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In strata de Mediolano

 

La prima cosa che viene in mente, parlando di strade romane, sono le grandi arterie consolari che si dipartivano da Roma verso i confini dell’impero, seguendo percorsi cheriflettevano
le esigenze e le necessit proprie del tempo e che, ormai superati, sonoscomparsi persino dalla memoria. Ci cherisulta meno vivo nell’immaginario  chequeste strade non interessavano solo Roma quale
centro economico e politico, ma che tutto l’impero ne era permeato. Una rete stradale organizzata e capillare, che si dipartiva radialmente dai grandi centri e raggiungeva gli angoli pi remoti delle Provincie,
costituiva infatti una costante nell’opera di romanizzazione dei territori.

Milano rappresentava uno di questi crocevia.

Ma anche territori a noi ancora pi vicinierano solcati o interessati da strade dinotevole importanza ancora prima che i nostri insediamenti si sviluppassero. Anzi, a volte
furono proprio queste strade a renderli possibili, tant’ che molti di loro devono il loro nome alla posizione che ricoprivano lungo percorso della strada stessa.

Anche se  difficile da credere, queste strade non sono scomparse, ma su molte di loro camminiamo sopra ogni giorno. Certo sono di aspetto diverso, ma l’intuizione
originaria del tracciato di duemila anni fa, tutt’oggi valida e soddisfa ad esigenze che, seppure molto diverse nella loro manifestazione pratica, sono identiche nella loro origine:

la necessit di muoversi e comunicare. In questo articolo abbiamo messo a confronto i punti di vista di due storici, Ambrogio Palestra e Pietro Pensa che, rispettivamente
nel 1984 e nel 1988, hanno scritto due saggi sulle strade Consolari della Lombardia Romana, con particolare attenzione a quelle che attraversavano la Brianza orientale.

 

 

I nostri dossier
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Dopo aver inizialmente tracciato le strade sul dorso delle colline, apprendendo dagli Etruschi l’utilit di disporre di un displuvio naturale,passando alla apertura
delle vieConsolari i Romani mirarono adabbreviare il percorso per superare grandi distanze, mantenendo il pi possibile l’andamento retto, affrontandoanche pendenze del 20%, incidendogradini sul fianco dei monti
esostenendo a valle la strada con poderosi muri. Lacarreggiata, di circa 2,35m doveva consentire il passaggio di due carri, marciapiedi di mezzo metro ai bordi, elevati rispetto al piano stradale garantivano di evitare che
vi salissero le ruote deicarri. Un Miliare o Pilastrello, posto ad intervalli regolari, riportava iscritto, oltre all’indicazione del miglio, una iscrizione in onore del personaggio o dei personaggi che avevano contribuito
a realizzare o sistemare quella strada.

Presso alcuni di questi punti miliari, o dove vi erauna statio, o dove si procedeva ad una mutatio deicavalli sorsero spesso case con negozi per i viandanti, taverne, ospedali,
mansiones e cio “loca ubi iter facientes noctu quiescunt” [luoghi dove iviandanti potevano trascorrere la notte]; talvolta iltermine mansio indica l’”iter unius diei” e cio lemiglia
che si potevano percorrere in un giorno apiedi, misura che poteva variare secondo le difficoltdella strada.

Ulpiano [III sec. d.C.] distingue tre tecniche per la costruzione delle strade romane: viae terrenae, di semplice terra battuta; viae glarea stratae, cio ricoperte di ghiaia;
viae silice stratae, cio lastricate con masselli di pietra Secondo Plutarco sembra che tutte le strade  romane, o almeno le pi importanti, avessero unrobusto fondo in calcestruzzo ricoperto con ghiaia e, sopra,
una copertura con il caratteristico “basolato” (pietra silicea), formato da grossi masselli a forma irregolare, spesso di pietra di Moltrasio nel Milanese, ben spianate sul lato del calpestio egrezzi dal lato opposto,
per favorire il loro ancoraggio sul fondo della strada.

L’impostazione viaria romana, seguendo concetti di largo respiro che, non influenzati da interessi e da campanilismi locali, portavano a strade brevi, diritte e robuste,
fu completamente sconvolta delle dominazioni barbariche che, togliendo interesse e sicurezza alle comunicazioni tra le citt e le periferie dei contadi, e addirittura tra stato e stato, valorizzarono le strade di interesse
strettame te locale. Fu cos che le strade consolari venneroin gran parte abbandonate e solamente nel basso Medioevo i lunghi percorsi riemersero con un tracciato tecnicamente difettoso perch sommatoria di strade
locali, ormai condizionate dalle presenze abitative.

