata nel punto indicato ma poco dopo l’incrocio con la ferrovia 

Napoli-Foggia; (d) la mancanza della diramazione per Casandrino; (e) le piccole estensioni degli 

abitati rispetto a quelle odierne. 
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6. La popolazione servita dalla rete SATP e le cifre relative al suo utilizzo 

Abbiamo ora una serie di Tabelle che riassumono un insieme importante di dati relativi alle varie 

Linee tranviarie. 

Le Tabelle da 4A a 4E mostrano la consistenza demografica dei Comuni serviti dalle Linee 1, 2, 3 e 

7. Non è considerata la popolazione di Napoli per l’impossibilità di definire la parte dei cittadini che 

utilizzavano il servizio. 

La Tabella 5 confronta le Linee 1, 2, 3, 7 e – solo per gli anni 1928-1930 - la tratta Napoli centro-

Capodichino-Secondigliano in base al prodotto dell’esercizio negli anni 1927-38. Gli stessi dati 

sono presentati in forma grafica nella Fig. 17. 

La Tabella 6 e la Fig. 18 confrontano le varie Linee in base ai viaggiatori trasportati negli anni 

1947-56. 

La Tabella 7 e la Fig. 19 riportano il numero complessivo dei viaggiatori della rete SATP nel 

periodo dal 1895 al 1956. Da notare che: (i) alcuni dati (evidenziati in grigio nella Tabella) sono 

stime; (ii) per il 1943 i dati sono relativi a circa otto mesi (da gennaio a inizio settembre); e che (iii) 

per il 1944 i dati sono relativi a circa otto mesi (da fine aprile a dicembre). 

 

Tabelle da 4A a 4E - Popolazioni servite dalle Linee 1, 2, 3 e 7 (con l’esclusione della 

popolazione di Napoli. Dati ricavati e rielaborati dalle Tabelle 1.3, 1.4, 1.7, 1.8, 2.3, 2.4, 3.11, 

4.4 di de Majo 2006. 

Tabella 4A - Linea 1 - Napoli-Caivano (Anni di costruzione 1881-1882) 

Comuni o frazioni 

serviti direttamente 1881 1901 1911 1921 1931 1936 1951 1961 

Secondigliano (inclusa 

Capodichino) 7492 12.816 14.874 18.383 24.966 27.415 33.959 53.273 

Incremento %  71,1 16,1 23,6 35,8 9,8 23,9 56,9 

San Pietro a Patierno 3.052 4.894 6.478 7.517 10.976 12.142 13.145 14.665 

Incremento %  60,4 32,4 16,0 46,0 10,6 8,3 11,6 

Casoria 7.943 9.948 10.895 12.626 14.601 16.090 19.786 26.277 

Incremento %  25,2 9,5 15,9 15,6 10,2 23,0 32,8 

Afragola 18.909 21.849 22.548 23.069 27.293 29.281 37.477 45.881 

Incremento %  15,5 3,2 2,3 18,3 7,3 28,0 22,4 

Cardito 4.643 5.098 5.412 5.804 6.703 7.260 9.274 11.081 

Incremento %  9,8 6,2 7,2 15,5 8,3 27,7 19,5 

Caivano 11.527 12.261 12.986 13.511 15.163 16.356 19.753 23.156 

Incremento %   6,4 5,9 4,0 12,2 7,9 20,8 17,2 

Totale 53.566 66.866 73.193 80.910 99.702 

108.54

4 133.394 174.333 

Incremento %  24,8 9,5 10,5 23,2 8,9 22,9 30,7 

         

Comuni o frazioni non serviti direttamente       

Casavatore 1.824 2.777 3.325 3.359 3.756 4.151 5.007 5.803 

Incremento %  52,2 19,7 1,0 11,8 10,5 20,6 15,9 

Crispano 1.342 1.514 1.743 1.799 1.890 1.978 2.633 2.956 

Incremento %  12,8 15,1 3,2 5,1 4,7 33,1 12,3 

Frattaminore (Fratta 

piccola) 2.230 2.948 3.413 3.614 4.509 5.162 6.434 7.574 

Incremento %  32,2 15,8 5,9 24,8 14,5 24,6 17,7 

Totale 5.396 7.239 8.481 8.772 10.155 11.291 14.074 16.333 

Incremento %  34,2 17,2 3,4 15,8 11,2 24,6 16,1 
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Totale generale 58.962 74.105 81.674 89.682 

109.85

7 

119.83

5 147.468 190.666 

Incremento %  25,7 10,2 9,8 22,5 9,1 23,1 29,3 

 

Tabella 4B - Linea 2 - Napoli-Aversa (Anni di costruzione 1882-1889) 

Comuni o frazioni 

serviti direttamente 1881 1901 1911 1921 1931 1936 1951 1961 

Secondigliano (inclusa 

Capodichino) 7492 12.816 14.874 18.383 24.966 27.415 33.959 53.273 

Incremento %  71,1 16,1 23,6 35,8 9,8 23,9 56,9 

Melito 3.916 4.260 4.407 4.620 5.247 5.442 6.684 7.346 

Incremento %  8,8 3,5 4,8 13,6 3,7 22,8 9,9 

Giugliano 11.636 13.561 14.761 16.340 20.638 21.474 26.310 30.429 

Incremento %  16,5 8,8 10,7 26,3 4,1 22,5 15,7 

Sant’Antimo 9.303 8.875 10.370 9.126 11.220 11.713 14.545 18.356 

Incremento %  -4,6 16,8 -12,0 22,9 4,4 24,2 26,2 

Aversa 21.173 23.189 23.203 23.859 24.953 26.538 34.103 40.336 

Incremento %  9,5 0,1 2,8 4,6 6,4 28,5 18,3 

Totale 53.520 62.701 67.615 72.328 87.024 92.582 115.601 149.740 

Incremento %  17,2 7,8 7,0 20,3 6,4 24,9 29,5 

         

Comuni o frazioni non serviti direttamente       

Casavatore 1.824 2.777 3.325 3.359 3.756 4.151 5.007 5.803 

Incremento %  52,2 19,7 1,0 11,8 10,5 20,6 15,9 

Casandrino 2.866 3.009 2.963 2.974 3.457 3.783 4.665 5.369 

Incremento %  5,0 -1,5 0,4 16,2 9,4 23,3 15,1 

Totale 4.690 5.786 6.288 6.333 7.213 7.934 9.672 11.172 

         

Totale generale 58.210 68.487 73.903 78.661 94.237 100.516 125.273 160.912 

Incremento %  17,7 7,9 6,4 19,8 6,7 24,6 28,4 

 

Tabella 4C - Linea 3 - Napoli-Frattamaggiore) (Linea attiva dal 1904) 

Comuni o frazioni 

serviti direttamente 1901 1911 1921 1931 1936 1951 1961 

Secondigliano (inclusa 

Capodichino) 12.816 14.874 18.383 24.966 27.415 33.959 53.273 

Incremento %  16,1 23,6 35,8 9,8 23,9 56,9 

Casavatore 2.777 3.325 3.359 3.756 4.151 5.007 5.803 

Incremento %  19,7 1,0 11,8 10,5 20,6 15,9 

Arzano 7.443 8.202 8.743 10.156 10.819 13.325 15.842 

Incremento %  10,2 6,6 16,2 6,5 23,2 18,9 

Grumo Nevano 5.481 5.885 6.362 7.420 8.146 10.011 11.810 

Incremento %  7,4 8,1 16,6 9,8 22,9 18,0 

Frattamaggiore 13.323 13.781 15.301 18.131 19.168 23.691 30.018 

Incremento %  3,4 11,0 18,5 5,7 23,6 26,7 

Totale 41.840 46.067 52.148 64.429 69.699 85.993 116.746 
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Incremento %  10,1 13,2 23,6 8,2 23,4 35,8 

        

Comuni o frazioni non serviti direttamente      

Casandrino 3.009 2.963 2.974 3.457 3.783 4.665 5.369 

Incremento %  -1,5 0,4 16,2 9,4 23,3 15,1 

Frattaminore (Fratta 

piccola) 2.948 3.413 3.614 4.509 5.162 6.434 7.574 

Incremento %  15,8 5,9 24,8 14,5 24,6 17,7 

Totale 5.957 6.376 6.588 7.966 8.945 11.099 12.943 

Incremento %  7,0 3,3 20,9 12,3 24,1 16,6 

        

Totale generale 47.797 52.443 58.736 72.395 78.644 97.092 129.689 

Incremento %  9,7 12,0 23,3 8,6 23,5 33,6 

 

Tabella 4D - Linea 7 - Aversa-Albanova (Linea attiva dal 1910) 

Comuni o frazioni 

serviti direttamente 1911 1921 1931 1936 1951 1961 

Trentola Ducenta 4.572 4.994 5.877 6.360 7.832 9.186 

Incremento %  9,2 17,7 8,2 23,1 17,3 

San Marcellino 1.642 1.799 2.646 2.809 4.093 6.106 

Incremento %  9,6 47,1 6,2 45,7 49,2 

Frignano 4.148 4.519 5.121 5.584 6.652 7.082 

Incremento %  8,9 13,3 9,0 19,1 6,5 

San Cipriano 4.033 4.407 5.564 5.926 8.332 10.495 

Incremento %  9,3 26,3 6,5 40,6 26,0 

Casal di Principe 5.892 6.638 8.111 9.357 11.544 13.980 

Incremento %  12,7 22,2 15,4 23,4 21,1 

Totale 20.287 22.357 27.319 30.036 38.453 46.849 

Incremento %  10,2 22,2 9,9 28,0 21,8 

       
Comuni o frazioni non 

serviti direttamente       

Lusciano 4.119 4.491 5.240 5.395 6.804 7.927 

Incremento %  9,0 16,7 3,0 26,1 16,5 

       

Totale generale 24.406 26.848 32.559 35.431 45.257 54.776 

Incremento %  10,0 21,3 8,8 27,7 21,0 

 

Tabella 4E - Confronto fra le varie linee per il totale generale delle popolazioni servite 

Linea 1881 1901 1911 1921 1931 1936 1951 1961 

1 - Napoli-Caivano 58.962 74.105 81.674 89.682 109.857 119.835 147.468 190.666 

2 - Napoli-Aversa 58.210 68.487 73.903 78.661 94.237 100.516 125.273 160.912 

3 – Napoli-Frattamaggiore  47.797 52.443 58.736 72.395 78.644 97.092 129.689 

7 – Aversa-Albanova   24.406 26.848 32.559 35.431 45.257 54.776 
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Tabella 5 – Confronto fra le varie linee in base al prodotto dell’esercizio negli anni 1927-38 

(dati dalla Tabella 3.8 di de Majo, op. cit.) 

