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SULLA STRADA PER ANGERA

Viabilit  terrestre ed acquatica tra Milano e la Svizzera

in et romana

 

I sentieri si costruiscono viaggiando

F. Kafka

 

Nell’area insubre compresa tra il Verbano e Milano le valli sono in lieve pendenza versoSud, non vi sono ostacoli orografici significativi e le vie d’acqua sono particolarmenteabbondanti.
Il paesaggio favorevole ha sempre permesso la realizzazione di percorsiacquatici e terrestri, il territorio ha potuto cosi conoscere un’ininterrotta continuita di vita dal Paleolitico superiore in avanti. Tuttavia l’individuazione
di percorsi stradali e fluviolacuali che si basino su evidenti tracce geologiche, archeologiche, epigrafiche, letterarie o altro, continua ad avere aspetti problematici1.

Questo studio, lontano dal poter risolvere i numerosi dubbi esistenti su itinerari tantonumerosi ed estesi, intende fornire una sintesi sulle conoscenze acquisite in merito allaviabilita
terrestre in epoca romana, anche in relazione ai contributi editi nel presentevolume. Si coglie, inoltre, l’occasione per sottolineare l’importanza della mobilita offertadalle acque interne e per tentare di offrire
la visione coordinata di un unico progetto integrato di ottimizzazione dei trasporti acquatici e terrestri.

Le fonti disponibili di geografia antica sono scarse, ma iniziano ad aumentare a seguito dell’espansione di Roma verso Nord, grazie all’opera di autori come Polibio,
Strabone (che ancora confonde il Lario con il Verbano) o Plinio che ci fornisce informazioni gia piuttostoprecise sul Po e sui suoi affluenti2.

A partire dalla fine del III secolo a.C. la politica di penetrazione romana porto a un progettodi progressiva conquista dei territori settentrionali che si usa far cominciare con
lafondazione di Rimini. Gli scontri con le popolazioni galliche dell’area padana e l’invasione annibalica furono seguiti dalla fondazione di Piacenza e Cremona e quindi, nel 187 a.C., dalla costruzione della Via
Emilia; nel 147 a.C. fu costruita la Via Postumia, che univa Genova e Aquileia. Il territorio insubre non fu toccato, venne assorbito nel sistema stradale solo in seguito alla penetrazione romana nella citta di Milano, alla
fondazione di nuoviinsediamenti urbani e commerciali e alla completa inclusione nel diritto romano del territorio transpadano, tra 89 e 49 a.C.

Il Po per lungo tempo aveva fornito ai Romani una linea di confine, ma in seguito alla ‘messain sicurezza’ dei territori settentrionali e dopo la conquista delle zone
alpine da parte di Augusto, tra 18 e 15 a.C., si trasformo rapidamente in un’importante via commerciale e in elemento dicongiunzione culturale. Tra tarda repubblica e prima eta imperiale si rivela in ambito padanol’avvio
di una vivace circolazione di prodotti di provenienza orientale3. Nella prima eta imperiale,quando ormai il processo di romanizzazione era gia avviato da tempo, il fiume divenne, insieme ai laghi e ai numerosi affluenti navigabili,
la principale arteria di comunicazione della Cisalpina4.

Nel frattempo si assiste allo sviluppo delle citta romane e di alcuni villaggi posti in luoghi strategici, che divennero nuovi nodi commerciali, culturali e produttivi. Il territorio
agricolo appariva, inoltre, caratterizz to dalla presenza di insediamenti rurali che crebbero di importanza nei secoli dell’impero. Era quindi necessario mettere in relazione tra loro citta, villaggi e villerustiche,
con un percorso viario efficiente e articolato, sicuramente legato ai corsi d’acqua esistenti.Emilio Gabba ribadiva in proposito che la penetrazione per vie d’acqua nella nostra zona  stata fino ad un certo momento molto pi importante che non la penetrazione attraverso la rete stradale romana5. Questo dato va tenuto ben presente perche e fondamentale per comprendere lo sviluppo del territorio. L’importanza delle vie d’acqua venne, infatti, a moltiplicarsi gia in epoca romana, come rivela
il fatto che alcune citta, come Milano, vennero dotate di canali artificiali per la difesa e per il trasporto, di porti e di banchine6.
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Lo sfruttamento delle acque interne e la costruzione di canali navigabili crebbe ulteriormente in epoca medievale e rimase prioritario per i commerci per secoli, tanto da suggerire
addirittura a Carlo Cattaneo la realizzazione, tra Tornavento e Sesto Calende, di una Ferrovia per le barche, una strada ferrata a trazione animale che consentisse alle chiatte, che avevano portato le merci da Nord a Sud lungo
il Ticino e il Naviglio grande, di tornare verso Nord senza dover affrontare la potente corrente contraria del fiume; di essa rimane purtroppo scarsissima memoria e ancoraminore visibilita sul territorio7. L’arrivo dei
trasporti ferroviari, che interessarono il territorio traMilano e il Verbano a partire dalla meta dell’800, fece fallire la societa della Ferrovia delle Barche e ridimensiono le opere previste per il Canale Villoresi,
concluso nel 1884, che avrebbe dovuto essere navigabile, ma che assunse un ruolo unicamente industriale e irriguo.

