La  viabilità  medievale

Gli  studi  sulle  strade  medievali  non  hanno  avuto  grande  fortuna e  si può  dire  con  Marc  Bloch  che  ‘la  storia  stradale  dell’Europa  prima  del  XVIII secolo  è  ancora  tutta  da  scrivere’.  Pionieri  furono  Johan Plesner e Thomas  Szabò,  soprattutto  per  quanto  riguarda  la  viabilità  medievale  toscana.

IL   METODO
Il  metodo  per  la  ricostruzione  della  viabilità  medievale  è  analogo  a  quello  usato  per  la  viabilità  antica.
Essenziali  sono:

1. il  contesto  geomorfologico

2. le  fonti  scritte

3. i  manufatti  connessi  alla  via

4. il  tessuto  insediativo
5. la  toponomastica

1 -  Il contesto  geomorfologico è  elemento  essenziale  per  la  ricostruzione  del  tracciato  viario.

Le  zone  collinari  e  montane  risultano  generalmente  più  stabili;  non  si  individuano  trasformazioni  importanti nel passaggio tra  età  medievale  ed  età  moderna.

Trasformazioni  sostanziali,  invece,  esistono  in  corrispondenza  della  linea  di  costa,  di  aree  lagunari,  dei  corsi  dei  fiumi,  delle  piane  alluvionali  (il  delta  padano).

Paolo  Diacono  ricorda  che  l’aumento  delle  piogge  alla  fine  del  VI  secolo  provocò  gravi  dissesti  idrogeologici  con  il  conseguente  impaludamento  di  vaste  zone  dove  era  scomparsa  la  manutenzione  dei  drenaggi  di  epoca  romana.  Secoli  dopo,  con  l’intervento  dei  benedettini  e  l’attività  di  roncatura  (disboscamento)  e  bonifica,  molte  terre  tornarono  ad  essere  coltivate.

L’instabilità  del  corso  dei  fiumi  fece  si  che  in  età  altomedievale  la  viabilità  prediligesse  i  percorsi  di  crinale  o  di  mezza  costa,  al  sicuro  dall’acqua,  solo  dal  XIII  secolo  si  tornò  a  percorrere  i  fondovalle.
2  -  Le  fonti  scritte.  La  mancanza  nel  Medioevo  di  una  specifica  regolamentazione  del  sistema  stradale  si  riflette  nella  documentazione  scritta  del  tempo.  Troviamo  accenni  alla  definizione  di  confini  relativamente  alle  proprietà  terriere,  ma  di  rado  riusciamo  a  discernere  l’importanza  ed  il  percorso  delle  vie  che  spesso  sono  genericamente  menzionate  con  epiteti  quali  via  publica,  strata ecc..

Un  caso  a  parte  sono  le  vie  dei  pellegrinaggi.  Esse  sono  tra  tutte  quelle  che  hanno  maggiormente  interessato  il  cronista  medievale,  per  le  quali  disponiamo  di  resoconti  di  viaggio  di  laici  e  di  ecclesiastici,  di  sovrani  e  di  pontefici.  
Ad  es:  la  visita  di  papa  Gelasio  I  (494)  alla  grotta  di  San  Michele  Arcangelo  sul  Gargano;  il  viaggio  di  Sigerico  (X  secolo),  arcivescovo  inglese,  che  ritorna da  Roma  in  Inghilterra  e  che  elenca  con  cura  tutte  le  sue  tappe  sino  alla  Manica;  gli  Annales  Stadenses  del  XIII  secolo  del  monaco  tedesco  Alberto.  

Al  di  fuori  degli  itinerari  di  pellegrinaggio,  si  possono  ricordare,  le  annotazioni  del  Liber  Pontificalis,  quelle  riportate  da  Andrea  Agnello  nel  IX  secolo,  quelle  di  Guidone  scritte  tra  XI  e  XII  secolo,  il  libro  di  re  Ruggero  del  geografo  arabo  Edrisi.
Per  disporre  di  un  corpus  documentario  ricco  ed  esauriente  dobbiamo  aspettare  il  XIII  secolo  con  l’avvento  della  cosiddetta  ‘Rivoluzione  stradale  del  Dugento’,  quando  negli  Statuti  dei  Comuni  vengono  inserite  specifiche  rubriche  relative  al  sistema  stradale.

All’inizio  del  Trecento  si  colloca  l’opera  del  notarius  ferrarese  Riccobaldo  che,  nella  sua  Cronaca  di  Ferrara,  fornisce  un  primo  sguardo  sulla  geomorfologia,  sulle  vie  di  terra  e  d’acqua  del  territorio  ferrarese.