Anno 

Linea 1 - 

Napoli-

Caivano 

Linea 2 - Napoli-

Aversa e diramazioni 

per Giugliano e 

Sant’Antimo 

Linea 3 - Napoli-

Frattamaggiore e 

diramazione per 

Casandrino 

Linea 7 - 

Aversa-

Albanova 

Napoli - 

Capodichino - 

Secondigliano 

Totale 

intera rete 

1927 3.968.007 3.736.415 2.709.117 527.671  10.941.210 

% 36,3 34,1 24,8 4,8  100,0 

1928 3.695.746 2.969.758 2.510.686 447.743 1.106.130 10.730.063 

% 34,4 27,7 23,4 4,2 10,3 100,0 

1929 3.858.567 3.133.801 2.612.432 396.434 1.042.545 11.043.779 

% 34,9 28,4 23,7 3,6 9,4 100,0 

1930 3.834.222 3.026.304 2.573.401 341.852 1.091.442 10.867.221 

% 35,3 27,8 23,7 3,1 10,0 100,0 

1934 2.806.523 2.919.388 1.727.748 206.332  7.659.991 

% 36,6 38,1 22,6 2,7  100,0 

1936 2.795.889 3.023.537 1.729.288 216.093  7.764.807 

% 36,0 38,9 22,3 2,8  100,0 

1938 3.541.079 3.865.504 2.331.409 321.513  10.059.505 

% 35,2 38,4 23,2 3,2  100,0 

 

 
Figura 17 - Gli stessi valori della Tabella 5 in valori percentuali. 
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Tabella 6 – Confronto fra le varie linee in base ai viaggiatori trasportati negli anni 1947-56 (dati 

dalla Tabella 4.3 di de Majo, op. cit.) 

Anno 

Linea 1 - 

Napoli-

Caivano 

Linea 2 - Napoli-

Aversa e 

diramazioni per 

Giugliano e 

Sant’Antimo 

Linea 3 - Napoli-

Frattamaggiore e 

diramazione per 

Casandrino 

Linea 7 - 

Aversa-

Albanova 

Totale 

1947 6.320.799 11.644.548 4.711.682 1.588.699 24.265.765 

1948 6.306.363 12.501.548 4.067.567 1.025.898 23.901.376 

1949 4.997.649 11.899.371 3.297.562 751.492 20.946.074 

1951 4.746.990 13.578.253 3.481.771 857.012 22.664.026 

1952 4.469.329 13.961.336 3.366.942 939.406 22.737.013 

1953 8.629.603 10.343.839 3.395.560 1.011.940 23.380.942 

1954 9.668.880 9.256.128 3.376.000 1.075.955 23.376.963 

1956 6.411.359 7.755.107 3.188.338 1.114.417 18.469.221 
 

 

 

 
Figura 18 - Gli stessi valori della Tabella 6 in valori percentuali. 

  



 272 

Tabella 7 - Numeri di viaggiatori SATP nel periodo dal 1895 al 1956 (dati ricavati dalle Tabelle 
1.6, 2.5, 3.1, 3.2, 3.3, 3.4, 3.10, 4.1, 4.2 di de Majo, op. cit.) 

Anno 
Viaggiatori su 

tram 

Variazione % 

rispetto 

all’anno 

precedente 

Rapporto con 

viaggiatori 1913 

(=100) 

Viaggiatori su 

autobus 

Totale viaggiatori 

su autobus e tram 

1895 1.499.636   11,6     

1896 1.637.916 9,2 12,7     

1897 2.185.136 33,4 16,9     

1898 2.277.496 4,2 17,6     

1899 2.701.336 18,6 20,9     

1900 2.876.535 6,5 22,2     

1901 3.512.331 22,1 27,1     

1902 4.542.228 29,3 35,1     

1903 5.272.744 16,1 40,7     

1904 6.260.308 18,7 48,4     

1905 7.463.338 19,2 57,7     

1906 8.265.783 10,8 63,9     

1907 8.706.778 5,3 67,3     

1908 10.122.739 16,3 78,2     

1909 10.572.051 4,4 81,7     

1910 11.655.673 10,2 90,0     

1911 11.566.022 -0,8 89,3     

1912 11.872.541 2,7 91,7     

1913 12.945.258 9,0 100,0     

1914 12.451.785 -3,8 96,2     

1915 11.080.659 -11,0 85,6     

1916 10.483.674 -5,4 81,0     

1917 9.352.059 -10,8 72,2     

1918 7.419.376 -20,7 57,3     

1919 8.123.630 9,5 62,8     

1920 8.905.871 9,6 68,8     

1921 9.028.346 1,4 69,7     

1922 9.667.807 7,1 74,7     

1923 9.549.845 -1,2 73,8     

1924 9.558.275 0,1 73,8     

1925 9.759.957 2,1 75,4     

1926 10.020.967 2,7 77,4     

1927 10.327.167 3,1 79,8     

1928 10.668.324 3,3 82,4     

1929 11.129.489 4,3 86,0     

1930 11.118.503 -0,1 85,9     

1931 10.283.295 -7,5 79,4     

1932 8.778.551 -14,6 67,8     
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1933 9.275.088 5,7 71,6     

1934 10.430.568 12,5 80,6     

1935 10.464.613 0,3 80,8     

1936 10.988.450 5,0 84,9     

1937 12.551.640 14,2 97,0     

1938 14.066.893 12,1 108,7     

1939 15.555.707 10,6 120,2     

1940 17.700.000 13,8 136,7     

1941 21.300.000 20,3 164,5     

1942 24.663.883 15,8 190,5     

1943 14.298.748 -42,0 110,5     

1944 6.635.297 -53,6 51,3     

1945 16.963.392 155,7 131,0     

1946 21.295.000 25,5 164,5     

1947 24.265.765 14,0 187,4     

1948 23.901.376 -1,5 184,6 95.961 23.997.337 

1949 20.946.074 -12,4 161,8 1.989.249 22.935.323 

1950 22.021.991 5,1 170,1 2.722.245 24.744.236 

1951 22.664.026 2,9 175,1 3.159.421 25.823.447 

1952 22.737.013 0,3 175,6 3.659.000 26.396.013 

1953 23.380.942 2,8 180,6 4.259.000 27.639.942 

1954 23.376.973 0,0 180,6 4.751.735 28.128.708 

1955 22.278.521 -4,7 172,1 5.483.535 27.762.056 

1956 18.469.221 -17,1 142,7 ? n.i. 

 

 

 
Figura 19 – Viaggiatori sulla rete SATP dal 1895 al 1955. 

 

 



 274 

7. La SATP dal 1880 al 1961 

Le vicende della SATP dal 1880 al 1961, di cui qui saranno dati solo brevi cenni, sono 

dettagliatamente e ben riportate in de Majo (op. cit.) a cui si rimanda per una puntuale conoscenza. 

Per i numeri relativi al numero dei viaggiatori negli anni dal 1895 al 1955, si vedano la Tabella 7 e 

la Fig. 19. 

L’ultimo decennio dell’Ottocento non fu un periodo facile per l’azienda. Il numero dei viaggiatori 

cresceva poco (circa 1,5 milioni nel 1895 e 2,28 milioni nel 1898), le spese superavano le entrate e 

per vari anni vi furono bilanci passivi, tanto che lo stesso fondatore, Édouard Otlet, e i suoi familiari 

preferirono spostare i propri investimenti in essa ad altre attività. 

In relazione a ciò, come già detto prima, nel 1898 il controllo della società passò alla società 

finanziaria Sofina, sotto la cui gestione si procedette alla completa elettrificazione delle linee 

tranviarie già esistenti, all’attivazione della Linea 3 - Napoli-Frattamaggiore (1904) e poi della 

Linea 7 – Aversa-Albanova (1910). Con l’elettrificazione delle Linee e l’aggiunta di nuove Linee il 

numero di viaggiatori si incrementò cospicuamente, passando da circa 2,88 milioni nel 1900 a quasi 

13 milioni nel 1913, che rappresentò un picco insuperato addirittura fino al 1938. 

In questo periodo la società fu economicamente attiva e distribuì dividendi agli azionisti. La 

situazione cambiò con la I Guerra Mondiale e negli anni successivi. Lo stato di guerra, lo 

spostamento al fronte come soldati di tanti lavoratori, il forte impoverimento dell’economia, 

ridussero sensibilmente il numero dei viaggiatori fino al minimo di circa 7,5 milioni nel 1918. 

Anche negli anni successivi, per l’impoverimento generale determinato dalla guerra il numero dei 

viaggiatori risalì molto gradualmente fino a raggiungere il numero di circa 11,1 milioni nel 1929. 

La nuova crisi economica mondiale ridusse nuovamente il numero dei viaggiatori fino a circa 8,8 

milioni nel 1932. Da questi valori minimi i viaggiatori aumentarono progressivamente fino a 

raggiungere il valore di ben 24,2 milioni nel 1942, cioè in tempi in cui l’Italia era già entrata in 

guerra. In relazione al crescere o al calare del numero dei viaggiatori, grosso modo così anche 

oscillava il volume di affari e il guadagno dell’azienda. 

Il tracollo si ebbe nel 1943. Dapprima i bombardamenti alleati, pur mirando principalmente 

all’aeroporto di Capodichino e alle linee ferroviarie, più volte danneggiarono rotaie, tram e strutture 

di alimentazione elettrica dell’azienda e causarono notevoli disservizi con conseguente perdite di 

viaggiatori e introiti. Però fu dopo, con la ritirata dell’esercito tedesco, che l’azienda subì gravissimi 

e sistematici danni ad opera di reparti di guastatori. A ciò si aggiunse, per esigenze belliche, la 

sospensione delle forniture o il razionamento dei combustibili nel primo periodo dell’occupazione 

alleata che bloccò l’alimentazione elettrica dei tram e quindi l’attività delle Linee. In effetti 

dall’ottobre 1943 all’aprile 1944, il servizio fu del tutto sospeso. Questo insieme di cose danneggiò 

gravemente l’azienda. Apposite leggi determinarono successivamente il pagamento di indennizzi 

per tutte le società danneggiate dagli eventi di guerra. Ma, per più pressanti esigenze economiche, il 

governo italiano indugiò e pose continui ostacoli al pagamento di tali indennità, tanto che la vicenda 

fu oggetto di proteste del Belgio anche a livello internazionale giacché la SATP era ancora di 

proprietà belga. 