L’efficienza dei treni merci porto via via a dimenticare, quasi completamente, l’importanza che i fiumi e i corsi d’acqua ebbero in eta antica.

 

 

 

 


 

La viabilit terrestre

L’itinerario stradale tra Milano e il Verbano in epoca romana e stato piu volte ipotizzato8,ma l’assenza di vie consolari, la totale mancanza di fonti letterarie ed
epigrafiche che citino l’esistenza di strade tra Mediolanum e il Verbannus Lacus, il silenzio degli Itineraria di epocaimperiale, l’ambiguita della Tabula Peutingeriana, la mancanza di riferimenti epigrafici suipochi miliari individuati nel territorio9 e la scarsita di dati archeologici utili a tale ricerca, fece radicare l’idea che Roma non avesse avuto alcun interesse
a finanziare la realizzazionedi opere pubbliche in territorio insubre. Per lungo tempo e rimasto un vuoto tra Milano eil Verbano sulle carte relative alla viabilita romana in Italia settentrionale10.

Una svolta importante fu fornita nel 1962 dall’opera di Sironi, che raccolse una gran moledi dati utili a ricostruire la viabilita in epoca medievale, suggerendo altresi che
buona partedei percorsi individuati avrebbero dovuto essere considerati piu antichi11. Mons. Ambrogio Palestra riprese i dati di Sironi e forni un quadro ipotetico per l’epoca ambrosiana e paleocristiana, ma sembravano
mancare i dati necessari per definire itinerari precedenti12.

Nel 1985 venne alla luce a Somma Lombardo un tratto di strada romana in corrispondenza del percorso ipotizzato per la via che da Milano doveva condurre al lago Maggiore13; la scoperta
diede concretezza alle ipotesi e forni nuovi stimoli alla ricerca14.

Gli studi sono, quindi, proseguiti grazie a nuove analisi dei dati archeologici, epigrafici, topografici15. Importanti rinvenimenti hanno dato l’avvio ad approfondimenti sugli
insediamenti e sulle vie di comunicazione nel territorio a Nord di Milano, tra cui si segnalano gli studi di ValeriaMariotti sul territorio varesino 16, di Matteo Dolci sulla viabilita dell’area alpina17 e di Paola diMaio
sulle strade connesse al corso dell’Olona18. E’ stato cosi possibile mettere in relazione unagrande quantita di dati archeologici, topografici, toponomastici ed epigrafici, che hannoconsentito di ricostruire una
rete stradale complessa, capace di sostenere produzioni e commerci su vasta scala tra il territorio transpadano e quello transalpino. La strada carrabileprincipale che attraversava il territorio era la cosiddetta Mediolanus – Verbannus, che seguiva un percorso da Sud-Est verso Nord-Ovest analogo a quello che sara, oltre 18 secoli dopo, iltracciato della Via del Sempione19. Da essa si
diramavano alcuni percorsi minori necessari amettere in contatto anche i centri piu piccoli e le ville rustiche del territorio20 (Fig. 1).