3  -  Manufatti  connessi  alla  via.  La  via  nel  Medioevo  non  è  più  molto  strutturata,  le  nuove  strade  seguono  i  crinali  e  hanno  andamento  tortuoso  derivante  dall’adattamento  a  preesistenti  mulattiere.  I  resti  di  manufatti  connessi  alla  via  sono  scarsi,  a  differenza  del  periodo  romano.  Dal  momento  che  il  sistema  stradale  medievale  non  è  mantenuto  dall’autorità  statale,  la  via  non  è  più  dotata  di  infrastrutture  particolari,  ma  solo  di  soluzioni  essenziali,  come  quelle  legate  alla  necessità  di  consentire  il  passaggio  di  un  fiume  e  di  un  valico  montano.  La  strada  medievale  è  raramente  pavimentata  e,  se  lo  è,  solo  in  alcuni  tratti (ponti,  zone  scoscese,  presso  i  monasteri  e  gli  ospedali).  La  lastricatura  è  realizzata  con  pezzame  minuto,  spesso  ricavato  dalla  frantumazione  delle  basole  basaltiche  delle  vie  romane o  con  ciottoli  fluviali,  manca  un  sottofondo  elaborato  e  i  blocchetti  sono  infissi  nella  sabbia;  nei  pendii  più  impervi  si  realizzano  delle  traverse  per  convogliare  fuori  della  sede  stradale  l’acqua  piovana  ed  evitare  che  la  via  si  trasformi  in  torrente.
I  ponti  nell’Italia  medievale  sono  in  gran  parte  quelli  sopravvissuti  dal  mondo  romano  (ponti  sulla  Flaminia,  sulla  Salaria  che  vengono  usati  per  tutto  il  Medioevo  e  in  tal  caso  confermano  la  sovrapposizione  del  tracciato  medievale  a  quello  romano  preesistente).  Alcuni  di  essi  vengono  ritenuti  per  l’alto  livello  tecnologico  ottenuto  dai  costruttori  romani  opere  miracolose  ed  inspiegabili,  da  qui  l’epiteto  di  ponte  del  Diavolo.

Le  stazioni  stradali  così  diffuse  in  età  romana  erano  scomparse  con  la  dissoluzione  del  potere  centrale  in  seguito  all’invasione  longobarda.  Solo  grazie  all’intervento  degli  enti  religiosi  sorgono  delle  strutture  ricettive,  quali  monasteri  e  xenodochia,  soprattutto  lungo  le  vie  di  pellegrinaggio,  lungo  i  valichi  montani;  accanto  ad  edifici  religiosi  sorgono  edifici  civili  come  torri  di  controllo  e  di  difesa  usate  anche  per  la  riscossione  dei  pedaggi  stradali.  Lungo  le  strade  sono  i  luoghi  di  culto;  spesso  essi  conservano  delle  reliquie,  talora  mostrano  immagini  sacre  collegate  alle  mete  del  pellegrinaggio,  talora  hanno  dei  simboli  legati  al mondo  dei  pellegrini  come  il  labirinto  (Lucca,  sul  pilastro  destro  della  facciata  del  duomo  di  San  Martino).  Lungo  le  strade  sono  frequenti  anche  i  tabernacoli,  i  pozzi,  le  fontane,  gli  abbeveratoi.
4  -  Il  tessuto  insediativo  è  argomento  complesso.  Oltre  agli  abitanti  include  i  luoghi  fortificati  sorti  sulle  alture  con  l’incastellamento,  che  spesso  controllano  le  vie  di  comunicazione  sottostanti,  ma  anche  le  pievi,  le  chiese,  i  monasteri,  gli  ospedali  che  sorgono  lungo  la  strada,  i  santuari  che  attraggono  i  pellegrini.

5  -  La  toponomastica  è  un  preziosissimo  strumento  di  indagine  per  la  ricostruzione  del  sistema  stradale  medievale,  proprio  come  lo  è  per  quella  antica.

Termini  che  indicano  genericamente  una  via  (via  publica,  antiqua,  regina,  strata,  silix)  e  toponimi  formatisi  sicuramente  nel  Medioevo:  via  Francorum,  Francisca  e  Francigena.
LA  VIABILITA’  NELL’ALTO  MEDIOEVO
Nel  VI  secolo,  dopo  la  logorante  guerra  greco-gotica  e  con  il  frazionamento  dell’Italia  in  seguito  all’invasione  longobarda,  il  sistema  viario  della  penisola  subisce  un  irreversibile  processo  di  decadenza.  Dove  la  città  permane  c’è  anche  interesse  per  la  manutenzione  stradale,  in  particolare  nelle  zone  che  restano  in  mano  ai  Bizantini,  come  l’Esarcato  e  la  Pentapoli  ed  il  Salento.  Si  potenziano  nuovi  tracciati  per  motivi  strettamente  militari,  come  la  via  che  abbreviava  il  percorso  tra  Taranto  e  Otranto,  detta  Limitone  dal  termine  greco  limitòn,  che  indicava  le  frontiere  fortificate  dell’impero  bizantino.

Il  Digesto  di  Giustiniano  dedicava  ben  4  capitoli  alla  manutenzione  stradale  e  Liutprando  vietò  l’ulteriore  danneggiamento  delle  strade  romane.  Pipino  richiamò  al  rispetto  delle  antiche  consuetudini  del  restauro  delle  strade  e  di  ricostruzione  dei  ponti  crollati.  Durante  la  rinascenza  carolingia  si  manifestò  una  ripresa  della  politica  stradale  di  terra  e  d’acqua.  Tale  politica  fu  però  abbandonata  nel  corso  del  IX  secolo.  

Si  discute  molto  sul  problema  della  continuità  o  meno  del  sistema  stradale  romano  mancando  una  sicura  documentazione  per  i  secoli  del  trapasso.  In  realtà  non  è  un  problema  ha  soluzioni  differenti  a  seconda  dei  tempi  e  dei  luoghi  cui  ci  si  riferisce:  se  un  territorio  ha  goduto  di  stabilità  ambientale  e  antropica  oppure  ha  subito  cambiamenti  geomorfologici  o  insediativi  (cambiamenti  climatici,  idrogeologici  da  un  lato,  diversi  fenomeni  di  insediamento,  quello  rupestre,  l’incastellamento  dall’altro).
La  continuità  d’uso  della  via  Emilia  nel  tratto  da  Rimini  a  Piacenza  dall’antichità  ad  oggi,  ad  esempio,  è  il  risultato  della  continuità  del  circostante  paesaggio  rurale.