Ciò nonostante al momento dello scioglimento della SATP, nel 1957, la società rivendicava ancora 

dei crediti rilevanti nei confronti dello Stato Italiano, trasferiti poi alla nuova società Tranvie 

Provinciali di Napoli s.p.a. (TPN). Nonostante le enormi difficoltà determinati dalla distruzione di 

mezzi e strutture per le vicende belliche e dalle connesse difficoltà economiche, la SATP riprese 

gradualmente il servizio raggiungendo un picco di oltre 24 milioni di viaggiatori nel 1947. 

Successivamente, con il crescente ausilio di mezzi su ruota gommata, ovvero di autobus, nel 1954 

raggiunse il picco di 28,1 milioni di passeggeri di cui 4,75 milioni su ruota gommata. 

Pur con un numero di passeggeri notevolmente cresciuto, le perdite dell’azienda però crescevano in 

parallelo con la concorrenza di linee private su ruota gommata. Mancò un adeguamento rapido alla 

nuova realtà del trasporto su ruota gommata e nel frattempo cresceva la pressione politica per la 

formazione di una società pubblica per la gestione dei trasporti. In tali condizioni lo scioglimento 

della SATP nel 1957 e il passaggio delle sue attività a una società pubblica fu inevitabile. 
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8. I percorsi delle Linee tranviarie 

Abbiamo innanzitutto i percorsi comuni alle Linee 1, 2 e 3 dal capolinea davanti a Porta Capuana 

fino a largo Nando Cilenti (già largo Tiro a Segno) 

Percorso comune a Linea 1 (Napoli-Caivano), Linea 2 (Napoli-Aversa) e Linea 3 (Napoli-

Frattamaggiore): [NAPOLI] piazza Giovanni Leone (davanti Porta Capuana) - via Bellini (già vico 

Casanova) – via Arenaccia – largo Nando Cilenti (già largo Tiro a Segno). 

La Fig. 20 mostra la prima parte del percorso comune, fra il capolinea nell’attuale piazza Giovanni 

Leone (davanti Porta Capuana) fino allo sbocco su via Arenaccia. La Fig. 21 mostra una parte 

successivo del percorso, fra via Arenaccia e largo Tiro a Segno. 

Da questo slargo le Linee 1 e 3 salivano lungo una propria sede (attuale via Domenico D’Ambra) 

per poi proseguire per la Doganella, mentre le Linea 2 proseguiva per via Arenaccia, raggiungeva 

piazza Ottocalli e saliva per la calata Capodichino. 

 

 
Figura 20 - Su immagini da Google Earth, particolare del percorso comune delle tre Linee dallo 

stazionamento nello spazio antistante Porta Capuana fino a via Arenaccia. 1 = Capolinea (attuale 

piazza Giovanni Leone); 2 = via Bellini (già vico Casanova); 3 = via Arenaccia; 4 = corso 

Garibaldi; 5 = via Casanova (già via Ponte di Casanova); P = Porta Capuana. 
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Figura 21 - Su immagini da Google Earth, particolare del percorso comune delle Linee 1-3 da via 

Arenaccia fino a largo Nando Cilenti (già largo Tiro a Segno). A (linea rossa) = percorso comune 

alle Linee 1-3; B = ramo per la calata Capodichino; C = ramo per la Doganella; D = ferrovia 

Alifana; 1 = via Arenaccia; 2 = largo Nando Cilenti; 3 = piazza Carlo III; 4 = via Don Bosco. 

 

La Fig. 22 illustra, con alcune aggiunte, una pianta del 1876 (riportata in Cozzolino e Gamboni, op. 

cit.), in cui è possibile conoscere la situazione urbanistica della zona intorno a Porta Capuana prima 

che nascessero le Linee della SATP. 

La Stazione Centrale era ancora in una posizione avanzata e occupava lo spazio dell’attuale piazza 

Garibaldi. Davanti alla Stazione Centrale, a occidente dell’attuale corso Garibaldi, non vi era alcuna 

piazza e mancava l’attuale ampia via Mancini. 

Il corso Garibaldi era una strada che terminava nel punto d’inizio di vico Casanova (attuale via 

Bellini) e la successiva parte della strada fino a piazza Carlo III sarà aperta solo dopo il 1888, con 

l’esproprio e l’abbattimento di vari edifici che erano posti sul percorso. Ulteriori abbattimenti 

permisero un allargamento dell’attuale piazza Garibaldi verso occidente e la creazione di via 

Mancini. 

La zona fra la Stazione Centrale e via Ponte di Casanova (oggi via Casanova) era in larga parte 

ancora non edificata. Lo spazio fra via Casanova e vico Casanova (attuale via Bellini) era un ampio 

slargo riportato come “Piazza fuori Porta Capuana”. 

Le prime parti distinte dei tracciati delle Linee 1 e 3, per la Doganella, e della Linea 2, per calata 

Capodichino, sono illustrate dalle Figg. 23-27. 
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Figura 22 - La superficie colorata in rosa fu destinata ad ospitare il capolinea dei tram che poi 

proseguivano per vico Casanova e via Arenaccia (linea rossa). Il tracciato del corso Garibaldi, così 

come sarà aperto dopo il 1888, è abbozzato con due linee arancioni. Immagine da Cozzolino e 

Gamboni (op. cit.), modificata. 
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Figura 23 - Sulla carta IGM del 1955, percorso comune alle Linee 1-3 (da Porta Capuana a largo 

Cilenti) (in arancione) e successivi percorsi distinti (in rosso) della Linea 2 (per calata Capodichino) 

e delle Linee 1 e 3 (per la Doganella) fino a Capodichino. Il tracciato della ferrovia Alifana è 

riportato in verde. 
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Figura 24 - Come la precedente su immagine da Google Earth. 1 = Capolinea (davanti Porta 

Capuana); 2 = vico Casanova; 3 = via Arenaccia; 4 = largo Cilenti; 4’ = via Domenico D’Ambra 

(già strada ex Sede Tramvie Provinciali); 5 = Doganella (via Don Bosco e poi via Nuova del 

Campo); 6 = viale Comandante Umberto Maddalena; 7 = calata Capodichino; 8 = Capodichino; 9 = 

deposito-stazionamento principale di Capodichino; 10 = ferrovia Alifana. 
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Figura 25 – I percorsi distinti per la Linea 2 (via Arenaccia e poi calata Capodichino) e per Linea 1 

e Linea 3 (per la Doganella, vale a dire via Nuova del Campo e via Comandante Umberto 

Maddalena) a partire da largo Tiro a Segno (attuale Largo Nando Cilenti) fino a Capodichino 

(immagine da Cozzolino e Gamboni, op. cit.). 
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Figura 26 - Su immagini da Google Earth: percorso comune (A) fino a largo Nando Cilenti (già 

largo Tiro a Segno) e successivo inizio dei due percorsi distinti, uno per la calata Capodichino (B) e 

l’altro per la Doganella (C), con primo tratto che correva in sede propria (via Domenico d’Ambra, 

già strada ex sede Tramvie Provinciali) prima di sboccare su via Don Bosco. E’ riportato anche un 

tratto della ferrovia Alifana (D). 

 

 
Figura 27 - Il primo tratto della Linea 1 da largo Tiro a Segno verso l’attuale via Don Bosco. 
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Linea 1 (Napoli Caivano, per la Doganella) 

[NAPOLI] via Domenico D’Ambra – via Don Bosco – via Nuova del Campo – largo S. Maria del 

Pianto (Doganella) – viale Comandante Umberto Maddalena – piazza Giuseppe Di Vittorio 

(Capodichino) – via Francesco De Pinedo – [S. PIETRO A PATIERNO] via Nuovo Tempio – 

traversa Tramways – viale IV aprile – via Casoria – [CASORIA] via S. Pietro – via Cavour – piazza 

Domenico Cirillo (davanti al Municipio) – corso Umberto I* – via Duca d’Aosta – [AFRAGOLA] 

– corso Garibaldi – piazza Gianturco (’o piscinale) – via largo Giuseppe Moccia – via S. Felice – 

via Morelli – via De Rosa – corso Meridionale – [CARDITO] viale I Maggio – via Murillo di Petti 

– SS 87 Sannitica (già via Provinciale Napoli-Caserta) – via Antonio Gramsci – [CAIVANO] – via 

Diaz – via Cavallotti – via Libertini – via Gramsci – corso Umberto I – via Matteotti (già via 

Fajola)** 

* con la costruzione del cavalcavia sulla ferrovia, deviazione per via Gioacchino D’Anna – via Diaz 

– ritorno su via Duca D’Aosta 

** con la costruzione del deposito tramviario (attuale villa comunale di Caivano), invece che per via 

Fajola la linea procedeva per il corso Umberto I fino a raggiungere il deposito. 

I punti con doppio binario lungo la Linea 1 erano posti a largo Tiro a Segno, presso l’Ospedale 

Cotugno, presso il Deposito a Napoli-Capodichino (vicino all’attuale parcheggio a lungo termine 

dell’aeroporto), a Capodichino, a San Pietro a Patierno, ad Afragola e a Caivano (de Majo, op. cit.). 

 

 
Figura 28 - Su carta IGM del 1955, i percorsi (in rosso) delle tre linee da Capodichino fino a 

Casoria (Linea 1), lo Scampìa (Linea 2) e Arzano (Linea 3). E’ riportata in verde un tratto della 

ferrovia Alifana. 
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Figura 29 - Lo stesso della figura precedente su immagine da Google Earth. 

 

 
Figura 30 - Su immagine da Google Earth, inizio diramazione della Linea 3 da S. Pietro a Patierno, 

villa Elisabetta; a = via De Pinedo; b = via Nuovo Tempio; c = traversa Tramways; d = viale IV 

Aprile; e = via Casoria; f = via della Tramvia Fratta; g = via Galilei; h = confini fra proprietà. 
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Figura 31 - L’inizio della 

Linea 3 come ramificazione 

della Linea 1 a S. Pietro a 

Patierno, località Villa 

Elisabetta. La Linea 3 per un 

lungo tratto attraversava le 

campagne (attuali via della 

Tranvia Fratta e via Galileo 

Galilei e poi dei tratti che ora 

sono semplici confini o vie 

private, fino a raggiungere via 

S. Pietro a Casavatore 

(immagine da Cozzolino e 

Gamboni, op. cit.). 