La strada doveva uscire da Milano nella zona di Porta Giovia, collocata nell’area dell’attuale Castello Sforzesco, dove un collegium iumentariorum addetto al trasporto pesante su muli, provvedeva al trasbordo delle merci che giungevano via acqua e al lorotrasporto via terra, sia per le vie di Porta Giovia
che per quelle di Porta Vercellina, che si trovava poco piu a Ovest, nell’area della chiesa di Santa Maria alla Porta21. La strada si dirigeva quindi verso Nord-Ovest, incontrando il canale dedotto dalla canalizzazione
dell’Olona nel torrente Lombra, proseguiva lungo i terrazzamenti della sponda orientale dell’Olona, verso Nord-Ovest e verso Pero, Rho, Nerviano e Parabiago, luogo, quest’ultimo, che ha restituito innumerevoli
e preziose testimonianze di insediamenti dialto pregio in eta imperiale, tra cui la celeberrima Patera in argento esposta al Museo Archeologico di Milano, oltre che numerosi materiali di importazione22. La stradaattraversava
quindi S. Vittore Olona per raggiungere Legnano; in tutto il territorio tra Canegrate e Castellanza sono stati rinvenute innumerevoli testimonianze archeologiche e sembra possibile identificare la presenza di una direttrice
stradale anche ad occidente del corso d’acqua e una diretta ad Est, ossia verso il territorio di Saronno23. Giunto neipressi di Castagnate di Castellanza il percorso doveva spostarsi verso la sponda occidentale dell’Olona
e quindi superare il fiume tramite un ponte, la cui localizzazione e resa estremamente problematica dai mutamenti del territorio. La strada passava quindi a Sud di Busto Arsizio per giungere a Gallarate, Cardano al Campo e
proseguire verso Cascina Masnaga, sfiorando l’insediamento di Arsago Seprio, per poi attraversare SommaLombardo, dove e stata rintracciata durante gli scavi effettuati nel 1985 e nuovamente lungo Via Albania nel 2002.
Le nuove indagini hanno permesso di datare la pavimentazione della strada a partire dalla primissima eta imperiale e di definirne le tecniche di realizzazione: su un basamento di materiale incoerente, erano posti diversistrati
di ghiaia e ciottoli fluviali compattatati con argilla, il manto stradale glareato, fiancheggiato da cunette laterali di scolo, era stato riparato in piu occasioni24.

Un percorso stradale trasversale, che forse prolungava la Pedemontana passando da Comoe da Castelseprio, giungeva da Est ad Arsago Seprio e Somma Lombardo; dopo aver incrociato
la Mediolanum-Verbannus e superato il Ticino, si inseriva negli itinerari verso Novara o verso l’Ossola. Una strada Como-Novara avrebbe creato una serie di
incroci escambi commerciali decisamente notevoli ed efficaci, anche se la sua esatta collocazione rimane incerta.

Dopo Somma Lombardo, si superava il torrente Strona, la strada proseguiva verso Golasecca e Sesto Calende25 e qui si divideva: un percorso doveva salire verso Taino e quindi ridiscendere
ad Angera all’altezza della Necropoli romana, un altro avrebbe raggiunto il lago seguendo la via costiera. Come noto, per tutta l’epoca romana e oltre, Angera fu un porto e una stazione fondamentale per gli scambi
commerciali con l’Ossola, con Muralto,con l’area di Bellinzona e con i passi alpini della Novena, del Lucomagno e del SanBernardino26. Dal percorso verso il San Bernardino si poteva raggiungere anche Curia: l’itinerario prevedeva l’incontro, sicuramente significativo, tra i percorsi che risalivano dal Verbano e quelli lariani.

La Mediolanum-Verbannus non doveva peraltro essere un percorso isolato, ma sicuramenteconviveva e si integrava con altre
vie carrabili minori, tangenti, di cui e possibile individuare tracce sul territorio e che permettevano di creare un reticolo di possibilita, scelte e punti di scambio27.