Anche i miliari che pure erano costituiti da colonne in granitoo in marmo di anche 2m di altezza e 0,5m di diametro andarono via via “sparendo” in un modo alquanto
singolare: quando non distrutti per recuperare materiale da costruzioneessi vennero usati per elevareedicole o chiesette dedicate alla Vergine del Pilastrello o a qualche altro santo. L’origine di questa forma di culto
 spiegabile con quella certa sacralit dicui si erano rivestite quelle colonne segnaletiche sulle qualistavano incisi i nomi “venerabili” degli imperatori romani. La sacralit imperiale pagana
unita a una quasi magica misteriosit assunta dalle abbreviature divenuteormai incomprensibili pergli imbarbariti abitanti delle campagne, sfoci nella dedica di quei cimeli della romanit pagana agli
“Ausiliatori e intercessori” cristiani tra i quali la Madonna “Guida del cammino” occupava il primo posto.

Le soluzioni architettoniche adottate per favorire il culto furono sostanzialmente due: solitamente si protesse in loco il pilastrello e la relativa immagine sacra con una costruzione;
talora invece questo veniva spostato in un luogo pi accessibile ai devoti o lungo il nuovo tracciato della strada che nel frattempo aveva mutato percorso.

Non  facile oggi stabilire il tracciato di quelle  

 

vie romane che, qualora sopravvissute all’abbandonomedioevale, sono state definitivamente cancellatedall’intersecarsi di strade comunali, provinciali,statali, sedi
ferroviarie, autostrade.

Aiutano tuttavia, per le grandi consolari, le cartemilitari e gli itinerari romani, giuntici in copie pi tarde, anche con grossolane inesattezze da attribuirsi agli amanuensi.

Per la ricerca dei grandi percorsi viari, e quindiin particolare di quelli che interessano l’Adda, fondamentale  la Tabula Peutingeriana di cui  riportato
un segmento dell’originale (a destra).

Tale carta ci  pervenuta in copia a colori, eseguitanel XIII secolo da un monaco anonimo di Colmar, su un rotolo di pergamena di 700x32cm ed  stata derivata nel
226 d.C., o secondo altri nel 365 d.C., per mano del cosmografo romanoCastorius, dalle carte militari, andate smarrite, fatte eseguire dal senato romano tra il consolato di Cesare e l’impero di Augusto. Accanto allaTabula
utilissimo  l’Itinerarium Provinciarum, detto di Antonino Pio, forse perch compilato sotto quell’imperatore (138-161 d.C.), pervenutocicon aggiunte dei secoli III e IV. Pi tarda, riferitacio
all’occupazione bizantina,  la Descriptio Orbis Romani di Giorgio Cipro, convalidata dall’Anonimo Ravennate.

In una copia pi recente della Tabula Peutingeriana (in apertura sopra il titolo),  visibile pi chiaramente la citt di Milano e la zona che stiamo
considerando.


NARRA PLUTARCO [46-120 d.C.]

L’impegno pi grande che si assunse CaioGracco [Tribuno dellaplebe nel 123 a.C.] fuquello di lastricare e raddrizzare le strade, ricercando non solo che fossero
dotate di comodit per i viandanti,

ma che apparisserobelle e dotate di una certa grazia. Infatti egli le tracciava diritte attraverso i campi e, con pietrelavorate, le lastricavae le ricopriva con molta sabbia;
alla fine di ognimiglio [1481,75 m] collocavauna colonna dipietra e, inoltre, collocavaaltre basse pietre pocodistanti l’una dall’altra e le disponeva ai bordi delle strada per rendere pi facile ai viandanti
il montare a cavallo



Un ulteriore valido aiuto viene dato agli studiosi1, 2 da elementi concreti quali i Toponimi (cio dal nome proprio del luogo, citt, regione, fiume, monte, cascina,
localit ecc.) derivati dai miliariper es.: Quarto Cagnino, Quinto Romano, Sesto San Giovanni, Settimo Milanese, Occhiate, Nova Milanese e infine Decimo che, ora totalmente scomparso, sorse lungo la strada Milano-Pavia
erappresentava una statio a met del viaggio verso Ticinum.

Anche Monza, come vedremo pi avanti, si svilupp molto probabilmente accanto a una mutatioposta “ad decimum lapidem“ di una strada consolare che raggiungeva
ed oltrepassava il ponte di Olginate sull’Adda.

Anche le localit contrassegnate dal toponimo“Miliare” rivelano quasi sempre l’esistenza di una strada romana, come si constat con la cascina dialettalmente
chiamata “Mi”, posta sullaMilano-Valassina, che in documenti notarili del 1367  chiamata “Cassina de Miliario”.