 

 

 
Figura 32 - Via della Tranvia Fratta, in una zona che era aperta campagna quando fu tracciata la 

Linea 3 - Napoli-Frattamaggiore, e ora è invece densamente edificata. 
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Figura 33 - Su immagine da Google Earth, la Linea 1 – Napoli-Caivano nella zona di Casoria. Si 

noti in particolare l’incrocio con la linea ferroviaria Napoli-Foggia a Casoria. Fino al 1928 

l’incrocio era a raso e sul vecchio tracciato (in rosso) vi era un passaggio a livello. Dopo fu costruita 

l’esistente sottovia e il tracciato fu modificato (in arancione); a = via Casoria; b = via San Pietro; c 

= via Cavour; d = corso Umberto I; e = via Gioacchino D’Anna; f = via Diaz; g = via Duca 

D’Aosta. 
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Figura 34 - Su carta IGM del 1955, la Linea 1 - Napoli-Caivano nel tratto da Afragola a Caivano. 
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Figura 35 - Su immagine da Google Earth, lo stesso della figura precedente. 
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Figura 36 - Su immagine da Google Earth, la Linea 1 nell’attraversamento di Afragola; a = via 

Duca d’Aosta; b = corso Garibaldi; c = piazza Gianturco (’o piscinale); d = via Sanfelice; e = via 

Domenico Morelli; f = via Arturo De Rosa; g = corso Meridionale. 
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Figura 37 - Linea 1, il tram ad Afragola al termine di corso Garibaldi, 

in piazza Gianturco (o’ piscinale). 

 

 
Figura 38 – Su immagine da Google Earth, la Linea 1 nell’attraversamento di Cardito; a = viale I 

Maggio; b = via Murillo di Petti; c = ex SS 87 Sannitica; d = via Antonio Gramsci; e = via Diaz. 
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Figura 39 - Su immagine da Google Earth, particolare della Linea 1 nell’abitato di Caivano; a = via 

Diaz; b = via Cavallotti; c = via Libertini; d = via Gramsci (già via Principessa Margherita); e = 

corso Umberto; f = via Matteotti (già via Fajola); D = deposito-stazionamento di Caivano. In un 

primo tempo la Linea partiva da via Fajola, successivamente con la costruzione del deposito-

stazionamento (attuale Villa Comunale), il capolinea fu modificato. 
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Figura 40 - Caivano, corso Umberto, angolo via Faraone. E’ visibile il tram che viene dal capolinea. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 41 - Il percorso della Linea 

1 in Caivano (D: deposito; 1: 

corso Umberto; 2: via Gramsci; 3: 

via Libertini; 4: via Cavallotti). 

Immagine da Cozzolino e 

Gamboni, op. cit., modificata 

 

  



 292 

Linea 2 (Napoli-Aversa, per piazza Ottocalli) 

[NAPOLI] via Arenaccia – piazza Ottocalli – calata Capodichino - piazza di Vittorio G. 

(Capodichino) – [SECONDIGLIANO] corso Secondigliano – via Roma verso Scampia – [MELITO 

DI NAPOLI] via Roma – [GIUGLIANO] Colonne di Giugliano – [SANT’ANTIMO]* corso 

Europa – via Roma – via Martiri di via Fani – via Cardinale Verde – via Ludovico Ariosto – via 

Primavera -via Torquato Tasso – circa 300 m in cui non vi è tracciato viario fino a raggiungere 

località Cappelluccia sulla SS 7 bis – [AVERSA] via Roma – via Antonio Gramsci – via Vito di 

Jasi – via Belvedere – via Costantinopoli – via Magenta 

* successivamente la deviazione per Sant’Antimo fino a località Cappelluccia diventò una 

diramazione della linea 2 che invece proseguì diritta per la SS 7 bis 

 

 
Figura 42 - Su carta IGM del 1955, la Linea 2 (Napoli-Aversa) nella zona di Giugliano, Melito e 

Sant’Antimo. In un primo periodo, in questo tratto, la Linea (in rosso) passava per Sant’Antimo e 

non per la SS 7 bis. Successivamente la Linea (in arancione) passò direttamente per la SS 7 bis e il 

tracciato originale passante per Sant’Antimo diventò una diramazione della Linea 2. Altra 

diramazione (anche in arancione) dalle colonne di Giugliano portava al centro di Giugliano. Da 

Sant’Antimo alla SS 7 bis, località Cappelluccia, il tram correva in sede propria che ora in parte 

corrisponde a via Tasso e per il resto coincide con confini fra proprietà. 
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Figura 43 - Su immagine da Google Earth, stesso oggetto della figura precedente; a = SS 7 bis; b = 

corso Europa; c = via Roma; d = via cardinale Verde; e = via Primavera; f = via Torquato Tasso; g 

= confini fra proprietà private; h = via Colonne; i = corso Campano. 
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Figura 44 - Su carta IGM del 1955, la Linea 2 nella zona di Aversa. 

La linea verde indica il tracciato della ferrovia Alifana. 
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Figura 45 - Su immagine da Google, particolare della Linea 2 nell’abitato di Aversa. La linea verde 

riporta il tracciato della ferrovia Alifana e la linea arancione il tracciato della Linea 7 Aversa-

Albanova; a = via Gramsci; b = via Vito di Jasi; c = via Belvedere; d = via Costantinopoli; e = via 

Magenta; f = piazza Francesco Crispi; g = via De Chiara; h = via Santa Lucia; i = via Roma; D = 

deposito-stazionamento. 
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Linea 3 (Napoli-Frattamaggiore, per via piazza Ottocalli): da [NAPOLI] via Arenaccia fino a piazza 

di Vittorio G. (Capodichino), tracciato in comune con quello della linea 2 (Napoli-Aversa), poi 

proseguiva per [SAN PIETRO A PATIERNO] via Francesco De Pinedo, tracciato in comune con 

quello della linea 1 (Napoli-Caivano). Successivamente, via della Tramvia Fratta – via Galileo 

Galilei – poi un tratto di circa 260 m in cui non vi è tracciato viario – via Meucci – un altro tratto di 

circa 180 m in cui non vi è tracciato viario – [CASAVATORE] via S. Pietro – corso Europa – via 

ex-Tramvia – via Luca Iavarone – [ARZANO] via Mazzini – via Luigi Rocco – via Alfredo Pecchia 

– [GRUMO NEVANO] corso Garibaldi* – via Roma** – via Marconi – [FRATTAMAGGIORE] 

corso Durante – piazza Riscatto – prosecuzione per via XXXI Maggio e deposito. 

* dall’angolo fra corso Garibaldi – via Roma partiva una diramazione che raggiungeva Casandrino 

seguendo il percorso: via Tammaro Spena – corso Domenico Cirillo – [CASANDRINO] corso 

Carlo Alberto – piazza Fratelli Kennedy. 

** con la costruzione del sovrappasso sulla ferrovia, la linea invece che andare per via Marconi 

proseguiva per via Giacomo Matteotti – via Filippo Turati – [FRATTAMAGGIORE] via della 

Libertà e poi raggiungeva l’inizio di corso Durante. 

 

Fra Grumo-Nevano e Frattamaggiore, l’incrocio fra linea tranviaria Napoli-Frattamaggiore e linea 

ferroviaria Napoli-Aversa avveniva a raso con incrocio dei binari e ciò in modo analogo all’incrocio 

della linea tranviaria Napoli-Caivano con la stessa linea ferroviaria all’altezza di Casoria. Questi 

incroci erano di certo pericolosi e comportavano rallentamenti e successivamente furono eliminati. 

Per quanto riguarda l’esistenza di un passaggio a livello a lato della stazione di Frattamaggiore, 

abbiamo: 

- E’ riportato in de Majo (op. cit.): “Un’importante convenzione è stipulata con il Municipio di 

Frattamaggiore il 14 e il 24 ottobre 1900, per «l’uso esclusivo della Strada Corso Durante [...] dal 

passaggio a livello della ferrovia fino a Piazza Riscatto».” 

- un decreto reale del 1918 mediante il quale con nuova definizione di una strada provinciale si 

stabiliva che “In sostituzione delle strade denominate Corso Durante ed Atellana è dichiarato tratto 

interno delle provinciali Sant’Antimo-Cesa e Pardinola la nuova strada denominata corso Vittorio 

Emanuele III, che dal passaggio a livello sulla ferrovia Napoli-Foggia, per il piazzale della stazione 

di Frattamaggiore va alla provinciale Pardinola.” 

- la disposizione del 1928 con cui, sulla linea ferroviaria Napoli-Foggia, si sopprimevano cinque 

passaggi a livello fra le stazioni di Aversa e Frattamaggiore e altri sei fra Frattamaggiore e Casoria; 

- il decreto del 1928 con il quale, fra l’altro, nella “DESCRIZIONE DEL BINARIO DI 

RADDOPPIO AVERSA-NAPOLI CENTRALE” fra le opere progettuali riporta a pag. 323:  

“4) Passerella pedonale di luce m. 22,00 al chilometro 183+935,70 (Corso Capasso-Durante 

nell’abitato di Frattamaggiore). 

5) Cavalcavia di luce m. 13,50 al Km. 184+227 (Corso Capasso-Durante nell’abitato di 

Frattamaggiore). 

6) Sottovia di luce m. 10 al Km. 188+192,45 (Corso Umberto I nell’abitato di Casoria).” 

Questo decreto stabiliva pertanto la costruzione, sopra la linea ferroviaria, della passerella pedonale 

e del cavalcavia di Frattamaggiore e inoltre di una sottovia ferroviaria per il corso Umberto I di 

Casoria. E’ chiaro quindi che queste opere, realizzate in anni successivi al 1928, comportarono 

anche l’opportuna deviazione delle linee tranviarie esistenti. 