Un percorso della prima eta imperiale conduceva da Milano al Lago di Lugano. La via si doveva distaccare dalla strada per il Verbano tra Legnano e Castellanza e proseguire lungo
il corso dell’Olona, attraverso Marnate, Gorla Maggiore, Fagnano Olona e Cairate, quindiTorba e Castelseprio, per giungere ad Arcisate e a Porto Ceresio. La forma articolata del lago permetteva di affidarsi alla navigazione
lacuale verso Ponte Tresa e, quindi, di proseguire verso la zona del Ceneri e dell’Alto Ticino oppure di dirigersi verso Porlezza, da cui era facilmente raggiungibile il Lario. In questo modo il percorso si inseriva
in una elaborata e articolata rete di vie di comunicazione, verso Como a Sud e verso Chiavenna e la Valle Spluga a Nord. Ponte Tresa era raggiungibile anche da Arcisate attraverso la Val Ganna, Cunardo e Marchirolo; da li
percorsi minori potevano raggiungere Luino seguendo la valle del Fiume Tresa. Dopo Luino, lungo il percorso del Margorabbia, si poteva raggiungere la Valcuvia e proseguire attraverso il Passo di Brinzio verso Campo dei Fiori,
 oppure scendere verso Cocquio, Besozzo, Brebbia e raggiungere nuovamente Angera28.

Anche in questo caso, recenti rinvenimenti archeologici in Via San Martino hanno datoconcretezza a percorsi prima solo ipotizzati, permettendo di individuare un tratto dellastrada
che giungeva in citta da Nord. La via era glareata nel tratto piu vicino al borgo ebattuta in quello settentrionale, ad indicare che alcune strade potevano essere rivestite di un manto piu consistente solo in corrispondenza
dei centri abitati29.

Nel territorio tra Angera e i laghi di Monate, Comabbio e Varese una fitta rete di rinvenimenti archeologici suggeriscono ulteriori itinerari minori: una via risaliva da Vergiate
verso Cimbro, Casale Litta, Bodio e piegava poi verso Ternate; da qui si poteva proseguire verso Nord, verso Cocquio e incrociare la strada da Angera alla Valcuvia, oppure riscendere e raggiungere Vergiate passando tra i Laghi
di Monate e di Comabbio e da Mercallo30.

Tra i percorsi che mettevano in relazione Milano con il Verbano e la Svizzera, e opportunocitare anche la strada romana dell’Ossola. L’itinerario convogliava diverse
direttrici meridionali, una da Novara, una da Pavia e una da Milano. Provenendo da Sesto Calendeera necessario superare il Ticino, ma le ipotesi relative all’esistenza di un ponte in etaromana non sono suffragate da
elementi sostanziali e appaiono sostenute piu che altro da testimonianze di fine Ottocento quando, in occasione di una magra eccezionale, sarebbero stati avvistati sul fondo del fiume alcuni resti di difficile interpretazione.

La forza impetuosa della corrente del Ticino provocava il continuo mutare delle sue sponde, anche su distanze di centinaia di metri, e doveva scoraggiare la costruzione di strutture
fisse; doveva essere piu conveniente l’utilizzo di strutture mobili quali traghetti, porti natanti o ponti di barche, sicuramente noti in eta romana e che sfruttavano tecnologie non molto diverse da quelle ancora in
servizio sul fiume fino pochi decenni or sono31. L’assenza di ponti su un fiume importante non e peraltro un elemento inconsueto: sappiamo infatti che la medesima scelta di affidarsi unicamente a strutture mobili, venne
fatta lungo ClaudiaAugusta, nei punti in cui la Via incontrava l’Adige e il Piave32.

Passato il fiume, giunti sulla sponda occidentale del Verbano era possibile percorrere una strada che, oltrepassata l’area di Ornavasso, giungeva a Vogogna; da qui attraverso
il Passo del Sempione o il Passo Arbole si poteva raggiungere, pur con notevole difficolta, la valle del Rodano, e quindi Marsiglia e il Mediterraneo; un’alternativa era dirigersi verso l’Alto Verbano percorrendo
la Val Vigezzo e Centovalli fino a Locarno33.

 

 

 

 


 

La viabilit acquatica

Le vie d’acqua furono in antico le sole a permettere all’uomo il trasporto economicamentesostenibile di merci pesanti. L’alternativa era costituita unicamente
dalle bestie da soma.

Se pero un animale poteva trasportare circa 1 quintale, un carro su strada sterrata nepoteva portare 8 e 20 erano i quintali trasportabili da un carro su strada lastricata, ben
300 erano i quintali di merci che potevano essere caricati su una chiatta fluviale e 500 su una chiatta che viaggiava su un canale artificiale34.

L’individuazione della Mediolanum-Verbannus ci indica il percorso su strada per le persone, per gli animali, per le merci di pregio, ma il legname varesino, la pietra di Angera, calce,sabbia e mattoni e alcuni generi alimentari richiedevano preferibilmente
un trasporto acquatico (Fig. 1).