Le espressioni: chiesa, campo, casa, cascina, mulino, ecc. seguite da “in strata”, oppure “stradaregia, regina, maestra” rivelano quasi sempre che si tratta
di una strada consolare.

Localit riportate sulle vecchie carte militari o in documenti ecclesiastici come “il Pilastrello” testimoniano infine quasi sempre il percorso di unavia consolare
della quale si conservarono a lungo nel passato le pietre miliari.

Ma veniamo ora a descrivere il percorso di questevie consolari che si dipartivano da Milano, lecui direttrici sono riportate in Fig.4, ed in particolaredi quella Milano-Olginate
che interessava cos da vicino la nostra zona.

Secondo Ambrogio Palestra questa strada, all’inizio del suo percorso, quasi si identificava con la Milano-Bergamo che partiva da Porta Argentea e poi si staccava in localit
Loreto verso sinistra, per cui il luogo di Turro, cos chiamato per l’esistenza di una torre di avvistamento o di guardia,

si trovava a sinistra sulla strada per Bergamo e sulla destra per quella per Monza.
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Al sesto miglio, cio a nove Km dalla Porta Argentea sorse come spesso avveniva attorno al  miliario, un villaggio che in et longobarda si chiam Sesto San
Giovanni perch dipendeva dalla basilica monzese dedicata al Battista. Iltoponimo Occhiate, distante due miglia da Sesto, ricorda la localit che nel medioevo si chiamavaOctavum con chiara allusione all’ottavo
miliario.
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La strada consolare raggiungeva Monza in una localit fuori dalle mura del borgo dove nel 1348 venne costruita la chiesa di S. Maria in Strada che ancora esiste ed era detta
“In strata de Mediolano”. Probabilmente a Monza, che sorgeva a dieci miglia da Milano, c’era una mutatio o una mansio come il nome stesso richiama. La strada proseguiva poi lambendo Arcore, Usmate, Cernusco,
Airuno e raggiungeva Olginate. Qui essa imboccava un robusto ponte del III secolo del quale si conservano sotto l’acqua alcuni avanzi e, sopra il pelo dell’acqua, due pile con speroni e una arcata.

Sul ponte passava la strada consolare pedemontana che univa Como con Aquileia attraverso  il territorio bergamasco. Il ponte aveva prevalentemente un carattere di collegamento
militare ma era utile anche a chi si recava a Bergamo e Brescia o a Lecco e ai passi alpini per la Rezia e l’Engadina.

Sempre secondo il Palestra il tracciato di questa strada si pu fissare con un certo grado di sicurezza, come segue:

Il tracciato di questa consolare, viene riportato, con i relativi riferimenti toponomastici e topografici nella pagina precedente.

Di parere diverso  invece Pietro Pensa.

Secondo quest’ultimo, infatti, la strada romana va ricercata nella tortuosa “Carraia Del Ferro”, ben descritta da Giuseppe Bindoni, che nel 1923 ne trasse il
percorso da una carta intitolata “Carta Topografica dello Stato di Milano secondo la misura censuaria” del 1777.

Tale percorso, che coincide nel tratto Milano-Monza e nel finale mezzo chilometro presso Pescate con quello aperto nel 1820 dall’ing. Carlo Donegani che stava costruendo
la strada dello  Spluga,  riscontrabile nei vari tratti sulle mappe dette di Maria Teresa o Teresiane ed  confermato dagli schizzi della Grigna fatti lungo di essa da Leonardo da Vinci per trarne gli sfondi
dei suoi celebri quadri.

La Carraia dunque, uscendo da Milano a PortaArgentea unitamente a quella per Bergamo raggiungeva Monza fuor dalle mura, quindi toccava la Santa, poi, con una ampia deviazione verso
est, Fiorano, Arcore, Camparada, Rogoredo,Maresso, Missaglia, Sirtori, Resempiano, Dolzago, Ello e, lasciato sulla sinistra Bartesate, Galbiate Inferiore, toccato il quale volgeva ad est verso Vignola per poi raggiungere l’attuale
statale verso Pescalino e Pescate. (Il confronto tra le due ipotesi  riportato nella pagina a destra).Recentemente, continua il Pensa, sull’argomentoha scritto Virginio Riva, proponendo sul sistema stradale della
Brianza un interessante ipotesi da lui dedotta da ritrovamenti archeologici di manufatti stradali, tipici di quei tempi, avvenuti nella zona negli ultimi cinquant’anni, da interpretazioni della toponomastica locale,
nonch da notizie storiche tramandate nel suo libretto dal sacerdote Giovanni Dozio. 