Per fugare ulteriormente qualsiasi dubbio a riguardo è interessante osservare la foto da dirigibile di 

Frattamaggiore e parte di Grumo-Nevano a metà degli anni ’20 in cui si nota che ancora non era 

stato costruito il cavalcavia stradale e quindi necessariamente la linea tranviaria doveva attraversare 

a raso la linea ferroviaria. 
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Figura 46 - Su carta IGM 1955, parte finale della Linea 3 (Napoli-Frattamaggiore). La Linea (in 

rosso) fino al 1928 attraversava a raso il tracciato ferroviario della Napoli-Foggia. Successivamente 

fu costruito il cavalcavia (linea arancione). Una diramazione della Linea 3 (in arancione) portava da 

Grumo a Casandrino. Si vedono anche tratti delle Linee 1 e 2 (a destra e sinistra, in basso). 
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Figura 47 - Su immagine da Google Earth, lo stesso della figura precedente. 
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Figura 48 - Particolare del cavalcavia di Frattamaggiore, del percorso della Linea 3 all’interno di 

Frattamaggiore e poi fino al deposito; a = via Marconi; b = corso Durante; c = via XXXI Maggio; d 

= via Giacomo Matteotti; e = via Filippo Turati; f = viale della Libertà; D = deposito-

stazionamento. 

 

 
Figura 49 – La diramazione per Casandrino; a = corso Carlo Alberto; b = corso Cirillo; c = via 

Tammaro Spena; d = corso Garibaldi; e = via Roma; f = via Matteotti. 
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Figura 50 – La Linea 3 fra Casavatore e Arzano; a = via Meucci; b = confini fra proprietà; c = via 

San Pietro; d = corso Europa; e = via ex-Tramvia; f = via Luca Iavarone; g = via Mazzini; h = via 

Luigi Rocco; i = via Alfredo Pecchia; j = corso Garibaldi. 
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Figura 51 - Decreto luogotenenziale in cui si evidenzia la presenza di un passaggio a livello sulla 

Napoli-Foggia all’altezza della stazione di Frattamaggiore. La Linea 3 incrociava a raso la linea 

ferroviaria all’altezza di tale passaggio a livello. 
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Figura 52 - Eliminazione nel 1928 di una serie di passaggi a livello sulla linea ferroviaria Napoli-

Foggia (Napoli-Aversa-Caserta-Benevento-Foggia). Da: Ministero delle Comunicazioni, 

Amministrazione delle Ferrovie dello Stato, Relazione per l’anno finanziario 1927-28, Roma, 

Provveditorato Generale dello Stato – Libreria – 1928 – Anno VII. 
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Figura 53 - Questa e le due immagini seguenti: 28 giugno 1928; apertura all’esercizio del tronco di 

linea Villa Literno-Aversa (parte della cosiddetta direttissima Napoli-Aversa-Formia-Roma); 

progetto di costruzione della passerella pedonale a lato della Stazione di Frattamaggiore; progetto di 

costruzione del cavalcavia sulla tratta ferroviaria Napoli-Aversa a circa 300 metri dal cavalcavia 

pedonale a lato della stazione di Frattamaggiore e in sostituzione del passaggio a livello; progetto di 

costruzione della sottovia della tratta ferroviaria Napoli-Aversa sul corso Umberto in Casoria; 

progetto di spostamento della stazione di Aversa circa 160 metri a oriente della vecchia sede. 

  



 304 

 

 

 

 

 
Figura 54 – Continuazione della precedente figura. 
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Figura 55 – Continuazione della precedentefigura. 
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Figura 56 - Foto aerea di Frattamaggiore (in alto) e parte di Grumo Nevano (in basso) scattata alla 

metà degli anni ’20 dal dirigibile Italia. E’ da notare, fra l’altro, che in tali anni non esisteva alcuna 

passerella pedonale o cavalcavia stradale sulla linea ferroviaria (foto riportata in: F. Pezzella, 

Frattamaggiore. L’Immagine nel tempo, Istituto di Studi Atellani, 2008). 

 

 

 

 
Figura 57 - La stessa foto di prima con la sovrapposizione dei tracciati approssimativi del 

cavalcavia stradale (in verde) e della passerella pedonale (in rosso). 
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Figg. 58 e 59 - L’incrocio a raso fra Linea 1 e Ferrovia Napoli-Foggia. A sinistra: immagine dei 

primi del Novecento (modificata, da Cozzolino e Gamboni, op. cit.); 1: via Duca d’Aosta; 2: via 

Carlo Verre; 3: corso Umberto I; 4: piazza Domenico Cirillo; 5: via Cavour); a destra: il vecchio e il 

nuovo tracciato tramviario su immagine da Google Earth. 

 

Linea 4 (Aversa-Albanova) (inaugurata nel 1912; lunghezza circa 8,5 km): da [AVERSA] piazza 

Crispi (già piazza S. Anna, dal deposito di Aversa presso chiesa S. Anna) – via De Chiara – via S. 

Lucia – [TRENTOLA-DUCENTA] via Roma – via Bologna - via Natale di Roma – via S. Antonio 

Nunziale – [SAN MARCELLINO] corso Italia – [FRIGNANO] via Carducci – [VILLA DI 

BRIANO] corso Europa – [CASAL DI PRINCIPE] corso Umberto I – piazza Villa 

 

 
Figura 60 - Su immagine da Google Earth, la Linea 7 - Aversa-Albanova (in arancione). E’ anche 

riportata parte della Linea 2 - Napoli-Aversa, in rosso, e il tracciato della ferrovia Alifana (in verde). 
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Figura 61 - Particolare dell’immagine precedente nel tratto iniziale in prossimità di Aversa; a = via 

Costantinopoli; b = via Magenta; c = piazza Francesco Crispi; d = via De Chiara; e = via Santa 

Lucia; f = via Roma; D = deposito. 

 

 
Figura 62 - Incrocio fra Linea 7 - Aversa-Albanova e ferrovia Alifana a Trentola-Ducenta. In una 

prima fase il tram procedeva diritto per via Roma (tracciato in rosso) e incrociava a raso la ferrovia 

Alifana (in verde). In una fase successiva fu costruito un sovrappasso ferroviario che correva per 

una deviazione (attuale via Bologna, tracciato in arancione). 
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Figura 63 - Aversa, vecchio tracciato ferroviario della Napoli-Foggia (in verde). A partire dal 1928 

fu costruita la tratta Aversa-Villa Literno, parte della direttissima Napoli-Roma, che fu collegata 

con la linea preesistente mediante le branche A e B. La precedente stazione di Aversa (posizione 

approssimata in verde) fu spostata 160 metri ad oriente con opportune modifiche del tracciato 

ferroviario. Furono inoltre costruite le sottovie 1-3. La linea arancione indica il tracciato della 

Provinciale Aversa-Caivano prima della costruzione della nuova stazione e del vicino sottopasso. 
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La stazione di Aversa è attualmente ubicata ai margini del centro cittadino. E’ una delle stazioni più 

importanti della linea, essendo nodo di interscambio fra la linea Napoli-Formia-Roma e la linea 

Napoli-Caserta-Foggia. La stazione venne inaugurata il 7 maggio 1867, quando entrò in funzione la 

tratta Napoli-Caserta, e allora era ubicata nei pressi dell’attuale via Fermi, circa 160 metri a sud-

ovest della stazione attuale, ed era una struttura molto più piccola dell’attuale. 

(http://www.lestradeferrate.it/mono17/17aversa.htm) 

 

 
Figura 64 – Aversa, tracce del vecchio tracciato ferroviario (in verde), parte nord, 

chiaramente visibili in base ai confini fra le proprietà. 

 

http://www.lestradeferrate.it/mono17/17aversa.htm
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Figura 65 – Aversa, tracce del vecchio tracciato ferroviario (in verde), parte sud. 

 

9. Epilogo 

Nel gennaio 1957 la SATP si scioglie e cede ogni attività, tutti i beni societari e i residui passivi e 

attivi (compresi gli indennizzi ancora da ricevere dallo Stato per i danni subiti durante la II Guerra 

Mondiale) alla nuova società Tranvie Provinciali di Napoli s.p.a. controllata dal Comune di Napoli. 

Lo scioglimento dello SATP e il passaggio delle attività a una società pubblica erano diventati 

inevitabili per vari motivi: 

--- Le parti pubbliche miravano decisamente a gestire direttamente il settore dei trasporti pubblici, 

estromettendo le società private e in particolare quelle a controllo straniero, e già avevano operato 

in tal senso per altre società analoghe; 

--- Per carenze economiche ma anche per motivazioni di ordine politico, persisteva il mancato 

pagamento degli indennizzi per i danni bellici, una cifra rilevante che significava la differenza fra il 

fallimento e la possibile continuazione delle attività della SATP; 

--- In teoria la SATP per concessione agiva in regime di monopolio ma, in assenza di idonei 

provvedimenti da parte pubblica, cresceva la concorrenza di linee su ruota gommata gestite da 

società private che riducevano l’utenza servita dalla SATP e frenavano l’eventuale aumento dei 

biglietti; 

--- La SATP, volendo salvaguardare il grande patrimonio di mezzi costituito dalle rotaie e dal 

materiale rotabile posseduto, tardò troppo nell’attivazione di proprie linee su ruota gommata. 

La TPN, che poi diventerà nel 1978 Consorzio Trasporti Pubblici (CTP), con azionisti il Comune e 

la Provincia di Napoli, ciascuno al 50%, e successivamente Azienda Consortile Trasporti Pubblici 

di Napoli (ACTP) e poi Compagnia Trasporti Pubblici di Napoli (di nuovo CTP come sigla), si 

espanse enormemente negli anni successivi. In tale espansione le linee tranviarie su ferro furono 
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abbandonate e per tutte le linee, tranne che qualche linea servita da filobus, furono utilizzati mezzi 

con propulsione autonoma a combustione. 

Inoltre le linee su ruota gommata gestite da privati furono progressivamente assorbite nella società, 

anche quando queste società garantivano in modo decoroso un servizio di trasporto pubblico. Ad 

esempio, la linea Caserta-Caivano-Napoli gestita dalla SELAC e altre linee gestite dalla società 

Angelino di Caivano furono assorbite dalla TPN, stabilendo di fatto una situazione di monopolio 

della società su ampie parti della provincia di Napoli e anche su alcune zone limitrofe della 

provincia di Caserta. 