La  continuità  d’uso  dei  tracciati  viari  nel  Medioevo  è  testimoniata  anche  nelle  fonti  documentarie  che  menzionano  la  via  publica,  la  via  antiqua,  la  via  regia  (Viareggio),  la  via  silex  (Silice,  Conselice)  o  più  genericamente  la  strata.
Ciò  non  vale  nei  territori  nei  quali  nella  tarda  antichità  subentra  l’acquitrino,  come  nel  caso  della  via  Appia  quando  giunge  nei  pressi  delle  Paludi  Pontine,  dilaganti  dal  VI  secolo,  delle  terre  malariche  della  Maremma.  Così  di  molte  vie  restano  in  uso  soltanto  dei  monconi  e  si  perde  il  senso  dell’originaria  continuità  del  tracciato.
Dove  le  città  romane  furono  abbandonate,  anche  la  viabilità  fu  in  gran  parte  abbandonata  e  si  degradò,  in  alcuni  casi  la  strada  non  scomparve  del  tutto,  ad  esempio  nell’Italia  meridionale,  dove  sebbene  molte  città  fossero  state  abbandonate,  la  strada  non  scomparve  ma  si  ridusse  a  tratturo  della  transumanza  attraversate  dalle  greggi,  come  nel  caso  di  Saepinum  sulla  Minucia  e  di  Peltuinum  sulla  Claudia  Nova  o  come  in  Puglia,  dove  la  via  Appia,  a  sud  di  Gravina,  diventa  il  tratturo  Tarantino.

In  conclusione:  l’impalcatura  delle  grandi  viae  publicae  dell’Italia  romana  si  conserva  attraverso  l’Italia  medievale,  laddove  non siano  intervenuti  episodi  di  degrado  geomorfologico  (alcuni  tratti  della  via  Aurelia,  della  Popilia,  della  Postumia  o  abbandoni  dei  centri  urbani.  Lungo  la  via  Aurelia  la  guerra  greco-gotica  portò  alla  distruzione  di  un  gran  numero  di  ponti  e  lo  spopolamento  delle  zone  limitrofe.  La  via  Appia  fu  abbandonata  nel  tratto  che  attraversava  la  paludi  pontine  per  il  degrado  dei  canali  di  bonifica  e  l’allagamento  del  territorio  circostante).

In  sostanza,  il  tracciato  può  più  o  meno  variare  rispetto  alla  sede  viaria  romana,  ma  la  direttrice  resta  quasi  sempre  quella  della  strada  antica.

Abbiamo  detto  che  quel  che  differenzia  maggiormente  la  viabilità  medievale  da  quella  romana  è  l’assenza  di  un  potere  statale  centrale,  che  controlli  il  teritorio,  esegua  e  mantenga  lunghi  assi  viari  e  che  preveda  infrastrutture  efficienti  e  di  grande  impegno  tecnologico  e  finanziario. La  rete  viaria  medievale  diventa  frammentaria  e  non  più  organica,  riflettendo  il  frazionamento  politico  della  nostra  penisola.  Esse  si  struttura  in  base  a  spontanee  e  differenti  esigenze  locali.

Una  solo  grande  arteria  di  lunga  percorrenza  esiste  nell’Italia  altomedievale:  la  via  Francigena,  che  nasce  nella  prima  età  longobarda  e  che  collega  il  nord  e  centro  Europa  a  Roma.  Essa  collega  il  regno  longobardo  del  nord  ai  ducati  del  centro-sud,  è  usata  dai  Carolingi  e  diventerà  la  via  dei  pellegrinaggi  per  eccellenza  verso  Roma,  meta  principale  della  cristianità  d’Occidente  in  seguito  alla  caduta  della  Terra  Santa  in  mano  musulmana  nel  VII  secolo.  Anche  questo  grande  asse  viario  si  rivela  come  l’aggregazione  di  vari  spezzoni  di  strade  romane,  come  nel  tratto  della  via  Emilia  Piacenza-Parma  e  nel  tratto  della  via  Cassia  Sutri-Roma.
La  via  Francigena  conobbe  diverse  denominazioni  nei  secoli.  Al  tempo  del  suo  primo  impianto,  tra  il  VI  ed  il  VII  secolo,  era  individuata  come  la  via  passante  per  il  valico  di  Monte  Bardone,  l’odierno  passo  della  Cisa,  che  congiunge  l’Emilia  alla  Toscana.  Dopo  l’occupazione  dell’Italia  da  parte  dei  Franchi  venne  indicata  come  via  publica,  ma  anche  come  strata  Francorum  o  via  Francisca.  Dopo  il  periodo  carolingio  cominciò  ad  essere  indicata  come  via  Romea.  Dalla  fine  dell’XI  secolo  la  via  Francigena  conobbe  una  grande  affluenza  di  Crociati  e  pellegrini  e  veniva  indicata  come  via  Francorum  o  Francisca  ed  in  forma  letteraria  venne  detta  francigena.  La  via  Francigena  per  antonomasia  nasce  in  età  longobarda  per  ragioni  politiche,  ma  presto  svolge  un  ruolo  economico  essenziale  come  collegamento  tra  l’Italia  e  l’Europa.  Fu  soprattutto  la  principale  via  di  pellegrinaggio  verso  Roma,  la  città  che  custodiva  le  reliquie  degli  Apostoli  Pietro  e  Paolo.
Quest’asse  viario  così  importante  dell’Italia  medievale  si  articolò  in  una  serie  di  luoghi  di  sosta  e  di  culto,  che  ne  hanno  fatto  una  struttura  particolarmente  ricca  di  memorie.