I laghi dell’Italia settentrionale, che Plinio definisce immensi35, erano in tal senso una risorsa ineguagliabile, vere e proprie autostrade. I venti lacustri favoriscono
il trasporto, sono infatti generalmente moderati, hanno un regime di brezza periodico da Nord a Sud e viceversa a seconda della stagione e delle ore del giorno e riservano rischi solo in rare e particolari condizioni climatiche.

Il Verbano fu abbondantemente coinvolto nei trasporti tra Milano e le Alpi e attorno ad esso erano numerosi i bacini navigabili: il lago d’Orta, il Ceresio, il Lago di Varese
e i Laghi di Monate e di Comabbio.

La zona compresa tra il territorio oggi chiamato dei Sette Laghi e Milano e notoriamente ricchissima di corsi d’acqua e buona parte di essi era sicuramente utilizzata per
il trasporto,anche se non e possibile definire con esattezza quali fossero effettivamente navigabili e quando lo fossero. Non ne conosciamo l’esatta portata per l’epoca antica, ma sappiamoche una piu estesa diffusione
dei ghiacciai e un maggiore innevamento, dovevano garantire una maggiore portata alle acque fluviali. E’ stato calcolato che il livello del Lago Maggiore in eta romana era piu alto di circa due metri e questa maggiore
quantita d’acqua, oltre a ripercuotersi nel Ticino, suggerisce una migliore navigabilita anche per i fiumi minori.

Inoltre non e possibile definire quale sia il battente minimo necessario per sancire la navigabilita di un corso d’acqua: una qualsiasi ‘zattera’ o chiatta a fondo
piatto, non eccessivamente larga, puo infatti essere caricata di grandi pesi e scivolare anche con poca acqua. La navigabilita e quindi relativa oltre che alle acque disponibili, anche alle dimensionidell’imbarcazione
e al carico che si decide di trasferirvi. Un altro elemento della variabile e nella forza del traino. Ovidio, nei Fasti, ci narra di una donna, Claudia Quinta, che sarebbe riuscita a disincagliare una nave in secca nel Tevere, trainandola da terra con una fune.

L’evento ha del miracoloso, ma l’immagine di una donna che traina qualcosa in un fiumedoveva essere piu comune di quanto oggi possiamo immaginare e del tutto normale
era il traino maschile di navi cariche di marmi o di botti.

La navigabilita del Ticino dai piedi delle Alpi al Po, per quanto in alcuni tratti problematica, ne ha fatto l’asse portante dello sviluppo economico e culturale del territorio,
ha fornito un continuo scambio tra i territori alpini e gli insediamenti lungo il Verbano, e, tramite il Po, ha contribuito a mettere in relazione l’area centro europea con l’Adriatico e quindi con tutti i popoli
del Mediterraneo41. Il fortissimo legame tra il Verbano e Pavia attraverso il fiume e confermato, oltre che dalla diffusione di prodotti della Lomellina verso Nord o alto ticinesi verso il pavese, dal dato estremamente significativo
che, ancora in eta medievale, Sesto Calende rientrava nella diocesi di Pavia e che monasteri pavesidetenevano possedimenti immobiliari anche in localita piu interne, come ad esempio a Caravate42.

Il ruolo commerciale del Ticino acquista ulteriore importanza se messo in relazione con ilPo e con l’efficienza dei trasporti fluviali in epoca romana. Che il Po, con i suoi
numerosi affluenti, fosse in grado di portare ogni prodotto marittimo anche nella Regione XI Transpadana, tutta collocata nell’entroterra, e fatto noto gia a Plinio43.