Ma al crescere delle linee gestite, non si ebbe un proporzionale incremento delle entrate mentre 

aumentava in modo anomalo il numero dei dipendenti e contemporaneamente calava drasticamente 

il numero dei viaggiatori (v. grafici delle Figg. 66 e 67) e purtroppo anche la precisione, 

l’affidabilità e la qualità del servizio. Si passò da un picco di circa 60 milioni di viaggiatori nel 1965 

a circa 20 milioni di viaggiatori nel 1985, mentre i dipendenti, per plausibili esigenze clientelari, 

diventarono circa 4000. Come termine di paragone la SATP aveva raggiunto un picco di 28 milioni 

di viaggiatori nel 1954 con un numero di dipendenti assai inferiore. 

Ancora a riguardo del numero di dipendenti e del loro impiego, e sempre utilizzando dati ricavati da 

de Majo (op. cit.), la SATP, nel 1938 con 14 milioni di viaggiatori aveva 556 dipendenti (oltre 

25.000 viaggiatori per dipendente) mentre la TPN nel 1985 con circa 20 milioni di viaggiatori aveva 

4.000 dipendenti (5.000 viaggiatori per dipendente). In pratica, nonostante i mezzi assai più 

moderni utilizzati, il rapporto viaggiatori per dipendenti si era ridotto dell’80%! 

 
Figura 66 – La TPN (poi CTP, ACTP e di nuovo CTP) nel periodo 1957-2005. Estensione della rete 

e Lunghezza del percorso annuo effettuato (dati da de Majo, op. cit.). 

 

Il deficit dell’azienda andò continuamente crescendo a danno degli Enti proprietari, Comune di 

Napoli e Provincia di Napoli, che dovettero impiegare una quota crescente delle proprie risorse per 

ripianare lo squilibrio crescente fra entrate e uscite. Nel contempo i molti Comuni serviti mentre 

spesso protestavano per le carenze del servizio, non contribuivano, per vari motivi, al ripiano del 

deficit economico dell’azienda. 

Di conseguenza gli Enti proprietari furono costretti a perseguire una politica aziendale che 

ricercasse un minore squilibrio fra entrate e uscite, anche se ciò comportava la riduzione dei servizi 

prestati. 

Pertanto, negli anni successivi si cercò di ridurre il numero di dipendenti, di incrementare le entrate, 

anche frenando la quota di viaggiatori che non pagava il biglietto, e di migliorare il servizio, con 
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risultati significativi ma parziali. Attualmente il servizio sulle linee gestite è insufficiente e in 

moltissimi casi i viaggiatori, non avendo la certezza di poter usufruire del servizio negli orari 

previsti, né potendo ricorrere ad altre autolinee per la condizione di monopolio dell’azienda 

pubblica, è costretta a ricorrere ai propri autoveicoli con grave affollamento dell’area metropolitana. 

 
Figura 67 – La TPN (poi CTP, ACTP e di nuovo CTP) nel periodo 1957-2005: Viaggiatori annui e 

numero dei dipendenti (dati da de Majo, op. cit.). 

 

 
Figura 68 - Il capolinea delle Tranvie a Napoli davanti Porta Capuana (anni ’50). 
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Figura 69 - Altra immagine del capolinea delle Tranvie a Napoli davanti Porta Capuana (anni ’50). 

Sono indicati i binari delle linee Napoli-Caivano e Napoli-Aversa. 
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Elettrificazione della tramvia Napoli-Caivano (1900) 
Documento fornito da Ludovico Migliaccio 
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Tramvia Napoli–Caivano – Recupero ex-Deposito TPN (fine anni ’80) 
Ludovico Migliaccio 

 

Dal sito: https://it.wikipedia.org/wiki/Tranvia_Napoli-Caivano 

 

 
Sistema Tranviario della provincia di Napoli. Inaugurazione 1881 – chiusura 1957. 

 

 
Passaggio da trazione a vapore a trazione elettrica. 
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In questo antico promemoria rinvenuto nei documenti del Cav. Giuseppe Lanna, Sindaco di 

Caivano dal 1960 al 1962, è menzionato il primo contratto fra l’Amministrazione di Caivano e la 

Società dei Tram che risale al 9 marzo 1881 con durata della concessione di anni 60 (documento 

fornito da Isacco Lanna). 
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La società concessionaria della linea Tranviaria Napoli – Caivano. 

 

 
Dott. Raffaele del Gaudio, Sindaco del Comune di Caivano 

dal 1976 al 1981, dal 1991 al 1992 e dal 1993 al 1994 



 323 

La trattativa. Perdurando un contenzioso da circa 20 anni fra la CTP (compagnia dei trasporti 

pubblici di Napoli) ed il comune di Caivano per la riconsegna dei suoli dati in concessione alla 

Società Tranviaria (Société Anonyme des Tramways Provinciaux) per la costruzione della linea 

tranviaria sul territorio di Caivano, verso la fine degli anni ’70, l’allora sindaco Dott. Raffaele Del 

Gaudio, volendo rientrare in possesso dell’area ex rimessa dei tram al momento utilizzata dalla CTP 

quale deposito e capolinea dei Pullman, intraprese una trattativa con il Commissario Straordinario 

della CTP D’Adamo a cui rappresentò l’importanza di poter disporre dell’area al fine di poterla 

destinare a giardini pubblici e di porre fine ad un annoso contenzioso tra il Comune e la CTP. La 

vicenda si concluse con un atto transattivo. 

 

 
Rimessa del Tram al momento della presa di possesso del comune alla fine degli anni ’70. 

La struttura è quella tipica dell’architettura industriale belga del 1800 

(foto fornita dall’ing. Salvatore Di Sarno). 

 

Dal Cap. 7 «Tempi nuovi e problemi antichi» della tesi del Prof. Pietro Russo in riferimento ai 

tram: 

“In questi traballanti carrozzoni, legati l’uno all’altro, che arrancano attraverso campi di orzo e di 

cipolle o tra vicoli angusti dei centri abitati, quasi sfiorando i balconi ed i cornicioni delle povere 

case, scosse dalle fondamenta dal peso enorme di questo pachiderma che già sul nascere sembrava 

vacillare sotto la sua mole estremamente goffa e senza un minimo di grazia. Bastavano poche gocce 

di pioggia che già le ruote uscivano dai binari incagliandosi senza rimedio con l’ostinazione di un 

vecchio mulo di fronte ad una salita.” 
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Il percorso tranviario dalla rimessa (attuale Villa Comunale di Caivano) fino al confine con Cardito 

 

 
Il corso Umberto nel 1910, all’imboccatura di via Campiglione. Si noti sulla sinistra il binario del 

TRAM. Immagine tratta dalla foto esposta nella rivendita di Tabacchi sul corso (ex Mastrominico). 
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Un'immagine del 1902: il tram alla fermata del Corso Umberto di fronte ai giardinetti. 

 

 

 
Orario Tramviario estratto dal periodico bimestrale del Santuario M. SS. Di Campiglione del 1934 

pubblicato sul sito del Circolo dell’Unione e fornito da Benedetto Lanna. 
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Il seguente prospetto indica la natura e le conseguenze degli infortuni (57 morti e 69 feriti) 

verificatisi sulle Tramvie a vapore dal 1° luglio 1883 al 30 giugno 1884. In particolare si legge: “Il 

più grave infortunio accaduto durante l’anno fu quello verificatosi sulla linea Napoli-Caivano che 

da solo diede la considerevole cifra di 7 morti e 21 feriti.” 
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Tessera tranviaria del 1927 fornita da Benedetto Lanna. 
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“Tram della linea Napoli-Caivano fermo presso un deposito dell’Azienda”. (dal libro di Silvio De 

Majo, Dal vapore al metano, Centoventicinque anni di storia della CTP. 1881-2006, Napoli 2006). 
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Scambio del binario in via Cavallotti. L’immagine è tratta dal libro Dal vapore al metano di Silvio 

De Majo. Il riconoscimento del luogo è dell’autore di questo capitolo. 

 



 332 

 

 

 

 

 
Un biglietto della linea Napoli-Caivano. Sezione trasversale di un tram. 

 

 

 

 

 

 
Planimetria catastale dell’area dell’ex deposito dei tram (contorno rosso) 

con l’indicazione del capannone e dei servizi annessi. 
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L’ex Rimessa delle Tramvie dopo l’intervento di manutenzione straordinaria del Comune, su 

progetto del Capo Settore all’Urbanistica arch. Pasquale Pollastro. Foto fornita dall’ing. Salvatore 

di Sarno a cui fu affidato dal Comune la progettazione e direzione dei lavori dell’impianto elettrico 

e di pubblica illuminazione. 

 

 

 
L’area adibita a Villa Comunale era chiusa da un muretto di cinta con sovrapposta barriera in ferro.  
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Un esempio di architettura industriale belga in Francia. 

 

 
 

Negli anni intorno al 1987, era molto discusso se la piccola Villa Comunale ricavata dall'ex-

Deposito TPM dovesse essere una struttura chiusa, per motivi di sicurezza e per tutelarla da atti 

vandalici, o se al contrario dovesse essere una struttura senza alcuna barriera di chiusura. 

Nel gennaio 1987, il comandante dei VV. UU., De Stefano, propose delle misure alquanto drastiche 

indirizzate a trasformare la Villa Comunale in struttura chiusa e sorvegliata. La sua proposta fu 

annotata dal Sindaco dell’epoca con delle scherzose controproposte (torrette di guardia presidiate da 

vigili urbani armati e installazione di potenti proiettori luminosi!) che avrebbero trasformato la Villa 

in una specie di piccolo campo di concentramento. Il comandante confessò in seguito che ad una 

prima lettura aveva valutato l’annotazione come suggerimento da valutare seriamente e solo poco 

dopo si rese conto che era un modo scherzoso per manifestare dissenso da quanto lui aveva 

proposto. 
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La proposta del comandante dei VV. UU. De Stefano e le ironiche annotazioni del sindaco pro-

tempore, Giacinto Libertini, che ha fornito il documento. 
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Nel 2012 il sindaco dott. Antonio Falco inaugura la nuova apertura 

al pubblico dell’area adibita a Villa Comunale. 

 

 
Il dott. Antonio Falco è stato sindaco del Comune di Caivano dal 15/4/2010 al 19/6/2014. 
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La Villa Comunale fu dedicata nel 2012 a Giovanni Falcone e Paolo Borsellino. 