In  età  romana  tre  grandi  arterie  si  dirigevano  a  Roma  dal  nord:  l’Aurelia  costiera,  la  Clodia  e  la Cassia  interne.  L’Aurelia  era  in  crisi  già  in  età  tardoantica,  ce  lo  dicono  le  fonti  (Rutilio  Namaziano  417 d.C.);  la  Clodia  e  la  Cassia  restano  ancora  percorribili,  ma  il  loro  ruolo  era  ormai  decaduto.
I  Longobardi  passarono  il  Po  a  Piacenza  e  si  diressero  oltre  l’Appennino,  aprendosi  un  varco  lungo  uno  stretto corridoio  tra  la  zone  ligure  e  quella  emiliana  in mano  ai  Bizantini.  Entrati  nella  Tuscia  l’utilizzo  della  via  Aurelia  era  impensabile,  poiché  i  Bizantini  opposero  nell’area  costiera  una  forte  resistenza  e  anche  la  via  Flaminia  era  controllata  dai  presidi  bizantini;  per  collegare  i  ducati  del  nord  con  quelli  del  centro-sud  rimaneva  aperta  la  possibilità  di  un  percorso  intermedio  da  Pavia  a  Piacenza  dirigendo  su  Lucca.  Fu  privilegiata  la  direttrice  che  scendendo  da  Monte  Bardone  arrivava  a  Lucca  e  proseguiva  per  Siena  e  Bolsena  e  ricalcando  la  via  Cassia  giungeva  a  Roma.

Una  delle  prime  testimonianze  del  pellegrinaggio  verso  Roma  attraverso  la  Francigena  risale  al  713:  Moderanno,  vescovo  di  Rennes,  in  seguito  ad  un  miracolo  viene  indotto  a  fermarsi  presso  Monte  Bardone  ed  il  re  Liutprando  gli  dà  delle  terre  per  fondare  il  monastero  di  Bercelo,  sei  chilometri  a  nord  del  valico.  Tale  testimonianza  suggerisce  che  la  strutturazione  della  via  Francigena  va  messa  in  relazione  con  la  fondazione  di  abbazie  intrapresa  dalle  dinastie  longobarde,  anche  se  non  ci  fu  continuità  nel  loro  operato.  Nel  612  San  Colombano  fonda  il  monastero  di  Bobbio  su  indicazione  di  Agilulfo,  a  metà  strada  tra  Piacenza  e  Genova;  la  regina  Teodolinda  fonda  San  Dalmazzo  presso  Cuneo,  ai  piedi  della  strada  per  la  Francia;  Cuniperto  fonda  il  monastero  di  San  Frediano  a  Lucca  sulla  Francigena.
Il  ruolo  della  via  resta  di  primo  piano  in  età  carolingia,  quando  viene  fondata  l’abbazia  di  Sant’Antimo  presso  Montalcino.  I  Franchi  hanno  interesse  a  prolungare  il  percorso  della  Francigena  sino  alle  sedi  del  potere  e  così  la  Francigena  diventa  il  più  importante  asse  viario  tra  l’Europa  e  Roma,  ossia  tra  l’impero  carolingio  ed  il  Papato.

Per  ricostruire  il  tracciato  della  Francigena  disponiamo  di  una  preziosissima  fonte,  quale  l’Itinerario  di  Sigerico,  arcivescovo  di  Canterbury  (989-994).  Nel  990  Sigerico  intraprende  il  viaggio  a  Roma  per  ricevere  il  pallium  da  Giovanni  XV  e  nel  suo  Itinerario  egli  elenca  tutte  le  submansiones  incontrate  da  Roma  al  mare.  Tra  queste  submansiones  figurano  non  solo  città  e  borghi,  santuari  e  ospedali,  ma  anche  altri  luoghi  dove  si  poteva  sostare  per  attendere  il  traghetto,  bere  e  rifocillarsi.
L’altro  importante  itinerario  della  fede  nell’altomedioevo  puntava  al  santuario  di  San  Michele  Arcangelo  sul  Gargano  ripercorrendo  strade  romane:  la  via  Latina  da  Roma  a  Capua,  la  via  Appia-Traiana  da  Capua  ad  Aecae  (Troia)  e  la  via  romana  Lucera-Siponto.  Questo  asse  fu  percorso  da  papi  e  imperatori  sin  dalla  fine  del  V  secolo  divenendo  tappa  obbligata  per  il  pellegrinaggio  in  Terra  Santa.

Quindi  nell’alto  Medioevo  la  rete  stradale  romana  resta  l’impianto  principale  della  viabilità  medievale;  ciononostante  l’abbandono  di  numerosi  centri  urbani  in  seguito  all’invasione  longobarda  portò  alla  progressiva  decadenza  dell’antica  sede  stradale:  sulla  Flaminia  la  città  di  Carsulae  attraversata  dalla  strada  fu  abbandonata,  altre  città  si  trasferirono  dal  piano  al  monte,  come  da  Ocriculi  ad  Otricoli  e  da  Tadinum  a  Gualdo  Tadino,  da  Heraclea  ad  Anglona,  da  Metaponto  a  Montescaglioso,  da  Paestum  a  Capaccio.
Lo  spostamento  in  altura  degli  insediamenti  incise  profondamente  sull’andamento  della  viabilità.  Un  esempio  evidente  si  ha  sulla  costa  settentrionale  della  Sicilia:  qui  in  età  bizantina  alla  via  Valeria  tra  Messina  e  Palermo  subentra  una  nuova  arteria  interna  per  il  controllo  del  territorio  dei  nuovi  centri  bizantini  d’altura:  Randazzo,  Nicosia,  Petralia.  Parallelamente  si  verifica  nel  Mezzogiorno  e  in  Sicilia  il  diffondersi  dell’insediamento  rupestre  negli  anfratti  delle  gravine  pugliesi  e  nelle  cave  siciliane,  fenomeno  che  perdurerà  a  lungo,  in  alcuni  casi  sino  ai  nostri  giorni (Matera).