La Dora Baltea era navigabile fino ad Ivrea, dove e stata rinvenuta una banchina per imbarcazioni realizzata su palificazioni lignee; era navigabile il Sesia fino a Vercelli e,
dopo il Ticino, lo erano l’Olona e il Lambro. Erano navigabili il Trebbia e l’Adda, e l’Enza,almeno fino a Parma. L’Oglio, tramite un canale, conduceva le imbarcazioni padane finoa Brescia, dove e stata
individuata un importante banchina romana. Si navigavaovviamente lungo il Garda e sul Mincio nei rami deltizi del Po, sull’Adige e sul Piave e nella Fossa Augusta, trasversale al Delta. Ad Hostilia il Po incrociava la Via ClaudiaAugusta: le merci potevano cosi giungere fino all’autostrada transalpina costituita dalDanubio, approfittando anche del corso dell’Adige e del Piave. Collegia Nautae oNavicularii ossia associazioni di professionisti del trasporto acquatico, sono inoltre attestate a Pavia,
Como, Piacenza, sul Garda e a Mantova. Lungo le tappe del cursus publicus la navigazione ufficiale offriva grandi vantaggi: e stato calcolato che da Milanoa Ravenna un uomo a piedi poteva impiegare almeno 8 giorni, da Pavia a Ravenna in nave unicamente 72 ore44.

Le fonti letterarie ci descrivono anche come si navigava in acque dolci: Cassiodororaccontando l’esperienza di una sua navigazione tra i prati, ci apre uno squarcio su unarealta che oggi nella Pianura Padana non siamo piu abituati ad immaginare: Piacevole il percorso fluviale… da lontano sembra quasi che (le imbarcazioni) siano condotte in mezzo ai prati, perch non se ne scorge lo scafo; avanzano tirate da
funi, esse che solitamentesono trattenute dalle gomene e, mutata condizione, gli uomini favoriscono la navigazione camminando. Le navi da carico procedono senza alcuna fatica e, invece dell’incertezza della navigazione
a vela, si giovano del passo saldo dei marinai45.

Cesare, nel descrivere le imbarcazioni dei Galli, sicuramente avvezzi alla navigazione nei numerosi percorsi fluviali transalpini, ci fornisce anche dati tecnici singolari: Infatti le loro navi erano state fatte ed armate in questo modo: le carene alquanto pi piatte delle nostre navi, per potere pi facilmente superare le secche e il deflusso della marea; le prue
molto alte e ugualmente le poppe, appropriate per la grandezza dei flutti e delle tempeste46.

Chiunque abbia una qualche pratica marittima o velica, sa che navi a carena piatta, per quanto larghe, avrebbero grossi problemi ad affrontare il mare aperto, ma sono ideali pernavigazioni
fluviali e lacustri, senza onda e con bassi fondali; inoltre alte prue e alte poppe sono indispensabili per avvicinarsi alle spiagge o alle sponde sabbiose o ghiaiose dei fiumi o dei laghi, ma inadatte ad una navigazione marittima
senza deriva, che richiede prue fendenti e poppe larghe.

Nel territorio insubre dobbiamo considerare navigabile, oltre al Ticino, anche l’Olona, almeno da Legnano. Si potevano poi trasportare merci lungo il Lura, il Nirone, il Bozzente,
il Seveso, la Rigosella, la Vettabbia e il Lambro e, probabilmente, anche lungo corsi d’acqua minori o stagionali, il cui percorso e oggi celato dalla densita insediativa del territorio47.

La fascia delle risorgive tra Adda e Ticino richiese anche in antico di convogliare e regolarizzare le acque con canalizzazioni e drenaggi di cui sembra essersi persa nei millenni
traccia e memoria. Tali sistemazioni irrigue, oltre che servire per scopi agricoli, potevano portare alla creazione di percorsi navigabili brevi o spezzettati, ma comunque utilizzabili.

Tra i tanti fiumi e torrenti citati, nessuno, a parte forse la Rigosella, lambiva spontaneamente Milano: Olona e Lambro scorrevano a diverse miglia di distanza e il Seveso, piu
vicino, lambiva la citta da Oriente.

Ma una citta come Mediolanum non poteva certo restare estranea alla rete dei trasporti acquatici padani: sarebbe come immaginare Milano nel 1960 esclusa dalla rete ferroviaria.

L’Olona, il Nirone, il Lombra, il Seveso, e probabilmente anche altri corsi d’acqua, furono quindi modificati e gia in eta antica dovettero essere ingenti i mezzi impiegati
per creare canali navigabili in citta, utilizzabili anche per scopi difensivi, e per realizzare il deflusso verso il Lambro e quindi verso il Po e l’Adriatico48.