 

 
La cerimonia di scoprimento della targa alla presenza di Maria Falcone, sorella di Giovanni, e di 

Rita Borsellino, sorella di Paolo (questa e le seguenti due foto sono state date da Giovanni Lizzi). 
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Il sindaco dott. Antonio Falco e la prof. Maria Falcone. 

 

 
Dalla sinistra: il sindaco Antonio Falco, la prof. Maria Falcone e il cons. Luigi Falco. 
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La villa comunale, sullo sfondo l’ex rimessa del Tram (foto del luglio 2016). 

 

 
Vista da sotto (foto del luglio 2016). 
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Vista laterale (foto del luglio 2016). 

 

 
Particolare di un pilastro (foto del luglio 2016). 
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Questo articolo del 1962 e le due foto che seguono testimoniano che le Tramvie Provinciali di 

Napoli nel maggio 1962 non avevano completato del tutto i lavori di rimozione delle rotaie del tram 

(documentazione fornita da Isacco Lanna). 

 



 344 

 

 
1962 – La parte del corso Umberto antistante l’ex Cinema Vittoria (a destra) interessata ai lavori di 

ripristino della sede stradale in seguito alla rimozione dei binari del tram da parte delle T.P.N. 

 

 
Stesso luogo visto dalla parte opposta. 
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L’ingrandimento di una parte della foto precedente evidenzia gli uffici e i locali deposito dell’ex 

stazione dei tram di Caivano, posti di fronte alla Stazione di Servizio della 

SUPERCORTEMAGGIORE identificabile dall’insegna del Cane a sei zampe e oggi Stazione ENI. 

 

 
Il simbolo dell'epoca della “SUPERCORTEMAGGIORE la potente benzina italiana”. 
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Il telegrafo a Caivano 
Ludovico Migliaccio 

 

Dalla Treccani: 

“Telegrafo elettrico  

Il telegrafo elettrico fu inventato in maniera indipendente in Gran Bretagna e negli Stati Uniti nella 

prima metà del 19° secolo. Nel 1837 lo statunitense Samuel Morse brevettò un sistema per 

trasmettere a distanza messaggi sotto forma di impulsi elettrici e lo corredò con un codice che 

abbinava sequenze di impulsi lunghi o brevi a lettere dell’alfabeto e a numeri: il codice Morse 

appunto, che sarebbe poi diventato il linguaggio universale della telegrafia. 

Due anni dopo, senza essere a conoscenza del lavoro di Morse, gli inglesi Charles Wheatstone e 

William Cooke costruirono il primo sistema di telegrafia commerciale, che si estendeva per circa 20 

km, a partire dalla stazione londinese di Paddington, lungo le fermate di una linea ferroviaria in 

uscita dalla città. Per comporre le lettere si adoperava un complesso sistema basato sulla 

combinazione di più interruttori da premere contemporaneamente: il messaggio era più complicato 

da trasmettere rispetto al segnale Morse, ma più semplice da comporre perché l’apparecchio poteva 

essere collegato a una tastiera come quella di una macchina da scrivere. 

Un ingrediente fondamentale della modernità  

Il telegrafo ebbe rapidamente un grande sviluppo, perché non solo consentiva all’amministrazione 

statale di comunicare molto in fretta con le periferie, ma si rivelò anche di grande utilità per gli 

affari, in particolare per gli operatori di borsa. Diversi inventori lavorarono per migliorarne 

l’efficienza tecnica, riducendo le dispersioni di energia lungo la rete e consentendo così di 

raggiungere distanze maggiori. Nel 1866 venne posato il primo cavo telegrafico transoceanico 

attraverso l’Atlantico, che metteva in collegamento Europa e Stati Uniti. In seguito, l’evoluzione del 

telegrafo riguardò soprattutto nuovi dispositivi per comporre più facilmente i messaggi, come le 

telescriventi, introdotte all’inizio del 20° secolo, che consentivano di battere i telegrammi su una 

normale macchina da scrivere anziché usare direttamente il codice Morse. Durante la seconda metà 

del 20° secolo il telegrafo è diventato sempre meno importante: altri mezzi hanno raggiunto una 

diffusione molto più capillare, come il telefono, il fax e infine Internet. Il telegrafo non ha mai 

raggiunto le abitazioni private o le aziende come è accaduto per il telefono.” 

 

 

 

 

 

 

 

La mappa dei Comuni forniti di telegrafo 

pubblicata sull’annuario del 1894 testimonia 

l’esistenza dell’ufficio Telegrafico a Caivano 

(v. immagine della pagina successiva). 

Il telegrafo raggiungeva Caivano mediante un  

cavo che correva lungo la linea tranviaria 

Napoli-Casoria-Afragola-Caivano. 
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Immagine da PINTEREST, con la freccia gialla è indicato il percorso della tramvia Napoli - 

Caivano lungo il quale si sviluppava la linea telegrafica. 
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In questo tabulato e nel successivo risulta che nel 1885 e nel primo semestre 1886 l’Ufficio 

Telegrafico di Caivano aveva movimentato 2058 telegrammi di cui 764 spediti e 1294 ricevuti 

ed era fornito di un apparato MORSE. 
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Dal dizionario dei Comuni del 1892 risulta che a Caivano erano in funzione la Pretura, l’ufficio del 

Registro, la Posta, il Telegrafo e la Stazione dei Carabinieri. 
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Sul Bullettino Telegrafico dell’anno 1885 venne pubblicata la Convenzione per la costruzione e 

manutenzione della linea telegrafica e per l’attuazione del servizio dei telegrafi lungo le linee 

tramviarie Napoli-Caivano e Napoli-Aversa. Dalla convenzione risulta che la linea Telegrafica per 

Caivano era costituita da un solo filo da installarsi su palificazione esistente. 

 

 
Isolatore a fungo per filo telegrafico applicato a un palo. 
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Provvedimenti relativi alla Convenzione del 1885 fra la Società Veneta e La Società delle Tramvie 

perla realizzazione della linea telegrafica lungo il percorso del binario del tram da Napoli a 

Caivano. 
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Caivano risulta nell’elenco del 1926 Stabilimento Telegrafico con qualifica di 1° Classe. 
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Nell’Annuario Detken del 1913-1914 risulta titolare dell’Ufficio di Poste e Telegrafi di Caivano 

Vincenzo Capone, padre di Felice, Consigliere Provinciale di Napoli, Direttore delle Poste e 

Sindaco di Caivano negli anni ’80. 

 

 

 

 
In quegli anni l’Ufficio Postale si trovava in via Buonfiglio (ora via Roma) nel locale indicato dalla 

freccia e il palazzo dove si trovava il locale viene ancora ricordato come palazzo della posta. 
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Foto anni ’50 nei cortili e nelle strade 
Ludovico Migliaccio 

 

 
Davanti, a sinistra Renato Russo, e a destra, col pallone, 

Franco Savariso che ha fornito la foto.  

 

 
Fabbricato all’angolo fra via Garibaldi e via Caprera, 

indicato con la freccia, dove fu scattata la foto. 
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Nella foto, con il pallone, Franco Savariso. 

 

 
Fabbricato all’angolo fra via Rosano e via Caputo, 

indicato con la freccia, dove fu scattata la foto. 
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Via Santa Barbara prima dello sbocco su via Atellana. Foto fornita da Giovanni Nocera (nella foto). 

 

 
A destra del carretto Maria Natale; appoggiata sul carretto Vobbio Rosetta; con lo scialle Falco 

Maria Carmina; anziani sull’uscio della porta i venditori Celiento Antonietta e Scuotto Domenico. 

Gli oggetti sul carretto sono quelli più in uso negli anni 50, boccacci in vetro, imbuti per il travaso 

del vino, recipienti per bollire il latte, pentole e coperchi in alluminio, anfore per l’acqua (cicere) e 

l’immancabile vaso da notte (rinale). Foto fornita da Andrea Falco. 
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La ragazza con il secchio è Falco Maria Carmina, e vicino, al centro, Russo Carmina. In molte case 

di Caivano c’era l’usanza di crescere il maiale per ricavarne salsicce, prosciutti, soppressate, 

capicolli, lardo, sugna etc. I maiali mangiavano per lo più patate bollite, mele e crusca mista ad 

acqua. Foto fornita da Andrea Falco. 

 

 
Cortile del palazzo in via Spineti dove sono state scattate le due foto precedenti. 
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Anni ’50. Cortile di via Atellana 62. Nonno Di Sarno con i nipotini 

sulla Vespa (foto fornita da Salvatore Di Sarno) 

 

 
Cortile di via Atellana 62, traversa cieca alle spalle di Via Andirivieni ove sono state scattate le foto 

fornite da Salvatore Di Sarno. 
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Anni ’50. Cortile di via Atellana 62. Componenti della famiglia Di Sarno 

sulla Lambretta (foto fornita da Salvatore Di Sarno). 
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Anni ’50. Cortile di via Atellana 62. L’auto era una Fiat 1400. I ragazzini sono Salvatore Di Sarno e 

la sorella (foto fornita da Salvatore Di Sarno). 

  



 375 

 

 

 
Anni ’50, via Imbriani, nei pressi di piazza Francesco Russo. La prima comunione delle sorelle di 

Salvatore Di Sarno. Sulla destra il muro di cinta del giardino Rosano prima della costruzione del 

palazzo dei Rosano edificato negli anni ’80 (foto fornita da Salvatore Di Sarno). 

 

 

 

 
L'attuale palazzo Rosano. 
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Nella foto a sinistra, Ludovico Migliaccio su una bicicletta comprata nello storico negozio di 

Vincenzo Fusco (detto Gigino Fusco) al corso Umberto. Sulla bandierina si legge Cicli Fusco. Nella 

foto a destra, via Roma nei pressi del palazzo De Micco, dove è stata scattata la foto. 

 

 
Anni ’50. Il negozio di cicli e motocicli di Gigino Fusco al corso Umberto nei pressi della stazione 

dei tram che si intravede (foto fornita da Isacco Lanna). 
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1953 - Nella foto Loredana Pietrafitta a passeggio sul Corso Umberto 

(foto fornita dal fratello Franco Pietrafitta) 

 

 
Corso Umberto con vista verso nord dall’angolo di via Gobetti. Il palazzo sulla sinistra era dell’avv. 

Vincenzo Donesi e di recente è stato abbattuto e sostituito da un edificio moderno. 