La  manutenzione

Non  sappiamo  quali  fossero  le  condizioni  delle  strade  nell’alto  Medioevo  a  causa  della  scarsità  dei  documenti  scritti  e  di  dati  archeologici  per  tale  fase.  Cassiodoro  racconta  che  deve  far  disboscare  la  via  Flaminia  (VI  secolo).  Carlomagno  fece  intraprendere  dei  restauri  stradali,  ma  in  realtà  si  curava  solo  che  la  sede  stradale  inselvatichita  venisse  liberata  e  si  spianavano  le  buche.  

In  tali  condizioni  si  finì  per  rinunciare  all’uso  del  carro  e  si  preferirono  le  bestie  da  soma.  Si  sa  che  i  quadrupedi  preferiscono  il  fondo  stradale  soffice,  erboso  e  non  il  selciato,  pertanto  quest’ultimo  non  fu  mantenuto  nemmeno  dove  c’era. Questa  la  situazione  della  viabilità  delle  campagne,  per  la  città  le  cose  sono  differenti:  qui  continuano  sia  la  manutenzione  della  lastricatura  di  strade  e  piazze,  sia  l’uso  del  carro.

Il  cavallo  resta  una  rarità  in  Europa  tra  VI  e  XI  secolo,  usato  solo  negli  eserciti.  Si  viaggia  a  dorso  di  mulo  o  asino  e  si  trasportano  le  merci  con  il  basto,  soprattutto  su  muli  in  carovana  in  modo  da  portare  grandi  carichi  e  ridurre  il  personale.  Per  questo  scopo  le  mulattiere  erano  sufficienti  e  riuscivano  a  collegare  i  piccoli  insediamenti  del  tempo  salendo  sui  valichi  più  elevati  e  i  sentieri  alpestri.
La  strada  altomedievale  evitò  i  fondovalle  impaludati  e  densi  di  pericoli;  i  briganti  minacciavano  anche  i  grossi  itinerari  dei  pellegrinaggi.  Molti  ponti  crollati,  travolti  dalle  piene  tra  il  VI  e  il  VII  secolo,  non  vennero  ricostruiti  e  si  dovette  ricorrere  ai  traghetti.  In  tal  senso  si  spiega  il  nuovo  percorso  della  Francigena  attraverso  la  Toscana  interna  collinare,  lontano  dalle  aree  paludose  e  malsane  della  costa  maremmana  percorsa  un  tempo  dalla  via  Aurelia.
Le  vie  d’acqua

Dal  VI  secolo  la  via  d’acqua  diventa  il  percorso  preferito  di  spostamento.  Nel  Capitolare  di  Liutprando  (715)  è  attestata  una  vivace  attività  di  collegamenti  fluviali  nella  pianura  padana  dall’Adriatico  sino  ai  porti  lombardi:  con  tale  documento  si  concede  ai  milites  di  Comacchio,  ancora  sudditi  dell’impero  bizantino,  di  svolgere  i  loro  commerci  nei  territori  longobardi.  Le  navi  comacchiesi  risalivano  il  Po  cariche  di  sale  e  di  spezie  orientali.  Il  Capitolare  stabilisce  i  modi  dei  dazi  e  pedaggi  che  le  navi  dovevano  pagare  nei  vari  porti  in  cui  facevano  scalo  (Mantova,  Brescia,  Cremona,  Parma,  Piacenza).  I  Comacchiesi  pagavano  il  pedaggio  in  sale  perché  avevano  il  monopolio  della  produzione  di  sale  (esso  era  di  fondamentale  importanza  sia  nell’alimentazione  sia  per  la  conservazione  degli  alimenti).

La  mancanza  di  manutenzione  della  rete  viaria  terrestre  porta  ad  un  ulteriore  potenziamento  della  rete  fluviale  nell’Italia  padana.

Le  fonti  ci  consentono  di  delineare  un  quadro  molto  frammentario  della  situazione  della  zona  padana  nell’alto  Medioevo  per  la  navigazione  interna,  ma  è  significativo  quel  che  si  verifica  nell’arco  altoadriatico:  qui  la  via  Popilia,  la  strada  consolare  paralitoranea  scompare  del  tutto,  ma  restano  vive  le  vie  d’acqua  aperte  dai  Romani;  dal  vescovo  di  Cremona  sappiamo  che  nel  X  secolo  si  navigava  in  condizioni  ottimali  sul  Po e  sui  canali  che  andavano  da  Ravenna  a  Venezia,  canali  realizzati  dai  Romani.

Dall’età  longobarda  si  assiste  al  progressivo  incremento  del  fenomeno  della  cessione  di  diritti  sovrani  sui  fiumi  agli  enti  ecclesiastici  ed  ai  monasteri:  il  re  longobardo  Astolfo  concede  all’abate  di  Nonantola  diversi  diritti  sul  fiume.
Anche  i  grandi  proprietari  terrieri  si  interessano  ai  fiumi  cogliendone  l’importanza  economica,  commerciale  e  la  funzione  strategica  per  il  controllo  del  territorio.  Basti  pensare  al  marchese  Tedaldo  di  Canossa  che  vuole  l’egemonia  sul  medio  corso  del  Po  e  fa  costruire  per  questo  il  Castel  Tedaldo  presso  Ferrara,  chiave  del  delta  padano  e  quindi  dei  commerci.