La progettazione e la realizzazione della canalizzazione dell’Olona dovette essere tra le

piu impegnative, ma  nche tra le piu urgenti. La bassa pianura a Nord di Milano ne favoriva infatti l’uscita dagli argini e il fiume doveva avere una tendenza all’impaludamento.
La spesa per gestirne le acque dovette essere ingente, ma era giustificata dal notevole risultato. Il percorso artificiale facilitava infatti il trasporto incitta di materiali da costruzione quali la pietra d’Angera49,
il marmo di Candoglia50, legnami, sabbie o ciottoli. Il canale, che in futuro prendera il nome di Vetra, forse da Vetus-Veteris, fu fatto deviare dal suo alveo naturale all’altezza di Lucernate, dove lasciava il tracciato della Mediolanum-Verbannus, e fu diretto verso Milano. Approfittando forse di parte del corso del Lombra, il naviglio doveva dirigersi verso la zona di Lampugnano e poi Lotto (presso cui
e ancora la chiesa di San Siro alla Vepra), passare quindi ad Ovest del quartiere della Maddalena (attuale Piazza de Angeli), e, proseguendo verso Sud, intercettare la via per Novara e Vercelli. Giunto verso l’odierna
Piazza Tripoli (presso cui e ancora Via Vepra), dopo aver incrociato anche la via per Abbiategrasso51, saliva in direzione della citta lungo il percorso di Via San Vincenzo e via Giangiacomo Mora, intercettava le acque del
fossato difensivo, raggiungeva il porto urbano di Piazza Vetra e infine si immetteva nella Vettabbia, che si congiungeva con il Lambro all’altezza di Melegnano e, da li, con il Po52.

La realizzazione del canale credo vada mesa in relazione con la costruzione dellaMediolanum - Verbannus, che gli scavi di Somma Lombardo riferiscono alla primissima eta imperiale, e con la sistemazione delle vie d’acqua cittadine, cui si mise mano almeno
a partire dal I secolo a.C. E’ assai probabile che in occasione dell’allargamento del sistema difensivo cittadino, alla fine del III secolo, il canale abbia conosciuto interventi di ripristino

 

 

 

 


 

Un sistema integrato

I Romani selciarono strade che corrono attraverso tutto il paese, tagliando colline e colmando valli, in modo che i loro carri potessero caricare quanto trasportato dalle imbarcazioni54.

L’obiettivo di creare un sistema integrato tra viabilita terrestre e fluviale e evidente quindi gia nelle fonti repubblicane.
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I trasporti via fiume, sebbene preferibili, potevano infatti porre innumerevoli difficolta, provocate da rapide, salti di quota, secche permanenti o stagionali. Un altro grande
problema era costituito dalla forza della corrente: in favore di corrente l’imbarcazione veniva, infatti, spinta agevolmente, anche se talvolta le rapide potevano richiedere l’impiego di barcaioli specializzati
su uno specifico tratto. Il trasporto contro corrente doveva invece fare i conti con la medesima spinta contraria e richiedeva, quindi, un attiraglio, un traino a cavalli, che a sua volta necessitava di un sentiero percorribile
a fiancodel fiume. Il trasporto tramite attiraglio era spesso comunque piu conveniente del trasporto su strada, ma e opportuno tener presente che per percorrere il tratto da Sesto Calende a Pavia un’imbarcazione a remi
con un solo rematore puo impiegare sei ore, mentre il tragitto al contrario puo richiedere addirittura settimane55. Nei punti in cui le rapide, la corrente impetuosa o l’andamento serpeggiante dei fiumi non consentivano
una navigazione sufficientemente sicura nei due sensi o non ci fosse spazio sufficiente per il passaggio dell’attiraglio, era necessario trasferire le merci su carro, oppure si doveva provvedere alla realizzazione di
tratti di canali che costeggiassero il percorso del fiume e permettessero di valicare l’ostacolo. Un’altra possibilita, nota da un rilievo della colonna Aureliana, consisteva nel caricare l navi sui carri, per
poi reimmetterle in un corso d’acqua o in un naviglio (Fig.2). E’ evidente, quindi, che anche un valido sistema di trasporto fluviale, come era quello padano, doveva essere ottimizzato tramite l’affiancamento di una rete stradale efficace e la realizzazione
di canali artificiali.