 378 

 

 
1953 - Nella foto Loredana Pietrafitta sul corso Umberto 

in prossimità della curva di Cardito (foto fornita da Franco Pietrafitta) 

 

 
Gli stessi luoghi oggi. 

 



 379 

 
1953 - Nella foto Loredana Pietrafitta con la cuginetta sul corso Umberto a ridosso della curva di 

Cardito (foto fornita da Franco Pietrafitta) 

 

 
Gli stessi luoghi oggi. 

 



 380 

 
Franco Pietrafitta e la sorellina Loredana si trovano sul corso Umberto all’altezza dell’attuale 

negozio di scarpe Camminando Camminando. I primi fabbricati che si intravedono a sinistra sono 

quelli nei pressi del gommista Tagliaferri di fronte a via Scotta. I cespugli nella foto delimitavano il 

fosso di scolo delle acque (foto fornita da Franco Pietrafitta). 

 

 
Gli stessi luoghi oggi. 
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Matrimonio in casa Russo a Pascarola, via Pisano, negli anni ’50. 

Foto fornita da Domenico (Mimmo) Amico. 

 

 
Via Pisano a Pascarola, indicata dalla freccia. 
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Il piccolo Salvatore Palmiero con i genitori nel cortile di via Roma, detto Palazzo della posta, dove 

la zia nella foto di sotto gestiva una cantina (foto di Salvatore Palmiero) 
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Altre due foto della cantiniera di via Roma, all’interno ed all’esterno dell’abitazione di via Roma 

sempre nel palazzo dove si trovava la cantina da lei gestita (foto fornite da Salvatore Palmiero). 

 

 

  
Due popolari giochi degli anni '50: a sinistra, lo strùmmolo 

(la trottola) e a destra il carruòcciolo (il carrettino). 
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Anni ’60-70, Festicciola in onore di un oriundo americano di cognome Peluso detto o’ Pelusiello, 

seduto di fianco ai religiosi, in visita ai parenti di Caivano. Al centro dei religiosi il parroco 

dell’Annunziata don Luigino Castaldo. In piedi sulla destra Giuseppe Conte, in fondo al centro il 

fratello Pietro Conte, in piedi sulla sinistra Giuseppe Mascolo. Il vigile urbano è Nicola Angelino 

(foto fornita dalla figlia Anna). 

 

 
Due vigili urbani (a sinistra Nicola Angelino) a guardia del Monumento dei Caduti dopo la 

deposizione della corona di alloro il 2 novembre (foto fornita da Anna Angelino). 
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Anni ’70 - Processione del Corpus Domini. Davanti Il vigile Tommaso Topa porta la bandiera del 

Comune, alla sua destra il vigile Nicola Angelino. Fra la gente, dietro col vestito bianco, Antonio 

Marzano detto onn’Antonio ’o pisciaiuolo, sulla sua sinistra, visibile solo la testa, Pasquale Pancia 

detto Pascale ’o sciafferre (foto fornita da Anna Angelino). 
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Alcune foto del Novecento della famiglia Tavetta 
Ludovico Migliaccio 

 

Alcune foto della famiglia Tavetta, senza ulteriori informazioni a riguardo dell’epoca in cui sono 

state scattate e dei familiari ripresi. Qui sono riprodotte perché rispecchiano le peculiarità e 

l'atmosfera dell’epoca. 
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I saperi e i sapori di Caivano 
Enzo Falco 

 

Quand’eravamo ragazzi si andava spesso in campagna, anche a fare scampagnate sui Regi Lagni. 

Eravamo affascinati dalla produzione della canapa, dalle viti “maritate” ai pioppi, dalle splendide 

produzioni di pomodoro San Marzano. Erano bellissime le fasi di lavorazione della canapa che 

continuavano nei palazzi contadini a corte. 

Quei luoghi, dove si svolgevano la maggior parte dei lavori agricoli di prima trasformazione, erano 

anche i luoghi del gioco, delle feste collettive, dei racconti degli anziani davanti ai falò dedicati a 

Sant’Antonio o a Carnevale. La vendemmia, la lavorazione della fibra recuperata dalla canapa, la 

cottura dei fagioli del “cannavale”, quelli che crescevano sul terreno fertile arricchito dalle sostanze 

nutritive contenute nelle foglie della canapa dopo la fase della “spenta”, le giornate dedicate alle 

bottiglie di conserva del sugo di pomodoro San Marzano, erano altrettanti momenti di gioia per tutti 

i ragazzi che si alzavano prestissimo per parteciparvi e non perdere neppure un attimo di quelle 

straordinarie atmosfere. Ma quello che più ci colpiva era la competizione che nasceva tra i contadini 

su chi produceva i migliori pomodori. Erano vere e proprie contese a suon di dimostrazioni tecniche 

legate al colore, alla forma, alle dimensioni e alla bontà. Si facevano comparazioni organolettiche 

assaggiandoli a crudo o sul pane “cafone”, quello lievitato naturalmente e cotto in forno a legna che 

ogni famiglia produceva in proprio, o cotti con l’inevitabile matrimonio con la pasta. Ed era 

difficilissimo dare un giudizio, perché rischiavi comunque di inimicarti qualcuno. 

Caivano è un comune dell’hinterland di Napoli a confine con la provincia di Caserta. Ha un 

territorio di 27 kmq di cui solo 5 circa destinato al costruito, un’area industriale molto importante 

con presenze significative, ma ancora, nonostante i gravi problemi ambientali, una straordinaria 

agricoltura, in prevalenza orticola. E’ inserita nei territori a denominazione Dop per il pomodoro 

San Marzano, a denominazione Igp per la mela annurca, è tra i primi produttori di rucola, asparagi, 

zucchine, melanzane ed ha ripreso con grandi risultati la produzione di canapa, in particolare di 

semi destinati alla produzione dell’ottimo olio e di farina destinata alle diverse ulteriori lavorazioni. 

In connessione a questa produzione si sta incentivando quella dei fagioli “del cannavale”, che 

arricchiti sono davvero un giacimento gastronomico importante. 

 

  
Il pane cafone (’o pane cafònh). La salsiccia di polmone 

(’a sasiccia ’e polmònh) 

 

Insomma non ha mai abbandonato le produzioni proprie e ha ulteriormente recuperato una delle più 

importanti produzioni fino agli anni ‘60, la canapa. Si sta attivando poi un recupero della vite 

“maritata ai pioppi”, importante sia sul piano paesaggistico che di produzione di un vino leggero ma 

molto tipico e unico nel sapore. Il richiamo al successo dell’asprinio d’Aversa è evidente, si tratta 

dello stesso tipo di allevamento ad alberata, ma l’uva è rossa a differenza dell’asprinio che invece è 

bianca. 

http://cosebuonedalmondovicinoate.blogspot.com/2010/07/i-saperi-e-i-sapori-della-nostra-terra.html
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Un modo per valorizzare i nostri prodotti, già ampiamente conosciuti è quello di esaltarli con una 

cucina che, affondando le radici nella cultura contadina e nei piatti della tradizione, oggi ha bisogno 

di nuove capacità per ulteriori elaborazioni e proposte. 

Antichi piatti come ’o mbruoglio, la minestra maritata, la salsiccia di polmone cotto sotto la cenere, 

riso e verza, pasta e fagioli, la salsiccia paesana con i friarielli, i salumi, la pizza di crema che si fa 

in occasione della festa patronale, gli stessi prodotti derivati dalla canapa, devono essere proposti in 

modo più leggero e consono ai nuovi stili di vita e alle nuove esigenze di salubrità. Da non 

dimenticare, così come in tutte le zone interne, che il pesce preferito, anche per la facilità di 

conservazione è stato sempre il baccalà. In bianco o fritto, il baccalà ha sempre sollecitato e 

soddisfatto i palati più sopraffini, a costi contenuti. 

Da non dimenticare la produzione familiare in tutte le case del nocillo, che si è sempre usato in 

modo terapeutico, come lenitivo del dolore piuttosto che come digestivo. 

 

I piatti tipici delle feste 

 

Natale 

- Minestra nel brodo di gallina 

- Tagliatelle fatte in casa con ragù di pomodoro 

- Insalata di rinforzo 

- Struffoli 

- Friarielli con la salsiccia 

- ’O ’mbruòglih 

 

  
Insalata di rinforzo (’a ’nsalata ’e rinforzh). Minestra con cicoriette e scarulelle 

in brodo di gallina ripiena. 

 

  
Gli struffoli (’e strùfulh). Tagliatelle al ragù di carne (’e tagliatelle cò raù). 
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Friarielli con salsiccia 

(’e friariellh ca' sasiccia). 

’o mbruòglih. 

 

Carnevale 

- Lasagna ricca 

- Carne e braciole del ragù 

- Migliaccio 

 

  

Migliaccio dolce. Migliaccio. 

 

 

  
Involtini al sugo. Lasagne. 
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Pasqua 

- Minestra maritata 

- Gnocchi al sugo  

- Agnello al forno 

- Carciofi arrostiti 

 

  
La minestra maritata (’a mhnèsth ammaritata). 

 

 

  

Agnello al forno con patate. Gnocchi. 

 

 

  
Carciofi arrostiti (’e carciòffolh arrustùth). 
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Festa di Campiglione 

- Maccheroni al sugo 

- Pollo ruspante con patate paesane 

- Pizza di crema 

- E’ tradizione anche la zuppa di cozze e la pancetta con le prime fave di giardino 

 

  
Maccheroni al sugo. Pollo con patate. 

 

 

  
Pizza di crema. La zuppa di cozze (’a zupph ’e cozzh) 

 

 
Fave, pancetta e pecorino. 
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Foto su terrazzo in via Braucci - Famiglia Mennillo (anni ’50) 

Palazzo all’angolo fra via Braucci e via Faraone (ora Fabbricato Mascolo) 

Ludovico Migliaccio (foto e notizie fornite da Carmine Tavetta) 

 

 
Da sinistra: Sig.ra Mafalda Mennillo, madre dell’ex-sindaco Simone Monopoli, Lilina Falco, Elena 

Mennillo, Enrichetta Mennillo, Raffaella una cugina delle sorelle Mennillo e Geppina Toraldo. 

 

 
Le sorelle Mennillo con amiche. 

  



 397 

 

 
I Fratelli Mennillo: Salvatore, Domenico e Vincenzo. 

 

 

 
I fratelli Mennillo. 
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