LA  VIABILITA’  NEL  TARDO  MEDIOEVO
Il  Regno  Normanno

Poco  studiata  è  la  rete  stradale  nel  Mezzogiorno  d’Italia  con  un  ridotto  insieme  di  fonti  documentarie  e  letterarie.

Al  sud  si  ebbe  dapprima  il  perdurare  dell’organizzazione  statale  di  tradizione  tardoantica  con  l’Impero  bizantino  e  il  Principato  beneventano  e  poi  uno  stretto  legame  con  il  mondo  feudale  europeo  con  l’istaurarsi  del  regno  normanno,  poi  svevo,  angioino,  aragonese.
Nella  Puglia  normanna,  che  visse  una  stagione  economica  particolarmente  felice,  si  ebbe  anche  un  grande  risveglio  culturale;  l’erudito  Guidone,  alle  soglie  del  XII  secolo,  nella  sua  compilazione  ricopia  gli  itinerari  antichi  attinti  dalla  Cosmografia  dell’Anonimo  Ravennate  inserendovi  elementi  archeologici  e  topografici  dovuti  a  visione  diretta.  Questo  itinerario  congiunge  centri  d’altura  e  monasteri  benedettini  tra  la  Puglia  e  la  Basilicata,  tra  Brindisi  e  Taranto,  Matera  ed  Aderenza.  Un  sistema  viario  a  raggiera  vediamo  irradiare  da  Oria  e  da  Foggia  al  centro  della  pianura  della  Capitanata.

Anche  in  Sicilia  con  la  ripresa  della  documentazione  sin  dall’inizio  dell’età  normanna  si  menzionano  accanto  alle  strade  regie  e  militari  una  miriade  di  percorsi  diretti  verso  i  centri  d’altura,  i  monasteri.

Per  la  Sicilia  esiste  una  fonte  organica  e  fondamentale:  il  Libro  di  Re  Ruggero  scritto  nel  1154  dal  geografo  arabo  Edrisi,  depositario  della  cultura  islamica  magrebina.  Edrisi  lavorò  alla  corte  normanna  di  Ruggero  II  a  Palermo.  La  sua  opera  contiene  una  ampia  e  minuziosa  descrizione  della  rete  viaria  siciliana  con  la  lunghezza  dei  vari  percorsi  espressa  in  miglia  arabe  e  numerose  informazioni  tratte  dai  mercanti  del  tempo.  Ogni  centro  di  un  qualche  interesse  ha  dato  vita  ad  un  sistema  stellare  di  strade  con  una  complessa  articolazione  collinare.  A  parte  alcuni  centri  di  origine  antica,  si  tratta  di  siti  nati  in  età  bizantina  (Rometta,  Randazzo,  Ragusa)  o  in  età  araba  (Caltanissetta,  Caltagirone,  Caltabellotta,  Salemi)  e  pertanto  la  rete  viaria  descritta  da  Edrisi  si  era  formata  in  età  bizantina  o  araba.  Alcuni  tratti  delle  vie  costiere  romane  continuarono  ad  essere  percorsi,  come  la  via  Valeria  tra  Messina  e  Palermo,  su  cui  i  Normanni  costruirono  alcuni  ponti,  come  il  famoso  ponte  dell’Ammiraglio  Giorgio  di  Antiochia  (1125-1135);  restò  in  uso  la  via  Pompeia tra  Messina  e  Siracusa  con  il  ponte  romano  che  in  età  araba  diede  al  fiume  che  attraversava  il  nome  di  Alcantara  (al-Qantarah,  il  ponte).
Questa  struttura  viaria  della  Sicilia,  formatasi  tra  l’età  bizantina  e  l’età  normanna,  restò  inalterata  nei  secoli  tanto  da  defluire  nel  fitto  quadro  della  rete  delle  trazzere  dell’isola  (tratturi).
La rivoluzione stradale

Il  tardo  medioevo  è  caratterizzato  da  una  grande  espansione  demografica  e  delle  attività  manifatturiere  e  mercantili.  L’uso  del  carro  torna  ad  essere  generalizzato.  Dal  XII  secolo  in  Europa  si  riscoprì  il  valore  della  strada,  dichiarandola  luogo  di  pace  e  di  libero  transito  al  di  sopra  delle  lotte  locali.  Con  la  pace  di  Costanza  del  1183  l’imperatore  Federico  I  Barbarossa  cede  ai  Comuni  la  pertinenza  regia  delle  strade.

Nel  XIII  in  funzione  della  grandiosa  espansione  dei  commerci  ebbe  luogo  quella  che  Johan  Plesner  definì  la  Rivoluzione  stradale  del  Dugento.

All’antica  centralità  di  Roma  si  sostituì  quella  delle  ricche  città  manifatturiere  del  nord  e  centro  Italia.  Tra  di  esse  Siena,  che  nel  1241  affrontò  un  vasto  programma  di  costruzione  di  strade  irradianti  dalla  città.  A  Pisa  il  conte  Ugolino  di  dantesca  memoria  nel  1285  promosse  un  grande  programma  di  bonifiche  e  strade.  Anche  in  pianura  padana  si  intrapresero  programmi  stradali.  