La messa in opera di un cosi impegnativo progetto di ingegneria civile come la realizzazione di una strada carrabile tra il Verbano e Milano, collegata al corso dell’Olona
e alla sua canalizzazione verso Milano, implica necessariamente la progettazione di un sistema integrato che preveda la realizzazione coeva delle due opere, che potremmo collocare nei primissimi decenni dell’Impero,
se non prima.

La logica di un sistema integrato e notevoli tracce di insediamenti antichi nel territorio di Buscate sembrano suggerire, gia per l’eta romana, la realizzazione di un canale
artificiale tra Ticino e Olona, che avrebbe permesso di condurre le merci pesanti da Muralto a Milano riducendo al minimo i tratti di trasporto su strada. Un progetto di questo tipo fu tentato a piu riprese in epoche piu recenti,
ma e sempre naufragato, tanto che il canale fu chiamato Panperduto con riferimento al pane sprecato per tentare di costruirlo: il naviglio sarebbe partito a valle
della confluenza del torrente Strona, e dopo un tratto parallelo al Ticino, avrebbe piegato verso Arconate per raggiungere l’Olona a Rho56.

In passato e stato piu volte ipotizzato che proprio il Panperduto potesse essere un progetto romano, dal momento che alcune fonti tardomedievali lo chiamano navigium vetus e citano il lectus navigii veteris nel territorio di Somma Lombardo57. I Romani sarebbero stati perfettamente in grado di realizzare un canale artificiale
lungo alcuni chilometri, basta pensare alle Fossae padane58 o agli emissari lacustri dell’area albana o pontina59, ma avevano gia ben compreso le cause legate
alla natura geologica del suolo, che in seguito avrebbero fatto naufragare il progetto.

Una visione d’insieme delle vie fluviali e lacustri tra Milano e la Svizzera, in relazione agli itinerari stradali maggiori o minori identificabili grazie agli studi e alle
scoperte archeologiche del territorio, mostra un territorio decisamente ben fornito di vie per la comunicazione e per il trasporto. L’importanza che doveva rivestire la presenza di tanti percorsi navigabili, anche in
relazione ai collegamenti terrestri esistenti tra Verbano, Laghi di Monate, Comabbio e Varese, Ceresio e Lario, potrebbe addirittura suggerire una nuovalettura per l’unica fonte topografica antica in cui possiamo trovare
alcuni dei luoghi e deipercorsi citati, ossia la Tabula Peutingeriana. Sulla carta compaiono, infatti, da Ovest verso Est: Cozzo, Lomello, Pavia, Lodi e, verso Nord,
Milano, Como, Chiavenna, il passo dello Spluga e due volte Coira. Nell’area compresa tra i due itinerari lungo cui si dispongono queste citta la Tabula indica pero un unico grande lago. Da tempo gli studiosi di topografia si chiedono se si tratti del Lario o del Verbano, purtroppo senza giungere a conclusioni dirimenti60.
E’ certo possibile ipotizzare un errore del cartografo, ma l’analisi sin qui condotta sembra suggerire che l’autore abbia disegnato intenzionalmente un unico grandelago, proprio perche conosceva bene la zona
e voleva in questo modo informare ilviaggiatore o il mercante che in quest’area erano presenti talmente tanti laghi, fiumi e canali, navigabili e tra loro connessi, da poter prendere in considerazione un trasporto prevalentemente
acquatico e quindi estremamente vantaggioso.

Milano e sulla riva di un grande mare, non solo nella geografia fantastica della Tempesta di Shakespeare.

 

 

In sintesi

I dati emersi rivelano che, a seguito della romanizzazione del territorio insubre, i romani avviarono un grandioso progetto, ossia la realizzazione o la regolarizzazione di un itinerario
stradale tra Milano e il basso Verbano. Il percorso carrabile, destinato a sopravvivere per millenni, era inserito in una ragnatela di itinerari stradali trasversali, tra cui la Como-Novara e i collegamenti con le ville rustiche
e i villaggi minori, e approfittava di una fitta rete di fiumi e canali navigabili. La messa in opera della strada che univa Milano al Lago Maggiore, collegata al corso dell’Olona e alla sua canalizzazione verso Milano,
implica necessariamente la progettazione di un sistema integrato che preveda la realizzazione coeva delle due opere, che potremmo collocare nei primissimi decenni dell’Impero.
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