miliario 1 poco fuori l’attuale Porta Venezia;

miliario 2 Molino Nuovo, tra Ponte Seveso e

Cassina dei Pomi;

miliario 3 presso Greco;

miliario 4 a sud di S.Uguzzone;

miliario 5 Sesto San Giovanni sud;

miliario 6 Sesto San Giovanni nord;

miliario 7 presso l’osteria delle quattro vie;

miliario 8 presso San Lorenzo, non lontano

da Cascina Occhiate;

miliario 9 Monza sud;

miliario 10 Monza nord;

miliario 11 in aperta campagna;

miliario 12 Villasanta;

miliario 13 presso Cascina Papina di Arcore;

miliario 14 presso Cascina San Apollinare

di Arcore;

miliario 15 in aperta campagna;

miliario 16 Usmate;

miliario 17 in aperta campagna;

miliario 18 in aperta campagna;

miliario 19 Osnago;

miliario 20 Cernusco Lombardone;

miliario 21 Merate;

miliario 22 Torre villa Perego di Sartirana;

miliario 23 Calco;

miliario 24 Dosso di Beverate;

miliario 25 Airuno;

miliario 26 presso Miglianico

di Valgreghentino;

miliario 27 presso Ospedaletto

di Valgreghentino;

miliario 28 presso Albegno Inferiore;

miliario 29 presso il ponte di Olginate.



Egli in sostanza, mentre propone una strada che chiama “Via dei Carri e Via dei Laghi”, con tracciatomolto vicino a quello della Carraia del Ferro sopra descritta d,
quale arteria fondamentale, forse di origine preromana, una “Via Ulteria” che da Genova tocca Tortona e Pavia, affianca ad est Milano, Monza ed Arcore, per poi da Usmate proseguire pi a occidente parallelamente
alla Statale 36 di Donegani, superare l’Adda a Olginate e raggiunta Lecco continuare per la Valsassina, scavalcare le Orobie al passo di Trona, scendere a Morbegno, portarsi a Chiavenna e da qui salire allo Spluga e
al Maloia. Tale “Via Ulteria” sempre secondo il Riva, incrociava in piena Brianza, presso Olgiate Molgora, una “ViaMarzia” trasversale est-ovest, diretta lungo la valle di Rovagnate a Como.

Chiave del sistema sarebbe Beolco, localit di reminescenze longobarde che a suo tempo interessava lo stesso Pontefice. Ancora il Riva ritiene che a cancellare nel suo corso
la Ulteria fosse stata la grande inondazione avvenuta intorno al 590, ricordata da Paolo Diacono nel capitolo 23 del terzo libro della sua “Historia Langobardorum.

Come detto la razionale impostazione viaria romana fu completamente sconvolta dopo le invasioni barbariche e il suo degrado continu inesorabile per tutto l’Alto Medioevo.

L’assenza di adeguate manutenzioni dovuta alla carente organizzazione statale, alla riduzione di traffici che ne giustificassero l’impegno, oltre a sostenerne l’onere,
ma anche la progressiva perdita delle adeguate conoscenze tecniche portarono rapidamente le splendide strade romane ad essere impraticabili. Il fondo sconnesso, il progressivo infossamento (da cui il nome di cave), il fango,
la polvere e il ristagno dell’acqua impedirono ben presto l’uso dei fin troppo raffinati veicoli da viaggio romani che vennero sostituiti, e solo dove si poteva, con il cavallo montato e con sedie a dorso di asino
e di mulo.

Solo nel Basso Medioevo, usciti dal feudalesimo franco-italico e col rinascere delle citt sotto i vescovi, le vie andarono riprendendo valore e incrementando i commerci;
cos percorsi antichissimi, addirittura preromani ritornarono a essere vere e proprie strade, anticipando quanto meglio si sarebbe realizzato nei tempi dell’Austria e in quelli postunitari.

Purtroppo la copiosa raccolta di documenti sulle strade conservata nell’Archivio di Stato di Milano and distrutta dai bombardamenti della seconda guerra mondiale.Molto
utile sono fortunatamente la carta desunta dal catasto di Maria Teresa (1740-1780), la carta militare austro-ungarica del Lombardo Veneto del 1833, le mappe del cessato catasto e la prima edizione della carta militare dello
Stato italiano rilevata alla fine del 1800.