La  principale  infrastruttura  erano  al  solito  i  ponti,  con  il  loro  ruolo  di  punti  obbligati  di  transito  e  di  controllo.  Il  potere  centrale  cercò  di  mantenerli  sino  al  IX  secolo,  ma  dopo  un  lungo  periodo  di  incapacità  tecnologica  e  scarse  risorse  economiche  sia  laici  che  religiosi  ripresero  a  costruire  i  ponti:  il  ponte  vecchio  a  Firenze  sull’Arno  crollato  nel  1117  e  ricostruito  nella  forma  attuale  nel  1345,  il  ponte  Vecchio  a  Pisa  rifatto  nel  1381.  Anche  sulla  grandi  strade  del  contado  si  costruiscono  ponti,  come  il  trecentesco  ponte  del  Diavolo  o  della  Maddalena  a  Mozzano  sul  Serchio  a  schiena  d’asino  e  con  arcata  principale  di  ben  37  metri  di  luce.  Sui  grandi  fiumi  come  il  Po  si  continuò  ad  usare  i  traghetti  e  ponti  di  barche.
Gli  itinerari  della  fede
La  rapida  fortuna  del  culto  di  San  Francesco  in  seguito  alla  sua  canonizzazione  del  1228  portò  alla  nascita  del  polo  di  attrazione  di  Assisi,  che  fece  deviare  molti  itinerari  tra  l’Italia  settentrionale  e  Roma:  il  flusso  di  pellegrini  diretti  a  Roma,  pur  di  toccare  la  tomba  del  Santo,  si  spostò  verso  est  rispetto  alla  via  Francigena:  da  Piacenza  si  proseguiva  lungo  la  via  Emilia  fino  a  Forlì,  da  qui  si  risaliva  l’Appennino  sino  all’alta  valle  del  Savio  per  scendere  in  quella  del  Tevere  e  giungere  prima  ad  Assisi  poi  a  Roma.

Dell’itinerario  per  Assisi  troviamo  riflesso  in  Matthew  Paris,  storiografo  inglese  autore  alla  metà  del  XIII  secolo  di  un  Iter  de  Londinio  in  Terram  Sanctam,  ossia  un  itinerario  che  illustra  il  percorso  utilizzato  dai  pellegrini  da  Londra  alla  Terra  Santa  con  una  schematica  carta  di  insieme,  tipo  Tabula  Peutingeriana,  in  strisce  parallele  su  più  fogli.  La  porzione  italiana  di  tale  itinerario  passa  per  Moncenisio,  Novalesa,  Susa,  Torino  e  Borgo  San  Donnino,  dopo  il  quale  per  raggiungere  Roma  ci  sono  due  alternative:  o  la  via  Francigena  per  Monte  Barone  o  un  itinerario  più  orientale,  che  prosegue  sulla  via  Emilia,  valica  l’Appennino  sino  a  Firenze,  poi  sulla  via  Cassia  raggiunge  Arezzo  e  di  là  Perugina  ed  Assisi,  prosegue  poi  verso  Roma  con  la  Flaminia  e  la  Salaria.
La  vie  d’acqua

Nel  tardo  medioevo  l’introduzione  di  una  serie  di  innovazioni  tecniche  permise  un  notevole  progresso  della  navigazione,  dovuto  al  miglioramento  dell’arte  di  navigare  e  delle  imbarcazioni  (uso  del  timone,  bussola  di  bordo,  portolani).

I  traffici  sulle  vie  d’acqua  interne  rispetto  a  quelli  marittimi  avevano  il  vantaggio  del  minor  rischio,  ma  erano  di  minor  portata,  la  stazza  dei  natanti  era  di  circa  30  tonnellate  ed  erano  più  lenti  nei  meandri  stretti  e  tortuosi  dei  fiumi.
La  rete  idroviaria  viene  ampliata  dal  XII  secolo  con  la  realizzazione  di  un  sistema  di  canali  artificiali,  che  solcano  la  pianura  padana  dalle  Alpi  agli  Appennini.

Ferrara  diventa  la  chiave  di  volta  della  navigazione  padana  sino  alla  rotta  di  Ficarolo,  che  alla  metà  del  XII  secolo  darà  origine  ad  un  nuovo  ramo  di  Po  più  settentrionale,  l’attuale  Po  Grande  o  di  Venezia,  che  progressivamente  taglierà  fuori  Ferrara  dal  contatto  con  il  fiume  a  vantaggio  di  Venezia.

Un  quarantennio  di  studi  geomorfologici  e  topografici  ha  dimostrato  che  dall’età  preromana  fino  alla  metà  del  XII  secolo  il  corso  principale  del  Po  defluiva  attraverso  il  sito  dove  nel  VI  secolo  d.C.  sorse  il  castrum  bizantino  di  Ferrara.

Si  possono  distinguere  4  fasi  principali  nella  vicenda  idrografica  del  delta  padano:

1  -  dall’età  classica  alla  fine  del  VI  d.C.  il  ramo  principale  del  Po  era  quello  che  passava  per  Ferrara  e  poco  a  valle  si  biforcava  in  un  ramo  settentrionale,  l’Olane  poi  Volano  e  in  un  ramo  meridionale,  l’Eridano  o  Padoa,  che  toccava  Voghenza,  Spina  e  la  laguna  di  Comacchio.

2  -  l’intensità  della  piovosità  che  si  verificò  in  Italia  dalla  fine  del  vI  secolo,  il  diluvio  descritto  da  Paolo  Diacono,  portò  a  profondi  sconvolgimenti  idraulici.  Cresce  l’importanza  del  Po  di  Volano  con  la  fioritura  del  monastero  di  Pomposa  che  ne  controlla  la  foce.

3  -  l’arcivescovo  Felice  nel  711  apre  una  rotta  artificiale  sulla  sponda  destra  del  Po,  sotto  Ferrara,  dando  origine  al  nuovo  Po  di  Primaro.

4  -  nel  1152  la  rotta  di  Ficarolo,  avvenuta  a  monte  di  Ferrara,  dà  origine  al  Po  della  Rotta,  l’odierno  Po  Grande  o  di  Venezia,  causando  la  progressiva  decadenza  del  Po  passante  per  Ferrara.  
Ferrara  per  tutto  l’altomedioevo  godette  di  una  indiscussa  posizione  di  privilegio,  essendo  l’unico  centro  urbano  sul  fiume  alla  radice  delle  diramazioni  padane  del  PO  di  Volano  e  del  Po  di  Primaro,  punto  di  passaggio  obbligato  tra  il  mare  e  l’entroterra  padano.  Sorta  nel  604  come  castrum  bizantino  ad  opera  dell’esarca  Smaragdo,  si  sviluppò  nell’altomedioevo  sia  a  monte  che  a  valle.
Nella  Chronica  parva  Ferrariensis  di  Riccobaldo  (1309-1317)  quattro  sezioni  sono  dedicate  all’esame  del  territorio  ferrarese.  Il  capitolo  sulla  idrografia  fornisce  un  quadro  delle  principali  vie  d’acqua,  sia  rami  di  Po,  sia  canali  artificiali.  Ne  emerge  un  sistema  organico  di  via  d’acqua  che  dirama  nel  territorio  ferrarese,  dove  dal  corso  del  Po,  unitario  fino  a  Ficarolo,  partono  tre  rami  deltizi:  il  Po  di  Venezia  a  nord,  il  Po  di  Primaro  a  sud  e  quello  intermedio  di  Volano  o  Padus  Vetus,  che  ha  solo  importanza  locale,  mentre  dagli  altri  due  diramano  tutti  i  canali  navigabili  che  permettono  il  collegamento  a  nord  con  il  Trentino  e  il  Veneto,  a  sud  con  Reggio,  Modena  e  Bologna  fino  a  Ravenna.
Riccobaldo  è  il  primo  a  valutare  l’importanza  della  rotta  di  Ficarolo,  che  sconvolse  in  maniera  irreversibile  l’equilibrio  idrografico  padano  danneggiando  la  rete  idroviaria  di  Ferrara  a  favore  di  Venezia.

La  manutenzione  delle  via  d’acqua  è  regolata  da  norme  minute  e  precise  e  la  difesa  è  garantita  dall’impianto  di  torri  e  fortezze:  le  città  sbarravano  le  vie  d’acqua  più  importanti  del  loro  territorio  sia  con  fortezze  che  con  semplici  torri  contrapposte  e  collegate  da  una  catena  attraverso  il  fiume  soprattutto  nei  punti  chiave  per  la  difesa  militare  e  commerciale  del  territorio.

Il  castello  di  Marcabò  nei  pressi  di  Ravenna,  eretto  dai  Veneziani  nel  1258,  controllava  la  navigazione  sul  Po  di  Primaro,  essenziale  per  il  collegamento  tra  l’Adriatico  e  la  pianura  padana  e  ancora  le  fortezze  contrapposte  di  Stellata  e  Ficarolo,  con  le  quali  Ferrara  sbarrava  con  una  catena  l’asse  principale  della  navigazione  padana.  La  fortezza  di  Stellata  è  attestata  dall’XI  secolo,  fu  rinforzata  da  Nicolò  III  nel  1433  e  venne  detta  di  Stellata  non  in  relazione  alla  forma  dell’edificio,  quanto  piuttosto  per  la  particolare  tecnica  di  costipamento  del  terreno  e  di  fortificazione  con  palificate,  dette  appunto  ‘stellata’  in  corrispondenza  dei  corsi  d’acqua.  Fu  un  nodo  itinerario  molto  importante;  qui  il  Po  era  sbarrato  da  una  grossa  catena  di  ferro,  che  arrivava  all’opposto  forte  di  Ficarolo;  il  forte  di  Stellata  era  quadrato  con  quattro  torri  angolari  e  dal  lato  del  fiume  presentava  un  baluardo  più  basso  dotato  di  due  torri.  L’edificio  fu  bruciato  dai  Veneziani  nel  1510,  riedificato  dagli  Estensi  ed  abbattuto  dal  duca  Alfonso  II  nel  1587.  La  rocca  attuale  è  quella  eretta  da  Urbano  VIII  agli  inizi  del  XVII  secolo,  dopo  la  devoluzione  del  ducato  ferrarese  alla  Santa  Sede.  Ficarolo  è  attestato  come  castrum  dal  970,  nel  XIII  secolo  esisteva  una  fortificazione  stabile.  La  fortezza,  sulla  sponda  sinistra  del  Po,  fu  eretta  dal  marchese  Obizzo  d’Este  nel  1349;  subì  molti  rifacimenti  e  assediata  dai  Veneziani  nel  1482.  Il  castello  era  quadrato  con  torri  angolari  robuste  e  basse,  il  largo  fossato  era  profondo  e  riempito  dalle  acqua  del  Po;  nulla  resta  della  fortezza  che  andò  sommersa  nella  piena  del  1670.  
In  conclusione,  l’Italia  padana  di  età  comunale,  anche  se  non  trascura  le  vie  di  terra,  vede  questo  fenomeno  come  secondario  rispetto  all’organizzazione  delle  rete  delle  vie  d’acqua,  che  sono  i  veri  assi  portanti  dell’economia  cittadina.
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