Ci che si sa per certo  che da Milano a Lecco si continu a utilizzare per lungo tempo l’antica strada, almeno sino a quando, caduto Napoleone, la Lombardia
torn sotto il dominio austriaco.

Uno dei primi atti compiuti dall’Austria dopo ilcongresso di Vienna del 1815 fu appunto la costruzione di due strade carrozzabili: la strada dello Stelvio, a carattere soprattutto
militare e la strada dello Spluga a carattere prettamente commerciale.

Il progetto di quest’ultima fu affidato all’ingegnere bresciano Carlo Donegani. Bench non si trovino i documenti dell’ASM, andati distrutti, sul tratto
da La Santa di Monza a Pescate si sa che il Donegani, utilizzando strade locali, lo realizz nel percorso della dismessa statale 36, toccando Arcore, Usmate, Osnago, Cernusco, Olginate, Garlate e fiancheggiando la riva
dell’omonimo lago raggiungendo il ponte di Azzone Visconti.

L’opera fu completata, non senza problemi, nel 1820. Cinque anni dopo era pronta anche la strada dello Stelvio.

La ditta Soresi di Milano dal 1832 vi organizz anche un servizio trasporti: due volte la settimana partivano carrozze da Milano che raggiungevano Bormio in 64 ore.

A conclusione della trattazione storica ci si accorge che entrambe le soluzioni proposte dagli autori risultano altrettanto convincenti e supportate da abbondanti riferimenti storici
e bibliografici.

Ne risulta una questione che solo il lettore, in ultima analisi, pu dirimere, integrando le tesi sostenute dagli studiosi con le intuizioni ma anche con le “preferenze”
personali; ed  solo in quest’ultimo senso che, tra le due ipotesi, quella che trovo molto interessante  quella di una consolare che lambisse pi da vicino il nostro territorio e cio quella
del Palestra.

Vi sono peraltro alcuni elementi dell’ipotesi del Pensa che consentono qualche riflessione aggiuntiva.

Il tracciato proposto da questi, senz’altro pi rettilineo e quindi pi vicino ai criteri realizzativi romani, sembra trascuri una zona molto ampia di territorio,
a favore di un’altra gi ben servita dalla Milano-Valassina e dalla Milano-Como. Di pi, la deviazione proposta che pur sembra lieve  sostanziale: i due tracciati sono divisi infatti da un gruppo
di colline che da Olgiate fino a Pescate separano nettamente i due territori coinvolti, tanto che il tracciato proposto dal Pensa deve raggiungere Galbiate, salire alle pendici del Barro per poi ridiscendere per riaffacciarsi
sul lago di Lecco, a Pescate, salvo poi ripiegare verso sud qualora si  desideri arrivare al ponte di Olginate o a Brivio.

La zona cos trascurata  tra l’altro ricca di insediamenti, pianeggiante o moderatamente collinare e quindi produttiva, ma soprattutto molto vicina al fiume
e quindi strategica come dimostrano le torri e le rocche sorte lungo il corso dell’Adda.

Almeno una di queste, la Rocca di Porto, sembra proprio di origine romana e nulla vieta di pensare che molte altre, di aspetto medioevale, possano essere sorte su precedenti insediamenti
romani.

A questo proposito, nei pressi di Valgreghentino,incuriosiscono i resti di una costruzione di cui non si trova per traccia evidente nei testi. Sul rilievo che sovrasta l’uscita
del tunnel della ferrovia si notano infatti i resti di una costruzione in pietra a pianta rettangolare; pur essendo rimaste le sole fondamenta si notano muri molto ampi, costituiti da pietre legate da malta, e il tutto lascia
supporre che non si trattasse poi di un edificio molto basso. La costruzione  posta su un cocuzzolo molto stretto e scosceso, circondato dai resti di un largo muro che delimita, ove facilmente accessibile, tutto il
complesso. La sua posizione infine consente di vedere la Rocca di Airuno, parte del Lecchese e soprattutto l’Adda, non tanto nel percorso odierno, ridotto ad un unico ramo spostato fortemente verso il territorio bergamasco,
quanto in quello riportato nella famosa carta dell’Adda e del naviglio di Paderno del 1520. In questa carta risulta che l’Adda, in prossimit di quella zona, era molto pi ampia e presentava un isolotto
nel mezzo.

Ci sarebbero quindi tutti i presupposti per poter considerare questo edificio una torre di avvistamento; difficile dire quale sia la sua origine ed altrettanto difficile dire se
consentisse una certa visibilit anche sulla strada proposta dal Palestra, ma certamente rappresenterebbe un elemento a favore di un ruolo pi consistente svolto nel passato dal territorio in questione
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